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Wstep

Przestanki podjecia tematu

Interwencja publiczna w zakresie mobilnosci miejskiej jest aktualnie jednym
z podstawowych obszaréw dziatalnosci samorzadéw miejskich oraz jednym z wazniej-
szych sposobéw wydatkowania srodkéw unijnych na poziomie krajowym i regional-
nym. Same wydatki polskich samorzadéw miejskich na transport publiczny stanowia
ok. 8,5 mld PLN rocznie, a kolejne 3-4 mld PLN rocznie wydatkowane jest na projekty
inwestycyjne z funduszy unijnych w tym zakresie'.

Jednoczesnie istnieje powazna luka empiryczna, gdyz nie podjeto dotychczas proby
systematycznejanalizy skutecznosci interwencji publicznejw tym zakresie, biorac pod
uwage jej wspotczesny ksztatt i uwarunkowania. Brak jest aktualnej i uzasadnionej
naukowo odpowiedzi na pytanie, ktére dziatania przynosza najlepsze efekty w kon-
tekscie zaktadanych celéw strategicznych oraz ktére dziatania s zbedne lub prze-
ciwskuteczne. W nielicznych opracowaniach ewaluacyjnych, ktérych przeglad zostat
dokonany w podrozdziale 3.1, wigkszy nacisk kladziony jest na wydzielenie efektow
konkretnego narzedzia finansowania (np. Programu Operacyjnego Infrastruktura i Sro-
dowisko) niz na ocene skutecznosci prowadzonej interwencji publicznej jako catosci.

Decyzje samorzadéw w duzej mierze moga by¢ podyktowane pragmatyka budze-
towa i polityczna - checia realizacji imponujacych projektéw, pozyskiwania srodkow
unijnych oraz ograniczania wydatkéw biezacych ze wzgledu na narzucone reguty
budzetowe. Na podstawie wypowiedzi publicznych mozna wyciagna¢ wniosek, ze prio-
rytetem dlarzadzacych jestabsorpcja funduszy unijnych, a nie ich skuteczne wykorzy-
stanie’. Decyzje na szczeblu rzadowym moga wynika¢ w duzej mierze z oceny zdolnosci
poszczegolnych beneficjentéw do wydatkowania srodkéw unijnych oraz z negocjacji
z Komisja Europejska, a niekoniecznie ze swiadomego wyboru najlepszych dziatan,
bazujacego na ocenie ich skutecznosci i efektywnosci.

M. Wolanski, B. Jakubowski, W. Mrozowski, M. Pierdg, A. Soczéwka, Diagnoza stanu polskiego transportu. Raport
koricowy, Ministerstwo Infrastruktury i Budownictwa, Warszawa 2016, s. 150-155.

2 Zob. np. Biertkowska: W I kwartale 2010 z funduszy europejskich wydano 4,8 mld zt, 7.04.2010, https://forsal.pl/
artykuly/411743, bienkowska-w-i-kwartale-2010-z-funduszy-europejskich-wydano-48-mld-zl.html (dostep:
11.02.2022).
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Z duzym prawdopodobienstwem mozna stwierdzi¢, ze powoduje to nadmiar dzia-
tan inwestycyjnych, takich jak zakupy nowego taboru, otwieranie nowych drég i linii
tramwajowych, a zarazem niedocenianie podstawowego elementu dziatalno$ci wiadz
publicznych, czyli dziatan o charakterze eksploatacyjnym i handlowym, jak budowa-
nie odpowiedniej oferty przewozowej, w tym taryfowej, a takze odpowiednich polityk
publicznych, m.in. w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego czy zarzadzania miej-
scami parkingowymi’. Na tego typu zjawiska zwracat uwage m.in. Europejski Trybu-
nat Obrachunkowy, wskazujac na brak podejmowania przez panstwa cztonkowskie
i samorzady dziatan koniecznych do osiggniecia efektéw unijnych projektéw infra-
strukturalnych w miastach®.

Luke teoriopoznawczg stanowi zatem brak aktualnej teorii skutecznosci inter-
wencji publicznejw zakresie mobilnosci miejskiej jako zbioru ré6znorodnych dziatan,
z ktorych kazde cechuje sie odmienng skutecznoscia. Dziatania te powinny by¢ jed-
nak podzielone ze wzgledu na ich rodzaj, a nie - jak we wczesniejszych badaniach - ze
wzgledu na zrédto finansowania.

Pomimo braku w publikacjach aktualnej wiedzy na temat skutecznosci interwencji
publicznej nalezy zauwazy¢, ze tematyke zwiazana z oceng oddziatywania interwencji
publicznejw zakresie mobilnosci miejskiej podejmowano w naukach ekonomicznych
przez wiele lat. Juz na wstepie warto przywota¢ prace profesoréw R. Tomanka®, 0. Wyszo-
mirskiego® oraz A. Zalewskiego’. Prace tych autoréw powstaly jednak w innych realiach,
stad oceniano w nich interwencje publiczna w zakresie mobilnosci, ktéra miata wow-
czas inng funkcje celu i inne uwarunkowania zewnetrzne. Zadawali oni odmienne -
aktualne woéwczas - pytania badawcze, korzystajac z réznych aparatéw pojeciowych
i z réznych podejs¢ metodologicznych. Na przetomie lat 70. i 80. XX w. dominowata
potrzeba zaspokojenia podstawowych potrzeb transportowych gospodarki wobec
szybkiego rozwoju miast, niewydolnosci systemu transportu publicznego i wciaz nie-
wielkiej dostepnosci transportu indywidualnego. Na przetomie XX i XXI w. na pierw-
szy plan wysunely sie¢ problemy budowy konkurencyjnosci transportu publicznego

3 M. Wolanski, B. Jakubowski, P. Koztowska, M. Paficzak, Analiza podejscia badawczego i wypracowanie narzedzi
do oceny wptywu wsparcia w ramach VI osi priorytetowej POIiS 2014-2020, Centrum Unijnych Projektéw Trans-
portowych, Warszawa 2018, 5. 75-76.

4 Europejski Trybunat Obrachunkowy, Sprawozdanie specjalne. Zréwnowazona mobilnos¢ w miastach w UE - bez
zaangazowania ze strony paristw cztonkowskich nie bedzie mozliwa istotna poprawa, Luksemburg 2020, https://
www.eca.europa.eu/ListsfECADocuments/SR20_06/SR_Sustainable_Urban_Mobility_PL.pdf?fbclid=IwAR-
024dq5pAGYE4f9cqzHhnrXSqyHkj-Qgfo-JfohNc6X0gN6G2bf-d96D8k (dostep: 28.07.2021).

> R.Tomanek, Konkurencyjnos¢ transportu miejskiego, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Katowicach,
Katowice 2002.

6 0. Wyszomirski, Substytucja i komplementarnos¢ indywidualnej i zbiorowej komunikacji miejskiej, Uniwersytet
Gdanski, Gdansk 1988.

7 A.Zalewski, Problemy oceny efektywnosci rozwoju miejskich systeméw transportowych, Szkota Gtéwna Planowania
i Statystyki, Warszawa 1981.
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w warunkach coraz bardziej dostepnej motoryzacji indywidualnej oraz niedofinan-
sowania i przemian organizacyjnych organizatoréw i operatoréw transportu.

Do przestanek podjecia badan naukowych dotyczacych zdefiniowanych powyzej
zagadnien nalezy zatem zaliczy¢:
= odmienno$¢ warunkéw, w ktérych organy wladzy publicznej musza podejmowac

decyzje w stosunku do warunkoéw, w ktérych prowadzono wcze$niejsze badania -

dotyczy to nie tylko postepu technicznego (w tym cyfryzacji) oraz ewoluujacej
sytuacji rynkowej, ale rowniez trwajacej od ponad dekady wysokiej dostepnosci
srodkow inwestycyjnych, coraz wigkszej powszechnos$ci motoryzacji indywidualnej,
rosnacej $wiadomosci ekologicznej mieszkancéw, narastajgcego problemu zmian
klimatycznych, ztej jakoSci powietrza oraz ograniczonej ilosci miejsca w miastach,
= postep metodyczny, jaki dokonat sie w zakresie oceny interwencji publicznej -
wykorzystanie metodyki badan ewaluacyjnych oraz dostepnos$¢ nowoczesnych
metod ekonometrycznych pozwalaja na spojrzenie na catos¢ dziatan w usystema-
tyzowany sposob. Postep ten spowodowal powstanie luki metodyczne;j.

Analiza interwencji w przesztosci moze stuzy¢ do swiadomej i opartej na danych
poprawy skutecznosci interwencji przysztej, wypetniajac tym samym luke aplikacyjna
wynikajaca z braku takich danych.

W niniejszej pracy przeanalizowano interwencje publiczng w zakresie mobilnosci
miejskiej poprzez pryzmat teorii i narzedzi badan ewaluacyjnych. Jest to nurt badaw-
czy, ktory powstat w latach 30. XX w. w USA, a w okresie powojennym silnie rozwijat
sie zarowno w USA, jak i w Europie Zachodniej®. Do Polski ewaluacja na duza skale tra-
fita wraz z systemem zarzadzania funduszami unijnymi w potowie pierwszej dekady
XXI w. Jak juz wspomniano, w polskich realiach ewaluacji podlegaja jednak gtéwnie
programy unijne. Rzadko stosuje sie ja w odniesieniu do dziatan finansowanych ze
srodkoéw krajowych czy tez catosciowo do realizowanych polityk publicznych.

Wedtug R. Pawsona polityka oparta na dowodach oznacza przede wszystkim zada-
wanie jednego, bardzo zyciowego pytania: Co dziata? (What works?), a szerzej-wyboru
takich interwencji, ktére daja uzasadniona szanse powtérzenia sukcesu osiagniete-
go gdzie indziej, ale nie przez bezposrednie kopiowanie uniwersalnych ,przepiséw
na wygrana”, lecz przez dopasowywanie sprawdzonych rozwiazan do konkretnych
probleméw’.

8 K. Olejniczak, Wprowadzenie do zagadnieri ewaluacji, w: Teoria i praktyka ewaluacji interwencji publicznych. Pod-
recznik akademicki, K. Olejniczak, M. Kozak, B. Ledzion (red.), Wydawnictwa Akademickie i Profesjonalne,
Warszawa 2008, s. 17.

9 R. Pawson, Evidence-Based Policy: A Realist Perspective, SAGE, London-Thousand Oaks-New Delhi 2006, s. 21-22.
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W ujeciu nieco bardziej rozwinietym ewaluacja rozumiana jest jako ,sztuka zada-

»10

wania pytan i uczenia sie instytucji sektora publicznego” " czy tez,,zréznicowany zestaw

metod i dziatan zorientowanych na krytyczna refleksje nad wartoscia i jakosciq inter-

wengcji publicznych - zaréwno procesu ich wdrazania, jak i efektow”"!

. Wykorzystuje
sie przy tym szereg metod i technik badawczych jakosciowych i ilosciowych, wypraco-
wanych przez nauki spoteczne, w potaczeniu z wtasnym dorobkiem z zakresu wyko-
rzystywania tej wiedzy do tworzenia polityk publicznych.

Gloéwnym tematem niniejszej monografii jest skuteczno$¢ interwencji publicznej,
czyli - zgodnie z rozumieniem powszechnie przyjetym w ewaluacji oraz w naukach
ekonomicznych - stopien czy zdolnos$¢ do realizacji zaktadanych celéw na poziomie
strategicznym'’. Nowoczesne interwencje publiczne, w szczegdlno$ci strategie i pro-
gramy operacyjne, maja okreslone cele w ramach zadanych budzetéw. W zwiazku
z tym moga i powinny by¢ z realizacji tych celéw rozliczane. Co wiecej - jak pokazano
w dalszej czesci pracy - powszechna jest realizacja interwencji publicznych, ktére nie
osiagaja swoich celow, czyli sq nieskuteczne, co rodzi potrzebe dogtebnej analizy ukie-
runkowanej wtasnie na kryterium skutecznosci.

W pracy wykorzystana zostata koncepcja mobilnosci miejskiej, ktéra obejmuje
szerszy zakres zagadnien niz tematyka transportu miejskiego czy transportu publicz-
nego i indywidualnego. Jest to koncepcja wzglednie nowa, siega bowiem korzeniami
do lat 90. XX w., a upowszechniona zostata w Polsce i Europie Zachodniej w ostatniej
dekadzie. Odpowiada ona aktualnemu podejsciu do dawnej polityki transportowe;j,
wykreowanemu na szczeblu Unii Europejskiej (UE) i przyjetemu w Polsce. Jakkolwiek
pojecie to moze wciaz wydawac sie nieco obce, to jednak w najlepszy mozliwy spo-
s6b oddaje kompleksowos¢ wspotczesnych polityk transportowych, ukierunkowa-
na na prymat potrzeb i ich zaspokajania nad przemieszczaniem sie i jego sposobami.

Pojecie mobilnosci miejskiej stanowi pochodna pojecia zréwnowazonej mobilno-
$cimiejskiej, ktéra polega na takim ksztattowaniu systemu transportowego, by wpierw
identyfikowa¢ potrzeby mieszkancéw, a nastepnie dobiera¢ optymalne metody ich
zaspokajania, uwzgledniajac przy tym koszty zewnetrzne. Celem polityk mobilno-
Sci jest przyczynienie sie do zrownowazonego rozwoju, efektywnego wykorzystania
przestrzeni miejskich, wysokiego poziomu bezpieczenstwa i redukcji negatywnego
oddziatywania na otoczenie. Cel ten osiggany jest m.in. poprzez policentryczne pla-
nowanie przestrzenne i skracanie podrézy, promowanie transportu publicznego i nie-

10 K. Olejniczak, dz.cyt.,s. 11.

1T Tamze,s. 18.

Tamze, s. 23; W. Kowal, Skutecznosc i efektywnosc - zroznicowane aspekty interpretacji, ,Organizacja i Kierowa-
nie” 2013, nr 4, s. 11-23; E. Buktaha, Sukces, skutecznosc i efektywnos¢ w zarzqdzaniu projektami, ,Studia i Prace
Kolegium Zarzadzania i Finanséw” 2012, nr 113, 5. 24-35.
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zmotoryzowanego, intermodalno$¢ oraz wykorzystywanie inteligentnych systemoéw
transportowych'”. W tytule monografii zdecydowano sie jednak nie zamieszcza¢ stowa
,zrownowazona”, gdyz ma ono charakter postulatywny i warto$ciujacy,a przedmiotem
badania sa zaréwno interwencje udane, jak i interwencje nieudane.
Szczegbdtowo pojecia ewaluacji i mobilnosci zostaty oméwione odpowiednio w pod-
rozdziatach 1.412.1.
Tak obrana tematyka pracy faczy dwa podstawowe nurty zainteresowan badaw-
czych autora:
= nurtzainteresowania transportem miejskim, ktérego przejawem byty m.in. pierw-
sze publikacje, rozprawa doktorska', udziat w projektach unijnych dotyczacych
elektromobilnosci oraz wspdtpraca ekspercka m.in. ze Zwigzkiem Miast Polskich,
w tym udziat w pracach zespotu przygotowujacego nowelizacje ustawy o publicz-
nym transporcie zbiorowym,
= nurt zainteresowania teoria i praktyka ewaluacji interwencji publicznej, ktorej
efektem byt praktykowany od 2008 r. udziat w badaniach ewaluacyjnych, dotycza-
cych jednak przede wszystkim programéw budowy infrastruktury transportowej
zwykorzystaniem $srodkéw unijnych, a nie catosci interwencji.

Tezy i cele pracy

Tezy i cele pracy wynikaja gléwnie ze spojrzenia na interwencje w zakresie mobilno-
$ci miejskiej przez pryzmat fundamentalnych pytan badania ewaluacyjnego: Co dziata?
Co maksymalizuje szanse powtdrzenia sukcesu w przysztosci? Podejscie ewaluacyj-
ne doprowadza do potaczenia pytan o przesztos¢, ktéra mozna analizowac w oparciu
o dane empiryczne, z pytaniami o przysztos¢, wymagajacymi odpowiedniej, popartej
danymi analizy eksperckiej.

W zwiazku z tym okre$lono dwa cele gtowne:

1. Ocena poszczegélnych dzialan w zakresie mobilnosci miejskiej realizowanych
w Polsce przez pryzmat ich skutecznosci (wktad do teorii pozytywnej w odniesie-
niu do interwencji przesziej).

2. Identyfikacja wynikajacych z tej oceny zagrozen dla przyszlej interwencji oraz
sposoboéw ich unikniecia (wktad do teorii normatywnej w odniesieniu do inter-
wencji przysziej).

13 European Commission, Annex 1: A Concept for Sustainable Urban Mobility Plans, Brussels, 17.12.2013,COM
(2013)913 final.

M. Wolanski, Efektywnos¢ ekonomiczna demonopolizacji komunikacji miejskiej w Polsce, Oficyna Wydawnicza
SGH, Warszawa 2010.
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Aby osiagnac cele gtoéwne, zrealizowane zostaty nastepujace cele pomocnicze:

= dlacelu pierwszego:

- (cel 1.1)analiza teorii w zakresie interwencji publicznej jako przedmiotu nauk

ekonomicznych,

- (cel 1.2)identyfikacja dziatan wzakresie mobilnosci miejskiej podejmowanych

przez organy publiczne réznego szczebla, ich przestanek i logiki,

- (cel 1.3) identyfikacja potencjalnego wptywu poszczegdlnych dziatan na cele

polityki zréwnowazonej mobilnosci,

- (cel 1.4) weryfikacja wplywu poszczego6lnych dziatan na cele polityki zréwno-

wazonej mobilnosci,
= dlacelu drugiego:

- (cel 2.1)analiza najnowszych rozwiazan w zakresie zréwnowazonego ksztatto-

wania mobilnosci miejskiej, w tym narzedzi cyfryzacji oraz elektromobilnosci,

- (cel 2.2)wskazanie zagrozen dla tych dziatan, wynikajacych z zaleznosci wcze-

$niej stwierdzonych empirycznie,

- (cel 2.3) wskazanie sposobow unikniecia tych zagrozen.

Wtasne przyczynki badawcze'” oraz dyskusje prowadzone w gronie praktykow
pozwolity postawic¢ teze gléwna pracy: Interwencja publiczna podejmowana w miej-
skim transporcie zbiorowym w latach 2009-2015 byta nieoptymalna ze wzgledu na
dominacje waskiego zakresu dziatan inwestycyjnych, wspieranych ze srodkéw unij-
nych, bez odpowiedniego dopracowania dziatan operacyjnych; w przypadku interwen-
cji wdrazanej obecnie powielane sa bardzo podobne btedy, pomimo jej udoskonalenia
w sferze postulatywne;.

Do przestanek sformutowania tej tezy nalezy zaliczy¢ m.in. wynikajace z prostej
analizy wskaznikowej wspétistniejace ze soba w skali kraju: nieosiaganie celoéw ilo-
sciowych w postaci wzrostu liczby pasazeréw komunikacji miejskiej, spadek udziatu
komunikacji miejskiej w podziale zadan przewozowych w wielu miastach, ogranicza-
nie oferty przewozowej, podwyzszanie cen biletéw oraz utatwianie ruchu samochodo-
wego, a takze mato kompleksowe podejscie do cyfryzacji, rzadko kiedy wytwarzajace
konkretne warto$ci dodane dla klientow'®.

Zob. m.in. M. Wolanski, A. Karolak, M. Pierdg, B. Mazur, P. Mikiel, Raport o stanie komunikacji miejskiej w Pol-
sce w latach 2009-2015, Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej, Warszawa 2016; M. Wolanski, P. Koztow-
ska, W. Mrozowski, M. Pierég, . Widta-Domaradzki, Efekty transportowe interwencji wspartych w ramach NSRO
2007-2013, Ministerstwo Inwestycji i Rozwoju, Warszawa 2017.

Por. np. M. Wolanski, M. Czerlifiski, Cyfryzacja transportu publicznego - kiedy wreszcie zacznie stwarza¢ wartos¢
dodang dla pasazerow, w: Horyzont 2050. Lepszy transport & lepsze miasto, A. Krych, J. Rychlewski (red.), Stowa-
rzyszenie Inzynieréw i Technikéw Komunikacji Rzeczpospolitej Polskiej Oddziat w Poznaniu, Poznan 2021,
5.43-58.
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Dodatkowo postawiono tezy pomocnicze, prowadzace do tezy gtownej:
= ze wzgledu na wysoka dostepnosc¢ srodkéw unijnych interwencja podejmowana

w latach 2009-2015 w polskich miastach skoncentrowana byta na przedsiewzie-

ciach inwestycyjnych (budowie infrastruktury, zakupach taboru) przy jednocze-

snym zaniedbaniu pozostalych aspektéw rozwoju oferty przewozowej,

= niektore dziatania w zakresie rozwoju oferty przewozowej, w tym atrakcyjne ceny
oraz wdrozenie nowoczesnych technologii, moga przynies¢ duza skutecznos¢ inter-
wencji przy niskich kosztach, zaréwno zamiast, jak i obok kosztownych przedsie-
wzieé inwestycyjnych,

= przywdrazaniurozwiazan z zakresu planowania przestrzennego, elektromobilno-
$ci i cyfryzacji- bedacych podstawa interwencji w przysztosci - wystepuje ryzyko
znacznej nieefektywnosci ze wzgledu na koncentracje na realizacji duzych, dofi-
nansowywanych ze srodkéw unijnych przedsiewzie¢ inwestycyjnych zamiast kom-
pleksowych polityk mobilnosci.

Jak juz zasygnalizowano, przedmiotem pogtebionego badania z wykorzystaniem
metod ekonometrycznych jest interwencja przeprowadzona w latach 2009-2015. Pocza-
tek tego okresu to rozpoczecie faktycznego wdrazania pierwszej petnej perspektywy
finansowej UE, nazywanej formalnie 2007-2013, faktycznie za$ realizowanej gtéwnie
w latach 2009-2015. Podstawowymi okresami zarzadzania funduszami unijnymisg od
1988 r. okresy siedmioletnie'’, przy czym rozliczanie inwestycji w danym okresie byto
mozliwe jeszcze przez 2 lata po jego zakonczeniu (tzw. zasada n+2). W efekcie rok 2008
byt tym, w ktérym intensywnie konczono projekty realizowane w ramach ,skréconej”
dla Polski perspektywy 2000-2006, z ktérej faktycznie kraj mégt korzysta¢ dopiero od
2004 r.Analogicznie rok 2015 stanowi zakofczenie mozliwo$ci ponoszenia naktadow
inwestycyjnych analizowanej perspektywy.

Efekty dziatan inwestycyjnych podejmowanych wlatach 2009-2015 byly oceniane
gloéwnie poprzez poréwnanie stanu w latach 2009 (jako punktu odniesienia)i 2017
(jako stanu po interwencji), co m.in. spowodowato przyjecie réznych ram czasowych
w tytutach réznych rozdzialéw niniejszego opracowania. Moze si¢ to wydawac niekon-
sekwentne, jest jednak uzasadnione, gdyz pozwala zaobserwowac efekty prowadzonych
inwestycji przynajmniej po uplywie petnego roku od ich zakonczenia. Jednoczesnie do
2017 r.faktyczne efekty dziatan kolejnej perspektywy 2014-2020 nie byty widoczne ze
wzgledu na znajdowanie sie w poczatkowych fazach cyklu inwestycyjnego. Analizowa-
ny zbiér danych uzupetniono natomiast o dziatania operacyjne prowadzone do 2017 r.

Za przyjeciem cezury 2017 r. - chociaz juz do$¢ odlegtej - zadecydowato kilka
czynnikéw. Po pierwsze, po 2017 r. nasilit sie trend do rozszerzania - juz wczes$niej

17 L.Neal, The Economics of Europe and the European Union, Cambridge University Press, Cambridge 2007, s. 16.
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krytykowanych za swoje rozbudowanie'® - uprawnien do przejazdéw bezptatnych,
w szczeg6lnosci na dzieci, mtodziez i kolejne grupy oséb starszych. Niestety, brak
jest obiektywnych badan na temat wptywu tego trendu na zachowania transportowe
mieszkancow, nawet w skali pojedynczych miast. Natomiast z perspektywy przekrojo-
wych badan ilo$ciowych opartych na danych zastanych zjawisko to przede wszystkim
moze znieksztatca¢ wnioski, gdyz zmienia si¢ sposob szacowania liczby przewozonych
pasazer6éw (zamiast na podstawie sprzedazy poszczegélnych rodzajow biletéw sa one
szacowane znacznie bardziej orientacyjnie), a przychody ze sprzedazy przestajq by¢
adekwatnym elementem wskaznikéw skutecznosci interwencji. Z kolei wykonanie
szczegotowych pomiaréw liczby pasazeréw wymagatoby poréwnania kosztownych,
populacyjnych badan ex post i ex ante (ewentualnie kontrfaktycznych).

Po drugie,w 2018 r.iw latach nastepnych zauwazalne mogto by¢ juz oddziatywanie
inwestycji z kolejnej perspektywy finansowej (2014-2020). Jej realizacje wydtuzono
az do konca 2023 r,, a zatem ciagle nie stanowi ona zamknigtej catosci i w modelowa-
niu ekonometrycznym cze$¢ naktadéw nie moze by¢ potaczona z efektami (m.in. przez
wielo$¢ niedokonczonych projektéw), co uniemozliwia wiarygodne wnioskowanie.
Dodatkowo jej efekty w okresie pisania pracy zostaty powaznie zaktécone przez kolej-
ne lockdowny i zmiany zachowan transportowych zwigzane z pandemia COVID-19
oraz przez inwazje¢ Rosji na Ukraing i zwiazany z tym dodatkowy ruch, przyrost liczby
mieszkancow Polski oraz gwaltowne zmiany w cenach paliw. Sa to tematy na odreb-
ne badania, bardzo potrzebne, posiadajace jednak odmienne - zdaniem autora mniej
uniwersalne - walory poznawcze niz analiza interwencji perspektywy finansowej
2007-2013, ktéra mogta by¢ dobrze przygotowana i spéjna, a takze stanowi zamknieta,
wzglednie fatwa do wyizolowania cato$¢. Dodatkowo dyskutowane jest dalsze wydtu-
zenie realizacji perspektywy finansowej 2014-2022 do roku 2024 lub 2025".

W efekcie- pomimo zebrania danych dla lat p6Zniejszych - po pierwszych préobach
zrezygnowano z ich analizy i interpretacji, gdyz nie posiadaty one waloru poréwnywal-
nosci ani jednoznacznego powiazania zamknietej puli dziatan i ich efektow.

Reasumujac, pozornie odlegla juz perspektywa finansowa 2007-2013 tworzyta
najnowsza dostepna, zamknieta, mozliwa do przebadania cato$¢, w ktérej mozna byto
zestawic okreslona pule podjetych dziatan z ich oddziatywaniem. Dla perspektywy tej
lata 2009-2015 byty wiasciwym okresem do analizy naktadéw inwestycyjnych, a okres
wydtuzony do 2017 r. - do analizy dziatan operacyjnych i ich oddziatywania. Nowsze
dane nie mialy tak dobrych waloréw poréwnywalnosci.

18 Por. np. K. Hebel, Ceny i systemy biletowe w transporcie miejskim, w: Transport miejski, ekonomika i organizacja,
0. Wyszomirski (red.), Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2008, s. 145-148.

19 Por. np. K. Kubicka-Zach, Regiony za przedtuzeniem perspektywy finansowej, wedtug rzqdu korzysci wqt-
pliwe, 28.04.2020, https:/[www.prawo.pl/samorzad/przedluzenie-perspektywy-finansowej-do-konca-
-2024-roku,499849.html (dostep: 28.07.2022).
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Metoda badawcza i struktura pracy

Metoda badawcza zastosowana w pracy jest oparta na przegladzie literatury, a nastep-
nie samodzielnej weryfikacji tez w oparciu o triangulacje metod jako$ciowych i iloscio-
wych - modelowanie ekonometryczne i finansowe oraz analize studiéw przypadkow.
Na tej podstawie nawigzano dyskusje ze stanowiskami wyrazonymi w literaturze oraz
rozwinieto istniejace teorie, dotyczace w szczegélnosci interwencji publicznej w zakre-
sie zrownowazonej mobilnosci, takie jak prawo Lewisa-Mogridge’a® oraz ,btedne koto
komunikacji miejskiej”*".

Uproszczony schemat metodyczny badania wraz z umiejscowieniem poszczegol-
nych metod w strukturze pracy przedstawia rysunek 1.

Kluczowym elementem badania jest modelowanie ekonometryczne w oparciu
o metode SPSM (SPSM - Stratified Propensity Score Matching) na puli 55 miast na podsta-
wie autorskiej bazy danych dotyczacej charakterystyki komunikacji miejskiej w pol-
skich miastach, skonstruowanej na potrzeby niniejszego badania w wyniku zapytan
skierowanych do organizatoréw i operatoréw komunikacji miejskiej. Nalezy dodac,
ze SPSM to quasi-eksperymentalna metoda, ktéra umozliwia poréwnywanie réznic
w interwencji oraz réznic w efektach interwencji zgodnie z zasada difference-in-dif-
ferences, odrebnie dla réznych segmentéw jednostek, nawet w przypadku wzglednie
matych préb. Pochodzi ona od metod quasi-eksperymentalnych stosowanych w przy-
padku ustalania efektu netto interwencji (czyli poréwnywania grupy kontrolneji grupy
celowej, tj. poddanej interwencji - zaréwno w programach spotecznych, jak i w bada-
niach medycznych), jest jednak dostosowana do warunkéw, w ktérych kazda lub pra-
wie kazda jednostka jest poddawana interwencji, ale w réznym stopniu i zakresie®.

Tezy do badania zostaty wypracowane w toku przegladu literatury, obejmujace-
go pojecie interwencji publicznej jako przedmiotu badan nauk ekonomicznych, cha-
rakterystyke badanej interwencji oraz przeglad dotychczasowych badan dotyczacych
polityki mobilnosci. Uzupetniajacy przeglad literatury zostat wykonany juz po mode-
lowaniu ekonometrycznym -w jego ramach zidentyfikowane zostaly obiecujace meto-
dy przyszlego zwigkszania skutecznosci interwencji.

20 M.J.H. Mogridge, Travel in Towns: Jam Yesterday, Jam Today and Jam Tomorrow?, Macmillan Press, London 1990.
Szerzej na ten temat zob. podrozdziat 2.1 niniejszej monografii.

21 R. Menke, Nahverkehrsattraktivtit - eine relative Grosse, ,Verkehr und Technik“ 1972, Bd. 10, s. 416. Szerzej
na ten temat zob. podrozdziat 2.1 niniejszej monografii.

22 D.Wojtowicz, E. Widta-Domaradzki, Stratified Propensity Score Matching — Quasi-Experimental Research Design for
Theory-Based Impact Evaluation with Lacking Dependent Variable, w: Theory-Based Evaluation in Complex Environ-
ments, |. Pokorski, Z. Popis, T. Wyszyfiska, K. Hermann-Pawtowska (Eds.), PARP, Warszawa 2017, s. 115-134.
Szerzej na ten temat zob. podrozdziat 3.2 niniejszej monografii.
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Rysunek 1. Schemat metod badawczych zastosowanych w monografii

Przeglad literatury — wyjsciowy

= analiza literatury w zakresie interwencji publicznej jako przedmiotu badaf nauk ekonomicznych
(rozdziat 1)

= analiza literatury w zakresie dziatafn podejmowanych przez organy réznego szczebla, ich przestanek
i logiki (rozdziat 2)

= analiza literatury w zakresie skutecznosci poszczegélnych dziatan z zakresu mobilno$ci miejskiej
(podrozdziat 3.1)

Modelowanie ekonometryczne SPSM

= opis metodyki (podrozdziat 3.2)

= analiza zalezno$ci miedzy réznymi elementami interwenciji a gtéwnymi wskaznikami sukcesu
(podrozdziat 3.3)

= oszacowanie efektéw interwencji unijnej (podrozdziat 3.3)

Analiza przypadkéw z wykorzystaniem analizy wskaznikow

= opracowanie rankingu miast o najlepszych i najgorszych wynikach przewozowych (podrozdziat 3.4)
= przedstawienie ogdlnych zaleznosci na wykresach (podrozdziat 3.4)
= omowienie przyktadow wybranych miast (podrozdziat 3.4)

Analiza wskaznikéw dotyczacych zmiennosci przewozéw i przebiegdw transportu publicznego

w Polsce

= analiza reakgji rynku na zmiany wielkosci oferty komunikacji miejskiej w latach 2007-2019
(podrozdziat 3.5)

Modelowanie finansowe scenariusza alternatywnego interwencji

= model finansowy alternatywnego wykorzystania dostepnego budzetu, w szczegdlnosci
zapotrzebowania na budzet wydatkow biezacych, w celu realizacji réznych pozioméw wzrostéw
przewozéw w $wietle dokumentéw strategicznych i wynikéw modelowania (podrozdzist 3.6)

Przeglad literatury w celu wyciagniecia wnioskow dotyczacych zagrozen dla skutecznosci przysztej

inferwencji

= dodatkowy przeglad literatury dotyczacej nowoczesnych koncepcji zwiekszania skutecznosci
interwencji publicznej w zakresie mobilnosci miejskiej (w tym cyfryzacji; podrozdzialy 4.11 4.2)

Modelowanie finansowe korzysci z przyspieszania komunikacji miejskiej

= modelowanie korzysci z przyspieszania komunikacji miejskiej dzieki dobrym wdrozeniom
inteligentnych systemdw transportowych (podrozdziat 4.2)

Modelowanie finansowe i ekonomiczne efektywnosci elekiryfikacji transportu

= model finansowy oraz ekonomiczny (z uwzglednieniem kosztéw zewnetrznych) eksploatacji
autobuséw elektrycznych w warunkach polskich (podrozdziat 4.3)

Modelowanie finansowe dofinansowania publicznego w przeliczeniu na pasazera

= model finansowy dotyczacy wplywu podwyzszania cen biletéw na dofinansowanie do pojedynczego
pasazera w warunkach niskiej elastycznoéci cenowej popytu oraz faktycznie ustalonego, wysokiego
stopnia dofinansowania ustug (na poziomie inwestycyjnym i operacyjnym; podrozdziat 4.4)

Krytyczna synteza wynikéw badan i przegladu literatury

= wskazanie zagrozen dla przyszlej interwencji oraz sposobéw ich unikniecia (podrozdziaty 4.1-4.4)

Zrédto: opracowanie wiasne.

W trakcie interpretacji badania SPSM zbiér danych zostat przeanalizowany w for-
mie rozszerzonych studiéw przypadkow, w tym rankingéw miast o najlepszych i naj-
gorszych wynikach w zakresie zwigkszania przewozéw i przychodéw ze sprzedazy
biletéw transportu publicznego. W ramach studiéw przypadkéw stworzono modele
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regresji liniowej jednej zmiennej w celu zilustrowania i ponownej weryfikacji wybra-
nych zaleznosci zaobserwowanych w ramach modelowania SPSM. Mimo Ze jest to naj-
prostsza mozliwa metoda ekonometryczna, to tak przygotowane dane sa tatwiejsze do
komunikowania (np.w publikacjach fachowych czy na konferencjach) niz modelowa-
nie SPSM i moga by¢ bardziej przekonujace. Nalezy ja zatem traktowac jako element
studiéw przypadkoéw i dodatkowej analizy.

Ponadto przeanalizowana zostata zalezno$¢ migdzy zmianami oferty przewozo-
wej i wielkoscia przewozéw w komunikacji miejskiej w ujeciu ogélnopolskim, rok
do roku, a takze sformutowano scenariusz alternatywny interwencji majacy na celu
odpowiedzie¢ na pytanie, czy koszty zaproponowanego rozwigzania alternatywnego
bylyby realne do sfinansowania.

Trzy dodatkowe modele finansowe pozwolity odnies¢ si¢ do trzech podstawowych
dylematéw wystepujacych przy tworzeniu polityk zréwnowazonej mobilnosci: dyle-
matu podnoszenia cen biletoéw (przy niskiej elastycznosci cenowej popytu), dylematu
elektryfikacji transportu autobusowego (z uwzglednieniem kosztéw zewnetrznych)
oraz kwantyfikacji korzysci zwigzanych z wdrazaniem nowoczesnych technologii.

W tabeli 1 zestawiono cele szczegbétowe pracy z metodami badawczymi. Cele 1.1-1.3,
zwiazane z przedstawieniem kontekstu teoretycznego i sformutowaniem tez badawczych,
zostaly zrealizowane za pomoca przegladu literatury, gdyz maja one charakter analizy
state of the art. Do realizacji celu 1.4, dotyczacego weryfikacji wptywu poszczegélnych
dziatan na cele polityki zréwnowazonej mobilnosci, postuzyty metody badan empi-
rycznych, przy czym analiza skutecznosci dziatan przesztych oparta zostata na mode-
lowaniu SPSM, analizie przypadkéw i analizie zmiennosci wskaznikéw dotyczacych
przewozdéw i przebiegédw transportu publicznego. Dodatkowo sformutowano scena-
riusz alternatywny interwencji i wykonano dla niego model finansowy.

Cel 2.1, polegajacy na analizie najnowszych rozwiazan w zakresie zréwnowazonego
ksztattowania mobilnosci miejskiej, zostal osiagniety za pomoca przegladu literatury,
co byto spowodowane brakiem dostepnosci danych empirycznych, przy jednoczesnej
koniecznosci uwzglednienia w rekomendacjach najnowszych rozwiagzan technicznych
wynikajacych z postepujacej rewolucji przemystowej 4.0 i transformacji cyfrowej, co
z kolei wigze si¢ zdynamicznymi zmianami oczekiwan rynku.

Cele 2.2 i 2.3, polegajace na wskazaniu zagrozen dla tych dziatan, wynikajacych
z zalezno$ci wezesniej stwierdzonych empirycznie, a takze sposobéw uniknigcia tych
zagrozen, osiggnieto za pomoca krytycznej syntezy wynikow badan i przegladu litera-
tury, w tym nowych metod badawczych, ktére zostaty wykorzystane na potrzeby tych
celow, tj. modelowania finansowego korzysci z przyspieszania komunikacji miejskiej,
dofinansowania publicznego w przeliczeniu na pasazera oraz modelowania finanso-
wego i ekonomicznego efektywnosci elektryfikacji transportu.
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Tabela 1. Powiazanie celéw szczegétowych monografii i metod badawczych

Cel szczegdtowy Metody badawcze

1.1. Analiza teorii w zakresie interwencji publicznej jako = przeglad literatury
przedmiotu nauk ekonomicznych

1.2. Identyfikacja dziatan podejmowanych przez organy przeglad literatury

réznego szczebla, ich przestanek i logiki

1.3. Identyfikacja potencjalnego wplywu poszczegdlnych | = przeglad literatury
dzialan na cele polityki zréwnowazonej mobilnosci

1.4. Weryfikacja wptywu poszczegdlnych dziatari na cele | = modelowanie ekonometryczne SPSM
polityki zréwnowazonej mobilnosci analiza przypadkéw

analiza wskaznikéw dotyczacych
zmiennosci przewozow i przebiegdw
transportu publicznego w Polsce
modelowanie finansowe scenariusza
alternatywnego interwencji

2.1. Analiza najnowszych rozwiazah w zakresie przeglad literatury
zrbwnowazonego ksztattowania mobilnosci miejskiej,

w tym narzedzi cyfryzaciji oraz elektromobilnosci

2.2. Wskazanie zagrozen dla tych dziatan, wynikajacych modelowanie finansowe korzysci

z zaleznosci wezesniej stwierdzonych empirycznie 7 przyspieszania komunikacji miejskiej
modelowanie finansowe dofinansowania
publicznego w przeliczeniu na pasazera
modelowanie finansowe i ekonomiczne
efektywnosci elektryfikacji transportu
krytyczna synteza wynikéw badan

i przegladu literatury

krytyczna synteza wynikéw badan
i przegladu literatury

2.3. Wskazanie sposobdw unikniecia tych zagrozen

Zrédto: opracowanie whasne.

Tabela 2 zawiera powiazanie tez pomocniczych i metod badawczych. Pierwsza teza
pomocnicza, dotyczaca ksztattu przesztej interwencji, byta weryfikowana za pomoca
przegladu literatury (w tym ustalenia faktéw dotyczacych ksztattu interwencji i posta-
wienia tez co do jej oddzialywania), modelowania ekonometrycznego SPSM i analizy
przypadkow.

Druga teze pomocnicza, dotyczaca mozliwego lepszego ksztattu interwencji, wery-
fikowano przy uzyciu analizy wskaznikéw oraz wszystkich przyjetych metod z zakresu
modelowania finansowego i ekonomicznego.

Trzecia teza pomocnicza, dotyczaca ryzyk dla przysztej interwencji, wynikajacych
z dominacji przedsiewzie¢ inwestycyjnych, byta weryfikowana za pomoca przegladu
literatury, modelowania finansowego korzysci z przyspieszania komunikacji miejskiej,
dofinansowania publicznego w przeliczeniu na pasazera oraz modelowania finanso-
wego i ekonomicznego efektywnosci elektryfikacji transportu, a nastepnie krytycznej
syntezy wynikoéw tych badan.
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Tabela 2. Powiazanie tez pomocniczych i metod badawczych

Teza pomocnicza Metody badawcze

Ze wzgledu na duzg dostepnosé srodkdw unijnych
inferwencja podejmowana w latach 2009-2015

w polskich miastach skoncentrowana byta

na przedsiewzieciach inwestycyjnych przy jednoczesnym
zaniedbaniu dziatar mniej spektakularnych i efektownych
politycznie, takich jak zapewnienie odpowiedniej oferty
przewozowej, atrakcyjnych cen, planowanie przestrzenne
czy wdrazanie nowoczesnych technologii

modelowanie ekonometryczne SPSM
analiza przypadkow
przeglad literatury

Niektore dziatania w zakresie zapewnienia odpowiedniej analiza wskaznikéw dotyczacych

oferty przewozowej, w tym atrakcyjne ceny oraz zmiennosci przewozow i przebiegdw
wdrozenie nowoczesnych technologii, moga przyniesé transportu publicznego w Polsce
duza skutecznos¢ interwencji przy niskich kosztach, = modelowanie finansowe scenariusza

zarbwno zamiast, jak i obok kosztownych przedsiewzieé alternatywnego interwencji
inwestycyjnych

Przy wdrazaniu rozwigzan z zakresu planowania
przestrzennego, elekiromobilnosci i cyfryzacji — bedacych

przeglad literatury
modelowanie finansowe korzysci

podstawa interwencji w przysztosci — wystepuje ryzyko z przyspieszania komunikacji miejskiej
znacznej nieefektywnosci ze wzgledu na koncentracje = modelowanie finansowe

na realizacji duzych, dofinansowywanych ze srodkéw dofinansowania publicznego
unijnych przedsiewziec inwestycyjnych zamiast w przeliczeniu na pasazera

kompleksowych polityk mobilnosci modelowanie finansowe efektywnosci
elektryfikacji transportu
krytyczna synteza wynikéw badan

i przegladu literatury

Zrédto: opracowanie wiasne.

Podsumowujac metodyke pracy, nalezy przedstawic jej strukture, ktora czesciowo
zilustrowano juz na rysunku 1.

W rozdziale pierwszym przeprowadzono analize teorii w zakresie interwencji
publicznejijej niedoskonatosci jako przedmiotu nauk ekonomicznych. Ponadto zapre-
zentowano teoretyczne podstawy podejmowania interwencji publicznej - w og6lno-
$ci,narynku transportowym i na rynku mobilnos$ci miejskiej, a takze metodologiczne
podstawy ewaluacji w oparciu o przeglad literatury.

W rozdziale drugim scharakteryzowano przedmiot badania, ktérym jest inter-
wencja publiczna w zakresie zréwnowazonej mobilnos$ci miejskiej w Polsce w latach
2009-2015. W szczegélnosci przedstawiono teoretyczne podstawy polityki zréwnowa-
zonej mobilnosci, odtworzono logike tej interwencji w oparciu o przeglad literatury
oraz wskazano faktyczne produkty i zakres interwencji.

W rozdziale trzecim dokonano zaréwno przegladu literatury w zakresie dotych-
czasowych badan skutecznosci budowy konkurencyjnosci transportu publicznego,
jak i oceny interwencji publicznej w zakresie mobilnosci miejskiej w perspektywie
finansowej 2009-2013 w Polsce - w skali makro (na modelach ekonometrycznych)
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oraz mikro (z wykorzystaniem studiéw przypadkéw). Ponadto przedstawiono scena-
riusz alternatywny interwencji, wykorzystujacy wnioski z modelowania.

W rozdziale czwartym analizie poddano rozwiazania rokujace dla przysziej inter-
wencji na podstawie wynikdw badan z rozdziatu trzeciego oraz dodatkowej analizy
najnowszych rozwiazan z zakresu ksztattowania zréwnowazonej mobilnosci miejskiej,
w szczegolnosci przegladu literatury. Dodatkowo przedstawiono modele finansowe
odnoszace sie do wykorzystania rozwiazan informatycznych w celu przyspieszania
komunikacji miejskiej, polityki cenowej i elektryfikacji transportu. Na ich podstawie -
syntezujac wczesniejsze rozwazania - wskazano zagrozenia dla przysztej interwencji
oraz sposoby ich wyeliminowania.

Wrozdziale pigtym sformutowano wnioski i rekomendacje oraz nakreslono obsza-
ry dalszych badan.

W podsumowaniu odniesiono si¢ bezposrednio do celéw i tez pracy, omawiajac
sposob ich osiagniecia i weryfikacji.

EEES

Serdecznie dzigkuje wszystkim osobom, ktére przyczynily sie do powstania niniej-
szej monografii.

Recenzentom - prof. dr. hab. Olgierdowi Wyszomirskiemu oraz prof. dr. hab. inz.
Andrzejowi Szaracie - dzigkuje za pozostawiajace duzo swobody uwagi, pozwalaja-
ce ulepszy¢ niniejsza prace oraz zachecajace do dalszych badan. Serdecznie dzigkuje
dr hab. Marzennie Cichosz, prof. SGH, oraz dr. hab. Bartoszowi Gruczy, prof. SGH, za
uwagi do manuskryptu. Paulinie Koztowskiej, Bartoszowi Jakubowskiemu i Mirostawo-
wi Czerlinskiemu dziekuje za pomoc przy zbieraniu i przygotowywaniu zbioru danych
oraz edycji i korekcie manuskryptu. Pani Dziekan Kolegium Zarzadzania i Finanséw
SGH dr hab. Joannie Wielgorskiej-Leszczynskiej, prof. SGH, dzig¢kuje za sfinansowanie
wydania publikacji ze Srodkéw dziekanskich. Oficynie Wydawniczej SGH dziekuje za
sprawne przygotowanie monografii do druku. Dzigkuje réwniez wszystkim osobom,
ktére przekazaty dane na potrzeby badania oraz inspirowaly mnie dyskusjami, na pod-
stawie ktérych mogtem sformutowa¢ problem badawczy.

Szczegblne podzigkowania nalezg sie prof. dr. hab. Wojciechowi Paprockiemu,
ktéry nie tylko byt pierwszym czytelnikiem niniejszej monografii, ale przede wszyst-
kim obdarza mnie zaufaniem od wielu lat, dzigki czemu mam mozliwo$¢ rozwoju
naukowego i samodzielnego prowadzenia badan.



Rozdziat 1

Interwencja publiczna -
jej przestanki i niedoskonatosci

W rozdziale pierwszym zaprezentowane zostaly teoretyczne podstawy podejmo-
wania interwencji publicznej, a takze ogélne podejscie naukowe do jej niedoskona-
tosci. W pierwszym podrozdziale dokonano przegladu rozumienia przez réznych
autoréw pojecia interwencji publicznej i na tej podstawie sformutowano wtasna defi-
nicje. Zdefiniowano réwniez pojecie polityki publicznej, wskazujac, w jakim zakresie
bylaijest przedmiotem badan nauk ekonomicznych. W drugim podrozdziale skupio-
no si¢ na makroekonomicznych podstawach interwencji publicznej, w szczegélnosci
w mys$l ekonomii dobrobytu. W trzecim podrozdziale wskazano, ktére z teoretycz-
nych przestanek interwencji publicznej wystepuja na rynku ustug transportowych.
W czwartym podrozdziale opisano niedoskonatos¢ rynku jako przestanke interwencji
publicznej oraz niedoskonatos¢ dziatan wtadz publicznych jako immanentny element
interwencji publicznej, a takze dokonano przegladu ogélnych badan nad skuteczno-
$cig i niedoskonato$ciami interwencji publicznej. W ten sposéb zrealizowano cel 1.1
pracy - przeprowadzono analize teorii w zakresie interwencji publicznej i jej niedo-
skonatosci jako przedmiotu nauk ekonomicznych. Metodycznie rozdziat oparty zostat
na przegladzie literatury.

1.1. Pojecie interwencji publicznej
Pojecie interwencji publicznej (publicintervention) powszechnie wystepuje w tytu-

tach polsko-ianglojezycznych podrecznikéw, ksiazek i artykutéw naukowych® badaja-
cych konkretne dziatania sektora publicznego, z reguty jednak autorzy go nie definiuja,

23 Zob. K. Olejniczak, M. Kozak, B. Ledzion (red.), dz.cyt.; A. Zybata, Kontrole i interwencje publiczne - polityka
publiczna jako narzedzie kontroli, ,Kontrola Panstwowa” 2015, nr 5(364), s. 8-26; D. Wojtowicz, E. Koztowska,
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pozostawiajac jego rozumienie czytelnikom lub traktujac je w sposéb dorozumiany
jak pojecia pierwotne w matematyce, ktore nie wymagaja definicji (takimi pojeciami
sa punkt czy prosta).

Nawet J.E. Stiglitz w swoim fundamentalnym podreczniku pt. Ekonomia sektora
publicznego, skierowanym do studentéw na poziomie podstawowym, w ktérym przy-
stepnie zdefiniowat wiele r6znych podstawowych poje¢-w tym te, ktdre powinny by¢
wyniesione z kursu makro-i mikroekonomii - nie podat definicji interwencji publiczne;.

W polskiej wersji tego podrecznika sformutowanie ,interwencja panstwa” poja-
wia sie w tytule jednego z podrozdziatéow rozdziatu pierwszego juz na jego piatej
stronie, lecz w jego tresci nie zostalo powtérzone. Wynika to z faktu, ze na tym etapie
J.E. Stiglitz w oryginale uzywa pojecia government action, ktére polski thumacz tekstu -
M. Préchniak - w tytule podrozdziatu przettumaczyt jako ,interwencja” (co rzeczy-

wiscie brzmi lepiej), a w tekscie - jako ,dziatania panstwa”**

(co bez watpienia lepiej
oddaje $wiadomy wybor stownictwa przez autora). W oryginale government intervention
(przettumaczone jako ,interwencja panstwa”) pojawia sie w tek$cie dopiero przy oka-
zji omawiania kwestii zwigzanych z redystrybucja i dobrami pozadanymi spotecznie
(merit goods), zasadniczo jako luzno uzywany synonim government actions i government
acitivites w kontekscie zapobiegania r6znym zjawiskom (jak nieréwnosci spoteczne
wynikajace zwolnej konkurencji) czy dziataniom niepozadanym spotecznie (np. pale-
niu tytoniu czy niezapinaniu pasoéw bezpieczenstwa)”.

Roéwniez M. Burda i C. Wyplosz nie zdefiniowali interwencji, natomiast mianem
interwencjonizmu okreslili polityke rzadu polegajaca na wspieraniu, koordynowaniu,
a nawet kontrolowaniu pewnych aspektéw prywatnej dziatalno$ci gospodarczej™.

Z kolei w literaturze polskojezycznej A. Zybata (nie stosujac przypiséw do innych
autoréw i nie dokonujac przegladu literatury - zapewne z petng Swiadomoscia niktej
celowosci takich dziatan) zdefiniowat interwencje publiczne jako dziatania majace
na celu rozwiazanie okreslonego problemu. Moga by¢ one podejmowane zaréwno
przez rzadzacych, jak i przez inne podmioty spoteczenistwa obywatelskiego. Inter-
wencje moga przybiera¢ forme pojedynczych dziatan oraz programéw czy reform?.

B. Ledzion, A. Weremiuk, £. Widta, M. Wolanski, Adaptacja metodologii pomiaru efektu netto interwencji publicz-
nych do potrzeb sektora infrastruktury transportowej. Raport koricowy, Akademia Leona Kozminskiego, Warszawa
2008, https:/[www.ewaluacja.gov.pl/media/24267/Adaptacja%20metodologii%20pomiaru%20efektu’%20
netto%20interwencji%20publicznych%20do%20potrzeb%20sektora%20infrastruktury%20transportowej.
pdf (dostep:4.10.2021).

24 ].E.Stiglitz, Ekonomia sektora publicznego, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2004, s. 7; tenze, Economics
of the Public Sector, W.W. Norton & Company, New York-London 2000, s. 6-7.

2> Tenze, Ekonomia..., dz. cyt, s. 103-104; tenze, Economics.. ., dz.cyt., s. 86-87.

26 M.Burda, C. Wyplosz, Macroeconomics: A European Text, Oxford University Press, Oxford 2005, s. 549. Trumacze-
nie za starszym polskim wydaniem: tychze, Makroekonomia. Podrecznik europejski, PWE, Warszawa 2000, s. 695.

27 A.Zybala, Kontrole i interwengje. .., dz.cyt., s. 9.
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Interesujace jest przy tym zréznicowanie podej$cia pomigdzy autorami europejski-
mi i amerykanskimi. O ile autorzy amerykanscy pisza o government intervention, o tyle
w nowoczesnym kontekscie europejskim okreslenie ,publiczna” jest znacznie bar-
dziejadekwatne niz ,rzadowa” (nalezy pamietac przy tym, ze w USA funkcjonuja rzady
i parlamenty stanowe), gdyz odnosi si¢ do catosci sektora publicznego, a zatem row-
niez m.in. do samorzadéw, agend rzadowych, spétek rzadowych i samorzadowych itd.

O ile pojecie interwencji publicznej jest wrecz intuicyjnie zrozumiate, nie budzi
kontrowersji i eksponuje che¢ wptynigcia w okreslonym celu na mechanizmy rynko-
we, o tyle pojecie polityki publicznej posiada ogromna wielo$¢ definicji, a takze wywo-
tuje - zwtaszcza w jezyku polskim - sporo nieporozumien.

Juz na poczatku pracy nalezy to pojecie omowi¢, gdyz polityki publiczne bez wat-
pienia sa w pewnym zakresie przedmiotem niniejszej monografii, chociaz wybdr poje-
cia interwencji publicznej jest zdaniem autora znacznie bardziej trafny, co zostato
w dalszej cze$ci uzasadnione.

Ze wzgledu na charakterystyke jezyka polskiego, w ktorej policy (polityka publicz-
na) i politics (polityka) okreslane sq tym samym stowem, warto skupic¢ sie na autorach
krajowych, ktorzy te wielo$¢ wyjasniaja.

J. Hausner podkresla, ze pojecie polityki jest uzywane tacznie dla przynajmniej
czterech roznych desygnatéw (upraszczajac, ma cztery rozne znaczenia)™:
= jakojeden z trzech - obok gospodarki i kultury - wymiaréw funkcjonowania spo-

teczenstwa, zwiazany ze sprawowaniem wiadzy,
= jakosystem polityczny - catoksztatt organizacji politycznych, w tym panstwo, czyli

sposo6b organizacji politycznej spoteczenstwa,
= jako,celowe dzialanie podmiotéw politycznych”, czyli prowadzona przez nie polityka,
= jako okreslone dziatania wtadzy publicznej-i to wlasnie jest podstawowe znacze-
nie polityki w naukach ekonomicznych. Przyktadami takich polityk sa polityka
gospodarcza, polityka o§wiatowa oraz oczywiscie polityka transportowa.

Jednoczesnie J. Hausner zauwaza, ze te cztery znaczenia wyznaczaja cztery plasz-
czyzny””:
= dyskursywna (przestrzen spotecznej debaty) - polis,
= strukturalng - system polityczny,
= behawioralna - dziatania polityczne,
= funkcjonalno-techniczna - polityki publiczne.

Rzecz jasna z ekonomicznym rozumieniem interwencji publicznej koresponduje
czwarty zwymienionych przez]. Hausnera desygnatéw oraz czwarta ptaszczyzna. Z tego

28 ].Hausner, Polityka a polityka publiczna, ,Zarzadzanie Publiczne” 2007, nr 1, s. 42-43.
29 Tamaze, s. 44.
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punktu widzenia kazda polityka publiczna jest jakims$ okreslonym procesem zmiany,
wynikajacym z checirozwiazania problemu przy uzyciu okreslonej logiki zmiany. Jed-
nocze$nie jednak kazda polityka publiczna realizowana jest w wyniku podjecia decyzji
politycznej, w rozumieniu innych plaszczyzn i wymiaréw oraz pdézniejszego jej wyko-
nania przez system polityczny.

Jak zauwazaja M. Potticek i L. LeLoup, polityki publiczne sa przedmiotem badan
wielu dziedzin nauki™:
= nauk politycznych - w zakresie proceséw, ktore ksztattuja decyzje polityczne,
= naukoadministracji-wzakresie roli aparatu administracyjnego w ksztattowaniu

i wdrazaniu polityki,

» ekonomii - w zakresie oceny racjonalnosci, efektywnosci, skutecznosci polityk
publicznych i ich elementéw,

= socjologii - w zakresie specyfiki rozwiazywanych probleméw spotecznych, kwe-
stii klas i r6l spotecznych,

= filozofii-w zakresie logiki, wartosci i etyki przy ksztattowaniu polityk.

Ponadto M. Potiiceki L. LeLoup zwracaja uwage na réznice miedzy naukami politycz-
nymi (political science) a politykami publicznymi (public policy). Ich zdaniem podejscie
nauk politycznych skupia sie bardziej na kwestiach zwiazanych z ideologia, konflik-
tem, rzadzeniem, reprezentacja i horyzontem krétkoterminowym, natomiast podej-
$cie zwiazane z politykami publicznymi-na konkretnych rozwigzaniach, konsensusie
i wspotpracy oraz zaspokajaniu potrzeb zbiorowych?.

Oceniajac relacje pojec¢ polityki publicznej i interwencji publicznej, A. Zybata
wro6znych publikacjach podkresla, ze ,polityka publiczna jest jednoczes$nie obszarem

932

praktyki, a wiec oznacza realne interwencje (dziatania) publiczne™”, a takze zauwaza,

iz ,polityki i programy publiczne mozna uznac za forme interwencji w pewien stan

33

rzeczy, ktéry ma miejsce w danym momencie”*". W zadnym razie nie jest to btad ani

niesp6jnos¢ - polityki zaréwno sktadajaq sie z interwencji, jak i stanowia jej elementy.

Jednoczesnie jednak pojecie polityki publicznej sugeruje wieksza celowos¢ i upo-
rzadkowanie, a pojecie interwencji publicznej w wigkszym stopniu ,akceptuje” to,
ze nie zawsze ma si¢ do czynienia z dzialaniami odpowiednio zaplanowanymi i prze-
mys$lanymi.

30 M. Potti¢ek, L. LeLoup, Approaches to Public Policy in Central and Eastern Europe, w: Public Policy in Central and
Eastern Europe, M. Potti¢ek, L. LeLoup, G. Jenei, L. Varadi (Eds.), NISPAcee, Bratislava 2003, s. 11-12.

31 Tamze,s. 14-15.

32 A.Zybala, Kontrole i interwengje. .., dz.cyt,, s. 8-26.

33 Tenze, Polityki publiczne. Doswiadczenia w tworzeniu i wykonywaniu programéw publicznych w Polsce i w innych kra-

jach. Jak dziata paristwo, gdy zamierza/chce/musi rozwiqza¢ zbiorowe problemy swoich obywateli?, Krajowa Szkota

Administracji Publicznej, Warszawa 2012, s. 131.
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W naukach ekonomicznych interwencje publiczne i polityki publiczne sa przed-
miotem zainteresowania m.in. ekonomii politycznej, teorii wyboru publicznego, eko-
nomii sektora publicznego oraz polityki gospodarczej.

Ekonomia polityczna to nurt wywodzacy sie z samych poczatkéw ksztattowa-
nia si¢ nauk ekonomicznych, czyli z XVII w. Jego przedstawicielami byli Brytyjczycy:
A. Smith, ].S. Mill i D. Ricardo, a takze Francuzi: F. Quesnay i A. de Montchrestien. Za
ich czaséw wzrosta rola badania funkcjonowania gospodarki narodowej i proceséw
wzrostu, a zatem kwestii makroekonomicznych*. W latach powojennych O. Lange
definiowat ekonomie polityczng jako ,nauke o spotecznych prawach rzadzacych pro-
dukcja i podziatem materialnych $rodkéw zaspokojenia potrzeb ludzkich”*’. Podobne
podejscie mieli m.in. ]. Schumpeter i P.A. Samuelson, ktérzy uznawali, ze ,ekonomia
polityczna jest synonimem najogolniejszej teorii ekonomii”*. Jak zauwaza J. Wilkin,
po 1989 r. ekonomia polityczna znikta z polskich uczelni’’, a od konica XIX w. spycha-
na jest na margines nauk ekonomicznych. Tymczasem ekonomia polityczna wciaz
stara si¢ odpowiadac¢ na pytania o przyczyny ,bogactwa narodéw”, m.in. formutujac
podstawy polityki ekonomicznej, szukajac przyczyn ubodstwa i zajmujac si¢ zagadnie-
niami sprawiedliwosci spotecznej, ale takze ma ,sklonnos¢ do podejscia interdyscy-
plinarnego oraz [wykazuje| aktywne zainteresowanie teoriami i podejsciami innych
nauk spotecznych”*. Zdaniem J. Wilkina takie podejscie ma pewne wady - trudno je
»Zmatematyzowac”, fatwo za$ upolityczni¢, co utrudnia prowadzenie badan nauko-
wych, zwtaszcza tych publikowalnych.

Ekonomia sektora publicznego (public economy) siega swojq historia konca XIX w.
Warto tu wymieni¢ takich ekonomistéw jak Szwed K. Wicksell oraz Wtosi: S. Mazzola,
M. Panteleoni, A.de Viti de Marco i V. Pareto™. W przeciwienistwie do tworcéw ekonomii
politycznej zaczeli si¢ oni w mniejszym stopniu zajmowac rola panstwa w gospodar-
ce,aw wiekszym -zagadnieniami zwigzanymi z wydatkami publicznymi i podatkami
jako dwoma powigzanymi ze soba immanentnie elementami.

Wazna postacia w rozwoju tego nurtu byt .M. Buchanan, ktéry w 1986 r. dostat
Nagrode Nobla za prace w zakresie teorii wyboru publicznego, laczace wiedze ekono-
miczna i nauki polityczne. Co warto podkresli¢, byt on ekonomista i nagroda, ktéra

34 J. Wilkin, Ewolucja ekonomii politycznej i jej miejsce we wspdtczesnej mysli ekonomicznej, w: Czym jest ekonomia
polityczna dzisiaj?, J. Wilkin (red.), Wydziat Nauk Ekonomicznych Uniwersytetu Warszawskiego, Warszawa
2004,s.7-11.

35 0.Lange, Ekonomia polityczna, Pafistwowe Wydawnictwo Naukowe, Warszawa 1978, s. 15.

36 J.Wilkin, Ewolucja ekonomii politycznej..., dz.cyt.,s. 17.

37 Jednym z wyjatkéw byta Katedra Ekonomii Politycznej na Wydziale Nauk Ekonomicznych Uniwersytetu
Warszawskiego, ktorg prof. ]. Wilkin przez dtugi czas prowadzit.

38 K.W.Rothschild, Political Economy or Economics? Some Terminological and Normative Considerations, “European
Journal of Political Economy” 1989, vol. 5, no. 1, za: ]. Wilkin, Ewolucja ekonomii politycznej..., dz.cyt., s. 29.

39 C.V.Brown, P.M. Jackson, Public Sector Economics, Basil Blackwell, Oxford 1990, s. 12.
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zdobytl, byta z dziedziny ekonomii. W szczego6lnosci zastosowat on teorie mikroeko-
nomiczne do analizy dziatan i wybordw, ale nie konsumentéw dobr, lecz politykéow
na réznych etapach podejmowania decyzji i ubiegania si¢ o stanowiska traktowa-
ne jako dobra®.

Teoria wyboru publicznego, czyli wyboréw podejmowanych przez cztowieka,
ktore maja wplyw nainnych®, istniata jednak juz wezesniej jako potaczenie ekonomii
neoklasycznej oraz nowej ekonomii instytucjonalnej. Jej czotowymi przedstawiciela-
mi sg K. Arrow i A. Sen. Zostata ona stworzona gtéwnie przez zwolennikéw ekonomii
liberalnej. Jak pisze J. Wilkin, do jej kluczowych probleméw nalezy ustalenie relacji
miedzy panstwem, gospodarka (mechanizmami rynkowymi) i spoteczenstwem oraz
wzajemne ograniczenie niedoskonatosci rynku i niedoskonatosci rzadu®, a zatem nic
innego jak wskazanie optymalnego ksztattu i zakresu interwencji publicznej. Oproécz
zawodnosci rynku teoria wyboru publicznego zajmuje si¢ rowniez kwestiami dobr
publicznych oraz badang przez].M. Buchanana pogonia za renta, czyli przedktadaniem
korzysciindywidualnych decydentéw nad korzys$ciami zbiorowymi spoteczenstw czy
grup, za ktdre sa oni odpowiedzialni.

Interwencje publiczne znalazty sie¢ w centrum zainteresowania ekonomii od czasow
Wielkiego Kryzysu lat 30. XX w., kiedy to m.in. ].M. Keynes opublikowat Ogéing teorie
zatrudnienia, procentu i pienigdza®. Jak pisze A. Wojtyna, bylo to dzieto petne wewnetrz-
nych sprzecznosciinie do konca jasne, ale taczyto ono w sobie przekonanie o skutecz-
nosci gospodarki rynkowej w warunkach petnego zatrudnienia oraz jej niezdolnos¢
do samoczynnego przywracania rownowagi rynkowej w warunkach dalekich od tego
stanu*. Keynesisci w swoich pozniejszych rozwazaniach zaczeli precyzowa¢ sposoby
tej ingerencji i ocenia¢ ich skutecznosc¢.

Operacjonalizujac pojecie interwencji publicznej wynikajace z dorobku nauk
ekonomicznych, mozna stwierdzi¢, ze jest to ogot dziatan sektora rzadu, samorzadow,
ich podmiotéw zaleznych oraz podmiotéw spoteczenstwa obywatelskiego, majacych
na celu osiagniecie okreslonych celéw ekonomicznych. Interwencja publiczna jest
odpowiedzia na niedoskonatosci rynku, ktére zostaty oméwione szczegétowo w roz-
dziale drugim, ale jednoczesnie posiada kolejne niedoskonatosci - niedoskonatosci
rzadu, ktére zostaty omoéwione w dalszej czesci pracy.

40 J.M.Buchanan, G. Tullock, The Calculus of Consent: Logical Foundations of Constitutional Democracy, Liberty Fund,
Indianapolis 1999.

41 ]. Wilkin, Wstep, w: Teoria wyboru publicznego. Gtéwne nurty i zastosowania, J. Wilkin (red.), Wydawnictwo

Naukowe Scholar, Warszawa 2012, s. 7-8.

Tenze, Koncepcja dobrze rzqdzonego paristwa i uwarunkowania jej praktycznej realizacji, w: Teoria wyboru publicz-

nego...,dz.cyt., s. 273-281.

M. Burda, C. Wyplosz, Macroeconomics..., dz.cyt., s. 11. Por. ].M. Keynes, Ogolna teoria zatrudnienia, procentu

i pieniqgdza, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2003.

44 A Wojtyna, Ewolucja keynesizmu a gtéwny nurt ekonomii, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2000, s. 68.
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Jak juz wspomniano, zagadnienia zwiazane z interwencja publiczna na rynku
oraz z ksztattowaniem polityk publicznych sa przedmiotem zainteresowania wielu
dyscyplin nauki, jednak w niniejszym opracowaniu ograniczono je do metodologii
i aparatu pojeciowego nauk ekonomicznych. W tym zakresie obracano si¢ miedzy
dwoma pojeciami - zawodnosci (niedoskonatosci) rynku, ktoéra jest podstawa inter-
wencji publicznej, oraz zawodnosci (niedoskonatosci) rzadu, bedacej wynikiem
i cecha tej interwencji. Badajac skutecznos¢ nalezy bowiem bada¢ zawodnos¢ - jako
brak skutecznosci.

1.2. Makroekonomiczne podstawy interwencji publicznej

Ekonomia dobrobytu to nurt ekonomii, ktérego twoérca byt A. Pigou. W opubliko-
wanejw 1920 r. ksiazce The Economics of Welfare* stworzyt on podwaliny gatezi ekono-
mii, zajmujacej si¢ sposobem organizacji gospodarki.

Wedtug podstawowych koncepcji ekonomii dobrobytu w idealnych warunkach
gospodarka dazy do efektywnos$ci w ujeciu Pareto (optimum Pareto). Jest to sytuacja,
w ktdrej nastepuje maksymalizacja tacznej uzytecznosci uczestnikéw rynku poprzez opty-
malng produkcje i alokacje dobr oraz optymalne wykorzystanie czynnikoéw produkeji**:
= krafncowa stopa substytucji dobr miedzy dwiema osobami jest taka sama dla wszyst-

kich os6b-nie istnieje zatem inna alokacja débr miedzy osobami, ktéra doprowa-

dzitaby do wyzszej tacznej uzytecznosci,

= krancowa stopa substytucji miedzy dwoma dowolnymi czynnikami produkcji
jest taka sama dla wszystkich przedsigbiorstw i kraficowa stopa transformacji
jest rowna krancowej stopie substytucji - struktura produkcji dobr w gospodarce

i wykorzystania don czynnikéw produkcji jest zatem optymalna z punktu widze-

nia pézniejszego maksymalizowania facznej uzytecznosci produkowanych débr.

Skupiajac si¢ na pierwszym z przytoczonych kryteriéw, mozna wiec stwierdzi¢, ze
jesli jedynym dobrem jest okreslona kwota (np. 100 USD), istnieja tylko dwie osoby
i maja réwna uzytecznos¢ pieniadza oraz aktualny podziat pieniadza jest w punkcie
A, to kazdy podziat w obrebie tréjkata ABC (z wyjatkiem punktu A) jest podziatem bar-
dziej efektywnym w sensie Pareto niz podzial reprezentowany przez punktA (por. rysu-
nek 2).Jednoczesnie jednak jesli juz znajdziemy sie gdziekolwiek na odcinku BC (lub
jestesmy gdziekolwiek na prostej przechodzacej przez ten odcinek), woéwczas nie ma

4 Najbardziej dostgpne jest obecnie jej czwarte wydanie. Zob. A. Pigou, The Economics of Welfare, Macmil-
lan & Co., London 1932.
46 J.E. Stiglitz, Ekonomia..., dz.cyt., s. 72-73.
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mozliwosci optymalizacji podziatu débr, gdyz kazda zmiana powoduje pogorszenie.
Stad odcinek BC nazywany jest granica lub frontem Pareto (Pareto frontier)*.

Autorzy tego przyktadu odwotuja sie do dos¢ specyficznego ,,dobra”, ktérym jest
pieniadz, by podkresli¢ jego wymienno$¢ na wszelkie inne dobra. Warto jednak juz
teraz zauwazy¢, ze takim samem dobrem moze by¢ np. przestrzen w miescie, ktéra jest
ograniczona, a jej fragmenty mozna w rézny sposéb alokowac (np. na jezdnie, parking,
chodnik, droge dla roweréw, zielen lub zabudowe). R6zna alokacja oznacza réwniez
rézna sumaryczna uzytecznos¢ dla spoteczenstwa.

Rysunek 2. Efektywno$é w sensie Pareto i Kaldora (Kaldora—Hicksa)

Zasoby osoby 1
A

A - punkt
wyjsciowy

® Zasoby osoby 2
G 100 USD

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie A.E. Boardmann, D.H. Greenberg, A.R. Vining, D.L. Weimer, Cost-Benefit Analysis:
Concepts and Practice, Pearson, Prentice Hall 2011, 5. 28.

Kryteria Pareto byly nastepnie przedmiotem intensywnego rozwoju i dyskusji
w ekonomii dobrobytu. Istotng wada kryterium Pareto jest fakt, ze zaktada ono nie-
pogarszanie niczyich warunkoéw, a zatem nie jest mozliwe przesunigcie si¢ na prostej
przechodzacej przez odcinek BC (zwanej potencjalnym frontem Pareto, potential Pareto
frontier) poza ten odcinek, jesli rozpoczynamy zmiane alokacji w punkcie A. Tymcza-
sem wiele interwencji publicznych, jak chociazby opodatkowanie, ktére umozliwia
realizacje¢ inwestycji publicznych, doprowadza do pogorszenia stanu posiadania nie-
ktorych oséb, czyli w praktyce do przesunigcia si¢ na inne punkty na prostej przecho-
dzacej przez punkty AB, ale poza tym odcinkiem.

47 A.E.Boardmann, D.H. Greenberg, A.R. Vining, D.L. Weimer, Cost-Benefit Analysis: Concepts and Practice, Pear-

son, Prentice Hall 2011, s. 27-29.
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Aby uwzgledni¢ ten fakt, sformutowano m.in. kryterium (test) Kaldora®, zgod-
nie z ktérym nowa alokacja jest lepsza, jesli zyskujaca jednostka moze potencjalnie
zrekompensowac¢ utracony dobrobyt tracacej jednostce, jednocze$nie (nawet w razie
dokonania rekompensaty) polepszajac wlasny dobrobyt®. W przypadku rysunku 2
oznacza to kazda zmianeg z punktu A w obrebie trapezu DEFG, az wreszcie osiagniemy
punkty na linii EF.

Niekt6rzy nazywaja ten test kryterium Kaldora-Hicksa, aczkolwiek wktad J. Hick-
sa’’ - ktory pozniej zostal noblista - de facto polegat na jego rozwinieciu o kwestie zwia-
zane z przekupieniem: dana zmiana powinna by¢ wprowadzona wtedy i tylko wtedy,
gdy ci, ktorzy straca w jej wyniku, nie chcieliby przekupi¢ tych, ktorzy zyskaja, aby nie
wprowadza¢ zmiany’'. Przekupstwo tworzy bowiem alternatywny sposob transferu uzy-
tecznosci, ktory w przypadku mato efektywnych polityk moze by¢ bardziej korzystny.

Kolejni naukowcy uzupetniali testy N. Kaldora i J. Hicksa. Mozna do nich zaliczy¢
P. Scitovsky’ego i P. Samulesona, nalezy jednak zaznaczy¢, ze ich prace nie sq bardzo
istotne dla przedmiotu niniejszego badania™.

Jesli uwzgledni sie przy tym tylko jedna interwencje publiczna, to oczywiscie takie
,zabieranie” i,dawanie” spetniajace kryterium Kaldora moze by¢ kontrowersyjne, jed-
nak przy duzej liczbie interwencji zwykle jedna osoba zaréwno korzysta, jak i traci,
azatem unika si¢ sytuacji nieakceptowalnych spotecznie. Aby to sformalizowa¢ i uzu-
petni¢, I.M.D. Little sformutowat swoje kryterium efektywnosci, zgodnie z ktérym zmia-
na w alokacji débr jest pozadana, jesli spelnione jest kryterium Kaldora-Hicksa oraz
wplyw redystrybucyjny jest akceptowalny spotecznie. Oznacza to na przyktad, ze nie
prowadzi si¢ takiego zestawu interwencji, w ktérych permanentnie zyskuja najbogat-
sze grupy spoteczne lub regiony, przy czym badacz wywiddt to ze skomplikowanego
modelu, bazujacego m.in. na (nieuwzglednionej wczesniej) krancowo malejacej uzy-
tecznosci, ktora sprawia, ze kierunek transferu od os6b bogatszych do oséb ubozszych
moze by¢ bardziej efektywny™’.

Warunki osiagniecia optimum alokacyjnego to m.in.idealny dostep do informacji
oraz zerowe koszty transakcyjne, a takze wystepowanie konkurencji doskonatej, czyli

48 N. Kaldor, Welfare Propositions of Economics in Interpersonal Comparisons of Utility, “Economic Journal” 1939,
vol.49, no. 195, s. 549-552.

49 Niektorzy naukowcy w ten sposéb prezentuja kryterium Pareto. Por. D. Rosati, Polityka gospodarcza. Wybrane
zagadnienia, Oficyna Wydawnicza SGH, Warszawa 2017, s. 21-23.

50 J.Hicks, The Foundations of Welfare Economics, “Economic Journal” 1939, vol. 49, no. 196, s. 696-712; tenze, The
Valuation of Social Income, “Economica” 1940, vol. 7, no. 26, s. 105-124.

>1 AE.Boardmann, D.H. Greenberg, A.R. Vining, D.L. Weimer, dz.cyt,, s. 27-29.

52 Zob.szczegbtowe omowienie ich prac w: D. Pienkowski, Sprawiedliwos¢ dystrybutywna w $wietle optimum Pareto
i idei zréwnowazonego rozwoju, Wydawnictwo Uniwersytetu w Biatymstoku, Biatystok 2013, s. 69-76.

>3 1.M.D.Little, A Critique of Welfare Economics, Oxford University Press, Oxford 1950.
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np. brak wptywu producentéw na ceng oraz brak zréznicowania produktéw poszcze-
goélnych producentéw.

Panstwo interweniuje zatem w rynek, jesli istnieja przeszkody do osiagniecia
réwnowagi w sensie Pareto (jak pisze w uproszczeniu wielu autoréw podrecznikéw,
nawet P.A. Samuelson, ktéry to kryterium sam krytycznie rozwinat) czy tez bardziej
Kaldora-Hicksa. Stad wlasnie przestankami interwencji publicznych w teorii ekono-
mii s niedoskonatosci rynku, zwane réwniez zawodnoscia rynku. Do niedoskonato-
$ci rynku zalicza si¢”*:
= istnienie efektow zewnetrznych - istnienie skutkow dziatan jednej osoby lub

przedsiebiorstwa, majacych konsekwencje dla innych oséb lub przedsigbiorstw,

chociaz ta osoba nie wyptaca poszkodowanym stosownej rekompensaty lub nie
pobiera optaty od beneficjentow,

= istnienie czystych dobr publicznych - sg to dobra, ktérych krancowy koszt swiad-
czenia jest zerowy, a jednocze$nie bardzo trudno wykluczy¢ kogokolwiek z korzy-
stania z nich,

= monopolizacja rynku - dazenie do sytuacji, w ktdrej jeden podmiot pozbawiony
presji konkurencji ogranicza wielko$¢ produkcji i podwyzsza ceny wzgledem stanu,
ktory miatby miejsce w przypadku konkurencji doskonatej,

= brak lub niekompletnos$¢ rynku - wytwarzanie przez rynek ilosci dobr mniejszej
niz wynikajaca z optimum rynkowego,

= asymetria informacji - sytuacja, w ktérej jedna strona (z reguty konsument) nie
posiada i nie moze wejs$¢ przy rozsadnych kosztach transakcyjnych w posiadanie
istotnych informacji, pozwalajacych na zawarcie transakcji prowadzacych do opti-
mum rynkowego.

Niedoskonatosci rynku sg szczegélnie wyrazne w przypadku wystepowania efek-
tow (kosztow i korzysci) zewnetrznych, czyli kosztéw ponoszonych przez jedne pod-
mioty wwyniku dziatan (produkcji lub konsumpcji) innych podmiotéw. Przyktadami
takich efektéw moga by¢ chociazby hatas czy emisje zanieczyszczen zwiazane z prze-
mieszczaniem sie samochodami. Efekty takie sa w gospodarce rynkowej nieuniknione.
Podstawowym wyzwaniem jest ustalenie ich generowania na optymalnym poziomie.
W przypadku kosztéw jest to poziom, przy ktérym zewnetrzna korzys$¢ krancowa
z redukcji jest rowna wewnetrznemu kosztowi kranicowemu™.

W warunkach idealnych, zgodnie z twierdzeniem R.H. Coase’a (kolejnego noblisty),
generowanie kosztéw zewnetrznych mozna potraktowa¢ podobnie jak inne dobra -
w trybie negocjacji uczestnicy rynku sa w stanie samodzielnie znalez¢ optymalne

>4 ].E.Stiglitz, Ekonomia..., dz.cyt., s. 67-89.
5> P.A.Samuelson, W.D. Nordhaus, Ekonomia, t. 1, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2004, s. 548.



Interwencja publiczna - jej przestanki i niedoskonatosci 31

rozwiazanie®. W praktyce jednak stosuje sie rzecz jasna inne rozwiazania problemu
poszukiwania optymalnego poziomu efektéw zewnetrznych, gdyz prowadzenie wielu
negocjacji bytoby nieefektywne, a koszty transakcyjne mogtyby przerosna¢ korzysci.
Kazde z tych rozwigzan ma charakter interwencji panstwa. Aby jedni obywatele nie
odnosili niskich korzysci, a inni nie ponosili znacznie wyzszych kosztéw, co w efekcie
doprowadzitoby do ewidentnego uszczerbku dobrobytu, wprowadza si¢ r6zne rozwia-
zania, do ktérych zaliczane sa m.in. podatki oraz dofinansowania publiczne.

Na bazie dorobku intelektualnego N. Kaldora i J. Hicksa stworzono analize kosz-
tow i korzysci- metodyke analizy, ktéra ma na celu weryfikacje zasadnosci interwencji
publicznych pod wzgledem ich tacznego wptywu na dobrobyt spoteczenstwa. W tym
celu koszty odnosi si¢ do kwantyfikowanych finansowo korzysci w celu poréwnania,
czy te drugie (1aczne, spoleczne przysporzenie uzytecznosci) przewyzszaja pierwsze”’.

Szczegolna role wanalizie kosztéw i korzysci petni wycena kosztéw zewnetrznych.
Stosuje si¢ do niej wiele metod, w tym m.in. badanie rzeczywistych i deklarowanych
zachowan (pozwala np. okresli¢ warto$¢ czasu poprzez che¢ do placenia za pociagi
pospieszne czy platne autostrady) czy analize rynkéw alternatywnych (proxy market;
np. analiza rynku nieruchomosci jako dobra rynkowego w celu wyceny hatasu jako
dobra nierynkowego).

Analizie kosztéw i korzysci zarzuca si¢ rowniez szereg niedociagnie¢, do ktérych
naleza przede wszystkim kwestie zwigzane z szeroko pojeta sprawiedliwoscia spotecz-
na, podejmowane przez autoréw z pogranicza filozofii i ekonomii’®:
= brakautomatycznego przektadania si¢ korzysci netto na rzeczywiscie wieksze mozli-

wosci dostarczania uzytecznosci-wynika to ze wspomnianego juz nieuwzgledniania

zréznicowanej uzytecznosci tego samego dobra dla wszystkich 0s6b, w szczegdlno-
$ci ubozszych i bogatszych, ze wzgledu na krancowo malejaca uzytecznosé,
= dodatkowe niedostateczne uwzglednianie preferencji oséb ubozszych ze wzgledu
na bazowanie na gotowosci do zaptaty, ktéra sita rzeczy jest wyzsza u oséb bogatszych,
= ignorowanie kwestii sprawiedliwo$ci mechanizméw alokacji i dopuszczanie do
sytuacji, w ktérych interwencja publiczna moze obciazac¢ grupy defaworyzowane.

Z punktu widzenia autora niniejszej monografii najistotniejszym zarzutem wobec
analizy kosztéw i korzysci jest jednak niedostateczne uwzglednianie preferencji oséb,
wywodzone gtéwnie z wyboréw w skali mikro. D. Hausmann, M. McPherson i D. Satz
uzywaja tutaj przyktadu bezposrednio zwiazanego z tematyka niniejszej pracy, wska-
zujac, ze w analizie kosztéw i korzysci trudno uwzgledni¢ uzytecznos$é zwigzang

6 R.H. Coase, The Problem of Social Cost, “Journal of Law and Economics” 1960, vol. 3, s. 1-44.

57 A.E.Boardmann, D.H. Greenberg, A.R. Vining, D.L. Weimer, dz.cyt., s. 1-2.

58 D.Hausmann, M. McPherson, D. Satz, Economic Analysis, Moral Philosophy and Public Policy, Cambridge Univer-
sity Press, Cambridge 2017, s.161-171.
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z istnieniem obszaréw wolnych od rozlewania sie miast, modelujac zakupy warzyw
i owocow, samochodow czy doméw. Co wiecej, podejmujac takie wybory, ludzie
moga nawet nie mie¢ Swiadomosci ich dtugofalowych skutkéw. Analiza ta moze wigc
w efekcie prowadzi¢ do niedoceniania korzysci zwigzanych np. z przyjaznym $rodo-
wiskiem miejskim. Autorzy ci podkreslaja, Ze wspolne rozmowy o ksztalcie przestrze-
ni miejskiej moga doprowadzi¢ do innych wynikéw niz analiza kosztow i korzysci,
uwzgledniajaca glownie oszczednos¢ czasu kierowcow oraz emisje spalin i hatasu™.
Stad tez nadmierne kierowanie si¢ zasadami ekonomii dobrobytu moze paradoksal-
nie doprowadza¢ do niedoskonatosci interwencji pod pretekstem wyréwnywania
niedoskonatosci rynku.

Protagonisci analizy kosztéw i korzysci, jak np. A.E. Boardmann, D.H. Greenberg,
A.R.Vining i D.L. Weimer, zadajac sobie pytanie, czy analiza kosztéw i korzysci podko-
puje demokracje oraz czy doprowadza do nadmiernego wyceniania wszystkich war-
tosci, przyznaja jednak, ze w praktyce ma ona jedynie umiarkowany wptyw na decyzje
polityczne. Podkreslaja jednoczesnie, ze decyzje polityczne wymagaja nieraz drama-
tycznych wyboréw dotyczacych finansowania lub niefinansowania réznych interwen-
cji, mogacych wptywa¢ na ludzkie zycie®.

1.3. Przestanki i formy interwencji publicznej na rynku
ustug transportowych

Rynek transportowy od lat stanowi przedmiot szczegélnej ingerencji panstwa. Przy
tej okazji w dyskusjach ekonomistéw czesto przywotuje si¢ A. Smitha, ktéry w swo-
jej koncepcji panstwa-str6za nocnego zaktadat, ze , drogi, mosty, zeglowne kanaly,
porty i inne tego rodzaju urzadzenia” moga by¢ dostarczane przez panstwo. Zakta-
dajac, ze ich eksploatacja moze by¢ wspétfinansowana przez uzytkownikéw, wska-
zywal, iz inwestycje sa domena wtadzy publicznej: ,(...) obowigzkiem panujacego
lub panstwa jest ustanowienie i utrzymanie tych instytucji i urzadzen uzytecznosci
publicznej, ktére cho¢by nawet byty w najwyzszym stopniu korzystne dla catego spo-
teczenstwa, to sa przeciez tego rodzaju, ze zysk, jaki by przyniosty, nie mégtby nigdy
pokry¢ wydatkéw poniesionych przez jednostki lub niewielkie grupy ludzi, od kté-
rych przeto nie mozna oczekiwac, ze je ustanowia i utrzymaja”®'. Twierdzit przy tym,
ze ,2wydatki na utrzymanie dobrych drég i na komunikacje przynosza bez watpienia

%9 Tamze.

60 A.E.Boardmann, D.H. Greenberg, A.R. Vining, D.L. Weimer, dz.cyt., s. 41-42.

61 A.Smith, Badania nad naturq i przyczynami bogactwa narodéw, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2007,
s.379-380.
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korzys¢ catemu spoteczenstwu i dlatego sprawiedliwo$¢ wymaga, aby pokrywano je

z obciazen powszechnych”®.

W praktyce przestanek interwencji panstwa na rynku ustug transportowych jest

jednak wieceji mozna je wywodzi¢ praktycznie ze wszystkich opisywanych klasycznie

utomnosci rynku, w tym takich jak:

istnienie efektéw zewnetrznych - procesy transportowe przy uzyciu réznych gatezi
transportu generuja zréznicowane efekty zewnetrzne, w postaci m.in. hatasu, emi-
sji zanieczyszczen, CO,oraz innych gazéw cieplarnianych i wypadkéw drogowych,
jednoczesnie jednak budowa infrastruktury transportowej oraz oferta transportu
publicznego dostarczajq réznorodnych korzysci spotecznych, takich jak np. przyspie-
szony rozwdj spoteczno-gospodarczy, oszczednos¢ czasu, nizsze koszty przemiesz-
czania si¢ oraz zapewnienie konsumentom dostepu do rynkéw, pracownikom-do
rynku pracy, a przedsiebiorcom - do pracownikéw i konsumentéw,
monopolizacja rynku - niektére segmenty rynku transportowego charakteryzuja
sig¢ wystepowaniem monopolu naturalnego, czyli warunkow, w ktérych istnienie
dwoéch ustugodawcow zwiekszytoby w sposéb nieuzasadniony taczne dostarcza-
nie ustug; dotyczy to zwtaszcza subrynkow infrastruktury oraz sieci komunikacji
miejskiej,

brak lub niekompletnos$¢ rynku - inwestycje w infrastrukture transportowa czgsto
wiaza sie z wysokim ryzykiem, wysokimi naktadami inwestycyjnymi, niska ptynno-
$cig i powolnym zwrotem, co nie jest atrakcyjne dla kapitatu prywatnego; podob-
ne ryzyka dotycza réwniez uruchamiania niektérych nowych potaczen transportu
pasazerskiego czy pociagow liniowych,

istnienie czystych dobr publicznych - niektére elementy infrastruktury ruchu czy
zapewnienie bezpieczefstwa ruchu drogowego mozna utozsamiac z czystymi dobra-
mi publicznymi, gdyz pobieranie za nie optat bytoby trudne (jakkolwiek w dobie
cyfryzacji mozna te teze podwazac), a koszty krancowe sa zerowe,

asymetria informacji-zwtaszcza w przypadku ochrony konsumentéw przed rzad-
ko wystepujacymi zdarzeniami losowymi, aczkolwiek akurat ta utomnos¢ w przy-
padku ustug transportowych odgrywa najmniejsza role.

Interwencje publiczne pozwalaja w rézny sposéb eliminowac te utomnosci,

aw szczegdlnosci:

istnienie efektow zewnetrznych kompensuje si¢ poprzez wprowadzanie r6znego
rodzaju podatkow i optat od uzytkownikéw srodkéw transportu w szczegdlny spo-
sob generujacych te efekty, a takze poprzez dotowanie tych srodkéw transportu
i przedsiewzie¢, ktére powoduja korzysci zewnetrzne lub zmniejszenie kosztow

Tamze, s. 489.
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zewnetrznych wskutek zmiany $rodka transportu obstugujacego dany potok oséb
lub tadunkow,

= monopolizacji rynkéw i ich niekompletnosci zapobiega si¢ poprzez dziatalnos¢
sektora publicznego jako dostawcy ustug (quasi-przedsiebiorcy) oraz poprzez sze-
roko pojete kontraktowanie wybranych ustug przez sektor publiczny,

= monopolizacji rynkéw i asymetrii informacji zapobiega réwniez szereg dziatan
regulacyjnych - stanowienie i egzekwowanie prawa.

Ogo6t dziatan, ktére wymieniono powyzej, okresla si¢ czesto mianem polityki trans-
portowej. Polscy autorzy definicje polityki transportowej wywodza przede wszystkim
ze zrédel niemieckich:
= A.Predoehla, definiujacego polityke transportowa jako , ksztaltowanie transportu

przez publiczno-prawne organizacje i instytucje”®’,
= F.Bissiga, wedlug ktdorego jest to ,catoksztatt oddziatywania panstwa na proces prze-

wozowy w celu zachowania jednosci transportu”, rozumianej jako podziat zadan
przewozowych, realizujacy potrzeby przewozowe i jednocze$nie odpowiadajacy
technicznym i ekonomicznym predyspozycjom poszczegdlnych przewoznikow®.

Owe techniczne i ekonomiczne predyspozycje mozna wigzac¢ w szczegélnosci wta-

$nie z poziomem generowanych efektéw zewnetrznych.

Panstwa, wybierajac konkretne dziatania w obrebie polityki transportowej, korzysta-
jazwielu narzedzi wypracowanych przez ekonomie dobrobytu. Najwazniejszym z nich
jest wspomniana juz analiza kosztéw i korzysci. Budujac nowe drogi czy modernizu-
jac systemy komunikacji miejskiej, zestawia sie koszty takich inwestycji z korzysciami,
rozumianymi gtéwnie jako oszczednosci powstate w wyniku mniejszej emisji i mniej-
szej liczby wypadkéw oraz ponoszenia nizszych kosztow przez uczestnikéw ruchu dro-
gowego (czasu czy przemieszczania sie -zuzycia paliwa, eksploatacji samochodéw lub
kupowanych biletéw)*’. W potaczeniu z mechanizmami fiskalnymi doprowadza to do
realokacji débr zwigkszajacych ogélny dobrobyt spoteczenstwa.

Inwestycje w sektorze transportu uzasadnia si¢ rowniez kwestiami stymulowania
rozwoju spoteczno-gospodarczego. Wspotczesne teorie i wyniki badan empirycznych
traktuja infrastrukture jako warunek konieczny wzrostu gospodarczego i rozwoju regio-
nalnego, jednakze nie jest to warunek wystarczajacy. Jednym z pierwszych autoréw,
ktoérzy sformutowali taki wniosek, byt A. Hirschmann. Juz w latach 50. XX w. w swojej

63 A.Predoehl, Verkehrspolitik, Vadenhoeck & Rupprecht, Gottingen 1958, s. 7, za: W. Grzywacz, K. Wojewddzka-
-Krél, W. Rydzkowski, Polityka transportowa, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2003.

64 F Bissig, Verkehrspolitik. Einige Einfithrung, Berlin 1956, s. 1, za: W. Grzywacz, K. Wojewddzka-Krél, W. Rydzkow-

ski, dz.cyt.

Por. np. JASPERS, Niebieska Ksiega. Infrastruktura drogowa, 2015, https:/fwww.cupt.gov.pl/archiwum/files/

CUPT/analizakoszt/metodologia/wytycznepodr/metodologies/Niebieska%20Ksiega%20Infrastruktura%20

Drogowa%20JASPERS%20lipiec%202015.pdf (dostep: 4.03.2022).
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teorii niezréwnowazonego wzrostu wskazat on, ze infrastruktura transportu jest—obok
edukacji, stuzby zdrowia czy ustug publicznych - jedna z inwestycji bazowych, two-
rzacych uwarunkowania niezbedne do rozwoju gospodarczego. Jednoczesnie jednak
uwarunkowania te maja charakter komplementarny dla kapitatu produkcyjnego®.
Stad tez konieczne jest rozpatrywanie infrastruktury jako elementu dziatan wspiera-
jacych rozwdj regionalny, jednakze sama budowa infrastruktury niekoniecznie ten
rozwoj przyniesie (oproécz efektu popytowego, polegajacego bezposrednio na kreacji
miejsc pracy przy inwestycji, efekt ten w przypadku wielkich inwestycji ma charakter
ponadregionalny, a nawet miedzynarodowy).

Pozniejsze badania wykazaty, ze w niektdorych regionach gorzej rozwinietych infra-
struktura praktycznie moze nie przynosic efektéw w postaci rozwoju gospodarczego,
gdyz jedynie taczy bieguny wzrostu i nie nawiazuje interakeji z przylegajacymi tere-
nami - jest to tzw. efekt tunelowy, wystepujacy czesto wzdtuz autostrad w Hiszpanii
czy linii kolejowych TGV we Francji. Kwestie dostepnosci przestrzennej nalezy rozpa-
trywac tacznie z kwestiami potozenia. Niektoére rejony z powodu ztego potozenia nie
moga sie dynamicznie rozwija¢, nawet jezeli realizowane sa kosztowne inwestycje
w infrastrukture transportu.

W innych przypadkach dobra dostepnos¢ komunikacyjna terenéw peryferyjnych
moze rowniez doprowadzi¢ do tego, Ze stang si¢ one jedynie ,sypialnia” dla terenéw
wysoko rozwinietych, co miato miejsce np. w Niemczech Wschodnich (zwtaszcza
poza Saksonia)®’. To zjawisko, wpisujace sie w nurt teorii polaryzacji, ma juz wiekszy
wplyw na dobrobyt ludnosci, przy czym nalezy tu odnotowac¢ szereg oddziatywan
negatywnych, zwigzanych z duza transportochtonnoscia gospodarki oraz ostabieniem
wiezi spotecznych i rodzinnych.

Koncepcje efektu korytarzowego sa adekwatne do aktualnych realiéw w Polsce,
o czym $wiadcza m.in. badania A. Domarniskiej. Autorka na przyktadzie autostrady A4
w wojewodztwie opolskim wskazuje, ze droga ta nie miata znacznego wplywu na roz-
woj regionu, natomiast zdecydowanie przyczynita sie do rozwoju o wiele bardziej
atrakcyjnych inwestycyjnie wojewo6dztw - dolnoslaskiego i $laskiego.

Innym badaniem potwierdzajacym te koncepcje jest sporzadzona w2013 r. przez
Instytut Geografii i Zagospodarowania Przestrzennego Polskiej Akademii Nauk na zle-
cenie 6wczesnego Ministerstwa Rozwoju Regionalnego ewaluacja pn. Wptyw budowy

66 A.Hirschmann, The Strategy of Economic Development, Yale University Press, New Haven 1958.

67 Na temat tego zjawiska zob. m.in. P. Rosik, M. Szuster, Rozbudowa infrastruktury transportowej a gospodarka
regionéw, Wydawnictwo Politechniki Poznanskiej, Poznaf 2008.

68 A.Domanska, Wplyw infrastruktury transportu drogowego na rozwdj regionalny, Wydawnictwo Naukowe PWN,
Warszawa 2006.
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autostrad i drég ekspresowych na rozwéj spoteczno-gospodarczy i terytorialny Polski®. Jej
autorzy konstatuja, ze ,autostrady i drogi ekspresowe w skali kraju daja duza wartos¢
dodana i pozytywne efekty sieciowe, jednak w skali lokalnej sa jedynie warunkiem
koniecznym, ale nie wystarczajagcym do szybkiego rozwoju gmin i powiatéw. Szczegdl-
nie wwarunkach kryzysu finansowego zestaw czynnikéw rozwoju gospodarczego jest
znacznie szerszy niz rozbudowa infrastruktury drég wyzszych klas. Na poziomie lokal-
nym, gdzie oczekiwania zwiazane z rozbudowa infrastruktury sq szczegélnie wysokie,
mogh wystapic tzw. efekt korytarza (pozytywne impulsy ekonomiczne ograniczaja sie
do obszaréw bezposrednio sasiadujacych z weztami na autostradach i drogach eks-
presowych). Zdecydowanie mniejszy niz oczekiwano byl réwniez tzw. efekt popytowy
zwiazany z samym okresem przeprowadzenia inwestycji (brak wiekszej aktywizacji
lokalnych przedsiebiorcéw, zaréwno w charakterze podwykonawcoéw, jak i w ramach
szeroko pojetej dziatalnosci ustugowej), a wydtuzenie prac inwestycyjnych na wielu
odcinkach spowodowato znaczace utrudnienia w ruchu lokalnym. Z op6znieniami prac
wiaze si¢ narastajacy problem makroekonomiczny, jakim stata si¢ upadtos¢ przedsie-
biorstw budowlanych oraz wielomiliardowa suma roszczen™”.

Autorzy ewaluacji analizuja m.in. wskaznik przedsigbiorczosci, rozumiany jako licz-
ba okreslonego rodzaju podmiotéw gospodarczych. Rosnie on szybciej na terenach,
na ktérych lokalizowano inwestycje drogowe, jednakze wiele wskazuje na to, ze jest
to cze$ciowo korelacja o charakterze statystycznym, nie za$ zalezno$¢ przyczynowo-
-skutkowa. Duzy wzrost przedsiebiorczosci dotyczy bowiem wigkszych miast, w oko-
licy ktérych lokalizowano wiele z analizowanych inwestycji. I tak sposréd 98 gmin,
w ktoérych liczba zarejestrowanych podmiotéw gospodarczych wzrosta o 50%, tylko
20% byto potozone wzdtuz modernizowanych lub budowanych drog’'.

Analizy studiéw przypadkéw dla niektérych inwestycji wskazuja, ze z reguty po zre-
alizowaniu inwestycji drogowych przedsiebiorcy lokuja sie w miejscach podobnych
jak wczesniej. Nasila si¢ nieco proces suburbanizacji (wyprowadzania sie ludzi z miast
iwydtuzonych dojazdéw), ktéry generalnie jest oceniany negatywnie. Problemem jest
réwniez odcigcie od ruchu wielu przedsiebiorcow, ktérzy funkcjonuja przy drogach
krajowych - dziatki przy nowoczesnych drogach ekspresowych i autostradach nie maja
dojazdu bezposrednio z drogi, a dobre lokalizacje stajq si¢ dostepne gtéwnie dla mie-
dzynarodowych koncernow”.

Ponadto autorzy ewaluacji wskazuja, ze dla minimalizacji efektu korytarzowego
wazne jest dobre potaczenie drog krajowych i ekspresowych z otoczeniem. Stad istotny

69 T. Komornicki, P. Rosik (kier.), Wptyw budowy autostrad i drég ekspresowych na rozwdj spoteczno-gospodarczy

i terytorialny Polski, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Warszawa 2013.
70 Tamze,s. 8-9.
71 Tamze,s. 142-144.
72 Tamze,s. 150-151.
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jest wybor odpowiednich rozwiazan projektowych - znaczna liczba wtasciwie uloko-
wanych zjazdéw z nowych inwestycji, przygotowanie rezerw terenowych pod dodat-
kowe wezty, budowa drog prostopadtych itp.”.

Do podobnych wnioskéw doszedt w 2017 r.zesp6t pod kierownictwem M. Wolan-
skiego, dokonujac ewaluacji perspektywy finansowej 2007-2013. Badanie, oparte m.in.
na modelowaniu zalezno$ci miedzy struktura i natezeniem interwencji oraz struk-
turq i natezeniem oddziatywania, pozwolito doprowadzi¢ do konkluzji, ze osiagnie-
to bardzo wyrazne efekty, jesli chodzi o efekty transportowe oraz generalny wplyw
inwestycji na rozwoj spoteczno-gospodarczy. W badaniu nie udato si¢ skonstruowac
modeli dla segmentu metropolii, gdyz jest on bardziej nieliczny, niemniej w pozo-
stalych obszarach zréznicowanie rozwoju spoteczno-gospodarczego udato si¢ wyja-
$ni¢ nawet w 35-40% zr6znicowaniem natgzenia inwestycji transportowych. W duzo
mniejszym stopniu zréznicowanie to wyjasniaty wskazniki dostepnosci transpor-
towej czy jej zmiany. Autorzy zauwazyli rowniez wyjatkowa skutecznos¢ inwestycji
kolejowych w obszarach podmiejskich i drogowych w kontekscie rozwoju produkcji
ilogistyki. Jednoczes$nie jednak na przysztos¢ sygnalizowali wyczerpywanie si¢ ,pro-
stych” inwestycji w szkieletowa sie¢ komunikacyjng i rekomendowali wigksza staran-
no$¢ w wyborze inwestycji, zwracajac uwage, ze np. w przypadku kolei konieczne sq
pozainfrastrukturalne dziatania komplementarne, takie jak budowanie odpowied-
niej oferty przewozowej’".

W literaturze dotyczacej interwencji publicznej na rynku ustug transportowych
pojawia sie czesto pojecie budowy dostepnosci transportowej jako jednego z podsta-
wowych cel6éw tej interwencji. Pod pojeciem dostepnosci Z. Taylor rozumie szanse lub
mozliwos¢ skorzystania z r6znych rodzajéw dziatalnosci (w tym ustug, ale nie tylko)
przez osobe zamieszkujaca stale dany obszar”. Syntetyzujac wczesniejsza literature,
R. Guzik i A. Koto$ wskazuja na réznorodnos¢ konceptualizacji, definicji i sposobow
badania dostepnosci transportowej. Ich rozwazania prowadza do wniosku, ze gene-
ralnie polega ona na tatwosci osiagniecia w przestrzeni okreslonej formy dziatalnosci
zdanego miejsca przy pomocy okre$lonego srodka transportu. Na dostepnos¢ wplywa
nie tylko fizyczne oddalenie i czas potrzebny na pokonanie tego oddalenia, lecz takze
czestotliwos¢ kurséw, koszt ekonomiczny pokonania przestrzeni oraz inne wymiary,
mogace wiazac si¢ np.z perspektywamiréznych grup oséb (np. oséb z niepetnospraw-
noscia czy bez prawa jazdy)™.

73 Tamze,s. 165.

74 M. Wolanski, P. Koztowska, W. Mrozowski, M. Pierég, £. Widta-Domaradzki, dz.cyt., s. 9-13.

7> Z.Taylor, Przestrzenna dostepnosé miejsc zatrudnienia, ksztatcenia i ustug a codzienna ruchliwo$é ludnosci wiejskiej,
,Prace Geograficzne” 1999, nr 171, s. 7-8.

76 R.Guzik, A. Kotos, Dostepnosc¢ obszaréw wiejskich do miast powiatowych w Polsce transportem publicznym w 20191,
»Przeglad Geograficzny” 2021, nr 2(93), s. 181-206.
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1.4. Badania nad skutecznoscia i niedoskonatoscia
interwencji publicznych

Utomnosci rynku sa kompensowane poprzez interwencje publiczng, jednak moze
ona by¢ niedoskonata. Od pewnego czasu rézne dziedziny nauki (w tym ekonomia)
te niedoskonatos¢ definiuja i badaja w celu jej ograniczania i eliminowania. Warto
tutaj wspomnie¢ dwa nurty badan: good governance i ewaluacje.

Good governance na jezyk polski ttumaczy si¢ czasami jako ,dobre rzadzenie”, ale
czesto uzywa sie tez tego zwrotu w oryginalnym brzmieniu. ]. Wilkin przyjmuje defi-
nicje Banku Swiatowego, zgodnie z ktéra ,governance jest przejawem: przewidywalne-
go, otwartego i przejrzystego procesu podejmowania decyzji politycznych; biurokracji
opierajacej si¢ na etosie zawodowym; wtadzy wykonawczej rozliczanej za swoje dziata-
nia; mocnego spoteczenstwa obywatelskiego uczestniczacego w rozwiazywaniu spraw

publicznych; przy tym wszyscy oni dziataja w granicach panstwa prawa””’

.Jakowazny
element good governance autor ten wymienia za D. Kaufmannem zdolno$¢ rzadu do for-
mutowania i wdrazania polityk”.

J- Wilkin sformutowat réwniez wlasna definicje jakosci rzadzenia. W jego ujeciu
jest to ,jakos$¢ ram instytucjonalnych dla funkcjonowania panstwa, jakos¢ biezacego
dziatania wladzy panstwowej i jako$¢ warunkow dla dziatania obywateli i podmio-
tow gospodarczych, w rezultacie ktérych poprawia sie zakres i stopien zaspokajania
potrzeb indywidualnych i zbiorowych obywateli””.

W takim rozumieniu dobre rzadzenie to wlasnie Swiadome ograniczanie zaréw-
no niedoskonatosci rynku, jak i niedoskonatosci rzadu, ukierunkowane na skuteczne
przyspieszanie rozwoju spoteczno-gospodarczego i poprawe spéjnosci (por. rysunek 3).

Podstawowe wymiary good governance sa nastepujace®:
= demokratyczne panstwo prawa,
= przejrzystosc,
= rozliczalnos$¢,
= partycypacja,
= spoteczna inkluzja,
= skutecznos¢ i efektywnosc¢.

77 J. Wilkin, Kategoria jakosci rzqdzenia w naukach spotecznych - zagadnienia metodologiczne, w: Jakos¢ rzqdzenia
w Polsce. Jak jq bada¢, monitorowa¢ i poprawiac?, J. Wilkin (red.), Wydawnictwo Naukowe Scholar, Warszawa
2013,s.21.

78 Tamze.

79 Tamze,s.31.

80 Tamze,s.29.
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Rysunek 3. Zasady dobrego rzgdzenia jako odpowiedz na niedoskonatosci rynku
i niedoskonatosci rzadu

Ograniczenie
niedoskonatosci
rynku

Szybszy rozwdj
spoteczno-gospodarczy
i poprawa spéjnosci

Zasady dobrego
rzadzenia

Ograniczenie
niedoskonatosci
rzadu

Zrodto: J. Wilkin, P. Fabrowska, £. Hardt, T. Kaczor, M. Mackiewicz, M. Michorowska, D. Wectawska, Badanie dotyczqce stworzenia
wskaznikéw dla oceny realizacji zasady good governance w Polsce, Ecorys, Warszawa 2008, s. 19.

W niniejszej pracy szczegélnego znaczenia nabierajg oczywiscie wymiary skutecz-
noscii efektywnosci dziatania wladzy publicznej oraz jakosci biezacego dziatania wta-
dzy panstwowej, co jest rowniez zgodne z ,hausnerowskim” rozumieniem polityki
w wymiarze ekonomicznym.

Podstawa dobrego rzadzenia jest wedtug . Wilkina réwnoczesne ograniczanie nie-
doskonatosci rynku i niedoskonatosci rzadzenia-dopiero to doprowadza do maksymal-
nego mozliwego tempa rozwoju spoteczno-gospodarczego oraz do poprawy spéjnosci.

Jak podkresla J. Wilkin, Polska nie jest uwazana za dobrze rzadzony kraj*'. Strategia
na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju przyjeta w 2017 r. przez Rade Ministrow moéwi
o ,pulapce stabego panstwa”, ktérej efektami sa m.in. ,niska efektywnos¢ instytucji
panstwa” oraz ,brak skutecznej koordynacji polityk publicznych”®.

Jednym z elementéw poprawy jakosci rzadzenia jest prowadzenie ewaluacji pro-
wadzonych polityk oraz - szerzej - prowadzenie polityk opartych na dowodach (evi-
dence-based policies).

Swiadome prowadzenie polityk opartych na dowodach to do$¢ nowy trend, zapo-
czatkowany w krajach anglosaskich w latach 90. XX w. Polega on na podejmowaniu
decyzji w oparciu o dowody pochodzace z biezacej oceny skutecznosci podobnych
rozwiazan®’,

81 Tenze, Wnioski koricowe i postulaty badawcze, w: Jakos¢ rzqdzenia w Polsce. . ., dz.cyt., s. 413.

82 Ministerstwo Rozwoju, Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywq do 20301.),
Dokument przyjety uchwata Rady Ministrow w dniu 14 lutego 2017, s. 25, https://www.gov.pl/docu-
ments/33377/436740/{SOR.pdf (dostep: 7.01.2019).

83 H. Davies, S. Nutley, P. Smith, Introducing Evidence-Based Policy and Practice in Public Services, w: What Works?
Evidence-Based Policy and Practice in Public Services, H. Davies, S. Nutley, P. Smith (Eds.), The Policy Press, Bristol
2000,s.7.
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Wedtug R. Pawsona polityka oparta na dowodach oznacza przede wszystkim zada-
wanie jednego, bardzo zyciowego pytania: Co dziata? (What works?), a szerzej—wyboru
takich interwencji, ktére daja uzasadniona szanse powtérzenia sukcesu osiagnietego
gdzie indziej, ale nie przez bezposrednie kopiowanie uniwersalnych , przepiséw na wygra-
na”, lecz przez dopasowywanie sprawdzonych rozwiazan do konkretnych probleméw®.

Metoda osiagniecia takiego przepisu jest skonstruowanie logiki interwencji, czyli
przygotowanie teorii zmiany w oparciu o zdefiniowang diagnoze i cele, a takze wybor
spojnych, optymalnych i mozliwie etapowalnych srodkow®.

Dowodoéw do polityk opartych na dowodach dostarczaja badania ewaluacyjne, kto-
rych sformalizowana koncepcja jest starsza niz koncepcja polityki opartej na dowo-
dach.Zostaly one spopularyzowane w latach 50.160.XX w.w USA w oparciu o zatozenia
sprzed wojny.

Omawiajac definicje ewaluacji, K. Olejniczak wychodzi z zatozenia, ze ewaluacja
to zréznicowany zestaw metod i dzialan, zorientowany na krytyczna refleksje nad
wartoscia i jakoscia interwencji publicznych - zaréwno proceséw ich wdrazania, jak
i efektow®. Ewaluacja jest zatem procesem uczenia sie na podstawie efektow jednych
interwencji oraz inkorporowania tej wiedzy do interwencji pézniejszych.

Ewaluacja to rodzaj badania, ktére ma cztery cechy charakterystyczne, odréznia-
jace ja od innych rodzajow badan®:
= utylitarne i praktyczne podejscie, ukierunkowane na rozwigzywanie konkretnych

problemoéw decyzyjnych, nawet przy braku mozliwosci weryfikacji tez z wtasciwa

dla badan naukowych wiarygodnoscia,

= korzystanie z mozliwie wielu metod badawczych: ilosciowych i jakosSciowych,

= zdolnos$¢ do dopasowywania si¢ do napietych harmonograméw i budzetéw,

= dopasowanie si¢ do potrzeb interesariuszy i oparcie o dialog z nimi, w tym z pod-
miotami zlecajacymi badanie.

Typowe pytania badawcze ewaluacji dotycza oceny danej interwencji pod wzgle-
dem skutecznosci, efektywnosci, trafnosci, uzytecznosci i trwatosci, w tym weryfikacji
empirycznej zaleznosci miedzy dziataniami i efektami, a takze rekomendacji dla kon-
tynuowania tej interwencji. Przedmiotem ewaluacji moga by¢ zaréwno efekty inter-
wengcji, jak i sam proces jej realizacji, w tym dziatania komplementarne, efekty uboczne
oraz dziatania przeciwskuteczne w jej otoczeniu®.

84 R.Pawson, dz.cyt, s. 21-22.

85 H.A.Adler, Economic Appraisal of Transport Projects: A Manual with Case Studies, Johns Hopkins University Press,
London-Baltimore 1972, za: A. Krych, Logika interwencji w projektach inzynierskich, ,Transport Miejski i Regio-
nalny” 2014, nr 8, 5. 3-10.

86 K. Olejniczak, Wprowadzenie..., dz.cyt., s. 19.

87 Tenze, Ewaluacja jako proces badawczy, w: Teoria i praktyka ewaluacji interwencji publicznych. .., dz.cyt.,s. 103.

88 Tamze,s. 105.
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Wazne tto dla niniejszego badania tworza badania skutecznosci pomocy rozwo-
jowej, zwlaszcza polityki spdjnosci UE, ktéra byta rowniez gtéwnym zrédtem finanso-
wania rozwoju transportu publicznego w Polsce.

Badania te co do zasady wskazuja, ze pomoc rozwojowa UE nie zawsze przyczynia
sie do realizacji swojego gléwnego celu, ktérym przez dekady byto wyréwnywanie réz-
nic rozwojowych miedzy regionami (czyli konwergencja), a w ostatnim czasie takze
realizacja celéw klimatycznych i zréwnowazonego rozwoju.

D. Wojtowicz w swojej rozprawie habilitacyjnej dokonata obszernego przegladu
literatury Swiatowej, z ktérego wynika, ze badania dotyczace wptywu funduszy unijnych
na rozwoj gospodarczy maja zréznicowane wyniki i tylko w niektérych przypadkach
udaje si¢ zauwazy¢ pozadang zmiane. Wynika to nie tylko z réznej operacjonalizacji
problemu rozwoju gospodarczego, lecz takze z réznej specyfiki regionéw, w ktérych
badana jestinterwencja. Generalnie obszary nieco lepiej rozwiniete, o wigkszym poten-
cjale absorpcji pomocy i lepszej jakosci instytucji, czesciej wykazuja pozytywny efekt
interwencji pomocowej. Oprocz tego cz¢sciej zauwazalny jest efekt dotyczacy ,funk-
cji doraznych”, poprawy poziomu zycia i jakosci ustug niz zmian w zakresie poziomu
rozwoju gospodarczego. Jedna z cytowanych przez D. Wojtowicz autorek - B. Marzi-
notto - poréwnata przeprowadzanie interwencji w obszarach o réznym potencjale
rozwojowym do siania ziarna na zyzng badz jatowa glebe®.

Ponadto autorka wskazata i oméwita na studiach przypadkéw trzy przypadki pora-
zek pomocy rozwojowejw Europie. Opisata m.in. wtoski region Mezzogiorno, w ktérym
realizowane od lat 50. XX w.zewngtrzne programy pomocowe z jednej strony poprawi-
tyjakos¢ zycia, z drugiej za$ ograniczyly procesy konwergencji, gdyz pozbawity lokalne
wiladze mozliwosci prowadzenia wlasnej polityki oraz patologicznie uzaleznity je od
finansowania zewnetrznego (transferéw). W Niemczech Wschodnich po zjednocze-
niu zaobserwowano podobne zjawisko - poprawiono poziom zycia oraz zapewniono
przedsigebiorstwom z dawnych Niemiec Zachodnich zbyt, nie spowodowano jednak
autonomicznego wzrostu. Podobny problem dotyczy wieloletniej pomocy dla regionu
Apallachow w USA. W szczego6lnosci wskazano, ze budowane tam drogi stuza jedynie
do ,przejezdzania przez region”, a nie samemu regionowi”".

89 D. Wojtowicz, Pomoc rozwojowa. Sukces czy porazka? Krytyczna analiza wptywu polityki spéjnosci UE na rozwdj regio-
nalny i lokalny w Polsce, Wydawnictwo Poltext, Warszawa 2019, s. 149-157. Do przegladu literatury autorka
wykorzystata w szczegdlnosci: A. Cappello, A. Caragliu, P. Nijkamp, Territorial Capital and Regional Growth:
Increasing Returns in Cognitive Knowledge Use, Tinbergen Institute Discussion Paper No. 09-059/3, Tinbergen
Institute, Amsterdam-Rotterdam 2009, s. 20, https:|[papers.tinbergen.nl/09059.pdf (dostep: 11.08.2021);
S.Ederveen, H.L.F. de Groot, R. Naihuis, Fertile Soil for Structural Funds? A Panel Data Analysis of the Conditional
Effectiveness of European Cohesion Policy, “Kyklos” 2006, vol. 59, no. 1, s. 17-42; B. Marzinotto, The Growth Effects
of EU Cohesion Policy: A Meta-Analysis, “Bruegel Working Paper” 2012, no. 14, s. 1.

% D.Wojtowicz, dz.cyt,, s. 82-111.
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W autorskim badaniu, stanowiacym dyskusje z wcze$niejsza literatura, D. Wojto-
wicz analizie poddata unijna pomoc rozwojowa w Polsce w perspektywie finansowej
2007-2013. Badanie to bylo oparte o modelowanie ekonometryczne z wykorzysta-
niem metody SPSM. Zaobserwowano wplyw funduszy unijnych na zatrudnienie, ale
nie dostrzezono wptywu zréznicowania natezenia i struktury interwencji na dynamike
dochodéw jednostek samorzadu terytorialnego. Stwierdzono réwniez wzrost inwesty-
cji zagranicznych, ale gléwnie w najbardziej zamoznych regionach, co oznacza pogte-
bienie réznic rozwojowych w obrebie obszaréw objetych interwencja. Na podstawie
og6tu badan D. Wojtowicz skonstatowata, ze pomoc rozwojowa byta ukierunkowana
na wyréwnywanie istniejacych réznic w poziomie zycia, nie zas na realny rozwéj. Bez-
zwrotne wsparcie i ,fatwe pieniadze” przyczynialy si¢ nieraz do podejmowania niera-
cjonalnych decyzji, ale jednoczes$nie wywotywaty efekt popytowy i kreowaty dobrobyt.
Autorka podkresla, ze wazne jest odejscie od pelneji szybkiej absorpcji na rzecz madre-
go wykorzystywania funduszy pomocowych. System pomocy byt tez niedostatecznie
dopasowany do zréznicowanych potrzeb poszczegdlnych obszarow™'.

Do podobnych wnioskéw doszedt zespét konsorcjum Instytutu Rozwoju Wsii Rol-
nictwa Polskiej Akademii Nauk (IRWiR PAN) oraz Wolanski sp. z 0.0., badajac wplyw
polityki spéjnosci na rozwdéj obszaréw wiejskich. W wyniku modelowania metoda
SPSM oraz analizy studiéw przypadkéw autorzy stwierdzili, ze jakkolwiek w analizo-
wanym okresie dokonat si¢ dynamiczny rozwoéj spoteczno-gospodarczy i zauwazalna
jest poprawa jakosci zycia, to zaobserwowano przy tym niewiele zaleznosci miedzy
zréznicowaniem natezenia inwestycji polityki sp6éjnoscia zr6znicowaniem natezenia
oczekiwanych i obserwowanych efektéw. Co istotne, najwiecej pozytywnych efektéw
zaobserwowano w gminach o najlepszych predyspozycjach rozwojowych (podmiej-
skich i Polski Zachodniej), co $wiadczy o postepowaniu dywergencji w obrebie kraju
w skali gmin i regionéw pomimo konwergencji w skali catej UE, a takze o kluczowej
roli lokalnych kompetencji jako determinanty efektywnego wykorzystania funduszy.
Na tej podstawie autorzy skonstatowali, ze ,efekty PS [polityki spojnosci] sa bardziej
widoczne w gminach o relatywnie wyzszym poziomie rozwoju spoteczno-gospodar-
czego, gdzie fundusze stanowia dodatkowy, a nie gtéwny bodziec rozwojowy. Oznacza
to wzglednie niewielki wplyw dziatan w regionach, ktérych rozwéj najlepiej realizo-
walby idee spéjnosci spoteczno-gospodarczej UE. Przyczyn tego zjawiska mozna upa-
trywa¢ w braku kompleksowej polityki dezagraryzacji i rozwoju tych obszaréw (w tym
matych i Srednich miast), a takze stabosci instytucjonalnej (finansowej i kadrowej)

beneficjentéw - gmin i powiatoéw oraz jednostek spoteczenstwa obywatelskiego”.

91 Tamze,s. 181-182,263-266.
92 Instytut Rozwoju Wsi i Rolnictwa Polskiej Akademii Nauk, Wolanski sp. z 0.0., Wptyw polityki spéjnosci na roz-
wdj obszaréw wiejskich, Ministerstwo Funduszy i Polityki Regionalnej, Warszawa 2019, s. 8-13, https://www.
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Waznym elementem stabosci wielu polityk jest brak ogdlnej wizji. Przyktadowo
Najwyzsza Izba Kontroli (NIK), badajac jakos¢ szkolnictwa wyzszego, ktdrego rozwoj
(infrastruktury, ale tez badan i edukacji) jest jednym z priorytetéw funduszy unijnych,
zwraca uwage na brak mechanizméw systemowych prowadzacych do podwyzszania
jakosci ksztatcenia pomimo powotania Panstwowej Komisji Akredytacyjnej i wdraza-
nia procedur akredytacyjnych. Maja one charakter kontrolny, i to w odniesieniu do
pojedynczych jednostek, a nie systemowy i wyzwalajacy zmiany. Ponadto NIK podkre-
§lit konieczno$¢ zmian strukturalnych, takich jak konsolidacja uczelni oraz jednostek
wewnatrzuczelnianych®.

Podobnie przy szkolnictwie zawodowym NIK odnotowat, ze ksztalci si¢ osoby w tych
zawodach, w ktérych sa nauczyciele, a nie w tych, ktére gwarantuja uczniom optymalny
rozwdj zawodowy, a regionom - gospodarczy. Co wiecej, szkolnictwo zawodowe rozwija
sie bez strategii - az 59% ankietowanych organéw prowadzacych szkoly nie posiadato
takich strategii. W wyniku kontroli NIK postulowat m.in. powiazanie mechanizméw
finansowania z budzetu panstwa z faktycznymi kosztami ksztatcenia w réznych zawo-
dach oraz monitorowanie efektywnosci i skutecznosci rozwigzan dualnych™.

Istotne problemy dotycza przeprowadzania reform ,bez finansowania” lub wylacz-
nie z finansowaniem inwestycyjnym czy projektowym - funduszowym. Analizujac sto-
sowana w ramach wspierania nauki koncepcje Krajowych Inteligentnych Specjalizacji
(KIS), ewaluatorzy firm Ecorys Polska i Taylor Economics -za pomoca pozytywnej nar-
racji rekomendacji - zwrdcili uwage, ze nie sa one wlaczone w optyke kompleksowej
polityki naukowo-technicznejinie bazuja najasnej strategii budowy konkurencyjnosci
narynku innowacji. Autorzy wspominaja réwniez o zakorzenieniu KIS jako koncepcji
zwiazanejz programami operacyjnymi,a nie kompleksowym mechanizmie koncentro-
wania i finansowania aktywnosci - jest to zatem przyklad, gdzie przy uzyciu narzedzia
yfunduszowego” prébuje sie realizowa¢ kompleksowa polityke, ktorej de facto nie ma,
a ktorej finansowanie unijne powinno by¢ jedynie jednym z elementow™.

Analizujac sektor nauki i szkolnictwa wyzszego oraz zauwazajac, ze w latach 2006-
2008 wydatki na badania i rozwdj w relacji do Produktu Krajowego Brutto (PKB) spa-
daty, ]. Wilkin wysunat postulat przeznaczania 1% PKB na szkolnictwo wyzsze, wzrost

ewaluacja.gov.pl/strony/badania-i-analizy/wyniki-badan-ewaluacyjnych/badania-ewaluacyjne/wplyw-poli-
tyki-spojnosci-na-rozwoj-obszarow-wiejskich (dostep: 11.08.2021).

93 Najwyzsza Izba Kontroli, System oceny jakosci ksztatcenia w szkotach wyzszych. Informacja o wynikach kontroli,
Warszawa 2018, s. 7-16, https://[www.nik.gov.pl/plik/id,18017, vp,20609.pdf (dostep: 16.08.2021).

94 Najwyzsza Izba Kontroli, System szkolnictwa zawodowego. Informacja o wynikach kontroli, Warszawa 2016, https://
www.nik.gov.pl/kontrole/wyniki-kontroli-nik/pobierz,kno~p_15_029_201609200850151440076875~01,
typ,kk.pdf (dostep: 16.08.2021).

9 Ecorys Polska, Taylor Economics, Ewaluacja potencjatu badawczo-rozwojowego jednostek naukowych i jego wptywu
na realizacje celow KIS, PARP, Warszawa-Gdansk 2019, s. 8-18, 332, 335, https:/[poir.parp.gov.pl/storage/publi-
cations/pdf/Raport-Kocowy-Potencja_FIN_publikacja_190510.pdf (dostep: 16.08.2021).
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wydatkéw na badania i rozw6j o przynajmniej 10-20% w skali rocznej oraz ponad dwu-
krotny wzrost zatrudnienia w sektorze badan i rozwoju”. Wskazuje to na problem
braku finansowania operacyjnego przy jednoczesnym intensywnym inwestowaniu
srodkéw unijnych w coraz lepsza infrastrukture wielu uczelni.

Podobna sytuacja dotyczyta réwniez Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych
(ZIT) jako ,funduszowego” narzedzia stymulowania wspoétpracy aglomeracyjnej, bez
kompleksowych rozwiazan ustawowych dotyczacych ksztattu aglomeracji, nadania
im kompetencji i przyporzadkowania zrodet finansowania®’.

Najwyzsza Izba Kontroli, badajac tuz przed pandemig COVID-19 system ochro-
ny zdrowia - stanowiacy réwniez jeden z priorytetéw inwestycyjnych narodowych
i regionalnych programéw operacyjnych, w ramach ktérych finansuje si¢ infrastruk-
ture, m.in. rozbudowujac i modernizujac szpitale - zwraca uwage na to, ze w Polsce
brak jest dlugoterminowej strategii ochrony zdrowia, ktéra okreslataby zakres zadan
poszczegdlnych uczestnikéw systemu, zrodta finansowania wraz z ,,planem wzrostu
naktadéw na ochroneg zdrowia” oraz zakres wprowadzania elementéw konkurencji.
Ponadto NIK podkresla konieczno$¢ monitorowania jakosci i dostepnosci Swiadczen,
efektow leczenia i satysfakcji pacjentéw oraz rownoczes$nie efektywnosci i rownowa-
gi finansowej podmiotéw tworzacych system ochrony zdrowia. Wskazuje tez na brak
koordynacji dziatan w skali regionéw, co prowadzi do nieefektywnego wykorzystywa-
nia zasobéw, oraz na brak polityki kadrowej i edukacyjnej w stosunku do medykéw.
Dodatkowo NIK postuluje wprowadzenie zasady odptatnosci za jakos¢ leczenia i jego
efekt, a nie za wykonywanie procedur medycznych, niezaleznie od ich skutkéw, oraz
potozenie wigkszego nacisku na profilaktyke™.

Nie spos6b zauwazy¢, ze postulaty NIK i innych autoréw w stosunku do szkolnic-
twa sa podobne do postulatéow wysuwanych wzgledem ochrony zdrowia i stanowia
konkretny przejaw problemu stabosci panstwa i niezdolnosci do tworzenia polityk,
o ktérym wspomniano m.in. w Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju.

Niektérzy autorzy badan ewaluacyjnych, analizujac okreslone unijne programy
inwestycyjne, nie zauwazali ogétu problemu, a jedynie prébowali wyizolowa¢ pozy-
tywny efekt badanej subinterwencji”.

9 J. Wilkin, Finansowanie nauki i szkolnictwa wyzszego w Polsce. Wybrane problemy i postulowane kierunki reform,
,Studia BAS” 2013, nr 3(35), 5. 51-70.

97 Por. M. Wolanski, B. Ledzion, A. Borowczak, T. Kupiec, A. Ptoszaj, Z. Popis, W. Mrozowski, Ewaluacja realizacji
instrumentu ZIT w perspektywie finansowej UE na lata 2014-2020, Ministerstwo Inwestycji i Rozwoju, Warszawa
2018.

98 Najwyzsza Izba Kontroli, Raport. System ochrony zdrowia w Polsce - stan obecny i pozqdane kierunki zmian, War-
szawa 2019, s. 11-23, https://www.nik.gov.pl/plik/id,20223, vp,22913.pdf (dostep: 16.08.2021).

99 Por. np. EU-Consult, Wptyw interwencji podejmowanych w szczegélnosci w ramach 12 osi priorytetowej Infrastruk-
tura Spoteczna RPO Wojewddztwa Matopolskiego na lata 2014-2020 na zwiekszenie dostepnosci ustug zdrowotnych



Interwencja publiczna - jej przestanki i niedoskonatosci 45

Nieefektywnos¢, konsumpcyjne nastawienie i nadmierne skoncentrowanie na infra-
strukturze byty widoczne réwniez w badaniach ewaluacyjnych w sektorze transportu,
zwlaszcza jesli interpretuje sie je przez pryzmat dokonanego w niniejszym rozdziale
przegladu literatury. W cytowanej ewaluacji ex post z 2017 r.'” przestrzegano przed
krancowo malejacymi efektami ,duzych” inwestycji infrastrukturalnych, p6znym
sporzadzaniem analiz kosztow i korzysci, a takze matym przetozeniem inwestycji
transportowych na obszarach wiejskich na rozwéj (badanie to byto chronologicznie
realizowane wczesniej niz badanie we wspétpracy z IRWiR PAN). Autorzy skonstato-
waliwrecz, ze  interwencje przygotowywane w nowym trybie (w perspektywie 2020+)
powinny nie zawiera¢ inwestycji o matej efektywnosci ekonomiczneji charakterze czy-
sto konsumpcyjnym do czasu, kiedy samorzady bedzie sta¢ na realizacje takich przed-
siewzie¢ ze $srodkow wiasnych”'®".

Interpretujac wyniki badania, rowniez mozna si¢ zastanawiac (jak przy kazdym
badaniu statystycznym), czy zréznicowanie proceséw rozwojowych rzeczywiscie byto
spowodowane zréznicowaniem interwencji czy tez moze oba zjawiska wspotwystepo-
waty w czasie, np. posiadaty te sama przyczyne w postaci dobrego zarzadzania w samo-
rzadzie lub ogolnie wysokiego kapitatu spotecznego.

Podsumowujac cato$¢ dotychczasowych rozwazan, nalezy podkresli¢, ze teoria
ekonomii wskazuje, iz skuteczne przeciwdziatanie niedoskonatosciom rynku wyma-
ga zarazem skutecznego przeciwdziatania niedoskonato$ciom wtadz publicznych,
ktore podejmuja interwencje rynkowa. Jednoczes$nie jednak niedoskonatosci wiadz
publicznych s3 naturalnym elementem ich dziatalnosci, zwiazanym z zarzadzaniem
wwarunkach niepewnosci. Kluczowego znaczenia nabiera natomiast Swiadome, opar-
te na dowodach i skoordynowane dziatanie, wykrywajace i stopniowo eliminujace
te niedoskonatosci.

W przypadku unijnej pomocy rozwojowej, ktora jest obecnie waznym zrédtem
finansowania inwestycji w zakresie zréwnowazonej mobilnosci, problemem jest reali-
zowanie rozbudowanych programéw inwestycyjnych w oderwaniu od kompleksowych
polityk publicznych. Budowane sa nowe gmachy wydzialéw uniwersyteckich, szkot
czy szpitali oraz finansowane sa projekty badawcze i rozwojowe, a w badaniach ewalu-
acyjnych prébuje sie wyizolowac ich pozytywny efekt. Rzadko kiedy towarzyszy temu
kompleksowa polityka poprawy jakosci ochrony zdrowia czy edukacji, ktéra obejmo-
wataby okreslenie celow i efektéw, wybdr priorytetow i dziatan, plan finansowy (w tym
operacyjny) oraz instytucjonalny system wdrazania i monitoringu. £acznie buduje to

w regionie, Gdansk 2021, https:/[www.ewaluacja.gov.pl/media/101676/Wplyw_interwencji_podejmowa-
nych_w_ramach_12_osi_RPOWM_raport_koncowy.pdf (dostep: 16.08.2021).

100 M. Wolanski, P. Koztowska, W. Mrozowski, M. Pierég, . Widta-Domaradzki, dz.cyt., s. 9-13.

101 Tamze,s. 257.
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ogolne wrazenie-wyrazane w literaturze naukowej - niezdolnosci rzadu do tworzenia
polityk publicznych przy jednoczesnej determinacji do absorpcji funduszy pomoco-
wych oraz dominacji tych funduszy i ich wdrazania nad konstrukcja kompleksowych
polityk. Wrazenie to dotyczy w szczegdlnosci polskich rzadéw w okresie po wstapieniu
do UE, jakkolwiek nie jest odosobnione na tle innych, stabszych regionow.

Zauwazalne jest tez uzaleznienie skutecznosci polityk od ogélnie rozumianej sity
instytucji na danym obszarze. Brakujacym czynnikiem sukcesu jest mozliwos¢ prze-
kucia pomocy rozwojowej na polityke rozwoju - zaréwno na szczeblu krajowym, jak
i konkretnej jednostki samorzadu. Waznym aspektem jest réwniez rozréznienie pomo-
cy ,konsumpcyjnej” (poprawiajacej jakos¢ zycia) od trwatej pomocy dajacej zwrot
z inwestycji w postaci wzrostu gospodarczego w przysztosci.

* %k %k

W niniejszym rozdziale wykazano, ze interwencja publiczna i polityki publiczne
sa waznymi elementami badan makroekonomicznych, w tym ekonomii politycznej,
teorii wyboru publicznego oraz ekonomii sektora publicznego, ale réwniez innych
dyscyplin nauki. Celem interwencji publicznych jest niwelowanie zawodnosci rynku
i zmierzanie do optymalnej alokacji débr, a w transporcie - w szczeg6lnosci minima-
lizacja efektéw zewnetrznych i pobudzanie rozwoju gospodarczego. Wyjatkowa rola
transportu w gospodarce doprowadzita takze do wyodrebnienia polityki transporto-
wej jako samodzielnego dziatu nauk ekonomicznych.

Chociaz badania ewaluacyjne dostarczaja wielu informacji dotyczacych skutecz-
nosci i nieskutecznosci ré6znych elementéw interwencji publicznych, a poszczegélne
projekty sa badane z wykorzystaniem analizy kosztéw i korzysci, bazujacej na dorob-
ku intelektualnym V. Pareto, N. Kaldora i ]. Hicksa, to niestety sama interwencja czesto
jednak bywa niedoskonata. Przeglad literatury dostarczyt wielu przyktadéw na niesku-
teczno$¢ unijnych polityk rozwojowych, nastawionych w wiekszym stopniu na poprawe
jakosci zycia niz na tworzenie stabilnego i trwatego wzrostu. Polska Strategia na rzecz
Odpowiedzialnego Rozwoju méwi wprost o ,niskiej efektywnosci instytucji panstwa”
oraz ,braku skutecznej koordynacji polityk publicznych”. Badania ewaluacyjne wska-
zuja w szczeg6lnosci na dominacje dziatan polegajacych na budowie infrastruktury
nad budowa kompleksowych polityk publicznych w bardzo réznych obszarach dzia-
talnosci panstwa, w tym w polityce transportowe;.



Rozdziat 2

Interwencja publiczna

w zakresie zrownowazonej
mobilnosci miejskiej w Polsce
w latach 2009-2015

Wrozdziale drugim przedstawiono przestanki, logike i zakres interwencji publicz-
nej w zakresie zrownowazonej mobilnosci miejskiej w Polsce w latach 2009-2015.

Przestanki interwencji wynikaja - a przynajmniej powinny wynika¢ -z teoretycz-
nych podstaw polityki zréwnowazonej mobilnosci, ktére opisano w pierwszym podroz-
dziale. Logika interwencji zostala zapisana w dokumentach strategicznych na szczeblu
unijnym, krajowym i samorzadowym, ktére przeanalizowano w drugim podrozdziale,
tworzacych teoretyczng podstawe do interwencji. W trzecim podrozdziale analizie
poddano faktyczne produkty i zakres interwencji. Pozwolito to na poréwnanie nor-
matywnego i pozytywnego zakresu interwencji, ktéry przedstawiono w czwartym
podrozdziale. Jednocze$nie rozwazania tego rozdziatu stanowia punkt wyjsciowy do
oceny niedoskonatosci interwencji, ktérej dokonano wrozdziale trzecim. W ten spo-
sob zrealizowano cel 1.2 pracy - identyfikacje dziatan podejmowanych przez organy
réznego szczebla, ich przestanek i logiki, a takze czesciowo cel 1.3, polegajacy na iden-
tyfikacji potencjalnego wplywu poszczegoélnych dziatan na cele polityki zréwnowa-
zonej mobilnosci. Przypomnijmy, ze o wyborze okresu 2009-2015 jako przedmiotu
analiz w tym rozdziale zadecydowato to, iz jest to faktyczny okres implementacji
inwestycji z perspektywy finansowej 2007-2013. Metodycznie rozdziat oparty zostat
o analize literatury.
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2.1. Podstawy teoretyczne polityki zrdwnowazonej
mobilnosci miejskiej

Aktualnie system transportowy w miastach w znacznej mierze bazuje na motory-
zacji indywidualnej, czyli na wykorzystaniu samochodéw osobowych. Przyktadowo
w Paryzu samochodami odbywa sie 12% podrézy, we Fryburgu - 19% w Wiedniu - 25%,
w Warszawie - 32%, w Stuttgarcie - 50%, w Palermo - 75%, a w Detroit-92%'’. W pola-
czeniu z gestoscig zaludnienia miast i ich aglomeracji powoduje to znaczne narazenie
spoteczenstwa i gospodarki na negatywne oddziatywanie motoryzacji. Z przytoczonych
danych wynika, Ze rézne osrodki cechuja sie skrajnie odmiennym podziatem zadan
przewozowych i zréznicowanym wptywem transportu na srodowisko. Przyczyn takie-
go zréznicowania nalezy poszukiwa¢ z uwzglednieniem bardzo szerokich uwarunko-
wan kulturowych czy urbanistycznych.

Zgodnie z danymi zawartymi w najnowszym raporcie dotyczacym szacowania
kosztéw zewnetrznych transportu, przygotowanym przez TU Delft na zlecenie Komisji
Europejskiej, w gestym ruchu aglomeracyjnym krancowy koszt zewnetrzny przewozu
pasazera samochodem jest ponad 10-krotnie wyzszy niz przy przewozie autobusem

19 Kluczowe

oraz ponad 25-krotnie wyzszy niz przy przewozie koleja (por. tabela 3)
znaczenie majq tutaj tzw. koszty kongestii, czyli zjawiska polegajacego na tym, ze pojaz-
dy wzajemnie si¢ opdzniaja przy duzym natezeniu ruchu, przez co osoby podrézujace
traca czas, a dostawy sie op6zniaja i ich koszt rosnie'*. Ze wzgledu na fakt, ze zmiana
napedu nie wptywa znaczaco na terenochtonnos¢ i wypadkowos¢, koszty zewnetrzne
przejazdu samochodem elektrycznym sa tylko nieznacznie nizsze niz wspétczesnie
produkowanym samochodem spalinowym, nawet gdyby uwzgledni¢ réznice w emi-
sji hatasu, czego autorzy opracowania zaniechali.

Innym waznym wnioskiem z danych zamieszczonych w tym raporcie sa nizsze
koszty pozakongestyjne zewnetrzne przejazdu autobusem (nawet z nowoczesnym sil-
nikiem Diesla) czy pociagiem niz samochodem elektrycznym. Nalezy podkresli¢, ze
dane te dotycza wartosci Srednich dla krajow UE, stad tez dotycza Sredniego dla krajow

102 K. Hebel, M. Wotek, Change Trends in the Use of Passenger Cars on Urban Trips: Car-Pooling in Gdynia, “Scientific
Journal of Silesian University of Technology. Series Transport” 2017, vol. 96, s. 37-47; European Environ-
ment Agency, Modal split for city areas for 2009 and 2011, https:|[www.eea.europa.eu/data-and-maps/daviz/
modal-split-for-city-areas#tab-chart_1 (dostep: 2.05.2022); A. Kostelecka (red.), Warszawskie Badanie Ruchu
2015 wraz z opracowaniem modelu ruchu. Raport z etapu Ill. Opracowanie wynikéw badan, PBS, Via Vistula, Poli-
technika Warszawska, Sopot-Krakéw-Warszawa 2015, s. 101; Census Reporter, Detroit, MI Urbanized Area,
https://censusreporter.org/profiles/40000US23824-detroit-mi-urbanized-area (dostep: 2.05.2022).

103 H.van Essen, L. van Wijngaarden, A. Schroten, D. Sutter, C. Bieler, S. Maffii, M. Brambilla, D. Fiorello, F. Fermi,
R. Parolin, K. El Beyrouty, Handbook on the External Costs of Transport, Publications Office of the European
Union, Luxembourg 2019, s. 313-318.

104 Tamze,s. 109-110.



Interwencja publiczna w zakresie zrownowazonej mobilnosci miejskiej w Polsce w latach 2009-2015 49

UE miksu energetycznego (wplyw miksu energetycznego na emisyjno$¢ transportu
zostal bardziej szczegétowo przeanalizowany w podrozdziale 4.3). Dominacja energe-
tyki weglowej w Polsce oznacza jednak mniejsza racjonalno$¢ napedu elektrycznego
niz w innych krajach UE.

Tabela 3. Kraficowe koszty zewngtrzne przewozu pasazera w gestym ruchu
aglomeracyjnym

Koszty zewnetrzne (eurocentéw/pasazerokm)

= | & | .8 ° | 8% 8
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: g :

Ssmochéd elekiryczny 1,41 | 0,05 | <0,01| 0,50 |41,20| 0.83 | 43,99 | 2,79
Nowy (2016 r.), maly samochéd 1,41 | 014 | 1,00| 050 |41,20| 026 | 44,51 | 3,31

benzynowy Euro 6

Stary (2000r.), duzy samochéd Diesel
Euro 3

Autobus Diesel Euro VI (oszczedny) 0801|012 | 076|050 | 680|018 | 9,16 2,36
Autobus Diesel Euro Il (nieoszczedny)| 0,80 | 1,93 | 0,93 | 0,50 | 6,80 | 0,20 | 11,16 | 4,36

141|190 | 1,34| 0,50 [41,20| 0,29 | 46,64 | 544

Autobus gazowy Euro VI (CNG) 0,80 | 0,53 | 006| 0,04 | 680| 0,01 | 824 | 1,44
Autobus elektryczny 0,80 | 0,04 | <0,01| 0,50 | 6,80 0,63 8,77 | 1,97
Regionalny pociag elekiryczny 0,30 | 0,02 | 000| 0,45 | 0,00| 0,89 1,66 | 1,66

Zrodlo: H.van Essen, L. van Wijngaarden, A. Schroten, D. Sutter, C. Bieler, S. Maffii, M. Brambilla, D. Fiorello, . Fermi, R. Parolin,
K. El Beyrouty, Handbook on the External Costs of Transport, Publications Office of the European Union, Luxembourg 2019, s. 313-318.

Koszty zewnetrzne w wysokosci ok. 0,45 EUR/km oznaczaja, ze aby je pokry¢ w mysl
zasady ,zanieczyszczajacy placi”, konieczne bytoby obciazenie paliwa podatkami i dani-
nami publicznymi w facznej wysokosci ponad 20 PLN/], nawet przy bardzo ostroznych
zalozeniach. Oczywiscie autor nie postuluje takiego rozwigzania ze wzgledu na impli-
kacje makroekonomiczne, a takze na fakt, ze koszty zewnetrzne mozna zinternalizo-
wac poprzez bardziej adekwatne narzedzia, np. optaty za wjazd do centréw miast czy za
korzystanie z drég. Wskazane wyliczenie jednak dobitnie ilustruje, iz pomimo licznych
obciazen publicznych zawartych w cenie paliwa skala kosztéw zewnetrznych genero-
wanych przez motoryzacje w warunkach aglomeracyjnych przewyzsza te obcigzenia
w takim stopniu, ze nawet trudno wyobrazi¢ sobie ich petne uwzglednienie.

Nalezy réwniez pamietac, ze jest to wytacznie koszt krancowy, a zatem nie obejmuje
on kosztow statych utrzymania infrastruktury czy zajetosci terenu. Gdyby je uwzgled-
ni¢, podane wartosci bytyby znacznie wyzsze.
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Aktualne publikacje naukowe wskazuja na wartosci jeszcze wyzsze, przy czym zroz-
nicowanie wynikow wyceny kosztéw zewnetrznych jest efektem duzego zréznicowa-
nia metodycznego wyceny dobr nierynkowych'®.

S. Gossling, J. Kess i T. Litman okreslili koszty zewnetrzne korzystania z samocho-
du na poziomie 0,31-0,35 EUR/km, czyli ok. 1,4 PLN/km, z czego najwiecej przypada
na zanieczyszczenia powietrza (0,10 EUR/km), koszty infrastruktury drogowej i zaje-
tosci terenu pod drogi (0,08 EUR/km) oraz koszty parkowania na ulicach (0,07 EUR/
km). Koszty te analizowano dla trzech popularnych modeli europejskich: Opla Corsy,
VW Golfa oraz Mercedesa GLC'”. Oznacza to, ze aby pokry¢ tak okre$lone koszty
zewnetrzne za pomocg podatkéw i optat zawartych w cenie paliwa, same te podatki
i optaty powinny wynosi¢ 17,5 PLN/1 - jest to warto$¢ usredniona dla warunkéw miej-
skich i pozamiejskich.

Zkolei].D.Lemp i KM. Kockelman badajac koszty zewnetrze eksploatacji réznych
samochodoéw eksploatowanych w USA, obliczyli, ze wynosza one od 0,16 USD/km do
0,41 USD/km, przy czym najwyzsze wartosci dotyczg rzadko spotykanych w Europie
samochodéw typu pick-up (np. Dodge RAM). Dla samochoddéw wykorzystywanych
powszechnie w Europie (jak np. Mazda 3, Toyota Corolla czy Toyota Yaris) wartosci te
wynosity 0,17-0,19 USD/km, czyli ok. 0,8 PLN/km. W poréwnaniu z badaniami europej-
skimi uwage zwraca niski koszt zajetosci terenu, wynosi bowiem ponizej 0,02 USD/km,
co moze wynika¢ z charakterystyki sieci osadniczej w USA'”".

Badania te nie uwzgledniaty zréznicowania emisyjnosci w miescie i poza miastem,
ale przede wszystkim potwierdzaja one, ze podatki i optaty wliczone w cene paliw nie
odzwierciedlaja w petni wptywu przemieszczania si¢ samochodami, zwtaszcza po mia-
stach. W ten sposéb, korzystajac z samochodu, oddalamy sie od optymalnej alokacji
dobr w sensie Pareto.

Wysokie koszty zewnetrzne wynikajq wprost z dwéch fundamentalnych cech
motoryzacji: wysokiej zajetosci terenu oraz wysokiej energochtonnosci, przy czym
wwarunkach miejskich wazniejsza jest kwestia zajecia terenu. Amerykanskie wytyczne
inzynieryjne wskazuja, ze ptynnos¢ ruchu na pojedynczym pasie ruchu zachowuje sie
na poziomie jego natezenia w wysokosci 600-1600 os6b na godzing dla ruchu samo-
chodami indywidualnymi, 7,5 tys. 0s6b na godzine dla ruchu rowerowego, 4-8 tys. oséb
na godzing dla transportu publicznego na wydzielonych pasach oraz 10-25 tys. 0oséb

na godzine dla transportu publicznego w petni wydzielonego z ruchu'®.

105 AE.Boardmann, D.H. Greenberg, A.R. Vining, D.L. Weimer, dz.cyt., s. 78-132.

106 S, Gossling, J. Kess, T. Litman, The Lifetime Cost of Driving a Car, “Ecological Economics” 2022, vol. 194, s. 1-10.

107 1.D. Lemp, K.M. Kockelman, Quantifying the External Costs of Vehicle Use: Evidence from America’s Top-Selling Light-
-Duty Models, “Transportation Research Part D: Transport and Environment” 2008, vol. 13, no. 8, s. 491-504.

108 National Association of City Transport Officials, Transit Street Design Guide, https:|/nacto.org/publication/
transit-street-design-guide/introduction/why/designing-move-people (dostep: 2.05.2022).
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P. White wskazuje wrecz, ze w Hongkongu metro pozwala osiagna¢ przepusto-
wo$¢ na poziomie 80 tys. 0s6b na godzing w jednym kierunku na jednym torze, przy
zachowaniu wysokiej predkosci ruchu'”, podczas gdy 10-pasowy Most gen. Stefana
Grota-Roweckiego w Warszawie - bedacy najbardziej obcigzonym odcinkiem sieci
drogowej w Polsce - jest zakorkowany przy obcigzeniu na poziomie niecatych 186 tys.
pojazdéw na dobe, co odpowiada przewozowi niecatych 230 tys. 0os6b na dobe w obu
kierunkach'"’. Dodatkowg kwestig jest zajeto$¢ miejsca przez parkujace samochody.

Omawiajac problematyke mobilnosci miejskiej, nalezy uwzglednic jej specyfike
w stosunku do inwestycji infrastrukturalnych - zwtaszcza drogowych - realizowanych
na obszarach poza aglomeracjami miejskimi. Wynika ona z paradoksoéw, ktére zaczeto
dostrzega¢ pod koniec lat 60. XX w.,, analizujac dynamiczny rozwéj motoryzacji. Paradok-
sy te komplikuja proste zrozumienie interwencji w mobilno$¢ miejska przez pryzmat
analizy kosztéw i korzysci oraz sa istotne dla p6zniejszych rozwazan w niniejszej pracy.

W 1968 1. niemiecki matematyk D. Braess w sposdb teoretyczny, oparty na teorii
gier, bez przyktadéw empirycznych, udowodnit, ze w srodowisku drog miejskich i lokal-
nych dobudowa odcinka drogi moze doprowadzi¢ do pogorszenia warunkéw ruchu.
W jego modelu nie istniaty inne $rodki transportu niz transport drogowy, a dobudowa
nowego odcinka drég lokalnych spowodowata przy racjonalnych wyborach wszystkich
uczestnikow ruchu wydtuzenie czaséw przejazdu poprzez szybkie ,zapchanie” krétszej
drogi lokalnej. Efektem tej pracy z jednej strony byto m.in. zamykanie niektérych ulic

w §cistych centrach miast niemieckich w latach 70. XX w.""!

,azdrugiej wciaz wierzo-
no w skutecznos$¢ rozbudowy sieci drég o duzej przepustowosci.

W 1977 r. brytyjski ekonomista D. Lewis na przyktadzie Londynu wykazat, ze ruch
samochodowy charakteryzuje si¢ minimalng elastycznoscia cenowa popytu, zaréwno
w funkcji cen paliwa, ktére woéwczas wzrosty (wskaznik elastycznosci cenowej-0,04),
jak i w ujeciu elastycznosci skrosnej wzgledem cen biletu (0,05)""*. Dowodzi to odpor-
nosci zachowan transportowych na bodzce cenowe, zwtaszcza w kontekscie nawet
radykalnego wzrostu cen paliw. Badania te zostaty rozwiniete w latach 80. XX w. przez
kolejnego Brytyjczyka, M.J.H. Mogridge’a, ktéry wykazal, ze rozbudowa drég w mia-
stach prowadzi do ich dalszego zatloczenia, co w dtugim okresie doprowadza do sta-
bilnosci stanu, w ktorym drogi sa w szczycie zakorkowane'"”. Wiasciwos¢ te nazywa
sie prawem Lewisa-Mogridge’a.

109 P.White, Public Transport: Its Planning, Management and Operation, Spon Press, London-New York 2002, s. 66.

110 Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad, Generalny Pomiar Ruchu 2020/2021. Sredni Dobowy Ruch
Roczny (SDRR) w punktach pomiarowych w GPR 2020/21 na drogach krajowych, https:/[www.gov.pl/attachment/
b8298ec9-69ab-443c-ac59-223464ea4a65 (dostep: 2.05.2022).

111 D Braess, Uber ein Paradoxon der Verkehrsplanung, ,Unternehmensforschung“ 1969, Bd. 12, s. 258-268.

112 D. Lewis, Estimating the Influence of Public Policy on Road Traffic Levels in Greater London, “Journal of Transport
Economics and Policy” 1977, vol. 11,5. 155-168.

113 M.J.H. Mogridge, dz.cyt.
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Waznym elementem badan nad nietrwatoscig efektéw uzyskiwanych poprzez
rozbudowe infrastruktury motoryzacji indywidualnej sa rowniez prace amerykan-
skiego ekonomisty A. Downsa, rozpoczete w 1962 r., kiedy opublikowat on prawo
stanowiace, iz na drogach ekspresowych prowadzacych do miast ruch w godzinach
szczytu ros$nie az do maksymalnej przepustowosci, stad wtasnie rozbudowa drég nie

prowadzi do ich udroznienia'"*

.Dalsze rozwinigcia tych badan doprowadzity do sfor-
mutowania paradoksu Downsa -Thomsona, zgodnie z ktérym inwestycje w transport
drogowy pogarszaja warunki ruchu ze wzgledu na obnizanie konkurencyjnosci trans-
portu publicznego, w tym zmniejszanie dostepnych nan srodkéw inwestycyjnych.
Prawo to dotyczy regionéw, w ktérych ,przewazajaca cze$¢ ruchu w godzinach szczy-
tu jest dokonywana wydzielonymi systemami transportu publicznego”, gdyz wow-
czas w dos$¢ krotkim okresie osoby te moga wybra¢ transport drogowy, jesli poprawi
sie jego konkurencyjno$¢'".

W 1994 r. pracujacy w Austrii wtoski fizyk C. Marchetti - zajmujacy sie przede
wszystkim analiza systemowa, a wcze$niej energetyka nuklearna - opublikowat arty-
kut, w ktérym na bazie weze$niejszych prac amerykanskiego uczonego Y. Zahaviego'',
rozwijanych od 1974 r,, stwierdzit, ze budzet czasu przeznaczany przez osoby dojezdza-
jace jest staly i wynosi srednio godzine dziennie, a poprawa infrastruktury transpor-
towej prowadzi tylko do wydtuzania dystanséw podrozy'"’. Czas ten bywa nazywany
statg Marchettiego.

Whioski zamieszczone w przywotanych opracowaniach znajduja potwierdzenie
w przyczynkowych badaniach prowadzonych w Polsce. W ramach m.in. pracy nad Stra-
tegia Rozwoju Transportu, analizujac dane dotyczace ptynnosci ruchu, wykazano, ze
wskaznik kongestii w miastach jest staly i niezalezny od natezenia inwestycji infra-
strukturalnych. Wyjatkiem sa powazne inwestycje o charakterze obwodowym, dajace
kilkuletnie odciazenie sieci transportowej w miastach, ktdére jednak po tym okresie
stopniowo wracaja do punktu wyjscia''®. Z kolei w ramach pracy nad ewaluacjq Progra-
mu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020 wskazano, ze najwazniej-
sza determinanta liczby pasazeréw transportu publicznego s naktady na rozbudowe

119

infrastruktury drogowej jako destymulanta’ ”. W kontekscie prawa Lewisa-Mogridge’a

wskazuje to na jego wystepowanie réowniez w warunkach polskich metropolii,a w pew-
nym stopniu takze w mniejszych miastach Polski.

114 A.Downs, The Law of Peak-Hour Expressway Congestion, “Traffic Quarterly” 1962, vol. 16, s. 393-4009.

115 Tenze, Stuck in Traffic: Coping with Peak-Hour Traffic Congestion, The Brookings Institution, Washington 1992.

116 Y. Zahavi, Traveltime Budgets and Mobility in Urban Areas, US Department of Transportation, Washington 1974.

117 C.Marchetti, Anthropological Invariants in Travel Behavior, “Technological Forecasting and Social Change” 1994,
vol.47,no.1,s.75-88.

118 M. Wolanski, B. Jakubowski, W. Mrozowski, M. Pierdg, A. Soczowka, dz.cyt., s. 243-245.

119 M. Wolanski, B. Jakubowski, P. Koztowska, M. Paficzak, dz.cyt., s. 58-68.
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Prawo Lewisa-Mogridge’a i podobne paradoksy sa o tyle istotne, ze w praktyce -
analizujac interwencje w zakresie transportu publicznego przez pryzmatanalizy kosz-
tow i korzysci-w duzej mierze udaje sig, ze one nie istnieja, czyli a priori zaktada sig ich
fatszywos¢ (nie neguje sie przy tym, ze w niektérych przypadkach rzeczywiscie para-
doksy te mogg nie znajdowa¢ potwierdzenia). Inwestujac w transport publiczny czy
kolej, w szczegblnosci uwzglednia sie korzysci zwiazane z tzw. modal shift, czyli przej-
$ciem czg$ci podréznych z samochodéw do transportu publicznego, co obniza koszty
zewnetrzne funkcjonowania systemu transportowego. Natomiast inwestujac w drogi,
mozna traktowac¢ podsystem indywidualnego transportu drogowego jako wyizolowa-
ny podsystem. W ten sposéb w tym przypadku uwzglednia si¢ oszczedno$¢ czasu czy
paliwa oraz uniknigte wypadki, natomiast nie bierze si¢ pod uwage faktu, ze bardziej
konkurencyjny system transportu drogowego moze powodowac przeplyw pasazeréw
z transportu publicznego do transportu indywidualnego.

Podobne konkluzje sa dostepne w polskiej literaturze przedmiotu juz od prawie
40 lat-w ksiazce Samochéd w srodmiesciu z 1983 r. przedstawili je P. Olszewski i W. Sucho-
rzewski'*’. Warto je zacytowa¢ dokladnie: ,(...) istnieje zatem paradoksalna sytuacja,
w ktoérej - przy praktycznie nieograniczonych mozliwosciach obstugi najwiekszych
nawet skupisk ludnosci przy uzyciu komunikacji zbiorowej - wzrasta uzytkowanie
samochodéw osobowych, co prowadzi do catkowitego wykorzystania przepustowo-
$ciulici pojemnosci parkingowej(...). Inwestowanie w ten uktad [drogowy] zwigksza
jego wydolno$¢ i przejéciowo odsuwa w czasie okres wyczerpania przepustowosci”'*".

Wystepowanie zjawiska nasycania sie drég zaindukowanym (nowo wygenerowa-
nym) lub przejetym z innych srodkéw ruchem byto wielokrotnie potwierdzane w p6z-
niejszych latach. M. Hansen i Y. Huang w 1997 r. stwierdzili, Ze 10-procentowy wzrost
przepustowosci drég prowadzi do 3-7-procentowego wzrostu ruchu na terenach poza-
miejskich, ale 9-procentowego na terenach miejskich'*’. Do podobnych wnioskéw
doszliw 2001 r.R.B. Noland i L. Lem, stwierdzili bowiem, ze 10-procentowe zwigksze-
nie przepustowosci drég doprowadza do 7-10-procentowego wzrostu ruchu w dtugim
okresie, jakkolwiek w krétkim okresie zauwazalna jest poprawa ptynnosci ruchu, gdyz
wowczas wzrost wynosi 3-7%'*’. P. Bucsky i M. Juh&sz zauwazyli, ze w ciagu 5 lat od roz-

120 P. Olszewski, W. Suchorzewski, Samochéd w srédmiesciu, Wydawnictwa Komunikacji i Eacznosci, Warszawa
1983.

121 Tamze,s.7.

122 M. Hansen, Y. Huang, Road Supply and Traffic in California Urban Areas, “Transportation Research Part A: Policy
and Practice” 1997, vol. 31, no. 3, s. 205-218.

123 R.B.Noland, L. Lem, A Review of the Evidence for Induced Travel and Changes in Transportation and Environmental
Policy in the United States and the United Kingdom, “Transportation Research Part D: Transport and Environ-
ment” 2001, vol. 7, no. 1,s. 1-26.
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budowy mostéw w Budapeszcie potowa nowej przepustowosci wypetnita sie zainduko-
wanym ruchem'*. Z kolei istnienie statej Marchettiego potwierdzit w 2006 r.D. Metz'*.

W 2001 r. pojawita sie takze publikacja A.B. Prakasha, E.H. D’A. Olivera IV i K. Bal-
combe, negujaca zjawisko indukowania ruchu'*. Zostata ona jednak skrytykowana przez
P.Goodwina i R.B. Nolanda m.in. za uzywanie naktadéw na budowe drég jako niewta-
$ciwej zmiennej objasniajacej'”’. Nalezy jeszcze zauwazy¢, ze A.B. Prakash nie uwzgled-
nit réznic pomiedzy Srodowiskiem miejskim i pozamiejskim. Tymczasem z wcze$niej
cytowanych badan wiemy, ze zjawisko zwigkszania sie ruchu na nowo wybudowanych
drogach ma miejsce przede wszystkim tam, gdzie duza cze$¢ podrézy odbywa sie trans-
portem publicznym .z wyboru”, a zatem przy poprawie jakosci drogi istnieje mozliwos$¢
znacznego przesuniecia modalnego, czyli zmiany wyboréw istniejacych pasazeréw.

Rysunek 4. ,Bledne koto” komunikacji miejskiej

Wzrost poziomu rozwoju motoryzacji indywidualnej w miastach

| |
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” Wzrost deficytu Spadek predkggc !
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) ST osobowego za bardziej
za ustugi komunikacji | . d
miejskiej eéstyczny i wygoany
$rodek transportu
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Wzrost relatywnej atrakcyjnosci uzytkowania samochodu osobowego
w poréwnaniu z korzystaniem z komunikacji miejskiej

Zrédto: R. Menke, Nahverkehrsattraktivtit - eine relative Grisse, ,Verkehr und Technik“ 1972, Bd. 10, s. 416, za: O. Wyszomirski
(red.), Transport miejski. Ekonomika i organizacja, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2008, s. 27.

124 P, Bucsky, M. Juhdsz, Long-term Evidence on Induced Traffic: A Case Study on the Relationship between Road Traffic and
Capacity of Budapest Bridges, “Transportation Research Part A: Policy and Practice” 2022, vol. 157, s. 244-257.

125 D. Metz, The Myth of Travel Time Saving, “Transport Reviews” 2008, vol. 28, no. 3, 5. 321-336.

126 A.B. Prakash, E.H. D'A. Oliver IV, K. Balcombe, Does Building New Roads Really Create Extra Traffic? Some New Evi-
dence, “Applied Economics” 2001, vol. 33, no. 12, 5. 1597-1585.

127 P.Goodwin, R.B. Noland, Building New Roads Really Does Create Extra Traffic: A Response to Prakash et al., “Applied
Economics” 2003, vol. 35, no. 13, s. 1451-1456.
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W latach 70. XX w. R. Menke w literaturze niemieckiej'*® opisat ,btedne koto”
komunikacji miejskiej, w ktéorym zwrdécit uwage na wystepujace wowczas zjawisko
odwrotu od transportu publicznego w warunkach rozwoju motoryzacji indywidual-
nej (por. rysunek 4). Koto to zostato w latach 80.1 90. spopularyzowane w literaturze
polskiej przez O. Wyszomirskiego'*.
Porazki skupionego na rozbudowie infrastruktury podejscia do interwencji na rynku
transportowym doprowadzity do tego, ze w wielu przypadkach zamiast stowa , trans-
port” uzywa sie stowa ,mobilno$¢”. Wprowadzenie do aparatu pojeciowego ekono-
miki transportu znanego wczesniej w stownikach terminu ,mobilnos¢” to jednak nie
tylko zmiana pojeciowa, lecz takze nowe podejscie, ktére oznacza zmiang na dwdch
plaszczyznach. Pierwsza z nich to wigkszy nacisk na potrzeby uzytkownikéw systemu
transportowego, zwiazane nie z checia przemieszczania sig, lecz z bardziej fundamen-
talng potrzeba jak najtatwiejszego dostepu do okreslonych ustug'”. Potrzeba ta od
dawna stanowita fundament teorii transportu, ale w pewnym momencie zaczeta bar-
dziej by¢ rozumiana jako determinanta zewnetrzna niz co$, co aktywnie ksztattujemy.
Druga plaszczyzna to coraz wyrazniej artykutowane znaczenie niezmotoryzowanych
sposobow przemieszczania sie w celu zaspokajania tych potrzeb'”' - niejako paradok-
salnie wobec coraz wigkszej dominacji i popularnosci motoryzacji, ale tez narastania
problemoéw z nig zwiazanych.
D. Banister wskazuje na cztery filary zrownowazonej mobilnosci'**:
= obnizanie zapotrzebowania na transport - poprzez substytucje przemieszczania
sie za pomocg technologii teleinformatycznych,
= zmiang sposobu przemieszczania si¢ (modal shift) poprzez promowanie podrozy pie-
szych i rowerowych oraz zmiang ,hierarchii srodkéw transportu” -autor wskazuje
przy tym na takie srodki jak: uspokajanie (slowing down) ruchu samochodowego,
przeznaczanie wigkszej powierzchni jezdni dla transportu publicznego (realocating
space to public transport), wprowadzanie oplat za parkowanie i korzystanie z drég
oraz utatwianie korzystania z transportu publicznego. Ponadto zwraca uwagg, ze
ulica nie powinna by¢ rozumiana jako jezdnia, lecz jako przestrzen dla ludzi oraz
przyjaznych srodowisku srodkéw transportu,

= redukcje odlegtosci podrézowania za pomoca Srodkéw z zakresu zagospodarowa-
nia przestrzennego - autor pisze tu o ,wbudowywaniu” zréwnowazonych wzorcow

128 R.Menke, dz.cyt., s. 416.

129 Por. np. O. Wyszomirski (red.), dz.cyt., s. 27.

130 por. np. M. Kruszyna, Inzynieria ruchu a ksztattowanie mobilnosci, ,Przeglad Komunikacyjny” 2010, nr 11-12,
s.52.

131 Por. np. M. Litman, Measuring Transportation: Traffic, Mobility and Accessibility, “ITE Journal” 2003, vol. 73,
s.28-32.

132 D. Banister, The Sustainable Mobility Paradigm, “Transport Policy” 2008, vol. 15, no. 2, s. 73-80.
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mobilnosci w planowanie przestrzenne, w tym na osiedlach wielofunkcyjnych

(mixed use developments) oraz osiedlach bez samochodéw (car-free development),
= innowacje technologiczne doprowadzajace do zwigkszania efektywnosci prze-

mieszczania sie - w tym przypadku wskazana jest nie tylko zmiana Zrédet nape-

du samochodoéw, lecz takze eco-driving oraz wprowadzanie ograniczen predkosci

w celu ograniczenia emisyjnosci.

Zatem o ile rozwigzywanie problemu dojazdu do pracy w mysl klasycznych para-
dygmatoéw transportu prowadzi przede wszystkim do utatwiania dojazdu z domu do
miejsca pracy (np. przez budowe drég, linii metra czy uruchamianie linii autobuso-
wych), o tyle rozwiazanie tego samego problemu w mysl paradygmatu mobilnosci
prowadzi do poszukiwania jak najtatwiejszego dostepu do miejsc pracy - najpierw
poprzez eliminacje koniecznosci dojazdu za sprawa rozwiazan IT i coworkingowych
oraz redukcje odlegtosci dzieki odpowiedniemu planowaniu przestrzennemu (np. roz-
proszeniu funkcji biurowych w catej aglomeracji i ich skoncentrowaniu przy stacjach
kolejowych, metra czy liniach tramwajowych, co m.in. zwigksza mozliwos¢ dojs¢ pie-
szych i dojazdéw na rowerze), p6zniej za$ poprzez odpowiednia lokalizacje miejsc pracy
izamieszkania wzdtuz efektywnych osi transportowych, a wreszcie poprzez efektywne
ksztattowanie systemu transportowego.

Jedna ze zmian, na jaka wskazuje D. Banister, jest przejicie od planowania trans-
portu opartego o popyt na transport i od jego analizy do zarzadzania popytem. Autor
zwraca uwage rowniez na konieczno$¢ podejmowania kompleksowych dziatan, ktére
wspieraja wdrazanie koncepcji zrébwnowazonej mobilnosci, a powinny obejmowacé
m.in. odpowiednie przedstawianie korzysci (selling the benefits) oraz budowe akcep-
tacji spotecznej'”.

E.Holden z zespotem wskazuje na wystepujace aktualnie trzy podstawowe narra-
cje wokot zrownowazonej mobilnosci'*:
= elektromobilnos¢ - to narracja najtatwiejsza do zaakceptowania, niebudzaca duzych

kontrowersji, chociaz - jak juz wskazano - jej skuteczno$¢ w obnizaniu kosztow

zewnetrznych transportu nie jest wysoka, zwlaszcza w Srodowisku miejskim,

= transport publiczny 2.0, polegajacy na taczeniu oferty indywidualnych i zbioro-
wych $rodkéw transportu - to narracja o zréznicowanej akceptowalnosci, w zalez-
nosci od pokolenia i kraju. Mozna ja utozsamia¢ z osoba brytyjskiego historyka

i polityka B. Johnsona,
= spoleczenstwo niskiej mobilnosci, oparte na lokalnosci i ograniczaniu konsumpcji,

atakze naograniczaniu lub limitowaniu wjazdu samochodéw do coraz wigkszych

133 Tamze.
134 E.Holden, D. Banister, S. Gossling, G. Gilpin, K. Linnerud, Grand Narratives for Sustainable Mobility: A Concep-
tual Review, “Energy Research and Social Science” 2020, vol. 65,s. 1-10.
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stref - narracje t¢ mozna utozsamiac z osobq szwedzkiej aktywistki klimatycznej

G.Thunberg. E. Holden wskazuje, ze jest to koncepcja najbardziej skuteczna, przy

czym istnieja bariery kulturowe dotyczace jej akceptowalnosci. Nalezy zaznaczy¢,

ze w niektérych miastach europejskich sa one nizsze i zaleza m.in. od jako$ci infra-
struktury rowerowej i jakosci transportu publicznosci, czyli od istnienia wysokiej
jakosci alternatywy dla korzystania z samochodu.

Paradoks tych trzech narracji polega na tym, ze - po pierwsze - wcale si¢ one nie
wykluczaja, lecz sa komplementarne, a po drugie - kazda z nich powinna znajdowa¢
odzwierciedlenie wwyborach konsumenckich, a takze wwyborach decydentow, gdyz
dopiero wowczas tworzy sie kompletna i skuteczna polityke zrownowazonej mobilnosci.

Niektoérzy planisci miejscy twierdza takze, ze powstato zjawisko car dependency, czyli
uzaleznienia si¢ od samochodu i niewyobrazania sobie innego sposobu przemieszcza-
nia sie niz podréze samochodem. Zjawisko to jest korzystne w szczegélnosci dla kon-
cernéw motoryzacyjnych, ktore czerpia z niego zyski, ale rownocze$nie powoduje ono
duze koszty spoteczne oraz wywiera presje na kosztowna budowe infrastruktury. Jego
zakonczenie wymaga skoordynowanych polityk poprawy konkurencyjnosci rozwia-
zan alternatywnych do samochodu'”.

Roéwniez psychologowie, np. L. Steg, zwracaja uwage na kulturowe, emocjonalne
i prestizowe przyczyny wyboru samochodu jako $rodka transportu'*.

Teorie dotyczace znacznego uwarunkowania wyboru srodka transportu decyzjami
dotyczacymi ksztattowania przepustowosci infrastruktury i oplat pozostaja aktualne
isarozwijane do dzis. P. Kuss i KA. Nicholas dokonaty metaanalizy ponad 800 artyku-
téw dotyczacych skutecznosci ré6znego rodzaju dziatan prowadzacych do ograniczania
uzycia samochodéw w miescie. Do najskuteczniejszych rozwigzan autorki zaliczyty'*:
= wprowadzanie optat za wjazd do centrum miasta (rozwiazanie stosowane m.in.

w Londynie, Mediolanie, Sztokholmie czy G6teborgu) oraz optat za korzystanie

z miejsc parkingowych w pracy (lub ekwiwalentnie doptat dla pracownikéw nie-

korzystajacych z takich miejsc),
= zmiany w alokacji przestrzeni ulic - z parkowania na rzecz infrastruktury pieszej

i rowerowej, wprowadzanie stref pieszych i stref ograniczonego ruchu, ogranicza-

nie liczby miejsc do parkowania oraz mozliwosci parkowania w miejscach publicz-

nych (traktowanie parkingu jako dobra rynkowego),

135 G. Mattioli, C. Roberts, ].K. Steinberger, A. Brown, The Political Economy of Car Dependence: A System of Provision
Approach, “Energy Research and Social Science” 2020, vol. 66, s. 1-18.

136 . Steg, Can Public Transport Compete with the Private Car, “IARSS Research” 2003, vol. 27, no. 2, 5. 27-35.

137 P. Kuss, K.A. Nicholas, A Dozen Effective Interventions to Reduce Car Use in European Cities: Lessons Learned from
a Meta-Analysis and Transition Management, “Case Studies on Transport Policy” 2022 (pre-proof).
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= doradztwo, informacje i skuteczna, nowoczesng promocje skierowana do oséb chca-
cychzmieni¢ swoje zachowania transportowe, w tym za pomoca aplikacji taczacych

w sobie kwestie informacyjne czy lojalnoSciowe i grywalizacyjne oraz promocji

(np.bezptatne bilety na 3 miesigce dla nowych uzytkownikéw transportu publicz-

nego - rozwigzanie zastosowane w San Sebastian, bardzo popularne we wspoétcze-

snym marketingu ustug i niestety rzadko spotykane w transporcie publicznym).

Wymienione na pierwszym miejscu optaty za wjazd do centrum miasta moga by¢
wykonalng alternatywa dla podwyzszania cen paliw, bez uderzania w osoby podroé-
zujace poza miastami czy np. w osoby z niepelnosprawnoscia (ktére mozna tatwo
z takich optat zwolnic¢), pozwalajaca chociazby cze$ciowo zaimplementowac zasa-
de ,zanieczyszczajacy placi”, z uwzglednieniem zréznicowania kosztéw motoryzacji
w miastach i poza nimi.

Gdyby przyja¢ spoteczna umowe dotyczaca redukcji korzystania z transportu indy-
widualnego i godzenia si¢ na niedogodnosci zwiazane z korzystaniem z transportu
publicznego, w miastach mozliwe bytoby zapewnienie ptynnosciruchui ograniczenie
emisji zanieczyszczen. Dyskusja nad tego typu umowa trwa obecnie m.in. w Berlinie'**
i wedtug badan rozwiazanie to cieszy sie poparciem 60% mieszkancow'”. Réwniez
w Warszawie wedtug badania ,Gazety Stotecznej” z 2022 r. ograniczenie wjazdu samo-
chodéw osobowych do centrum miasta zdecydowanie popiera 38% respondentéw,
araczej popiera-26%. Eacznie daje to 64% mieszkancéw, chociaz btedem w konstruk-
cji pytania jest niedookreslone sformutowanie ,,ograniczenia wjazdu”. Zdecydowanie
nie popiera takiego rozwigzania tylko 22% ankietowanych'*.

Podsumowujac powyzsze rozwazania, mozna stwierdzi¢, ze podstawowa réznica
miedzy polityka transportowa i polityka mobilnosci jest odmienne traktowanie czynni-
kow kulturowych czy urbanistycznych, ktére wpltywaja na to, ze w Paryzu samochodami
wykonuje si¢ 12% podrozy, a w Detroit - 92%. W politykach transportowych czynniki
te traktowano jako egzogeniczne i reagowano na nie, natomiast w politykach mobil-
nosci zaczyna sie je traktowac jako endogeniczne, ksztattowalne, w zwigzku z czym
probuje sie na nie oddzialywac¢. W efekcie w politykach mobilnosci zmiany w zakresie
urbanistyki, podziatu przestrzeni, odptatnosci za korzystanie z przestrzeni czy wresz-
cie ksztaltowania nawykéw i mdéd konsumenckich traktuje sie jako jeden z kluczy do

138 Berlin autofrei will die grifSte autoreduzierte Zone der Welt schaffen, “Der Tagesspiegel”, 18.02.2021, https:/[www.

tagesspiegel.de/berlin/innerhalb-des-gesamten-s-bahn-rings-berlin-autofrei-will-die-groesste-autoredu-

zierte-zone-der-welt-schaffen/26928802.html (dostep: 4.05.2022).

A. Gundlach, M. Ehrlinspiel, S. Kirsch, A. Koschker, ]. Sagebiel, Investigating People’s Preferences for Car-Free City

Centers: A Discrete Choice Experiment, “Transportation Research Part D: Transport and Environment” 2018,

vol. 63,5.667-688.

140 1. Ossowski, Warszawiacy za ograniczaniem wjazdu aut do centrum. Spytalismy tez o wyzsze stawki za parkowanie,
2.05.2022, https:/|warszawa.wyborcza.pl/warszawa|7,54420,28396435, warszawiacy-za-ograniczeniem-wjaz-
du-aut-do-centrum-spytalismy.html (dostep: 14.08.2022).
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skutecznos$ci zmian w transporcie, polegajacych przede wszystkim na obnizeniu kosz-
tow zewnetrznych. W politykach transportowych tym kluczem byta rozbudowa infra-
struktury, a Srodkiem - poprawa ptynnosci ruchu.

2.2. Unijna, krajowa i samorzadowa polityka transportowa

Unijna polityka transportowa w omawianym okresie byta zdeterminowana przez
dwa podstawowe dokumenty:

« Dbialg ksiege pt. ,Europejska polityka transportowa do 2010 . Czas na decyzje”'*',
przyjeta w 2001 r., a zatem jeszcze przed przystapieniem Polski do UE,

= bialqg ksiege pt. ,Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu -
dazenie do osiagnigcia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transpor-
tu”'* przyjetaw 2011 r,a wiec juz w duzej mierze po zaprogramowaniu interwencji
analizowanej w niniejszej pracy.

Polityka transportowa UE z 2001 r. na kwestiach transportu miejskiego skupiata
sie przede wszystkim w czesci dotyczacej celu ,transport z ludzka twarza”, w ramach
ktorego jeden z priorytetéw stanowita ,racjonalizacja transportu miejskiego” (ratio-
nalising urban transport). Pod tym hastem kryto si¢ promowanie ,,czystych ekologicznie
samochodéw” (clean vehicles) oraz rozwijanie wysokiej jakosci transportu publicznego.
Budowe atrakcyjnych mozliwosci alternatywnych wzgledem samochodu planowano
oprze¢ na liniach metra, tramwajach, $ciezkach rowerowych, wydzielonych pasach
dla transportu publicznego oraz na wysokiej jakosci ustug i informacji udzielanej
uzytkownikom'*’.

Ponadto w biatej ksiedze z 2001 r. wskazano, ze waznym elementem stawiania
uzytkownika w centrum systemu transportowego jest Swiadczenie ustug przez prze-
woznikéw na podstawie umoéw stuzby publicznej, w ramach ktérych organ publiczny
finansujacy ustugi powinien wskaza¢ konkretne standardy wymagane od przewozni-
kow, takie jak np. czestotliwos¢, punktualnos¢, dostepnosé miejsc czy ulgi na bilety dla
wybranych grup. Ponadto umowy miaty by¢ wstepem ,,do nowego podejscia” do kon-
traktowania ustug, opartego o konkurencje regulowang'*. Wdrozeniu tych postulatow

141 Commission of the European Communities, White Paper. European transport policy for 2010: Time to decide,

Brussels, 12.09.2001, COM(2001) 370 final.

Komisja Europejska, Biata Ksigga. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu - dazenie

do osiagniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu, Bruksela, 28.03.2011, KOM(2011)

144 wersja ostateczna.

143 Commission of the European Communities, White Paper. European transport policy for 2010: Time to decide,
Brussels, 12.09.2001, COM(2001) 370 final, s. 85, 88.

144 Tamze, s. 84.
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stuzyto przyjecie rozporzadzenia 1370/2007'*, ktére jednak réznito sie od pierwszych
projektéw'*® na korzys¢ ochrony monopoli publicznych, zwlaszcza komunalnych, ze
wzgledu na dopuszczenie tzw. powierzenia bezposredniego, czyli - w uproszczeniu -
bezprzetargowego zlecenia ustug m.in. spétkom komunalnym.

Dos¢ enigmatycznie wskazano réwniez na koniecznos¢ integracji biletowej. Jako
przyktad podano integracje miedzy transportem lotniczym, autokarowym, portami,
parkingami i transportem publicznym, wskazujac notabene przy tym do$¢ przypad-
kowo wybrane przyktady [le-de-France i Neapolu, natomiast pominieto przyktady nie-
mieckie, znacznie starsze i bardziej kompleksowe'"".

W zakresie infrastruktury drogowej w biatej ksiedze z 2001 r. zwrécono uwage
przede wszystkim na konieczno$¢ budowy sieci transeuropejskich i udrazniania waskich
gardel, a takze na poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Rozwazania te jednak prowadzono na do$¢ duzym poziomie uogoélnienia, nie
wskazano konkretnych preferowanych rozwiazan i metod analizy ich skutecznosci.

Po opublikowaniu biatej ksiegi z 2001 r. oglaszano takze pomocnicze dokumen-
ty dotyczace zrownowazonej mobilnosci miejskiej, w tym w szczegdlnosci przyjeta
w 2007 r. zielona ksiege pt. ,W kierunku nowej kultury mobilnosci w miescie”'**. Ten
dos¢ enigmatyczny dokument wskazywat na potrzeby uatrakcyjniania alternatyw
dla samochodu jako jednej mozliwej metody udroznienia ruchu miejskiego: ,(...)
doswiadczenie zainteresowanych stron wskazuje na brak jednego rozwiazania pozwa-
lajgcego ograniczy¢ zatory na drogach. Jednak nalezy podja¢ dziatania majace na celu
uatrakcyjnienie i uczynienie bardziej bezpiecznymi alternatywnych w stosunku do
prywatnego samochodu sposobéw poruszania sig, takich jak chodzenie pieszo, jazda
narowerze, transport zbiorowy lub jazda na motocyklach i skuterach”'*. Uwage zwra-
ca sie takze na potencjat inteligentnych systeméw transportowych oraz na potrzeby
0s6b o ograniczonej mobilnosci. W zakresie transportu publicznego wskazuje sie
na jego dostepnosc¢ i dopasowanie do potrzeb pasazeréw oraz na potrzebe wdrazania
rozwiazan elastycznych.

Cowazne, w zielonej ksiedze zwrécono uwage na problemy zwigzane z zagospoda-
rowaniem przestrzennym: ,(...) rozproszenie budynkéw mieszkalnych, miejsc pracy

145 Rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r. doty-
czace ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego oraz uchylajace roz-
porzadzenia Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70 (Dz.Urz. UE L 315/1, 3.12.2007).

146 Zob. M. Wolanski, Efektywnos¢ ekonomiczna. ..., dz.cyt., s. 63-64.

147 Por. tenze, Koncepcja modelu integracji taryfowej transportu regionalnego. Studia przypadkéw europejskich i wnio-
ski dla Polski, ,Transport Miejski i Regionalny” 2004, nr 6, s. 15-18; tenze, Ewolucja organizacji i finansowania
zintegrowanego systemu transportowego w Zaglebiu Ruhry, ,Transport Miejski i Regionalny” 2005, nr 9, s. 17-23.

148 Komisja Wspélnot Europejskich, Zielona ksigga. W kierunku nowej kultury mobilno$ci w miescie, Bruksela,
25.09.2007, KOM(2007) 551 wersja ostateczna.
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i miejsc wypoczynku skutkuje zwiekszonym zapotrzebowaniem na transport. Mniej-
sze zageszczenie na obszarach peryferyjnych utrudnia uruchamianie transportu zbio-
rowego $wiadczacego ustugi odpowiedniej jakos$ci, mogace przyciagnac istotne ilosci
uzytkownikow”"™.

Nalezy podkresli¢, ze dokument ten zawiera mnoéstwo pytan bez odpowiedzi
(np. W jaki sposéb mozna podnies$¢ jakos$¢ transportu zbiorowego w miastach euro-
pejskich?). Mozna powiedzie¢, ze zdecydowanie jest on jedynie przyczynkiem do dys-
kusji-na tyle trafnym, ze warto byto pewne fragmenty zacytowa¢ dostownie, pokazuja
one jednak, ze nie jest to spdjny plan dziatania.

Efektem tej dyskusji byt po cze$ci komunikat Komisji Europejskiej pt. ,Plan dziata-
nia na rzecz mobilno$ci w miastach”"*, przyjety w 2009 r. Jest to réwniez bardzo krotki,
bo jedynie kilkunastostronicowy dokument, zawierajacy 20 dziatan pogrupowanych
w pie¢ tematow: wspieranie zintegrowanej polityki, uwzglednienie dobra obywateli,
bardziej ekologiczny transport miejski, wzmocnienie finansowania oraz dzielenie si¢
doswiadczeniem i wiedza.

Dziatania te miaty charakter w duzej mierze przyczynkowy, np. dziatanie ,mobil-
no$¢ w miastach zgodna z zasadami zréwnowazonego rozwoju a polityka regionalna”
brzmiato w catoéci w sposéb nastepujacy: ,Z mysla o poszerzeniu wiedzy na temat
finansowania dostepnego w ramach funduszy strukturalnych i Funduszu Spéjnosci
oraz z Europejskiego Banku Inwestycyjnego, Komisja zamierza opracowa¢ informa-
cje dotyczace zaleznosci miedzy srodkami z zakresu mobilnosci w miastach zgodnej
z zasadami zréwnowazonego rozwoju a celami polityki regionalnej, zgodnie z wymo-
gami aktualnych ram unijnych i krajowych. Dotyczy¢ one beda szerszych ram dla
zrownowazonego rozwoju miast, jak réwniez zwiazku miedzy transportem miejskim
a transeuropejska siecig transportowa. Komisja opracuje réwniez wykaz mozliwosci
finansowania oraz wyjasnienia na temat stosowania pomocy panstwa i zasad udziela-
nia zamowien publicznych (...)""

Niektore, nieco bardziej konkretne dziatania przewidywaty stworzenie systemu
dobrowolnych zobowiazan jakosciowych przez przewoznikéw, a takze kampanie edu-
kacyjne i informacyjne czy ,analizy i optymalizacje” w dziedzinie finansowania.

Wprowadzona-jak juz wspomniano -dopierow 2011 r.,a zatem faktycznie maja-
ca niewielki wptyw na omawiany okres, kolejna biata ksiega byta ztozona z trzech pod-
stawowych czesci: wizji, strategii i wykazu inicjatyw. W obszarze wizji stwierdzono,

150 Tamze, s. 16.

151 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego
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ze nalezy ,na szersza skale” stosowac transport zbiorowy, co pozwoli na zwigkszenie
zageszczenia i czestotliwosci ustug oraz podniesie wykorzystanie transportu publicz-
nego. Uwage zwrécono réwniez na konieczno$¢ zapewnienia lepszych warunkéw do
chodzenia na piechote i jazdy na rowerze'>’. Niestety, postulaty te nie znalazty odzwier-
ciedlenia wsréd 10 celéw o charakterze iloSciowym, majacych na celu ograniczenie
emisji gazéw cieplarnianych o 60%. W czesci strategii wciaz dominowaly bardzo roz-
myte sformutowania o charaterze de facto diagnostycznym, czego najlepszym potwier-
dzeniem jest nastepujacy fragment: ,(...) gtéwnymi cechami ustug wysokiej jakosci
sq: atrakcyjny rozktad jazdy, komfort, tatwy dostep, niezawodnos¢ ustug i integracja
zinnymi $rodkami transportu”. Za tym dziatlaniem miaty pojawi¢ si¢ ,, plany mobilnosci
miejskiej”, ktérych obowiazkowo$¢ dla miast powyzej okreslonego progu nalezatoby

»przeanalizowa¢” przy jednoczesnym wspieraniu ich wdrazania. Nastepnie powinno

mie¢ miejsce ,powiazanie” funduszy unijnych z regionami, ktére , przedtozyty aktu-

alne, niezaleznie zweryfikowane certyfikaty z audytu mobilnosci miejskiej i zréwno-
wazonego rozwoju” ">

W skali kraju sytuacja transportu publicznego nie byta dobra. Wzrostowi popu-
larnosci transportu indywidualnego towarzyszyt spadek przewozéw w transporcie
zbiorowym, w tym komunikacji miejskiej. W latach 2000-2006 utrzymywata si¢ stata
tendencja spadkowa, skutkujaca obnizeniem tacznej liczby pasazeréw komunikacji
zok. 5 mld w 2000 r. do ok. 4 mld w 2006 r., tj. 0 ok. 20%'*>.

Wdrozenie dokumentéw unijnych na poziomie krajowym oraz uzupetnienie ich
o lokalna wizje rozwoju transportu stanowity:
= Polityka Transportowa Panstwa na lata 2006-2025 (PTP),
= Narodowe Strategiczne Ramy Odniesienia 2007-2013 (NSRO),

»  Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko (POIiS) 2007-2013, ktéry w oma-
wianej perspektywie finansowej byt skierowany w zakresie transportu miejskiego
tylko do dziewigciu aglomeracji: warszawskiej, katowickiej, wroctawskiej, t6dz-
kiej, tr6jmiejskiej, krakowskiej, poznanskiej, bydgosko-torunskiej i szczecinskiej,

= Program Operacyjny Rozwdj Polski Wschodniej (PO RPW),

= regionalne programy operacyjne (RPO).

Polityka Transportowa Panstwa na lata 2006-2025"° zostata opracowana przez
zesp6t pod kierownictwem profesoréw R. Krystka i W. Suchorzewskiego, a przyjeto ja
26 czerwca 2005 r. Jest to dos¢ krotki dokument, ktory juz na wstepie deklaruje ,,zasad-
nicze zadanie do roku 2025” ktérego celem jest unowoczesnienie sieci transportowej

153 Tamze,s. 8.
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izapewnienie wysokiej jakosci ustug transportowych. Autorzy podkreslajg, ze ,nie ozna-

cza to jednak rezygnacji z idei kontrolowania wzrostu transportochtonnosci gospo-

darki, zgodnie z zasada zréwnowazonego rozwoju”. Pozostate kluczowe zadania objety

restrukturyzacje i prywatyzacje przedsiebiorstw transportowych, efektywna wspétpra-

ce miedzy rzadem i samorzadami oraz zapewnienie bezpieczenstwa w transporcie'”’.
Bezposrednio w zakresie transportu miejskiego przeprowadzono zwiezta, ale trafng

diagnoze, w ktorej zwrocono uwage na wiele istotnych probleméw, takich jak m.in."*:

= brak ,opieki” panstwa nad transportem zbiorowym w miastach (utozsamianej
w dalszej czesci z kwestiami finansowymi),

= spadek atrakcyjnosci i regularnosci transportu publicznego przez wzrost zatto-
czenia drég,

» brakmetodycznego i skoordynowanego planowania rozwoju przestrzennego i sys-
temow transportowych,

= rzadkie stosowanie priorytetu dla autobuséw i tramwajow,

= stabos¢ kolei miejskich i aglomeracyjnych, a takze inwestycji infrastrukturalnych
w transporcie publicznym (poza warszawskim metrem),

= dezintegracja taryfowa transportu.
Zmianie tego stanu rzeczy miato stuzy¢ wskazanie wsréd 10 priorytetow dwoch

zwiazanych z transportem miejskim'”:

=, poprawa jakosci transportu w miastach, w tym poprzez poprawienie konkuren-
cyjnosci transportu publicznego wobec indywidualnego, poprawe warunkéw
ruchu pieszego i rowerowego, ze szczegdlnym uwzglednieniem potrzeb os6b nie-
pelnosprawnych”,

= ,poprawa jakosciikonkurencyjnosci transportu publicznego w obszarach metro-
politalnych i regionach, w tym wprowadzanie utatwien i zachet (wspoétfinanso-
wanie) dla organizowania kolei aglomeracyjnych, wymiany taboru, rozbudowy
i modernizacji stanu technicznego infrastruktury”.
Operacjonalizacji tych priorytetéow stuzy tacznie 13 ,podstawowych instrumen-

tow polityki panstwa”. Naleza do nich m.in."*:

= obowiazek formutowania polityk transportowych w formie uchwat na réznych
szczeblach,

= obowigzek analiz ruchowych i parkingowych na réznych poziomach,

= demonopolizacja i wprowadzanie konkurencji regulowane;j,

= promowanie transportu szynowego,

157 Tamze, s. 3-4.
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159 Tamze,s. 12-13.
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= promowanie roweru i wspieranie rozwoju sieci drog rowerowych,

= promowanie innowacji technicznych, w tym zapewniajacych priorytet w ruchu,

» podejmowanie inicjatyw legislacyjnych,

=, wspieranie i upowszechnianie dziatan prowadzacych do zarzadzania mobilno-
$cia w sensie sktaniania do rezygnacji z niekoniecznych podrézy samochodowych

i wykonywania ich »przyjaznymi« Srodowisku srodkami podrézowania (...)".

Ponadto wskazano trzy kierunki dziatan prosrodowiskowych: ograniczanie tempa
wzrostu ruchu, wieksze wykorzystywanie srodkéw transportu mniej szkodliwych dla
srodowiska oraz stosowanie rozwiazan organizacyjnych i technicznych zmniejszaja-
cych to oddziatywanie'".

Niestety, polityka na tym si¢ zakonczyta, nie wskazujac bardziej konkretnych dzia-
tan, srodkéw finansowych czy mierzalnych i okreslonych w czasie celéw, co mogtoby
nastapic takze w formie réznego rodzaju dokumentéw implementacyjnych czy uzu-
pelniajacych. Réwniez opis srodkow jest bardzo lakoniczny, facznie zajmuje bowiem
ok. 1,5 strony. Stato si¢ tak pomimo wzglednie duzych nakladéw na sformutowanie
tej polityki: powotano odrebnego sekretarza stanu do spraw polityki transportowej,
zamowiono 14 ekspertyz i powotano pieciu konsultantow.

Wada polityki transportowej kraju jest brak mierzalnych celéw oraz brak wskaza-
nia konkretnej logiki interwencji, prowadzacej do realizacji celéw pozainfrastruktu-
ralnych, takich jak chociazby unowoczesnienie sieci transportowej czy zapewnienie
wysokiej jakosci ustug.

Jak juz wspomniano, istotnym elementem operacjonalizacji polityki transporto-
wej panstwa byty dokumenty zwiazane z zarzadzaniem funduszami unijnymi.

Gtownym dokumentem w tym zakresie byto NSRO'*

.Rzeczjasna, byt to dokument
o bardzo szerokim zakresie i kwestie transportowe - nazywane czesciej ,infrastruktu-
ra” - nie graja w nim gtéwnej roli. Wskazano jednak na , brak zintegrowanych systemow
transportu publicznego” (jako stabo$¢ w ramach analizy SWOT w obszarze nazwanym
sinfrastruktura”), a takze na szanse zwiazane z rozwojem transportu publicznego oraz
modernizacja i poprawa jakosci sieci drogowej i kolejowej. Jednoczesnie wskazano
na zagrozenia zwiagzane z dalszym ograniczaniem zakresu ustug transportu publicz-
nego poza metropoliami'®.

W treéci dokumentu podkreslono, ze ,przebudowa, modernizacja i rozbudowa

infrastruktury transportowej musi jednoczesnie uwzglednia¢ wymogi racjonalne-
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go wykorzystywania przestrzeni i ochrony zasobéw przyrodniczych, ze szczegdélnym
uwzglednieniem eliminowania, a co najmniej ograniczania negatywnego wptywu
transportu na stan srodowiska”'**.

W efekcie jednym z celéw NSRO stata si¢ ,budowa i modernizacja infrastruktury
technicznej i spotecznej majacej podstawowe znaczenie dla wzrostu konkurencyj-
nosci Polski”, w ramach ktoérej przewidziano dziatanie polegajace na ,zwiekszeniu
udziatu transportu publicznego w obstudze mieszkancow”. W tej cze$ci NSRO stwier-
dzono, ze ,aby w jak najwiekszym stopniu ograniczy¢ presje transportu samochodo-
wego na srodowisko przyrodnicze, a takze zwigkszy¢ przepustowos¢ komunikacyjna
miast, nalezy przedsiewzia¢ dzialania majace na celu rozwoéj zréwnowazonych srodo-
wiskowo sieci transportowych, poprzez m.in. wprowadzanie zintegrowanych syste-
mow zarzadzania ruchem, tworzenie zintegrowanych weztéw transportowych oraz
zintegrowanych planéw rozwoju transportu miejskiego, a takze wsparcie szynowe-
go transportu zbiorowego (metro, szybka kolej miejska). Wazne znaczenie ma takze
wzmocnienie bezpieczenstwa transportu publicznego poprzez wspieranie wykorzysta-
nia IST (inteligentne systemy transportowe ) w zakresie infrastruktury transportowej
oraz poprawe systemow zarzadzania bezpieczefistwem (...). Rozszerzenie i poprawa
infrastruktury transportowej pozwola na zmiane proporcji pomiedzy sSrodkami trans-
portu na korzys¢ bardziej sSrodowiskowych, takich jak transport publiczny, rowerowy
lub ruch pieszy (...)"'*".

Cel ten zoperacjonalizowano poprzez wzrost przewozéw pasazeréow srodkami
komunikacji miejskiej - wedtug danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego (GUS)
z4115mlnw 20051.do 4225 mln w 2013 1, czyli ok. 2,5%'*°.

Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013""" - jako wazny ele-
ment implementacji NSRO - nie byt juz skupiony na logice interwencji, lecz na opisie
projektow kwalifikowalnych i niekwalifikowalnych do wsparcia. W sposéb naturalny
wynika to z przyjetej specyfiki programéw operacyjnych, ktére podlegaja negocjacjom
i uzgodnieniu z Komisja Europejska.

Wspomniano jednak, ze ,realizacja osi priorytetowej [VII - transport przyjazny
srodowisku] stuzy¢ bedzie zwiekszeniu udziatu w przewozie tadunkéw i oséb gatezi
transportu alternatywnych w stosunku do transportu drogowego (transport kolejo-
wy, morski, transport publiczny w obszarach metropolitalnych, intermodalny, wodny
srodladowy), co bedzie prowadzi¢ do lepszego zrownowazenia systemu transportowego,
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zmniejszenia negatywnego oddziatywania transportu na srodowisko oraz do redukcji
zatloczenia motoryzacyjnego”'®.

Celem gtéwnym osi priorytetowej byto ,zwigkszenie udziatu przyjaznych srodo-
wisku gatezi transportu w ogélnym przewozie oséb i tadunkéw”, a jednym z celow
szczegotowych -, zwiekszenie udziatu przyjaznego srodowisku transportu publiczne-
go w obstudze mieszkancoéw obszaréw metropolitalnych”'®. Z kolei do przewidywa-
nych efektéw realizacji zaliczono ,,zmniejszenie negatywnych oddziatywan transportu
na $§rodowisko oraz redukcje zattoczenia motoryzacyjnego”.

Wskaznikiem programu byta ,dodatkowa liczba pasazeréw obstuzonych przez
usprawniony transport miejski (os./rok)”, wynoszaca 22 mln do 2013 r.i 31,5 mIn do
2015r1."°. Jest to mniej niz w NSRO (przyrost 110 mIn pasazeréw), gdyz interwencja
byta skierowana tylko do wybranych aglomeracji.

Podobne podejscia stosowano w PO RPW oraz w programach regionalnych.

Podstawowa operacjonalizacja zasad zréwnowazonej mobilno$ci miata miejsce
rzecz jasna na poziomie miejskim.

Pierwsze polityki transportowe polskich miast byly przyjmowane juz na poczat-
kulat 90.XX w. Pierwsza miejska polityka transportowa zostala uchwalona w styczniu
1993 r.dlaKrakowa'”'. Dokument ten - przygotowany przez prof. A. Rudnickiego z Poli-
techniki Krakowskiej i przyjety przez Rade Miasta Krakowa - miat charakter luznych,
ale bardzo $wiatlych rozwazan, zawartych na szesciu stronach. Juz na wstepie zdia-
gnozowano wysoki poziom zmotoryzowania (chociaz jego warto$¢ na poziomie 280
samochodéw na 1000 mieszkancow jest jak na dzisiejsze realia nieosiagalnie niska)
oraz stwierdzono, iz ,,doswiadczenia krajéw o wyzszym poziomie wskazuja, Ze nie ma
mozliwosci zaspokojenia potrzeb transportu indywidualnego w miescie, zaréwno od
strony przepustowosci uktadu, jak i pojemnosci parkingowej”' .

W ramach kilkupunktowej ,strategii postepowania” w pierwszym punkcie wymie-
niono ,ograniczenie potrzeb przemieszczania si¢” oraz ,obnizanie nat¢zen ruchu
samochodow”. Wskazano réwniez na koniecznos¢ uwolnienia miasta od ruchu tran-
zytowego oraz na wprowadzanie ,priorytetu transportu zbiorowego w inwestycjach
i ruchu”, a takze na poprawe jakosci transportu publicznego. Ponadto postulowano
wprowadzenie jednolitych taryf dla przewoznikéw komunalnych, prywatnych, prywat-
no-komunalnych i panstwowych. Podkreslono konieczno$¢ ,przeksztatcania struktur

168 Tamze,s. 143.

169 Tamze,s. 142-143.

170 Tamze, s. 147.

171 W. Starowicz, Nowa polityka transportowa miasta Krakowa na lata 2006-2025, ,Transport Miejski i Regionalny”
2017, nr4,s.5-12.

172 Uchwata nr LXX/468/93 Rady Miasta Krakowa z dnia 8 stycznia 1993 r. w sprawie przyjecia zasad polityki
transportowej dla Krakowa.
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[przestrzennych] z monofunkcyjnych na wielofunkcyjne, drobnoziarniste; lokalne
bilansowanie miejsc zamieszkania, pracy i oferty ustugowej”.

Jednoczesnie jednak wsréd inwestycji wymienionych na konicu dokumentu, dla
ktérych ,powinno zabiega¢ si¢ o wsparcie kredytowe”, znalazty sie: dokonczenie potu-
dniowej obwodnicy autostradowej (bedacej inwestycja rzadowa, czego nie wskazano),
budowa Il obwodnicy Krakowa (domykanej z kontrowersjami'”’ po dzi$ dzief - aktu-
alnie budowany odcinek o dtugosci niecatych 4 km bedzie kosztowat przynajmniej
ok.800 mIn PLN'"*), a w dalszej kolejnosci szybkiego tramwaju (tu juz nie wskazano
konkretnych lokalizacji) i drég rowerowych. Juz to byto znakiem pierwszego rozdz-
wieku miedzy postulowanym ,priorytetem transportu zbiorowego w inwestycjach”
a checig budowy drog.

Polityka ta zawierata deklaracje utrzymywania udziatu transportu publicznego
w catosci podrézy transportem zmotoryzowanym na poziomie 75% oraz nieprzekra-
czanie udziatu transportu indywidualnego w podrézach niepieszych w wysokosci 25%,
a przy dojazdach do srédmiescia - najwyzej 5-10%.

W zwiazku z rosnaca presja na posiadanie lokalnych polityk transportowych,
wynikajaca z przywotanych juz dokumentéw krajowych i wspdélnotowych, wptywajaca
na dostepnos¢ finansowania unijnego, w 2007 r. Rada Miasta Krakowa przyjeta kolej-

175

na polityke transportowa . Nowy dokument byt nieco dtuzszy, aczkolwiek w dalszym
ciagu nie zawierat systemu mierzalnych celow.

Tym razem sformulowano jasna hierarchie celow - cel gléwny i trzy cele szczego-
towe, przy czym miaty one charakter bardzo pojemny i ogéIny. Celem gtéwnym byto -
moéwiac w skrécie - stworzenie warunkéw dla sprawnego i bezpiecznego transportu
przy ograniczaniu uciazliwosci dla srodowiska, a jeden z celéw szczegétowych stano-
wito ,dalsze wzmacnianie roli i poprawa jako$ci transportu zbiorowego”'”.

Do zasad polityki nalezaly m.in. integracja podsystemoéw transportowych, rozwoj
infrastruktury szynowej (w tym szybkiego tramwaju) oraz rozwoj sieci drogowo-ulicz-
nej i parkingowej z priorytetem dla obwodnic. Wskazano na konieczno$¢ intensyw-
nego rozwoju transportu publicznego oraz nadawania transportowi publicznemu

priorytetéw w ruchu, a takze na konieczno$¢ stymulowania rozwoju przestrzennego

173 Por. G. kazarczyk, A. Gurgul, Trasa Pychowicka. Co dalej z pomystem przeprawy tunelowej?, ,Gazeta Wyborcza
Krakow”, 7.07.2016, https:[[krakow.wyborcza.pl/krakow|1,44425,20367313, trasa-pychowicka-co-dalej-z-po-
myslem-przeprawy-tunelowej.html (dostep: 18.10.2019).

174 P.Tymczak, Krakéw. Negocjacje w sprawie wigkszych kosztéw Trasy Lagiewnickiej, ,Gazeta Krakowska”, 7.10.2019,
https://gazetakrakowska.pl/krakow-negocjacje-w-sprawie-wiekszych-kosztow-trasy-lagiewnickiej/ar/
€3-14481185 (dostep: 18.10.2019).

175 Uchwata nr XVII1/225/07 Rady Miasta Krakowa z dnia 4 lipca 2007 r. w sprawie przyjecia Polityki Transpor-
towej dla Miasta Krakowa na lata 2007-2015.

176 Tamze,s. 3.
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na terenach dobrze skomunikowanych koleja lub tramwajem. Ponadto zwrécono
uwage na konieczno$¢ oddzielania funkcji zarzadzania od przewozéw oraz integra-
cji zarzadzania calym systemem transportowym. W odniesieniu do oferty transportu
publicznego sformutowano wiele postulatéw dotyczacych przyspieszania ruchu, ale
odnosnie do oferty przewozowej uzywano stowa ,racjonalizacja” czy nawet sformuto-
wania ,lepsze wykorzystanie transportu szynowego i eliminacja konkurencyjnosci(!)
z liniami autobusowymi”, nie wspominajac o jej rozwoju ilosciowym. Zdecydowanie
bardziej skupiano si¢ na potrzebie wymiany taboru. Wspomniano réwniez, iz w nie-
ktorych przypadkach przy wydawaniu pozwolenia na budowe konieczne moze by¢
okreslenie maksymalnej liczby miejsc postojowych ze wzgledu na ograniczenia prze-
pustowosci uktadu drogowego.

Bardzo pozytywna systemowa nowoscia byto zapisanie w dokumencie konieczno-
$ci jego oceny w potowie okresu obowiagzywania.

W Warszawie pierwsza polityka transportowa zostata przyjeta w 1995r."” i byta
réwnie zwieztym dokumentem. Formutujac cel, stwierdzono nadrzedno$¢ strategii
zrébwnowazonego rozwoju miasta nad polityka transportowa. Ta druga miata stuzy¢
stworzeniu warunkéw dla sprawnego i bezpiecznego przemieszczania sig osob i towa-
réw przy zapewnieniu priorytetu dla komunikacji zbiorowej. Jednak w hierarchii srod-
kéw - podobnie jak w polityce krajowej - zaczeto od kwestii zwigzanych z urbanistyka
i zagospodarowaniem przestrzennym. Sygnalizowano réwniez kwesti¢ ograniczania
liczby miejsc parkingowych w $rédmiesciu, wprowadzania konkurencji w transporcie
publicznym oraz koordynacji komunikacji na poziomie wojewédztwa (woéwczas byto
ono znacznie mniejsze). W odniesieniu do drég celem byto zahamowanie degradaciji
i obstuga nowej zabudowy. W Warszawie takze méwiono o ,racjonalizacji” uktadu
linii, budowie nowych petli (a nie linii!) tramwajowych, zakupie nowego taboru oraz
rozwoju informacji pasazerskiej w zakresie ,aktualnych warunkéw ruchu”. Nie zapo-
mniano o logistyce miejskiej, bezpieczenstwie ruchu i zasadach finansowania (opar-
tych na wykorzystaniu przychodéw z drég, zwlaszcza parkowania, ale takze optat od
przedsiebiorcéw/pracodawcéw na rozwoj transportu).

Ze wzgledu na 6wczesna sytuacje finansowa napisano wprost, ze ,nowe inwestycje
powinny by¢ podejmowane tylko wyjatkowo i jedynie w tych przypadkach, kiedy ist-
nieje pewno$¢ szybkiej realizacji projektu i uzyskania odpowiednich efektow”.

Kolejny dokument'” zostat przyjety juz pod koniec analizowanego okresu, czyli
w 2009 r. Byt znacznie bardziej kompleksowy i wyczerpujacy (liczy tacznie ponad 200

177 Uchwata nr XXVI[193/95 Rady Miasta Stotecznego Warszawy z dnia 27 listopada 1995 r. w sprawie polityki
transportowej dla m.st. Warszawy.

178 Miasto Stoleczne Warszawa, Strategia zréwnowazonego rozwoju systemu transportowego Warszawy do 2015 .
i na lata kolejne, w tym zrownowazony plan rozwoju transportu publicznego Warszawy, Warszawa 2009, https:||
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stron), chociaz wciaz pozbawiony mierzalnych i okreslonych w czasie celéw. Co praw-
da, zdefiniowano 29 wskaznikéw produktu i 32 wskazniki rezultatu, ale dla zadnego
z nich nie okres$lono ani wartosci docelowej, ani wartosci bazowej. Wiréd wskazni-
kow zabrakto tak istotnych jak praca eksploatacyjna srodkéw komunikacji miejskiej
czy predkos¢ handlowa poszczegélnych Srodkéw transportu. Btedy popetniono row-
niez przy kwalifikowaniu m.in. liczby stacji metra czy przystankéw tramwajowych
do wskaznikéw rezultatu - de facto znakomita wiekszos$¢ wskaznikéw ma charakter
czysto produktowy i nawet gdyby je mierzy¢, nie uchwycityby oddziatywania i rezul-
tatéw interwencji'”’.

Celem strategii byto ,takie usprawnienie i rozwo6j systemu transportowego, aby
stworzy¢ warunki do sprawnego i bezpiecznego przemieszczania oséb i towaréw przy

1% ajako jej

ograniczeniu szkodliwego wptywu na srodowisko naturalne i warunki zycia
zasadnicze zadania wskazano unowoczesnienie systemu transportowego oraz ,dopro-
wadzenie do zmiany sposobu korzystania z systemu transportowego przez jego miesz-
kancéw (uzytkownikéw) w taki sposéb, by rosta atrakcyjnos$¢ poruszania si¢ pieszo

i korzystania z innych niz samochéd $rodkéw transportu”'™

, co stanowi zadziwiajaca
zamiang przyczyn i skutkow (przeciez to atrakcyjnosc¢ srodkéw transportu powoduje
zmiany w zachowaniach transportowych, a nie odwrotnie).

Warszawska polityka zawiera poprawna strukture celéw i dziatan, jak réwniez opis
wielu konkretnych dziatan, ktére moga przyczynic sie do osiagniecia celow z zakresu
zrébwnowazonej mobilnosci, chociaz sposéb ich wyrazania bywa specyficzny. Stwier-
dzono miedzy innymi, ze ,przy deficycie przestrzeni komunikacyjnej, ztym stanie $ro-
dowiska i ograniczonych $rodkach finansowych niezbedna jest kontrola dostepnosci

wybranych obszaréw miasta dla ruchu samochodowego”'®?

- znamienne, ze uzyto
stowa ,kontrola”, a nie np. ,ograniczenie”.

Sposrod celéw szczegdtowych nalezy zwroci¢ uwage na racjonalizacje zagospoda-
rowania przestrzennego miasta, integracje systemu transportu publicznego, popra-
we dostepnosci rejonéw stanowiacych gtéwne cele podrézy (ale réwniez tagodzenie
nieréwnomiernosci obstugi komunikacja publiczng”), poprawe standardéw podrézy
transportem zbiorowym czy tez przywrécenie ulicom funkcji miejskich.

Ponadto wskazano na 25 $rodkéw, z ktérych czes$¢ faczy si¢ z wiecej niz jednym
celem. Zabrakto jednak wsréd nich zwiekszania pracy eksploatacyjnej transportu

publicznego.

www.wtp.waw.pl/wp-content/uploads/sites/2/2019/06/strategia-zr%C3%B3wnowa%C5%BConego-rozwoju-
-systemu-transporotwego-warszawy-do-2015-roku-i-na-lata-kolejne.pdf (dostep: 17.06.2022).

179 Tamze,s. 170-171.

180 Tamze,s. 107.

181 Tamze, s. 14.

182 Tamze,s. 106.
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Przeglad podobnych dokumentéw dla innych polskich miast zajatby wiele stron
niniejszej monografii. Z tego powodu nalezy skupic sie jeszcze tylko na trzech miastach:
Gdyni, Szczecinie i Jaworznie. Gdynia jest kolejnym miastem, ktére tradycyjnie zalicza
sie do awangardy w polityce zréwnowazonej mobilnosci miejskiej, m.in. ze wzgledu
na korzystanie z kompetencji pracownikéw Uniwersytetu Gdanskiego i Politechniki
Gdanskiej. Szczecin jest jednym z wielu miast, ktére swdj plan przyjeto w zwiazku ze
wstapieniem Polski do UE. Natomiast Jaworzno jest obecnie cz¢sto opisywanym w pra-
sie przyktadem wdrazania z powodzeniem zréownowazonej polityki miejskiej. Oczywi-
Scie lista ta nie jest w zadnym razie kompletna ani reprezentatywna.

Zintegrowany plan rozwoju transportu publicznego w Gdyni w latach 2004-2013"*
zostal przyjety w 2004 r. Zawierat wizje okreslona jako ,,tworzenie warunkéw dla spraw-
nego i bezpiecznego przemieszczania 0oséb i towaréw przy zapewnieniu priorytetu dla
transportu zbiorowego i ograniczaniu uciazliwosci transportu dla Srodowiska”, a takze
cele szczegbétowe, zwigzane m.in. z obejmowaniem obstugg transportowa nowych
obszaréw miasta oraz intensyfikacja obstugi obszaréw rozwijajacych sie. Wprowadza-
niu autobuséw na nowe relacje miato towarzyszy¢ wigksze wykorzystanie mniejszych
pojazdéw. Ponadto zwracano uwage na integracje taryfowa oraz priorytet w ruchu,
atakze nawymiane taboru i likwidacje barier dostepnosci. Do planu wpisano réwniez
wprowadzenie optat za parkowanie w centrum Gdyni oraz liczne akcje edukacyjne.

Plan zawieral ambitng liste inwestycji (np. przedtuzenie trolejbuséw do Rumii
i na Witomino odpowiednio w latach 2013 i 2011 - inwestycje te jednak, jak dotad,
nie zostaty zrealizowane), przy czym dla tych inwestycji przewidywane naktady byty
,w trakcie wyliczania”'**. Plan nie zawierat konkretnych wskaznikow, w szczegdlno-
$ci dotyczacych ewentualnej pracy eksploatacyjnej, a projekcje finansowe dotyczyty
wylacznie lat 2004-2006.

Jakjuz wspomniano, Zintegrowany plan rozwoju transportu publicznego w Szcze-
cinie w latach 2004-2013"* byt jednym z wielu podobnych planéw, przyjmowanych
wzwiazku z ekspresowym uruchomieniem inwestycji pierwszej perspektywy unijnej,
ktora wymagata wydatkowania srodkéw nie p6zniej niz w 2008 r. Plan ten charakte-
ryzowal si¢ znaczna obszernoscia i uszczegétowieniem (uruchamianie konkretnych
potaczen komunikacyjnych), jednoczesnie jednak nie zawierat sformalizowanego celu
ani hierarchii dzialan prowadzacych do jego osiagniecia. Jakkolwiek poszczegolne
przedsiewziecia inwestycyjne (zwtaszcza w zakresie rozbudowy linii tramwajowych)

183 Uchwata nr XVII/366/04 Rady Miasta Gdyni z dnia 25 lutego 2004 r. w sprawie przyjecia ,Programu rozwoju
transportu publicznego w Gdyni”.

184 Tamze,s.31.

185 Uchwata nr XXIX/580/04 Rady Miasta Szczecina z dnia 22 listopada 2004 . w sprawie przyjecia Zintegrowa-
nego Planu Rozwoju Transportu Publicznego w Szczecinie w latach 2004-2013.
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nie s zaplanowane w czasie, to chociaz plan obejmowat okres do 2013 r., wiele z nich
wciaz nie zostato zrealizowanych. Z kolei zaplanowana na 2006 r. budowa odcinka
do petli Turkusowa - bedaca najwigksza inwestycja planu umiejscowiong w czasie -
zostata zakoniczona w 2018 1. Plan szczecinski - w przeciwienstwie do dokumentu
krakowskiego czy warszawskiego - zupetnie nie odnosi si¢ do kwestii planowania
przestrzennego i redukcji popytu na transport, natomiast zawiera bardzo rozbudowa-
ny system wskaznikéw z konkretnymi warto$ciami docelowymi. Na lata 2003-2013
zaplanowano m.in. wzrost liczby wozokilometréw autobusowych o 0,7%, a tramwajo-
wych o 11%, natomiast liczbe przewiezionych pasazeréw o ok. 12% w obu trakcjach.
Planowano réwniez ograniczenie do 0,0% w 2006 r. liczby kurséw niewykonanych oraz
niewielki wzrost predkosci eksploatacyjnej i komunikacyjnej. Ciekawym wskaznikiem
byt udziat biletéw okresowych w przychodach ze sprzedazy biletéw. Dokonano takze
szczegotowych projekcji finansowych.

W 2006 r. przyjeto dodatkowy dokument pn. ,Polityka transportowa”, bedacy
zafacznikiem do uchwalanej wéwczas Strategii Rozwoju Szczecina'®. Dokument nie
zawieral samodzielnych cel6w, lecz zostal wpisany w ogodlne cele Strategii Rozwoju
Szczecina. Polityka okreslata dziewig¢ zasad, do ktérych nalezato m.in. ,funkcjonowa-
nie” (ale nie uzyto np. stowa ,rozszerzanie”) strefy platnego parkowania, zréwnowazo-
ny rozwoj przestrzenny oraz priorytetowe traktowanie komunikacji zbiorowej. Z kolei
wisrédd szczegdtowych dziatan wymieniono m.in. ,maksymalne wykorzystanie $rod-
kéw komunikacji zbiorowej dzieki racjonalizacji marszrutyzacji i rozktadéw jazdy”.
W kolejnych punktach pojawily sie postulaty ,racjonalizacji sieci transportu zbioro-
wego” oraz m.in. wprowadzania konkurencji miedzy przewoznikami, elektronicznej
karty miejskiej czy monitoringu.

Kolejny szczecinski plan, mimo ze zatytulowano go planem nalata 2007-2015, zostat
przyjetyw 2010 r.""’. Stanowit on aktualizacje wczesniejszego dokumentu, z uwzgled-
nieniem przyjetej w miedzyczasie polityki transportowej. Zachowano dotychczasowy
uktad dokumentu, zmienita sie jednak jego tres¢ w zakresie op6Znienia czeci inwesty-
cji oraz zlikwidowano tabelaryczny wykaz inwestycji. Zweryfikowano réwniez zalez-
no$¢ miedzy wzrostem pracy eksploatacyjnej autobuséw (3,4% w latach 2006-2015)
izmiang liczby przewiezionych pasazeréw - tutaj przewidziano spadek o ponad 7,5%,
przy czym faczna liczba pasazeréw autobuséw i tramwajéw pozostawata praktycznie
niezmieniona, zaplanowano bowiem 10-procentowy wzrost liczby pasazeréw tram-
wajow przy wzroscie pracy eksploatacyjnej o 3,5%. Byto to zapewne zwigzane z duza

186 Zatacznik do uchwaty nr L11/978/06 Rady Miasta Szczecin z dnia 13 marca 2006 r. - Polityka transportowa (T).
187 Uchwata nr XLIII/1091/10 Rady Miasta Szczecina z dnia 25 stycznia 2010 . w sprawie przyjecia Zintegrowa-
nego Planu Rozwoju Transportu Publicznego w Szczecinie w latach 2007-2015.
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intensywnoscia przewozéw autobusowych miedzy Basenem Gérniczym i centrum
miasta a prawobrzezem, ktére miaty by¢ przejete przez szybki tramwaj.

Warto odwotac si¢ do jeszcze jednego przyktadu, ktérym jest sredniej wielkosci
miasto - Jaworzno. Jest ono obecnie podawane jako przyktad rozwoju zréwnowazo-
nej mobilnosci, obejmujacej m.in. kameralizacje i radykalna poprawe bezpieczenstwa
drég. U podstaw dziatan Jaworzna lezy przyjete w 2003 r. studium transportowe'®*,
ktére zostato opracowane w wyniku rekomendacji NIK wskazujacej na brak efektéw
budowy obwodnicyw 2001 r., co byto spowodowane zbyt pobiezna i nieprofesjonalna
diagnoza'®’. Jakkolwiek studium transportowe jest dokumentem - w przeciwienstwie
do poprzednich - zdominowanym przez techniczne planowanie infrastruktury dro-
gowej, to jednak zawiera dwa bardzo wazne elementy: analize kosztow i korzysci oraz
modelowanie ruchu majace na celu jego efektywne zmniejszenie w centrum miasta,
prowadzace do rekomendowania konkretnych inwestycji i ich ksztattu, w tym m.in.
do ,kameralizacji” rynku i catego ciagu przebiegajacej przez miasto drogi krajowej
nr 79 (DK79), przy jednoczesnej budowie ukladu obwodowego. Ponadto zwrécono
uwage na konieczno$¢ budowy miasta kompaktowego oraz umieszczanie terendw
pod inwestycje mieszkaniowe i przemystowe w miejscach dobrze skomunikowanych
ibliskich funkcjom komplementarnym. Jak przyznaja autorzy studium, w jego ramach
,hie prowadzono pomiaréw potokéw pasazerskich na liniach ani badania funkcjo-
nowania komunikacji”'*’; co wiecej, ,nalezy watpi¢ w zdecydowane ograniczenie roli
transportu indywidualnego na rzecz komunikacji zbiorowej”"*". Stwierdzono réwniez,
ze ,aby transport zbiorowy mégt zapewnia¢ podrézujacym poréwnywalne standardy
obstugi (czas podroézy od drzwi do drzwi, koszt i komfort, nie méwiac juz o odpowied-
niej czestotliwo$ci umozliwiajacej podréz w dogodnym terminie), bytyby konieczne
olbrzymie naktady na budowe i utrzymanie systemu szybkiej komunikacji kolejowej,
nieporéwnywalnie wieksze niz na system drég samochodowych”'”* oraz ze ,ze wzgle-
du na istniejace uwarunkowania przestrzenne, jak rowniez aktualne i przewidywane
w przysztosci potoki ruchu pasazerskiego, nie ma potrzeby i mozliwosci wprowadza-
nia w zakresie organizacji ruchu rozwigzan stuzacych uprzywilejowaniu pojazdéw
komunikacji miejskiej”'”>.

W studium wskazano m.in. na wystepowanie braku alternatywy dla przeptywu
transportu indywidualnego przez centrum miasta (powodujacego w mieszkancach

188 ] Gregorowicz, P. Trybu$ z zespotem, Studium komunikacyjne miasta Jaworzna, PP-U INKOM S.C., Katowice 2002.

189 . Gregorowicz, P. Trybus z zespotem, Aktualizacja planu zréwnowazonej mobilnosci miejskiej Jaworzna, PP-U
INKOM S.C., Katowice 2016, s. 18.

190 J. Gregorowicz, P. Trybus z zespotem, Studium komunikacyjne..., s. 29.

191 Tamze,s. 34.

192 Tamze.

193 Tamze, s. 64.
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spoczucie zagrozenia”), ,stary, nieprzystajacy do istniejacej rzeczywistosci” uktad sieci
autobusowej czy wyeksploatowany tabor autobusowy. Celem dla transportu publicz-
nego byto zatem ,pozyskanie jak najwiekszych funduszy unijnych”. Zauwazono takze,
ze do dzielnic peryferyjnych kursuja autobusy o duzej pojemnosci, ale w niskich cze-
stotliwosciach, co jest zjawiskiem typowym dla terenéw obstugiwanych niegdys przez
Wojewddzkie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne w Katowicach.

Co ciekawe, w studium stwierdzono, ze ,wystepujacy brak zatok autobusowych -
zauwazalny takze na DK79 - na czesci odcinkéw drog jednojezdniowych bedzie w coraz
wiekszym stopniu wptywat na ograniczenie ich przepustowosci i wydtuzenie czasu

podrézowania”'**

, co stoi wopozycji do postanowien planéw innych miast, wskazuja-
cych na konieczno$¢ nadania priorytetu w ruchu drogowym dla transportu publicz-
nego, a takze do aktualnych dziatan Jaworzna, ktére zostaly opisane w dalszej czesci
niniejszej pracy.

Poréwnujac planowanie transportu w réznych miastach, mozna zauwazy¢ duza
$wiadomo$¢ podstawowych pryncypiéw zréwnowazonej mobilnosci, ktéra powoduje
aktualno$¢ wielu stwierdzen, zawartych nawet w dokumentach sprzed ¢wier¢ wieku.
Polityki te sg bowiem ukierunkowane na obnizanie wplywu transportu na srodowisko
poprzez budowe konkurencyjnosci transportu publicznego i niezmotoryzowanego
wraz z policentrycznym planowaniem miast.

W bardzo niewielkim stopniu w skali miejskiej deklaruje si¢ jako cel udraznianie
ruchu samochodowego, ktory - jak juz wskazano wrozdziale pierwszym - wwarunkach
miejskich czesto jest niemozliwy do osiagniecia, zwtaszcza w ujeciu ogélnosieciowym.

Jednocze$nie aktualno$¢ dokumentéw zwiazana jest z wciaz pozostawiajacym nie-
dosyt postepem we wdrazaniu ich postanowien. Bardzo rézny jest réwniez poziom
szczegbotowosci dokumentéw, zaréwno na przestrzeni lat, jak i na tle wszystkich miast.
W wigkszosci przypadkéw dokumenty majq charakter bardzo ogélny lub ogélny
zwyspecyfikowaniem dziatan inwestycyjnych, gdyz byly tworzone w celu udowodnie-
nia spéjnosci inwestycji ze strategiami. Zasadniczo brak jest natomiast specyfikowania
pozostalych dziatan, takich jak np. rozwoj i doskonalenie oferty przewozowej - czgsciej
pojawia sie w tym kontekscie stowo ,,optymalizacja” - czy tez pozostalych elementéw
marketingowego ksztattowania oferty transportu publicznego.

194 Tamze,s. 15-16.
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2.3. Zakres interwencji

Szczego6towa analiza alokacji srodkéw unijnych jest mozliwa w oparciu o bazy
danych Krajowego Systemu Informatycznego (KSI) SIMIK 07-13, w ramach ktérych
wszystkie unijne projekty sa skategoryzowane na podstawie rozporzadzenia Ministra
Finansoéw z dnia 10 marca 2010 r.w sprawie szczegétowej klasyfikacji wydatkow struk-
turalnych'” (por. rysunek 5).

Rysunek 5. Warto$¢ projektéw transportowych ogétem i dofinansowanie UE
w podziale na priorytety (mld PLN)
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Zrédto: M. Wolanski, P. Koztowska, W. Mrozowski, M. Pierdg, £. Widta-Domaradzki, Efekty transportowe interwencji wspartych
w ramach NSRO 2007-2013, Ministerstwo Inwestycji i Rozwoju, Warszawa 2017, s. 56.

Analiza danych zamieszczonych na rysunku 5 wskazuje na znaczng dominacje
projektow drogowych - tacznie na drogi wydano ponad 120 mld PLN z ogélnej sumy
ok. 170 mld PLN. Inwestycje przypisane do kategorii transport miejski miaty warto$¢
niespetna 27 mld PLN. Warto przy tym pamieta¢, ze wedtug kategoryzacji wynikajacej
z rozporzadzenia Ministra Finanséw z dnia 10 marca 2010 r. w ramach tej kategorii
dofinansowaniem obejmowano projekty stuzace rozwojowi transportu miejskiego,
w tym dotyczace infrastruktury liniowej (torowiska, sieci trakcyjne, wydzielone pasy
dlaautobuséw), punktowej (przystanki, centra przesiadkowe, terminale, systemy par-

195 Dz.U.2010, poz. 255.
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kingowe park &ride), telematyki czy taboru. W praktyce oznacza to zatem ,ukrycie”
wsréd projektow rowniez elementéw inwestycji drogowych.

Zdecydowana wigkszos$¢ unijnych srodkéw zwiazanych z transportem miejskim
przeznaczono na inwestycje realizowane w ramach POIiS i PO RPW. Umozliwito to przede
wszystkim realizacje od dawna planowanych inwestycji o bardzo duzym znaczeniu dla
rozwoju metropolii i regionéw, wsréd ktérych mozna wymieni¢ np. budowe central-
nego odcinka drugiej linii metra w Warszawie, uruchomienie nowej sieci tramwajowe;j
w Olsztynie, wydtuzenie linii tramwajowych w Bydgoszczy, Gdansku, Krakowie, Lodzi,
Poznaniu, Szczecinie, Warszawie i Wroclawiu oraz realizacje istotnych z perspektywy
aglomeracji inwestycji kolejowych. Projekty realizowane w ramach RPO dotyczyty
natomiast najczesciej zakupu taboru autobusowego, znacznie tanszego i tatwiejszego
wrealizacji w poréwnaniu z inwestycjami infrastrukturalnymi, nierzadko skutkujacy-
mi opdéznieniami i zmianami kosztorysow.

Dzigki dostepnosci Srodkéw unijnych, ktérych przydzielanie premiuje przyjazny
srodowisku transport zbiorowy, w ostatnich 5 latach znaczaco rozbudowano infra-
strukture tramwajowa i trolejbusowa. Niemal wszystkie miasta eksploatujace tramwaje
lub trolejbusy zrealizowaty inwestycje infrastrukturalne. Dodatkowo od podstaw zbu-
dowano nowy system tramwajowy w Olsztynie - to pierwsza tak duza inwestycja tego
typu od 1973 r.Eacznie przebudowano ok. 200 km sieci transportu szynowego (tram-
wajow i metra) i ok. 16 km sieci trolejbusowej oraz wybudowano ok. 86 km nowych
odcinkéw sieci transportu szynowego i 29 km sieci trolejbusowej (por. tabela 4).
Pozwolito to w skali catego kraju na wydtuzenie tras tramwajowych o ok. 15%, a trolej-
busowych - o ok. 30%.

Tabela 4. Wskazniki produktu w obszarze infrastruktury transportu miejskiego

Wskaznik Warto$¢ (km)
Dlugo$¢ przebudowanej sieci transportu szynowego 200,28
Dhugosé wybudowanej sieci fransportu szynowego 85,80
Dhugosé przebudowanej sieci trolejbusowej 16,33
Dlugos¢ zbudowane;j sieci trolejbusowej 29,24
Dhugosé wybudowanych lub oznakowanych/wytyczonych Sciezek rowerowych 3934,20

Zrodlo: M. Wolanski, P. Koztowska, W. Mrozowski, M. Pierég, . Widta-Domaradzki, Efekty transportowe interwencji wspartych
w ramach NSRO 2007-2013, Ministerstwo Inwestycji i Rozwoju, Warszawa 2017, s. 56.

Dokladne analizy zrealizowanych projektéw wskazaty na duza liczbe komplekso-
wych projektéw obejmujacych takze infrastrukture stuzaca w gtéwnej mierze trans-
portowi indywidualnemu (budowy estakad, tuneli, uktadéw drogowych, obwodnic).
Projekty miejskie realizowane w obszarze infrastruktury transportu drogowego
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w zatozeniach miaty stuzy¢ m.in. uptynnieniu ruchu i wyprowadzeniu ruchu tran-
zytowego z centréw miast, co miato pozytywnie oddziatywac réwniez na transport
zbiorowy. Zwigkszenie przepustowosci miejskiego uktadu drogowego moze jednak
skutkowa¢ indukowaniem ruchu i obnizeniem atrakcyjnosci transportu zbiorowego,
czego przyktadem jest projekt pn. ,Rozwdj Systemu Komunikacji Publicznej w Kielec-
kim Obszarze Metropolitalnym”, obejmujacy szereg inwestycji drogowych umozliwia-
jacych bezkolizyjny przejazd wrelacji péinoc-potudniowy zach6d. Nowo wybudowane
lub zmodernizowane drogi i wiadukty zaprojektowano w standardzie dwéch jezdni
z co najmniej dwoma pasami ruchu w kazda strone, co oznacza znaczace zwigkszenie
ruchu pojazdéw w samym centrum miasta. Spowodowato to konieczno$¢ instalacji
ekranow dzwigkochtonnych z uwagi na prognozowane znaczne przekroczenie norm
hatasu w sasiedztwie srédmiejskiej zabudowy. Ponadto podniesienie standardu drég
wygenerowato utrudnienia dla ruchu pieszego i rowerowego, poniewaz zaktadato
m.in. budowe systemu przejs¢ podziemnych pod rondem im. Gustawa Herlinga-Gru-
dzinskiego w Kielcach oraz likwidacje kilku przejs¢ dla pieszych w poziomie jezdni.
Pomimo znacznego zwiekszenia przepustowosci skrzyzowan, brak utworzenia priory-
tetéw w organizacji ruchu dla pojazdéw komunikacji miejskiej nie pozwolil na popra-
we czasow przejazdu autobuséw w godzinach szczytu, a dla kilku relacji odnotowano
ich wydtuzenie. Realizacja projektu doprowadzita do istotnych zmian urbanistycznych
w $cistym centrum Kielc, nie przynoszac oczekiwanych efektéw w zakresie poprawy
atrakcyjnosci transportu zbiorowego i jednoczes$nie obnizajac jako$¢ sSrodowiska przez
wprowadzenie do centrum miasta zwig¢kszonej liczby pojazdéow.

Kluczowa infrastruktura w miastach opierajacych transport zbiorowy na komuni-
kacji autobusowej sa wydzielone pasy ruchu, tzw. buspasy. Wedtug GUS w latach 2013
i 2014 dtugos¢ buspaséw wynosita ok. 175 km,a w 2015r.- 199,4 km. Nalezy jednak
traktowac ten wskaznik z ostroznoscia, poniewaz wydzielone odcinki réznia sie efek-
tywnoscia usprawnienia ruchu autobuséw komunikacji miejskiej (w tym skrocenia
czasow przejazdu). W przeciwienstwie do stosowanych na $wiecie wysokiej klasy roz-
wiazan BRT (BRT - Bus Rapid Transit) separacja od ruchu indywidualnego ogranicza sie
tylko do odpowiedniego oznakowania, przez co buspasy sa nagminnie wykorzystywa-
ne takze przez kierowcéw samochodéw osobowych. Ponadto niektére buspasy wyzna-
czono na nawierzchni o ztym stanie technicznym, w sasiedztwie miejsc postojowych
lub w kolizji z tzw. prawoskretami dla ruchu indywidualnego, co sprawia, ze auto-
busy musza korzysta¢ réwniez z sasiednich paséw ruchu. Dodatkowym problemem
sa kolizje z ruchem rowerowym (trudno go sobie wyobrazi¢ na Srodkowym pasie, jesli
prawy pas jest zarezerwowany dla autobuséw) oraz z kolejnymi grupami uzytkowni-
kéw dopuszczanymi do ruchu na tych pasach, w szczegdlnosci pojazdami elektrycz-
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nymi, ktére w krajach o wigekszym poziomie rozwoju elektromobilnosci prébuje sie
obecnie z buspaséw usuna¢'”.

Dofinansowania w ramach NSRO miaty duzy wplyw na stan taboru komunikacji
miejskiej w skali catego kraju. W perspektywie finansowej 2007-2013 wsparto zakup
niemal 1,5 tys. autobuséw, a takze prawie 600 tramwajow, 125 trolejbuséw i 35 sze-
$ciowagonowych sktadéw metra (por. tabela 5).

Tabela 5. Wskazniki produktu w obszarze taboru transportu miejskiego

Wskaznik Wartos¢ (szt.)
Liczba zakupionych autobusow 1462
Liczba zmodernizowanych autobuséw 6
Liczba zakupionych trolejbusow 125
Liczba zakupionych tramwajéw 598
Liczba zmodernizowanych tframwajéw 113
Liczba zakupionych skladéw metra 35

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych KSI SIMIK i informacji beneficjentéw.

W niektérych mniejszych miastach umozliwito to jednorazowa wymiane catego
taboru autobusowego lub trolejbusowego, a w wigkszosci miast znacznie przyspieszy-
to odnowe taboru dokonywana z wtasnych srodkéw. Inwestycje dotyczace wszystkich
trzech istniejacych w Polsce sieci trolejbusowych pozwolity nie tylko na poprawe taboru
w aspekcie postrzeganej przez pasazera jakosci (pojazdy niskopodiogowe), lecz takze
w aspekcie funkcjonalnosci (mozliwos¢ pokonywania czesci trasy bez napowietrznej
sieci zasilajacej czy tez wieksza podaz miejsc w przypadku trolejbuséw przegubowych).
Pomimo duzych zakupéw nie udato sig istotnie obnizy¢ sredniej wieku taboru auto-
busowego, ktéra wynosi obecnie ok. 11 lat. Po interwencji 40% autobuséw wciaz miato
ponad 10 lat, a tylko 30% - 6 lat lub mniej'”’. Jeszcze wigksze potrzeby pozostaty nieza-
spokojone w taborze tramwajowym. Z uwagi na zakup wiekowych wagonéw na rynku
wtérnym Srednia wieku taboru tramwajowego utrzymywala sie¢ na niekorzystnym
poziomie. Oznacza to, ze wymiana taboru komunikacji miejskiej wymagata dalszego
wsparcia. Wprowadzony do eksploatacji tabor w zauwazalny sposéb poprawit jakos¢
ustug komunikacji miejskiej, zwiekszajac zaréwno komfort podrézowania (np. dzie-
ki wyposazeniu pojazdéw w klimatyzacje czy system dynamicznej informacji pasazer-
skiej), poziom bezpieczefstwa (monitoring), jak i dostepnos¢ komunikacji miejskiej
dla 0s6b o ograniczonej sprawnosci (pojazdy niskopodtogowe, wyposazone w gtosowe
196 S, Treloar, Norway May Scale Back EV Perks to Boost Public Transport, 5.05.2022, https://www.bnnbloomberg.ca/

norway-may-scale-back-ev-perks-to-boost-public-transport-1.1761505 (dostep: 28.07.2022).
197 Dane Izby Gospodarczej Komunikacji Miejskiej.
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zapowiedzi przystankéw). Projekty obejmowaly réwniez infrastrukture punktowa
transportu zbiorowego. Wsparto m.in. integracje transportu indywidualnego z trans-
portem zbiorowym poprzez budowe 23 weztéw przesiadkowych z parkingami typu
park & ride oraz bike & ride, a w ramach kompleksowych projektéw przebudowywano
przystanki i dworce komunikacji miejskiej.

Dostepne Srodki umozliwity takze wdrozenie projektéow dotyczacych ITS (ITS -
inteligentne systemy transportowe), obejmujacych gltéwnie systemy zarzadzania
ruchem na drogach oraz zarzadzania transportem zbiorowym opierajacym si¢ na sys-
temie nadzoru ruchu pojazdéw i zaawansowanej informacji dla pasazeréw transpor-
tu zbiorowego. Wykorzystanie ITS w polskich miastach bylo jeszcze niewystarczajaco
powszechne, a realizowane dzi¢ki unijnemu wsparciu dziatania obejmowaty w wielu
miastach jedynie pojedyncze odcinki drég czy linii tramwajowych i skrzyzowania,
chociaz w tej ostatniej kwestii byly wyjatki. Przede wszystkim jednak problemem byt
sposob zaprojektowania i oprogramowania ITS, ktéry nie polegat na nadaniu odpo-
wiedniego priorytetu wszystkim srodkom transportu publicznego - w wigkszym stop-
niu starano sie¢ uptynni¢ ruch pojazdéw indywidualnych.

Rysunek 6. Laczny przebieg pojazdéw komunikacji miejskiej (bez metra) w Polsce
(tys. wozokm)
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Zrodto: opracowanie whasne na podstawie danych GUS.

Nalezy doda¢, ze dane GUS wskazuja jednak na brak rozwoju w omawianym okresie
oferty przewozowej transportu publicznego. Jej najsilniejszy spadek miat wprawdzie
miejsce w 2009 r., kiedy to skokowo zostata zredukowana z 995 do 894 mIn wozokm,
ale rowniez w analizowanym okresie 2009-2017 miata miejsce facznie lekka korekta -
2894 do 882 mln wozokm (por.rysunek 6). Dane te nie uwzgledniaja wprawdzie pracy
eksploatacyjnej metra, gdyz trudno dodac ja wprost do pracy eksploatacyjnej innych
srodkéw transportu ze wzgledu na inng pojemnos¢ pasazerska pojazdow, a ktdra bez
watpienia przyczynita si¢ do zwigkszenia oferty przewozowej komunikacji miejskiej
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w Warszawie. Jednakze nalezy pamieta¢, ze w zwigzku z dynamicznym wzrostem lud-
nosci Warszawy przy otwieraniu kolejnych odcinkéw metra miasto nie redukuje ofer-
ty przewozowej autobuséw w skali globalnej, lecz wzmacnia linie do nowych osiedli.

Teze o stagnacji oferty przewozowej w polskich miastach potwierdza analiza
szczegotowych danych dotyczacych pojedynczych miast. Dane te nie sq publikowane
w ogoélnodostepnych zrédiach statystycznych ze wzgledu na tajemnice statystyczna.
Réwnoczes$nie stanowia one jednak informacje publiczna, m.in. dla niektérych miast
zostaty ustalone w ramach przeprowadzanych badan ewaluacyjnych VI osi prioryte-
towej POIiS (por. rysunek 7). Sposréd 24 analizowanych osrodkéw tylko w sze$ciu
dokonano wzglednie duzej zmiany pracy eksploatacyjnej (o ponad 10%) - dotyczy
to Jaworzna, Stupska, Lublina, Kielc, Olsztyna i Krakowa. W pieciu miastach dokonano
ponad 7-procentowej redukcji pomimo znacznych inwestycji - sa to Kedzierzyn-Kozle,
Jelenia Géra, Tarnow, Zielona Géra i Gorzow Wielkopolski. W wigkszo$ci miast zmiany
oscylowaty w zakresie kilkuprocentowym.

Analizujac te dane, warto pamigta¢, ze dotycza one 24 wzglednie duzych miast,
na ktére przypada tacznie ok. 55-60% pracy eksploatacyjnej wykazywanej w danych
GUS (przy czym sposob liczenia pracy eksploatacyjnej wedtug GUS i wedtug badania
ewaluacyjnego nie jest identyczny, gdyz badanie ewaluacyjne nie wlacza kilometrow
dojazdowychizjazdowych). Nalezy jednak przypuszcza¢, ze w miastach mniejszych praw-
dopodobnie ograniczenia oferty byly jeszcze wigksze, na co wskazuja dane ogélnopolskie.

Rysunek 7. Zmiana tgcznego przebiegu pojazdéw komunikacji miejskiej (bez metra)
w wybranych miastach w latach 2009-2017 (%)
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Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie M. Wolanski, M. Czerlinski, P. Koztowska, W. Mrozowski, M. Pierég, t. Widta-Doma-
radzki, Ocena poprawy plynnosci i bezpieczeristwa ruchu w ramach VI osi priorytetowej POIiS 2014-2020. Raport koricowy, Centrum
Unijnych Projektéw Transportowych, Warszawa 2019.



80 Rozdziat 2

Oczywiscie podstawowa przyczyna spadku pracy eksploatacyjnej jest ogranicza-
nie wydatkéw jednostek samorzadu terytorialnego na lokalny transport zbiorowy
w polaczeniu ze wzrostem kosztéw jednostkowych. Analiza zagregowanych budze-
toéw wszystkich polskich jednostek samorzadu terytorialnego wskazuje, ze ich wydat-
ki na publiczny transport zbiorowy w latach 2014-2018 ulegaly systematycznemu
spadkowi-z9,3 mld do 6,4 mld PLN (por. rysunek 8).

Rysunek 8. Wydatki jednostek samorzadu terytorialnego na lokalny transport
zbiorowy (min PLN)
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Zrédto: opracowanie whasne na podstawie bazy mojapolis.pl oraz sprawozdan z wykonania budzetu jednostek samorzadu
terytorialnego.

Zestawienie danych dotyczacych intensywnych inwestycji w tabor i infrastrukture
komunikacji miejskiej zdanymi dotyczacymi stagnacji w ofercie przewozowej potwier-
dzawynikajaca z przegladu dokumentoéw strategicznych teze, ze celom strategicznym
w postaci zwiekszania udziatu transportu publicznego w przewozach rzadko kiedy
towarzyszy nie tylko deklarowany, ale i faktyczny rozwéj oferty przewozowej transpor-
tu publicznego. Zaréwno dokumenty strategiczne, jak i realne dziatania skupiaja sie
zatem giéwnie na modernizacji dostepnej infrastruktury i taboru, nie za$ na radykal-
nej poprawie przepustowosci czy zasiegu systeméw komunikacji publiczne;j.

Z punktu widzenia nauk ekonomicznych do przyczyn takiego zjawiska mozna
zaliczy¢:
= zasady ograniczenia wydatkow biezacych wzgledem wydatkéw majatkowych, narzu-

cone prawnie na samorzady na mocy art. 242-244 ustawy o finansach publicznych'*,

198 Ustawa z dnia 27 sierpnia 2009 r. o finansach publicznych (Dz.U. 2009, nr 157, poz. 1240).
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= zewnetrzne dofinansowywanie zakupoéw srodkéw trwatych z funduszy zewnetrz-
nych (zwlaszcza unijnych) w poréwnaniu do wydatkéw na eksploatacje systemow
transportowych, ktére samorzad musi pokrywa¢ w catosci z wlasnych srodkéw.

2.4. Odtworzenie normatywnej i pozytywnej logiki interwencji

Podsumowujac rozwazania zawarte w niniejszym rozdziale, mozna sformutowac
normatywna logike analizowanej interwencji. W logice normatywnej-zapisanej przede
wszystkim w PTP z 2005 1. - zawarto szereg réoznorodnych dziatan, zaréwno z zakresu
regulacjiiorganizacji, jak i inwestycji (por. rysunek 9).

Oceng kompletnosci i potencjalnej skutecznosci tego zestawu przeprowadzono
w dalszej czeSci niniejszej pracy, po przegladzie literatury i badaniu empirycznym. Nie-
mniej warto zauwazy¢, ze wiréd réznych wymienionych srodkéow wystepuja zaréwno
te o charakterze formalno-organizacyjnym (np. obowiazki polityk transportowych,
organizacja jednolitych systemoéw taryfowych, zmiany prawne, wprowadzanie kon-
kurencji miedzy przewoznikami), jak i o charakterze infrastrukturalnym. Sposobem
na zwiegkszanie liczby pasazeréw transportu publicznego miata by¢ nie tylko jego
rozbudowa, mowa jest bowiem takze explicite o ograniczaniu ruchu w centrach miast
i wprowadzaniu optat za wjazd do centréw.

Oczywiscie nalezy zauwazy¢ przy tym duza ogélnosc¢ zapisow PTP i NSRO, ktére
praktycznie w calo$ci zostaty przywotane na rysunku 9, a zatem nie zostaly zoperacjo-
nalizowane, nie wskazano podmiotéw odpowiedzialnych za ich realizacje, ram czaso-
wych, finansowych itp.

W logice pozytywnej, czyli faktycznie prowadzonych dziataniach, dominuja wymie-
nione w rozdziale pierwszym intensywne inwestycje w nowg infrastrukture oraz tabor
(por.rysunek 10). Nalezy przypomnie¢ przy tym, ze zamiast do wzrostu liczby pasaze-
réw o 110 mIn w latach 2005-2013, dziatania te doprowadzily do jego spadku o pra-
wie 250 mln.

Szereg innych zapisow dotyczacych planowanych dziatan o charakterze organiza-
cyjnym i prawnym pozostal martwy. W szczeg6lnosci nie dokonano zadnych z postu-
lowanych zmian legislacyjnych, co $wiadczy o niewykorzystaniu fundamentalnego
i niskokosztowego narzedzia polityki transportowej, jakim jest mozliwo$¢ stanowie-
nia prawa.

Nie wprowadzono regulacji umozliwiajacych ograniczanie wjazdu do centréw miast
czy pobieranie optat za wjazd do centréw miast. Wrecz przeciwnie - wielkos¢ optat
parkingowych byla regulowana na szczeblu krajowym i dodatkowo optaty te mozna
byto w analizowanym okresie pobiera¢ wytacznie w dni robocze (od poniedziatku do
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piatku), co jest szczegdlnie ucigzliwe w przypadku miast turystycznych, takich jak

Sopot, Zakopane czy Sandomierz. W wielu miastach rozbudowywano sie¢ drogowa,

co rowniez wynika z danych podanych w rozdziale pierwszym.

Rysunek 9. Normatywna logika interwencji
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Wprowadzenie obowigzku formutowania polityk transportowych
oraz analiz ruchowych i parkingowych dla planéw zagospodarowania
przestrzennego (PTP)

Promowanie rozwigzan z zakresu integracji przestrzennej
i funkcjonalnej podsystemdw transportowych
(P+R, jednolite systemy taryfowe| (PTP)

Promowanie i wspomaganie w duzych miastach roli transportu
szynowego, w tym w szczegdlnosci kolei i framwaju (PTP)

Ograniczanie ruchu ssmochodowego w centrach miast
i wprowadzanie ,.czystych” srodkéw transportu miejskiego,
takich jak metro czy tramwaj (NSRO)

Demonopolizacja rynku ustug przewozowych (o kolej, autobus,
tramwaj) i uruchamianie mechanizméw konkurencji przez
wprowadzenie zasady ,sterowanej konkurencji” (PTP)

Promowanie innowacji technicznych, np. rozwijanie systeméw
zarzadzania ruchem zapewniajacych priorytet srodkom transportu
publicznego, rozwijanie dynamicznych systeméw informowania
pasazeréw itp. (PTP)

Podejmowanie inicjatyw legislacyjnych dotyczacych platnego
parkowania oraz stworzenie regulacji dopuszczajgcych
wprowadzanie optat za wjazd do wybranych obszaréw miasta
lub za korzystanie z wybranych elementéw infrastruktury (PTP)

Wspieranie i upowszechnianie rezygnacji z niekoniecznych
podrézy ssmochodowych i wykonywania ich ., przyjaznymi”
Srodowisku $rodkami podrézowania lub do odbywania podrézy
poza godzinami szczytéw przewozowych (PTP)

Zapewnienie szybkiego i bezpiecznego $rodka transportu
dla pracownikéw i mieszkancdw, obejmujgcego obszar catej
aglomeracji (gtéwne miasta wraz z przylegajacymi obszarami

calych aglomeracji) (NSRO)

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie PTP i NSRO.
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Rysunek 10. Pozytywna logika interwenc;ji
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Intensywne inwestycje infrastrukturalne (POIiS)

Promowanie rozwiazan

systemy-taryfowe) (PTP)

Promowanie i wspomaganie w duzych miastach roli transportu
szynowego, w tym w szczegdlnosci kolei i tramwaju (PTP)

i wprowadzenie ,czystych” srodkéw transportu miejskiego,
takich jak metro czy tramwaj (NSRO)

Promowanie innowacji technicznych, np. rozwijanie systemow
zarzadzania ruchem zapewnisjacych priorytet srodkom
transportu publicznego, rozwijanie dynamicznych systemow
informowania pasazeréw itp. (PTP)

Uwaga: Na rysunku skre$lono te dziatania z logiki normatywnej, ktére nie zostaly zrealizowane.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie PTP i NSRO.
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Wbrew zapowiedziom nie kontynuowano demonopolizacji komunikacji miej-
skiej'”, jakkolwiek przewoznicy prywatni raczejzachowali swoj udziat w rynku. Towa-
rzyszyt temu wzrost kosztéw jednostkowych swiadczenia ustug, ktéry stat si¢ jedna
z barier rozwoju ilo$ciowego komunikacji miejskiej - w latach 2009-2015 jego koszt
wzrést srednio ($rednia wazona) o 26,5%, czyli znacznie powyzej wskaznika inflacji’®.

Co wigcej, nie tworzono regionalnych ani aglomeracyjnych systeméw transportu
publicznego i nie inwestowano w integracje taryfowa, chociaz te postanowienia byty
zapisane w PTP. Przez caty analizowany okres obowiazywaty przepisy dotyczace doptat
do ulg ustawowych, przewidujace ich udzielanie w przypadku biletéw komunikacji
kolejowej. W efekcie jesli pasazer korzysta ze sSrodkow transportu kolejowego lub auto-
buséw regionalnych na podstawie biletéw komunikacji miejskiej, samorzad i jego
operatorzy przewozow tracg doptaty budzetowe z tytutu doptat do ulg ustawowych.
To sprawilo, ze - oprécz Warszawy, ktora postanowita finansowac integracje taryfowa
w catosci, co spowodowato znaczny wzrost doptat do transportu publicznego - orga-
nizatorzy transportu miejskiego i kolejowego decydowali si¢ jedynie na rozwiazania
integracyjne skierowane do nisz rynkowych, nieporéwnywalne z tymi stosowanymi
w Niemczech, Szwajcarii czy cho¢by Czechach.

Pomimo postulatu ,zapewnienia szybkiego i bezpiecznego srodka transportu dla
pracownikéw i mieszkancéw obejmujacego obszar catej aglomeracji” oferta komuni-
kacji regionalnej przez caty badany okres byta ograniczana. Wedtug oficjalnych danych
GUS autobusy miedzymiastowe przejechaly w 2017 r. 779 mln km*”', podczas gdy
w 2009 1. byto to 1088 mIn km, czyli 40% wiecej**’. Danych sprzed 2009 r. nie publi-
kowano. Liczby te obejmuja autobusy dalekobiezne i regionalne, przy czym general-
nie segment autobuséw dalekobieznych jest wzglednie stabilny, a zatem faktyczny
regres komunikacji lokalnej mégt oznacza¢ ograniczenie jej o ok. 60%. Do podobnych
wnioskéw prowadzi analiza danych Polskiej Izby Gospodarczej Transportu Samocho-

3203

dowego i Spedycji, ktére wskazujq na spadek o 44% w okresie 2005-2013™". W sposéb
oczywisty powodowato to naptyw do miast coraz wigkszej liczby samochodéw, ktérymi
dojezdzaty do nich osoby mieszkajace na okolicznych terenach wiejskich. Powodowato
toréwniez duzy opor np. przeciw ograniczaniu wjazdu do centréw miast czy wprowa-
dzaniu optat parkingowych w sytuacji, jesli cze$¢ oso6b (w tym uczniéw lub pracowni-
kow samorzadowych) dojezdzajacych do miast faktycznie jest skazana na korzystanie

199 ZDGTOR, Liberalizacja rynku miejskich przewozéw autobusowych, Warszawa 2019, s. 60-61.

200 M. Wolanski, A. Karolak, M. Pierég, B. Mazur, P. Mikiel, dz.cyt., s. 63.

201 Gtoéwny Urzad Statystyczny, Transport - wyniki dziatalnosci w 2017 roku, Warszawa 2018, tab. 63(96).

202 Gléwny Urzad Statystyczny, Transport - wyniki dziatalnosci w 2010 roku, Warszawa 2011, s. 182.

203 M. Wolanski, W. Paprocki, B. Mazur, A. Soczéwka, B. Jakubowski, Publiczny transport zbiorowy poza miejskimi
obszarami funkcjonalnymi, Oficyna Wydawnicza SGH, Warszawa 2016, s. 64.
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z samochodu - alternatywg jest wykluczenie z rynku pracy, zakwaterowanie w inter-
nacie lub pogorszenie dostepu do edukacji.

Trudno zidentyfikowa¢ konkretne dziatania majace na celu zapobieganie podré-
zom zbednym czy przesuwanie ich na godziny pozaszczytowe, tym bardziej ze nie
zapisano ich konkretnie w analizowanych dokumentach strategicznych. Do takich
dziatan mogtoby potencjalnie naleze¢ - stosowane np. w Wielkiej Brytanii - ogranicza-
nie wybranych ulg czy uprawnien do przejazdéw bezptatnych do godzin pozaszczyto-
wych (zwlaszcza poza szczytem porannym ) albo wprowadzanie promocyjnych biletow
pozaszczytowych. Tego typu inicjatyw nie zaobserwowano, a jesli gdzie$ wystepowaty,
to miaty charakter niszowy.

Przy dominacji twardych dzialan inwestycyjnych warto réwniez wspomniec o braku
systematycznosci i racjonalnosci wyboru inwestycji przewidzianych do dofinansowania
ze srodkow unijnych. Podstawowe narzedzie oceny efektywnosci inwestycji infrastruk-
turalnych stanowi wspomniana juz analiza kosztéw i korzysci, zasilana w przypadku
inwestycji transportowych danymi z modeli ruchu.

Analiza kosztéw i korzysci pozwala na poréwnywanie inwestycji miedzy soba
i wybér najefektywniejszych inwestycji z wykorzystaniem obiektywnych kryteriow,
w tym stosunku korzysci (w tym zewnetrznych) do kosztéw. W Polsce analiza kosztow
i korzysci jest wymagana dla wigkszosci inwestycji transportowych dofinansowywanych
ze $srodkéw unijnych, jednak czesto jest ona dokonywana w ramach przeprowadzania
studium wykonalnosci -w takim momencie, w ktérym realizacja danej inwestycji jest
juz wlasciwie przesadzona. Wskutek tego w studium dowodzi si¢ racjonalnosci danej
inwestycji (przewagi korzysci nad kosztami) zamiast tworzy¢ zobiektywizowany sys-
tem wyboru inwestycji najlepszych.

Zwtlaszcza w przypadku duzych inwestycji, zmieniajacych uktad ruchu na sieci,
koniecznymi danymi wejSciowymi do analizy kosztéw i korzysci sa dane o prognozo-
wanym oddziatywaniu inwestycji na wielkos¢ i strukture ruchu, pochodzace z modeli
ruchu, zwanych takze modelami transportowymi. Na ich podstawie mozna oszacowa¢
takie parametry, jak oszczedno$¢ czasu uzytkownikéw infrastruktury drogowej, ale
réowniez liczbe osoéb, ktére wskutek rozbudowy drogi zaczng korzystac z transportu
indywidualnego zamiast podrézowac koleja, tramwajem czy autobusem.

Modele ruchu polegaja na dokonaniu cyfrowego odwzorowania sieci transpor-
towej. Nastepnie umozliwia sie modelowanie zmian poprzez nastepujace etapy’*:
= powstawanie i przycigganie ruchu w poszczego6lnych komoérkach, czyli rejonach

komunikacyjnych,
= budowa macierzy przemieszczen miedzy parami komorek,

204 D. Lohse, Verkehrsplanung. Verlag fiir Bauwesen, Berlin 1997, s. 137-328.
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= wybor srodka transportu,
= wyboérdrogi.

W niektérych przypadkach przy przygotowaniu projektu korzysta si¢ z komplek-

206

sowego modelu ruchu dla danego obszaru (miasta®”, kraju*”®), w innych za$ tworzy

sie¢ modele fragmentaryczne dla danej inwestycji.

W Polsce w omawianym okresie brak byto ogdlnie przyjetego, dostepnego i wielo-
gateziowego modelu krajowego, a takze kompleksowych modeli dla wigkszosci miast;
nieliczne modele miejskie reprezentowaty rézny poziom szczegbétowosci i rézne zato-
zenia. W praktyce zatem modelowanie byto dokonywane ad hoc, w sposéb uproszczony
i niezapewniajacy poréwnywalnosci. Uproszczenie modeli wigzato sie rowniez z pomi-
janiem trudniejszego do uchwycenia oddziatywania, np. wskutek poprawy konkuren-
cyjnosci transportu indywidualnego wzgledem transportu zbiorowego, co prowadzito
do promowania inwestycji drogowych.

Aby zapewnic rzetelno$¢ analizy kosztéw i korzysci oraz poréwnywalno$¢ badan
prowadzonych na podstawie modeli ruchu analiz kosztéw i korzysci, w niektérych
krajach (np.w Niemczech*”) istnieja obszerne wytyczne pozwalajace na dokonywanie
poréwnywalnych analiz dla réznych inwestycji w oparciu o zunifikowane i publicznie
dostepne modele krajowe, ktore zapewniaja jednolite parametry, m.in. dotyczace wyboru

$rodka transportu. Wytyczne te odnosza si¢ rowniez do koniecznego do uwzglednienia
oddzialywania (np.w zakresie indukowania/stymulowania ruchu indywidualnego®”)
orazdo ,przejscia” (Verlagerung) pasazeréw z kolei na motoryzacje indywidualna wsku-

209

tek rozwoju drog™”. Takie podejscie umozliwia konkurencyjne ubieganie si¢ o dofi-

nansowanie, w oparciu m.in. o kryteria efektywnosci ekonomicznej, a takze zapobiega
nadmiernym uproszczeniom, ktére prowadza do przektamywania wynikow.

205 Na przyktad w Warszawie kompleksowe modele ruchu tworzy si¢ od 2005 r. (S. Monkiewicz (kier.), Warszaw-
skie Badanie Ruchu 2005 wraz z opracowaniem modelu ruchu, Biuro Planowania Rozwoju Warszawy SA, War-
szawa 2005, http:/[transport.um.warszawa.pl/sites/default/files/2%20WBR%202005%20synteza.pdf, dostep:
27.07.2021) w ramach kontynuacji wcze$niejszych badan ruchu z lat 1969, 1980, 1993 i 1998 (A. Gotebiow-
ska, Historyczne badania ruchu w Warszawie, Urzad Miasta Stotecznego Warszawy, 3.11.2015, http:/[transport.
um.warszawa.pl/warszawskie-badanie-ruchu-2015/historyczne-badania-ruchu, dostep: 27.07.2021).

206 Tego typu modele stworzyta m.in. Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad w 2019r. (Powstato
nowe narzedzie do prognozowania ruchu, 1.06.2019, https://[www.rynekinfrastruktury.pl/mobile/powstalo-
-narzedzie-do-prognozowania-ruchu—67440.html, dostep: 27.07.2021) oraz Centrum Unijnych Projektow
Transportowych z konicem 2020 . (Zintegrowany Model Ruchu, https://www.cupt.gov.pl/cupt/zmr-zinte-
growany-model-ruchu, dostep: 27.07.2021).

207 Intraplan Consult, Planco Consulting, Grundstzliche Uberpriifung und Weiterentwicklung der Nutzen-Kosten-
-Analyse im Bewertungsverfahren der Bundesverkehrswegeplanung, TUBS, Essen, Berlin-Miinchen 2015, https://
www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/G/BVWP[bvwp-2015-ueberpruefung-nka-endbericht.pdf?__
blob=publicationFile (dostep: 28.07.2022).

208 Tamze, s. 88-93.

209 Tamze, s. 388-389.
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*k %k ok

W niniejszym rozdziale zaprezentowano literature, ktéra wskazuje, ze motoryzacja
indywidualna wwarunkach miejskich generuje wysokie koszty zewnetrzne, zwlaszcza
ze wzgledu na swoja terenochtonno$¢. Rozbudowa infrastruktury transportu drogo-
wego prowadzi do zwigkszania wolumenoéw transportu drogowego, jak kazda popra-
wa konkurencyjnosci jednego z substytucyjnych débr dostepnych na rynku. Efektem
narastajacego ruchu drogowego jest spadek konkurencyjnosci komunikacji miejskiej
w ujeciu sprzezenia zwrotnego. Stad tez nowoczesna interwencja publiczna w zakre-
sie ograniczania emisyjnosci w miescie - nazywana polityka zrébwnowazonej mobilno-
$ci-polega na kompleksowym zarzadzaniu planowaniem przestrzennym i systemem
transportowym, tak by obniza¢ zapotrzebowanie na transport oraz promowac przyja-
zne $Srodowisku $rodki transportu. Wprowadza si¢ rowniez optaty za korzystanie z drog
i parkingéw w miescie, aby internalizowa¢ koszty zewnetrzne motoryzacji.

Obowiazujace w perspektywie finansowej 2007-2013 unijne, krajowe i samorza-
dowe polityki zréwnowazonej mobilno$ci wpisywaty sie w sferze postulatywnej w ten
paradygmat, w szczegélnosci PTP z 2005 r. oraz NSRO, ktére obowiazywaty w badanym
okresie i zawieraty bardzo kompleksowy zestaw srodkéw majacych na celu zwieksze-
nie liczby pasazeréw w latach 2005-2013 o0 2,5%.

W realnej sferze produktowej polskie polityki mobilnosci byly jednak w duzej
mierze ukierunkowane na budowe drég, ktdrych przepustowos¢ rosta i czesto nie byta
uzasadniona kompleksowymi analizami. Tymczasem modernizacja transportu publicz-
nego w miastach odbywata sie bez zwigkszania jego oferty, a dodatkowo trwat regres
transportu poza miastami. Wigkszo$¢ dziatan o charakterze organizacyjno-prawnym
zostata zaniechana, skupiono si¢ bowiem na dziataniach inwestycyjnych, aby zapew-
ni¢ jak najlepszy poziom absorpcji funduszy unijnych. Mozna zatem wysnu¢ konklu-
zje, ze PTP pozostata ,martwa” i zostata sprowadzona do roli, podktadki” do realizacji
inwestycji infrastrukturalnych.






Rozdziat 3

Ocena interwencji publicznej
w zakresie zrownowazonej mobilnosci
miejskiej w Polsce w latach 2009-2015

Rozdziat trzeci zawiera oceng interwencji, czyli to swoisty powrdt do postawionego
wrozdziale pierwszym fundamentalnego pytania: Co dziata? Podjeto probe odpowiedzi
na nie przy uzyciu metod empirycznych, w tym modelowania empirycznego SPSM, stu-
diow przypadkéw z wykorzystaniem analizy wskaznikow, a takze analizy wskaznikow
dotyczacych zmiennosci przewozéw i przebiegdw transportu publicznego w Polsce.

Jak wspomniano we wstepie, w niniejszej monografii skuteczno$¢ interwencji
w zakresie mobilnosci miejskiej byta mierzona przede wszystkim za pomoca wskaz-
nikéw dotyczacych liczby uzytkownikéw transportu publicznego, co jest uproszcze-
niem, ale wynika z realnej dostepnosci danych oraz z dominujacej roli transportu
publicznego w podziale zadan przewozowych w polskich miastach wzgledem innych

przyjaznych srodowisku $rodkéw transportu®”

.Podobne uproszczenie zostato zreszta
przyjete przez projektantéw interwencji przy formutowaniu cel6w i wyborze wskazni-
kéw najwazniejszych krajowych dokumentéw strategicznych oraz przy alokacji Srodkow.

W pierwszym podrozdziale zaprezentowano przeglad dotychczasowych badan
ukierunkowany na kwestie budowy konkurencyjnosci transportu publicznego. W dru-
gim podrozdziale przedstawiono metodyke badan empirycznych, a w trzecim - ich
wyniki. W czwartym podrozdziale analize zbioru danych pogtebiono poprzez studia
przypadkow oparte o rankingi miast o najbardziej i najmniej skutecznych politykach
mobilnosci, a w piatym - studia przypadkéw oparte o analize zmiennosci wielkosci
przewozow w poszczeg6lnych latach w skali ogélnopolskiej. W széstym podrozdziale
na bazie modelowania finansowego opracowano scenariusz alternatywny interwencji.

209 Na przyktad w Warszawie wskaznik liczby uzytkownikéw transportu publicznego wynosi 46,8%, podczas
gdy podrdze rowerowe i piesze to facznie 21% podroézy. Por. A. Kostelecka (red.), dz.cyt., s. 101.
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Pozwolito to na osiagniecie celu 1.4, czyli kompleksowa weryfikacje wptywu poszcze-
goélnych dziatan na cele polityki zréwnowazonej mobilnosci.

Przypomnijmy, ze efekty interwencji byty oceniane w nieco szerszej perspektywie
niz naktady inwestycyjne, czyli do 2017 r. Dzieki temu lepiej mozna byto uchwycic efekt
wielu dziatan inwestycyjnych, konczonych czesto w grudniu 2015 r. Jednoczes$nie jest
to najszersze mozliwe ujecie, zapewniajace nikly poziom przenikania z faktycznym
oddziatywaniem inwestycji perspektywy finansowej 2014-2020. Przyjete perspekty-
wy czasowe zestawiono w tabeli 6.

Tabela 6. Zestawienie i uzasadnienie przyjetych perspektyw czasowych

Perspektywa czasowa Uzasadnienie
Nazwa perspektywy 2007-2013 | = nazwa uzywana w oficjalnych dokumentach
finansowej
Okres analizowania 2009-2015 | = do 2008r. realizowane byly przede wszystkim inwestycje
naktadow perspektywy finansowej 2004-2006 (zgodnie
inwestycyjnych z tzw. zasada n+2), natomiast perspektywa finansowa

2007-2013 znajdowata sie w okresie programowania
réwnoczes$nie w latach 2014-2015 realizowane byty
przede wszystkim projekty perspektywy finansowe;j
2007-2013, z ktérych wiele konczono w 2015t

Okres analizowania 2009-2017 | = w2017 r. widoczne byty efekty projektéw zakonczonych
efektow i wydatkow w 2015, zarazem jednak praktycznie nie byto
biezacych zauwazalne oddziatywanie projektéw perspektywy

finansowej 2014-2020
okres analizowania wydatkéw biezacych dopasowano do
okresu analizowania efektéw

Zrédto: opracowanie wiasne.

3.1. Przeglad dotychczasowych badar w zakresie budowy
konkurencyjnosci transportu publicznego

Dotychczasowe badania dotyczace szeroko pojetej konkurencyjnosci transportu
publicznego, czyli skutecznosci ré6znych sposobéw zwigkszania liczby uzytkownikéw
transportu publicznego, mozna podzieli¢ na badania elastycznosci cenowej popytu
oraz kompleksowe modele konkurencyjnosci transportu publicznego.

Badania elastycznosci cenowej popytu na poszczegdlne srodki transportu sg jedna
z podstawowych metod stosowanych w zarzadzaniu produktami. Obrazuja one reakcje
zmian cen na wielko$¢ sprzedazy na podstawie obserwacji danych historycznych doty-
czacych sprzedazy, badan ankietowych dotyczacych deklarowanych wyboréw (stated
preference), a takze badan ankietowych dotyczacych faktycznych wyboréw (revealed
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preference; np. dzienniczkéw podrézy). Wiekszo$¢ badan®'® wskazuje nawzglednie niska
elastyczno$¢ cenowa popytu na ustugi transportu publicznego. Przyktadowo C.-H. Tsai,
C.Mulley i G. Clifton, analizujac badanie zachowan transportowych mieszkancéow Syd-
ney, okreslili, ze w krétkim okresie elastycznos$¢ cenowa popytu na ustugi komunikacji
miejskiej wyniosta w tym miescie -0,22, a w dtugim okresie -0,29°"".

Y.Kholodov ze wspétpracownikami, badajac region Sztokholmu, wyznaczyt elastycz-
nos¢ cenowa popytu na poziomie-0,46 w oparciu o analiz¢ danych dotyczacych uzyt-
kowania kart zblizeniowych. Badaniu poddane zostato réwniez zréznicowanie popytu
wzaleznosci od roznych rodzajow podroézy. W efekcie potwierdzono m.in. wynikajacy
z przegladu wczesniejszej literatury wniosek, ze wysokie wyzsze elastycznosci ceno-
we maja w szczeg6lnosci podrdze dtugie i kolejowe. Dla podrézy o dtugosci powyzej
20 km wskaznik elastycznosci cenowej popytu siegnat-1,19 i byta to jedyna obserwa-
cja dotyczaca wysokiej elastycznosci cenowej popytu, czyli sytuacji, w ktérej obnize-
nie cen spowodowatoby wzrost przychodéw. Dla ogétu podroézy kolejowych wskaznik
elastycznosci wynosit-0,90.Z kolei podroéze krotkie byly mato elastyczne cenowo. Dla
odlegtosci do 1 km wskaznik elastycznosci byt réwny -0,28, a dla 1-10 km wynosit
ok.-0,38%"”. Do podobnych wnioskéw doszedt wczesniej T. Litman®".

D.Pupavac,R. Mars$anic¢ i L. Krpan w swoich badaniach wskazuja takze na brak ela-
styczno$ci cenowej popytu na przewozy samochodami w zaleznosci od ceny paliw,
zaobserwowali jednak inne determinanty. Na przyktad w chorwackiej Rijece wielkos$¢
przewozéw samochodami byta silniej uzalezniona od PKB niz od cen paliwa, co wynika
z faktu, ze wraz z bogaceniem sie spoteczenstw dochodzi do odejscia od korzystania
z transportu publicznego, zwlaszcza w realiach nowych krajow cztonkowskich UE*™.

Do oceny konkurencyjnosci ustug transportowych wykorzystywane sa réwniez
wspomniane juz w podrozdziale 2.4 modele ruchu. W tym nurcie nalezy przytoczy¢
prace zespotu D.A. Henshera, ktory specjalizuje sie w kwestiach wyboru $rodka trans-

portu®’ i na tej podstawie tworzy m.in. kompleksowe indeksy jakosci, w ktorych

210 W niniejszym rozdziale autor skupit si¢ na badaniach prowadzonych przekrojowo oraz w krajach rozwinie-
tych, w transporcie miejskim i aglomeracyjnym. Celowo pominigte zostaty badania dotyczace autobuséow
na obszarach wiejskich, kolei dalekobieznej czy tez krajow rozwijajacych sie (np. stosunkowo duzo publi-
kacji dotyczy Indii), dla ktérych prowadzone s podobne badania, jednak ich wnioski nie sq istotne w kon-
tekscie niniejszego badania.

211 C-H.Tsai, C. Mulley, G. Clifton, A Review of Pseudo Panel Data Approach in Estimating Short-run and Long-run Pub-
lic Transport Demand Elasticities, “Transport Reviews” 2014, vol. 34, no. 1,s. 102-121.

212 Y. Kholodov, E. Jenelius, O. Cats, N. van Oort, N. Mouter, M. Cebecauer, A. Vermeulen, Public Transport Fare
Elasticities from Smartcard Data: Evidence from a Natural Experiment, “Transport Policy” 2021, vol. 105, s. 35-43.

213 T.Litman, Transit Price Elasticities and Cross-Elasticities, “Journal of Public Transportation” 2004, vol. 7, no. 2,
s.37-58.

214 D.Pupavac, R. Marsani¢, L. Krpan, Elasticity of Demand in Urban Traffic Case Study: City of Rijeka, “Periodica Poly-
technica Transportation Engineering” 2020, vol. 48, no. 2,s. 173-179.

215 D.A. Hensher, Stated Preference Analysis of Travel Choices: The State of Practice, “Transportation” 1994, vol. 21,
s.107-133.
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dominuja takie czynniki jak: dostepnos¢ miejsca siedzacego przez caly czas podro-
zy, czestotliwo$¢, zadaszone miejsce oczekiwania na autobus i czysto$¢ autobusu®'.
Zreguty badania tego typu wskazuja na duze znaczenie czasu przejazdu oraz ceny jako
kluczowych czynnikéw wyboru (nawet pomimo niskiej elastycznosci cenowej popytu,
np. u S. Keuchela w Miinster ok.-0,35)*".

Problemem tych badan jest ograniczona liczba atrybutéw, jakie mozna stosowa¢”'®.
Nie pozwalaja one wychwyci¢ bardziej finezyjnych elementéw ustugi, zwiazanych
z szeroko pojetym zarzadzaniem jakoscia. taczac ze sobg rézne badania lub sytuacje
wyboru, rézniace si¢ niektérymi aspektami jakosci, mozna jednak wyciaga¢ bardziej
szczegdtowe wnioski.

Szerokiego zestawienia badan norweskich dokonali w 2011 r.N. Fearnley, S. Fltigel
i F.Ramjerdi. W oparciu o przeglad wcze$niejszych badan oraz analizy wlasne bazuja-
ce na wewnatrzgateziowych modelach deklarowanego wyboru i regresji logistycznej
stwierdzili, Ze mieszkancy Norwegii sa gotowi doptaca¢ wzglednie duze sumy za rézne
atrybuty jakosciowe ustug, takie jak wiaty i tawki na przystankach, autobusy niskopod-
togowe, dynamiczna informacja pasazerska czy czysto$¢ w pojazdach. Dla kazdego ze
wskazanych elementéw gotowos¢ do zaptaty w skali podrézy wynosita miedzy 2,51 5
NOK, czyli ok. 1,00-2,50 PLN*"°.

Dostrzegajac stabosci dotychczasowych badan, M.G. Belizzi ze wspétpracownika-
mi odrebnie analizowat preferencje aktualnych oraz potencjalnych uzytkownikéw
transportu publicznego. Badacze wskazali, ze potencjalni uzytkownicy transportu
publicznego maja niemal pieciokrotnie wyzsza warto$¢ czasu niz aktualni, a takze
rekomendowali przyspieszanie transportu publicznego oraz poprawe jego czestotli-
wosci, zaréwno w celu pozyskiwania nowych uzytkownikéw, jak i uzyskiwania satys-
fakcji tych juz obecnych. Patrzac z punktu widzenia utrzymywania dotychczasowych
uzytkownikéw, wazne jest rowniez unikanie przepetnien pojazdéw. W tym celu autorzy
rekomendujq czestsze uzywanie pojazdéw przegubowych. Z kolei nowym uzytkowni-
kom warto rekompensowac czas przejazdu (jesli bedzie on gorszy, lecz konkurencyjny)
odpowiednio niskimi cenami biletéw, jesli sa to osoby o wzglednie niskich dochodach.
W przypadku oséb o wyzszych dochodach do istotnych cech nalezy zaliczy¢ komfort,
elastyczno$¢ i niezawodnos¢. Autorzy zauwazaja, ze cechy te mozna uzyskac dzigki

216 D.A. Hensher, P. Stopher, P. Bullock, Service Quality - Developing a Service Quality Index in the Provision of Com-
mercial Bus Contracts, “Transportation Research Part A: Policy and Practice” 2003, vol. 37, no. 6, s. 499-517.

217 Por. np. S. Keuchel, Wirkungsanalyse von MafSnahmen zur Beeinflussung des Verkehrsmittelwahlverhaltens: eine
empirische Untersuchung am Beispiel des Berufsverkehrs der Stadt Miinster/Westfalen, Vadenhoeck & Ruprecht,
Gottingen 1994, s. 244; D.A. Hensher, How Do Respondents Process Stated Choice Experiments? Attribute Consid-
eration under Varying Information Load, “Journal of Applied Econometrics” 2006, vol. 21, no. 6, s. 861-878.

218 Tamze.

219 N. Fearnley, S. Fliigel, F. Ramjerdi, Passengers’ Valuations of Universal Design Measures in Public Transport,
“Research in Transportation Business & Management” 2011, vol. 2, s. 83-91.
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lepszej motywacji rynkowej operatoréw do prowadzenia dzialan marketingowych -
w modelach rynkowych i quasi-rynkowych, gdzie operator jest zachecony do pracy
nad wysoka jakoscig**.

W nowych badaniach kwestie zattoczenia w pojazdach podkreslaja takze M. Bor-
jesson oraz I. Rubensson, ktérzy na przyktadzie wieloletnich badan prowadzonych
w Sztokholmie oraz analizy danych z innych krajow skandynawskich zwracaja uwage,
ze rézne badania maja znaczaco rozbiezne konkluzje w tym zakresie. Z jednej stro-
ny niska satysfakcja z zattoczenia jest skorelowana z ogélnym ztym postrzeganiem
jakosci ustugi, lecz z drugiej deklarowana waznos¢ zatloczenia jako atrybutu jako-
$ciowego nie jest wazna (jest to spojne z wynikami polskich badan). Moze to wynika¢
z faktu, ze w niektoérych przypadkach pasazerowie nie postrzegaja zattoczenia jako
elementu ustugi - utozsamiajg je z nadmiernym zapotrzebowaniem, a nie z niedosta-
teczna oferta, chociaz mimo to s z niego niezadowoleni. Ponadto - jak w przypadku
wielu innych atrybutéw - znaczenie zattoczenia rosnie, kiedy osigga ono nieakcep-
towalne poziomy™".

Do nielicznych kompleksowych modeli na bazie danych empirycznych dotycza-
cych liczby pasazeréw nalezg badania D.]. Grahama, A. Crottego i R.]. Andersona, kto-
rzy na przestrzeni 13 lat badali elastyczno$¢ cenowa na podstawie danych dotyczacych
az 22 systemow metra w najwiekszych $wiatowych metropoliach, takich jak m.in.
Paryz, Berlin, Moskwa, Barcelona, Sydney, Toronto, Meksyk, Hongkong, Tajpej, Singa-
pur czy Rio de Janeiro. Dane zostaly zebrane w ramach dwdéch globalnych projektow
benchmarkingowych. Po pierwsze, autorzy wyznaczyli wskazniki elastycznosci ceno-
wej popytu na poziomie -0,05 w krétkim okresie oraz -0,33 w dtugim okresie. Uza-
sadnili to specyfika metra, ktére ma wyjatkowa pozycje konkurencyjna na lokalnych
rynkach, w duzych i zattoczonych metropoliach, gdzie de facto wielu uzytkownikow
nie ma wiekszego wyboru srodka transportu w krétkim okresie (np. przez brak miejsc
parkingowych w miejscu szkoty i pracy), a w dtugim okresie moga mie¢ mozliwo$¢
zmiany miejsca pracy czy zamieszkania. Ponadto autorzy zauwazyli bardzo niewielka,
lecz dodatnig elastyczno$¢ dochodowa popytu (wskaznik 0,18), czyli w metropoliach
osoby bogatsze nieco czesciej korzystaja z transportu publicznego (co nalezy utozsa-
miac z rosnaca ruchliwoscia w zwiazku ze wzrostem zamoznosci), a takze praktyczny
brak elastycznosci wzgledem predkosci (ktéra jednak w metrze i tak jest wysoka, zmie-
niasi¢ jedynie nieznacznie). Na podstawie wskaznika elastycznosci popytu wzgledem
czestotliwosci kursowania wynoszacego 0,51 autorzy doszli réwniez do wniosku, ze

220 M.G. Bellizzi, L. dell'Olio, L. Eboli, G. Mazzulla, Heterogeneity in Desired Bus Service Quality from Users’ and Poten-
tial Users’ Perspective, “Transportation Research Part A: Policy and Practice” 2020, vol. 132, 5. 365-377.

221 M. Borjesson, I. Rubensson, Satisfaction with Crowding and Other Attributes in Public Transport, “Transport Pol-
icy” 2019, vol. 79,5.213-222.
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10-procentowy wzrost w jakosci ustug (rozumiany jako wzrost czestotliwosci kurso-
wania) statystycznie przyniesie lepszy efekt niz 10-procentowa obnizka cen. Niestety,
badacze nie odniesli si¢ przy tym do faktu, ze 10-procentowa obnizka cen jest z reguty
rozwigzaniem taniszym ze wzgledu na niepetne pokrycie kosztéw wptywami z biletow**.

G. Santos ze wspolpracownikami przeanalizowal determinanty podziatu zadan
przewozowych na podstawie danych pochodzacych ze 112 europejskich miast o licz-
bie ludnosci 100-500 tys. mieszkancéw, w ujeciu statycznym, tj. w jednym momencie
dla kazdego miasta. Badacze stwierdzili, ze udziat transportu publicznego w przewo-
zach zalezy od ludnosci miasta, wielkosci PKB per capita oraz od liczby obstugujacych
je autobuséw (czyli wskaznika oferty przewozowej) jako stymulant, a takze od liczby
gospodarstw domowych z dzie¢miw wieku 0-17 lat, wielkosci optat oraz odsetka oséb
starszych jako destymulant™’.

Pewnym zaskoczeniem moze by¢ tutaj kierunek powigzania wartosci PKB i odsetka
osob starszych z wielkoS$cia przewozéw - neguje on stereotyp, ze z transportu publicz-
nego korzystaja gtéwnie spoteczenstwa biedne i stare, aczkolwiek przyczyna zaob-
serwowanej zaleznosci moze by¢ rowniez wieksza zamozno$¢ duzych miast, gdzie
korzystanie z transportu publicznego jest bardziej popularne z powodu wigkszego
zatloczenia ulic. W wigkszych miastach moze by¢ tez mniej osob starszych ze wzgle-
du na koncentracj¢ mtodego pokolenia w osrodkach uniwersyteckich i ustugowych.

Z kolei A. Tenngy zwrécit uwage, ze w mniejszych miastach rozwiazaniem zwigk-
szajacym liczbe pasazeréw transportu publicznego jest reorganizacja sieci na wzor
miast wiekszych, tj. poprzez kreowanie sieci silnych, czesto kursujacych, przejrzystych
i szybkich linii***. Takie zmiany napotykaja czesto na opor statych uzytkownikow, ale
na podstawie doswiadczen norweskich mozna stwierdzi¢, ze w koncowym bilansie
przewazaja korzysci zwiazane z pozyskaniem nowych pasazeréw.

Wyniki polskich badan potwierdzaja, ze istnieje problem z osigganiem efektow
polityki zréwnowazonej mobilnosci. Dane GUS (por.rysunek 11), publikowane w rocz-
nikach Transport. Wyniki dziatalnosci, wskazuja, ze pomimo intensywnych inwestycji
unijnych w latach 2003-2013 liczba pasazeréw transportu publicznego regularnie
spadala, a taczny spadek wynioést ponad 14%. Nalezy przypomnie¢, ze celem NSRO na
rok 2013 byt 2,5-procentowy wzrost tej liczby. Mimo to w sprawozdaniu z realizacji
POIiS wykazano, ze dodatkowa liczba pasazeréw obstuzonych przez usprawniony trans-
port miejski wyniosta 313,2 mIn 0séb, przy zakladanym poziomie 31,5, czyli wskaznik

222 D.J. Graham, A. Crotte, R.]. Anderson, A Dynamic Panel Analysis of Urban Metro Demand, “Transportation
Research Part E: Logistics and Transportation Review” 2009, vol. 45, no. 5, s. 787-794.

223 G. Santos, H. Maoh, D. Potoglou, T. van Brunn, Factors Influencing Modal Split of Commuting Journeys in
Medium-Size European Cities, “Journal of Transport Geography” 2013, vol. 30, s. 127-137.

224 A Tenney, Patronage Effects of Changes to Local Public Transport Services in Smaller Cities, “Transportation Research
Part D: Transport and Environment” 2022, vol. 106, s. 1-14.
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osiagnieto w 994%°*. Nalezy podkresli¢, ze w tym samym okresie komunikacja miej-
ska w Polsce wedtug GUS stracita ok. 400 mIn pasazeréw.

W latach 2013-2019 udato si¢ uzyska¢ 8-procentowy wzrost, ktéry w pewnej cze-
$ci pozwolit skompensowac wczesniejsze straty, jednak - co zostato opisane w dalszej
czesci, gdyz nie dotyczy perspektywy tego badania - nie odpowiadato to ambitnym
celom tej kolejnej perspektywy.

Rysunek 11. Wielko$¢ przewozéw komunikacja miejska w Polsce wedtug danych GUS
(mld os.)
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.

Oilewlatach 2009-2015 liczba pasazeréw komunikacji miejskiej wedtug GUS lekko
spadta, o tyle w miastach, ktore braty udziat w badaniu Izby Gospodarczej Komunikacji
Miejskiej (IGKM)***, wzrosta o 5%.Rzecz jasna roznica ta wynika przede wszystkim z nie-
pelnej proby w badaniach IGKM oraz ze specyfiki proby (lepiej zarzadzane miasta co
do zasady chetniej moga angazowac si¢ w dobrowolne inicjatywy benchmarkingowe).

Mimo tej niedoskonatosci dane IGKM prezentuja bardzo wazne zréznicowanie
osrodkoéw miejskich. Przede wszystkim zaobserwowany lekki trend wzrostowy doty-
czyt wylacznie miast powyzej 200 tys. mieszkancéw (por. rysunek 12). We wszystkich
klasach miast ponizej 200 tys. mieszkancéw wystepowaty natomiast znaczne spadki.
Podobnie zachowuja sie przychody ze sprzedazy biletéw - w grupie miast powyzej

225 Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju, Sprawozdanie koricowe z realizacji Programu Operacyjnego Infrastruktura
i Srodowisko, Warszawa 2017, https://www.pois.gov.pl/media/92746/2017-10-19_sprawozdanie_koncowe_
POIS_07-13_aktualizacja.pdf (dostep: 17.08.2021).

226 Por. M. Wolanski, A. Karolak, M. Pierég, B. Mazur, P. Mikiel, dz.cyt., s. 2.
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200 tys. mieszkancéow wzrosty one w obserwowanym okresie o 23%, w grupie miast
powyzej 100 tys. i ponizej 200 tys. mieszkancéw nie zmienity sie, a w pozostatych gru-
pach spadty - miedzy 40 tys.i 100 tys. mieszkancow o prawie 5%, a ponizej 40 tys. miesz-
kancow az o 10%, i to w ujeciu nominalnym*”’.

Rysunek 12. Wielko$¢ przewozéw komunikacja miejska w Polsce wedtug danych
raportu IGKM (2009 r.=100)
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Zrédto: M. Wolanski, A. Karolak, M. Pierég, B. Mazur, P. Mikiel, Raport o stanie komunikacji miejskiej w Polsce w latach 2009-2015,
Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej, Warszawa 2016, s. 104.

Nalezy podkresli¢, ze oba wskazniki zaréwno maja wady, jak i wzajemnie si¢ uzu-
petniaja - przewozy sa przeliczane ze sprzedanych biletéw, ale mozna nimi nieco
manipulowa¢, zmieniajac taryfe. Typowym przykladem jest tutaj zastapienie w tary-
fie biletu jednorazowego nieprzesiadkowego, liczonego jako jeden przejazd, biletem
np. 30-minutowym przesiadkowym, ktéry w zaleznosci od indywidualnych obliczen
organizatora moze by¢ liczony np. jako 1,2 czy 1,3 przejazdu. Podobnie mozna zmie-
nia¢ przeliczniki dla istniejacych pozycji taryfowych. Oczywiscie samo w sobie to nie

227 Tamze, s. 109.
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jestnaganne, bo ruchliwos¢ posiadacza biletu miesiecznego moze si¢ zmienia¢, w prak-
tyce jednak te mozliwos¢ wykorzystuje sie np. do udowodnienia efektéw projektow
unijnych. Niemniej moze to zaktéca¢ wyniki niniejszego modelowania. Przychody ze
sprzedazy sa pod tym wzgledem bardziej obiektywne, lecz moga spada¢, np. w przy-
padku wprowadzania promocji cenowych dla konkretnych grup, niezaleznie od tego,
czy sa to grupy wyjatkowo elastyczne cenowo czy tez - jak to sie czesciej stosuje w prak-
tyce - tzw. uzytkownicy przymusowi (captive riders).

Nie tylko potwierdza to przyjete uzasadnienie rozbieznosci pomiedzy danymi GUS
i IGKM (mate miasta rzadziej uczestnicza w pracach IGKM, natomiast sprawozdawa-
nie do GUS jest obowiazkowe), lecz takze pokazuje brak pomystu mniejszych miast
na polityke zréownowazonej mobilnosci.

W duzych miastach sytuacja jest wzglednie prosta, gdyz infrastruktura drogowa
oraz parkingi w krytycznym czasie i lokalizacjach nie maja mozliwosci przyjecia wigk-
szej liczby samochodéw. Natomiast w mniejszych miastach ruch nie jest az tak silny,
dodatkowo za$ brak funkcjonujacego w Polsce systemu transportu regionalnego powo-
duje silny naptyw samochodéw do miast z ich obszaréw funkcjonalnych.

Cecha specyficzna miast powyzej 200 tys. mieszkancow jest m.in. duzy udziat bile-
tow dtugookresowych (np. miesiecznych, kwartalnych) w strukturze sprzedazy - siega
on 55%, podczas gdy w pozostatych grupach miast waha sie pomiedzy 27% i 33%*".
Mozna to ttumaczy¢ nie tylko specyfika mniejszych miast (mniej stalych uzytkowni-
kow, wiecej podroézy pieszych), lecz takze mniejszg atrakcyjnoscia biletéw miesigcz-
nych, ktérych sredni poziom cen w mniejszych miastach jest nieproporcjonalny doich
atrakcyjnosci - w miastach 200 tys. mieszkancow i wigcej bilet miesi¢czny kosztowat
$rednio 80,77 PLN, a w miastach 100-199 tys. mieszkancow - 94,23 PLN**.

W raporcie IGKM stwierdzono réwniez, ze inwestycjom w komunikacje miejska
towarzysza nierzadko inwestycje bezposrednio lub posrednio usprawniajace ruch samo-
chodowy zamiast wylacznie zwiekszenie podazy i priorytetu dla transportu zbiorowego.

W zakresie pomiaru determinant udanej polityki transportowej w literaturze pol-
skiej przez lata dominowata metodyka badawcza polegajaca na wskazywaniu przez
respondentéw najwazniejszych cech ustug transportowych sposrdéd kafeterii wska-
zywanych. Takie badania prowadzili przez wiele lat w szczegélnosci O. Wyszomirski
z zespotem i W. Starowicz z zespotem. W badaniach O. Wyszomirskiego””’ pasazero-
wie najczesciej wskazywali na kwestie bezposredniosci, punktualnosci i dostepnosci,

228 Tamze,s.113.

229 Tamze,s.91.

230 0. Wyszomirski, K. Hebel, Réznice w preferencjach i zachowaniach komunikacyjnych miast i gmin tworzqcych obszar
aglomeracyjny, ,Biuletyn Komunikacji Miejskiej” 2011, nr 12(122), s. 21-23; K. Grzelec, K. Hebel, O. Wyszo-
mirski, Zarzqdzanie zbiorowym transportem miejskim w warunkach polityki zréwnowazonej mobilnosci, Wydaw-
nictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2020, s. 120.
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a w badaniach W. Starowicza®’' - na kwestie punktualnosci, niezawodnosci, bezpie-
czenstwa i czestotliwosci.

M. Wolanski dokonal metaanalizy tych badan, jednoczesnie zestawiajac je z mode-
lem uporzadkowanej regresji logistycznej, w ktérym ogélna satysfakcje z ustug (ogdl-
ne postrzeganie jakosci ustugi) wyjasniano jako nieliniowa i nieciagta funkcje jakosci
czastkowych oraz za pomoca modelu wyboru. Dodatkowo rozdzielono pojecie komfor-
tu, ktére w badaniach O. Wyszomirskiego i W. Starowicza nie byto zbyt wazne dla pasa-
zeréw, lecz juz w pierwszych probach uporzadkowanej regresji logistycznej stawato sie
bardzo wazne (praktycznie na rowni z czasem przejazdu), a jednoczesnie byto trudne
do sprecyzowania i rozdzielenia. Powtérzone badanie wykazato, ze gléwnymi deter-
minantami zadowolenia pasazera w modelach uporzadkowanej regresji logistycznej
sg czysto$¢ i komfort termiczny - jako sktadowe dawnego agregatu w postaci komfortu.
Ustalono, ze cena i czas przejazdu moga by¢ wazniejszymi czynnikami skutecznych poli-
tyk transportowych, niz wynikato to z wcze$niejszych badan, aczkolwiek wyznaczona
warto$¢ czasu pasazera byta zaskakujaco niska i wynosita jedynie 3,28 PLN/h. W szcze-
goélnosci wigksza niz sie spodziewano rola ceny moze wynikac z faktu, ze respondenci
niechetnie przyznaja sie do kierowania sie nia w swoich wyborach**.

A.Brzéska i P. Swianiewicz, badajac zbiér danych dla 86 polskich miast, doszli do
wniosku, ze gléwna determinanta wielkos$ci przewozéw w polskich miastach jest zmia-
na pracy eksploatacyjnej transportu publicznego, natomiast cena biletu ma znacznie
mniejsze znaczenie i okazala sie¢ by¢ stymulantg wielkosci przewozéw, co zdaniem
autoréw moze oznaczac - ze wzgledu na ogélnie niski poziom cen biletéw - zaleznos¢

233

przypadkowa“”. W tej czesci pracy wyniki te mozna jednak uznac¢ za nieco zaskakuja-
ce np. w kontekscie kiepskich efektéw podwyzki cen biletéw w Warszawie w 2013 r,,
z ktérej samorzad musiat si¢ czesciowo wycofac i ktéra zaowocowata daleko idacymi
zmianami personalnymi wéréd oséb rekomendujacych taka decyzje. By¢ moze wyni-
katy one z trudnosci w operacjonalizacji pojecia ceny biletéw w kontekscie rozbudo-
wanych taryf. A. Brzéska i P. Swianiewicz wskazali takze, ze graniczna liczba ludnosci
pomiedzy miastami notujgcymi wzrosty i spadki liczby pasazerow jest raczej 150 tys.
mieszkancéw niz 200 tys., jak wynikato z wcze$niejszych analiz IGKM.

231 W. Starowicz, Jako$¢ przewozéw w miejskim transporcie zbiorowym, Politechnika Krakowska, Krakow 2007,
s.48-64.

232 M. Wolanski, Alternatywne metody hierarchizacji postulatéw przewozowych oraz wyniki ich zastosowania w polskich
miastach, ,Transport Miejski i Regionalny” 2012, nr 12, s. 4-9.

233 A.Brzoska, P. Swianiewicz, Elastyczno$¢ popytu na lokalny transport zbiorowy w polskich miastach, ,Studia Regio-
nalne i Lokalne” 2020, nr 2(80),s. 67-91.

234 Po podwyzce cen biletéw ZTM zarabia... mniej o 16 min, 16.07.2013, https://warszawa.wyborcza.pl/war-
szawa[7,34862,14283475, po-podwyzce-cen-biletow-ztm-zarabia-mniej-o-16-mIn.html (dostep: 27.07.2021).
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Zesp6t O. Wyszomirskiego regularnie badat mieszkancow Gdyni, aby ustali¢ prze-
stanki wyboru samochodu osobowego lub transportu zbiorowego w codziennych
podroézach. Do kluczowych czynnikéw wyboru samochodu naleza od lat krétszy czas
podroézy i wigksza wygoda podroézy jazdy samochodem, jakkolwiek rola pierwszego
z tych czynnikéw nieco si¢ zmniejsza z czasem. Czynniki wyboru transportu zbioro-
wego sa troche mniej skoncentrowane, dominuja jednak trudnosci z parkowaniem
oraz konieczno$¢ wnoszenia opfat parkingowych, a takze zattoczenie drog*”. Po cze-
$ci potwierdza to zatem, ze wybdr transportu zbiorowego jest wynikiem wyskalowa-
nia infrastruktury drogowej. Zastanawia przy tym, ze autorzy nawet nie przewidzieli,
iz dla czesci pasazeréw korzystanie z komunikacji miejskiej moze by¢ wygodniejsze
nizz samochodu (np.ze wzgledu na mozliwos¢ czytania czy biernego odpoczynku)**.

Z kolei M. Wolanski ze wspoétpracownikami, przygotowujac system monitoringu
dla perspektywy finansowej 2014-2020, przeanalizowat dane dotyczace zmian liczby
pasazeréw w Polsce w latach 2007-2017 przy uzyciu metody SPSM**’ w celu wstepnego
przetestowania jej adekwatnosci w kolejnej perspektywie. Badanie przeprowadzono
na bardzo matej prébie, co wynikato z faktu, Ze system monitoringu byt skoncentro-
wany na POIiS, a nie na catosci polityki transportowej kraju.

Na podstawie wynikéw badania mozna stwierdzi¢, ze liczba przewiezionych pasa-
zeréw zalezata przede wszystkim od wydatkow na infrastrukture drogowa, ktéra-zgod-
nie ze wcze$niejszymi badaniami - byta destymulanta wzrostu (por. tabela 7). Innymi
stowy, im wigcej analizowane miasta wydawaly na infrastrukture drogowa, tym mniej
rosta lub bardziej spadata liczba pasazeréw transportu publicznego, przy czym zalezno$¢
ta ma wyjatkowo silny charakter jak na stopien zdeterminowania zmiennej zaleznej
przez pojedyncza zmiennga objasniajaca (R* wynosi prawie 60%). Mimo ze w raporcie
zbadania nie dokonano pogtebionej analizy tych wynikéw, gdyz nie byly one kluczo-
we dla projektu, to teraz warto zauwazyg, ze sq one zbiezne z przywotanymi wczesniej
badaniami $wiatowymi, w tym z prawem Lewisa-Mogridge’a. Inwestycje drogowe, powo-
dujac zwiekszenie przepustowosci drég, doprowadzaja do wzrostu konkurencyjnosci
transportu indywidualnego i do spadku liczby uzytkownikéw transportu zbiorowego.
Oczywiscie nie neguje to w catosci inwestowania w bezpieczne i estetyczne drogi, ale
wskazuje, ze faktyczne inwestycje w obserwowanym obszarze ,zjadaty” efekty inwe-
stycji w transport publiczny.

235 K. Grzelec, K. Hebel, O. Wyszomirski, dz.cyt., s. 113-114.

236 M. Wolanski, M. Zaremba, M. Paficzak, Opracowanie koncepcji zintegrowanej polityki informacyjno-promocyjnej
w zakresie zrownowazonej mobilnosci i gospodarki niskoemisyjnej, wraz ze wskazaniem najbardziej pozqdanych metod
i kanatow komunikacji z mieszkaricami szczeciniskiego obszaru metropolitalnego (SOM) na wdrozenie spéjnych i naj-
bardziej efektywnych dziatari zwiekszajqcych poziom swiadomosci mieszkaricéw dotyczqcej strategii zintegrowanych
inwestycji terytorialnych (ZIT), Warszawa 2018, s. 12-15.

237 M. Wolanski, B. Jakubowski, P. Koztowska, M. Paficzak, dz.cyt., s. 17-36.
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Tabela 7. Zestawienie najwazniejszych determinant oddziatywania inwestycji
transportowych 2007-2017 wedtug badania ewaluacyjnego POIiS

Zmienna objasniana Najwazniejsze determinanty zmian °/(>Z:v’]?/é'i§nnci)a§2iej
wydatki na infrastrukture drogowa 59,71
Liczba przewiezionych inwestycje w sie¢ trolejbusowa 17,44
pasazerow obiekty typu park &ride 9,24
liczba pojazdéw komunikacji miejskiej w ruchu 8,01
liczba pojazdéw komunikacji miejskiej w ruchu 46,25
Przychody ze sprzedazy | ©dsetek ludnosci w wieku produkeyjnym 25,45
biletéw dtugookresowych obiekty typu park &ride 10,96
zakup nowych jednostek taboru komunikacji miejskiej 10,17
zakup nowych jednostek taboru komunikacji miejskiej 29,35
Eirlzégwgijsizprzedaiy procenfowa zmiana liczby ludnosci 27,10
inwestycje w sie¢ transportu szynowego 22,74

Zrédto: M. Wolaniski, B. Jakubowski, P. Koztowska, M. Paficzak, Analiza podejscia badawczego i wypracowanie narzedzi do oceny wplywu
wsparcia w ramach VI osi priorytetowej POIiS 2014-2020, Centrum Unijnych Projektéw Transportowych, Warszawa 2018, s. 65.

Z kolei przychody ze sprzedazy biletéw diugoterminowych zdeterminowane
sa przede wszystkim przez liczbe pojazdéw komunikacji miejskiej w ruchu, réwniez
zbardzo wysokim jak na pojedyncza zmienna wspétczynnikiem R*. Mozna to zinterpre-
towac jako duza role przepustowosci komunikacji miejskiej w szczycie dla pozyskiwa-
nia statych pasazeréw (dojazdy do pracy, szkoty), co zarazem potwierdza przytoczone
w niniejszej cze$ci badania dotyczace roli czestotliwosci, gestosci sieci i dostepnosci
miejsc dla budowy konkurencyjnego transportu publicznego.

Przychody ze sprzedazy biletow tacznie byty zdeterminowane przez zakup nowych
jednostek taboru komunikacji miejskiej, czyli w tym przypadku mozliwy jest pewien
efekt nowosci, zwiazany z bezposrednim kierunkiem prowadzonej interwencji, jak-
kolwiek nieznajdujacy potwierdzenia w modelach wyjasniajacych pozostate zmienne.

W badaniuwida¢ réwniez powiazania sprzedazy biletéw z trendami demograficz-
nymi oraz pewne czynniki zwigzane z inwestycja w sieci trolejbusowe, tramwajowe
oraz parkingi park & ride. Wystepuja one w modelach wymiennie, co moze $wiadczy¢
albo o ich skutecznosci (np. o tym, ze miasta, ktére inwestuja nie tylko w autobusy,
lecz takze prowadza kompleksowe polityki transportowe, uzyskuja lepsze efekty), albo
onieco lepszych warunkach prowadzenia polityki transportowej w miastach posiada-
jacych sie¢ transportu szynowego czy sie¢ trolejbusowa.

Badanie zostato przeprowadzone poprzez podziat miasta na dwa segmenty. Nastep-
nie dokonano regresji dla obu segmentéw tacznie, co stanowito pewne uproszczenie
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metodyczne, wynikajace z tego, ze badanie SPSM stanowito poboczny watek analizy.
Dodatkowo badanie zostato wykonane na bardzo matej prébie 21 miast wojewo6dz-
kichisubregionalnych, gdyz ze wzgledu na zrédto finansowania musiato by¢ skupione
na wnioskach uzytecznych dla POIiS, ktéry jest kierowany wytacznie do najwiekszych
miast.

W ramach badania dokonano analizy satysfakcji pasazeréw metoda regresji logi-
stycznej, stosujac nieco inny zestaw zmiennych objasniajacych - jakosci czastkowych,
wynikajacy ze standaryzacji metodyki badania. Badanie - przeprowadzone na prébie
1000 mieszkancow w formie wywiadéw domowych w dwoch miastach: Szczecinie
i Zielonej Gorze - wykazalo, ze trzema najwazniejszymi determinantami satysfakcji
pasazer6w sa: bezpieczenstwo w ruchu, czgstotliwo$¢ kursowania oraz przebieg tras,
czyli kwestie zwiazane z dobrym, operacyjnym zarzadzaniem oferta komunikacyjna
(por. rysunek 13). Jednoczesnie jednak w zestawie pytan zabrakto takich atrybutow
jak czas przejazdu czy standard taboru, co tylko w ograniczony sposéb pozwala wycia-
gac¢ wnioski z uzyskanych wynikow.

Rysunek 13. Wyniki badania metoda uporzadkowanej regresji logistycznej —
cala préba (n = 916) na tle Sredniej oceny jakosci czastkowych
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Zrédto: M. Wolaniski, B. Jakubowski, P. Koztowska, M. Paficzak, Analiza podejscia badawczego i wypracowanie narzedzi do oceny wplywu
wsparcia w ramach VI osi priorytetowej POIiS 2014-2020, Centrum Unijnych Projektéw Transportowych, Warszawa 2018, s. 65.
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Warto jeszcze przytoczy¢ badania o charakterze bardziej eksperckim, ktére row-
niez tworza istotne tto dla pézniejszych rozwazan dotyczacych budowy konkurencyj-
nosci transportu publicznego w Polsce.

R.Tomanek dokonat obszernego przegladu literatury polskiej i Swiatowej, na pod-
stawie ktorego skonkludowat miedzy innymi, ze w Polsce brakuje regulacji zwiaza-
nych z ksztattowaniem podziatu zadan przewozowych, takich jak np. ograniczenia
parkowania, wjazdu do miast i budownictwa w miejscach gorzej skomunikowanych.
Problemem jest tez brak aglomeracyjnych systemoéw transportu publicznego, przez co
oferta transportu publicznego dla os6b dojezdzajacych miedzy miastami jest bardzo
uboga®. Sporo uwagi autor poswiecit brakowi rynkowosci i innowacyjnosci branzy
transportu publicznego, wskazujac niewykorzystywanie sektora prywatnego do $wiad-
czenia ustug, co mogtoby poprawi¢ ich efektywnos¢ i innowacyjno$¢ dzieki stosowaniu
bodzcow rynkowych. Ponadto wskazat na zbyt mate wykorzystywanie nowoczesnych
narzedzi marketingowych®”.

Réwniez K. Grzelec skupit si¢ na marketingowym aspekcie ksztaltowania konku-
rencyjnosci komunikacji miejskiej, opierajac sie na klasycznym marketing-miksie
(produkt - tutaj ustuga, ceny, dystrybucja i promocja) oraz uzupetniajac go dodatko-
wo o kwestie personelu. Autor na podstawie danych Public Transport Consulting -
M. Gromadzki zauwazyt, Ze sie¢ linii powinna by¢ ksztalttowana w oparciu o dogtebne
badania rynku, a takze wskazat, ze ,optymalizacja przeprowadzona na podstawie
wynikéw badan pozwala na zmniejszenie oferty przewozowej o kilkanascie procent,
bez pogorszenia standardu obstugi” lub na wzrost liczby pasazeréw przy zachowaniu
istniejacej pracy eksploatacyjnej, a w niektérych przypadkach oba zjawiska maja miej-
sce jednoczesnie. Nie dyskutujac z prawdziwoscia i empirycznym uzasadnieniem tych
stwierdzen, nalezy zauwazy¢, ze ilustrujg one podejscie wielu samorzadéw, ktére chca
raczej ograniczac oferte transportu publicznego, mozliwie bez strat dla pasazeréw, niz
jarozbudowywac - takiego przyktadu K. Grzelec jednak nie uzyt, co oczywiscie wynika
zrealnych do$wiadczen empirycznych (lub zich braku). Ponadto autor zwrdcit uwage
na dominujaca funkcje socjalng w taryfach komunikacji miejskiej - samorzady upo-
wazniaja kolejne grupy os6b do korzystania nieodptatnego i ulgowego z transportu
publicznego, ale nie zawsze sa to grupy cechujace sie wysoka elastycznoscia cenowa
popytu. Badacz skupit si¢ takze na kwestiach odpowiedniego wdrazania modelu kon-
kurencji regulowanej, przy czym znaczna cz¢$¢ dziatalnosci marketingowej przypisat
do publicznych zarzadéw transportu miejskiego, ktére jednak powinny by¢ ocenia-

238 Od czasu napisania tych stow przez R. Tomanka oferta systemu transportu publicznego poza miastami zostata
ograniczona przynajmniej o potowe. Por. M. Wolanski, W. Paprocki, B. Mazur, A. Soczéwka, B. Jakubowski,
dz.cyt.,s. 58-82.

239 R.Tomanek, Konkurencyjnosc..., dz.cyt., s. 159-161.
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ne na podstawie efektéw ich dziatan, w tym odpowiednich wskaznikéw przewozéow
i satysfakcji pasazerow™*.
Podobne wnioski znajduja si¢ w raporcie Urban Mobility in Eastern Poland: The Way
Forward. Zwrdécono tu uwage na szereg deficytéw w prowadzonej przez Polske polity-
ce transportowej oraz zamieszczono nastepujace rekomendacje’*":
= wprowadzenie standardéw dotyczacych planowania przestrzennego w celu plano-
wania rozwoju osadnictwa w miejscach odpowiednio skomunikowanych,
= zalozenie jednostki strategicznej dotyczacej polityki transportowej, w szczegdlno-
$ci transportu publicznego,

= wypracowanie polityki rozwoju transportu poza obszarami miejskimi, w szczegol-
nosci w celu usprawnienia dojazdu do miast i stworzenia alternatywy dla samo-
chodu w przypadku os6b dojezdzajacych,

= racjonalizacja systemu ulg ustawowych i systemu doptat do tych ulg(obecnie
doptaty do ulg w transporcie innym niz miejski i brak doptat w transporcie miej-
skim stanowig bariere integracji taryfowej),

= stworzenie regionalnych integratoréw systemoéw transportowych,

= wprowadzenie wigkszego zrownowazenia miedzy inwestycjami infrastruktural-
nymi i pozostalymi.

Nalezy podkresli¢ dodatkowo to, co w tym raporcie wskazane zostato wprost -
ot6z polityka infrastrukturalno-inwestycyjna nie jest obecnie wystarczajacym zakre-
sem interwencji publicznej, aby osiagac cele zréwnowazonej mobilnosci. W zwiazku
z tym nalezy wprowadza¢ myslenie systemowe, obejmujace w szczegolnosci tworze-
nie odpowiednich jednostek na szczeblu krajowym i regionalnym, odpowiadajacych
za zarzadzanie systemem transportowym.

Reasumujac, wbadaniach dotyczacych skutecznosci interwencji publicznejw zakre-
sie promowania transportu publicznego wystepuja rézne nurty metodyczne, poczaw-
szy od badan ilo$ciowych pasazeréw (zaréwno prostych badan ankietowych i analizy
rozktadu wynikéw, jak i analiz z wykorzystaniem metod ekonometrycznych), a skon-
czywszy na analizach eksperckich. Wnioski s jednak wzglednie spdjne, zwlaszcza jesli
przeanalizowac je przez pryzmat przedstawionej w rozdziale drugim logiki interwen-
¢ji, poszukujac przy tym jej niekompletnosci.

Przeglad badan pozwala postawi¢ teze, ze wykorzystanie transportu publiczne-
go w miastach zalezy przede wszystkim od ksztattowania przepustowosci dwéch

240 K. Grzelec, Funkcjonowanie transportu miejskiego w warunkach konkurencji regulowanej, Wydawnictwo Uniwer-
sytetu Gdanskiego, Sopot 2011, 5. 211-258.

241 C. Monsalve, E. Allen, W. Wang, M. Wolanski, R. Czapski, N.M. Sung, Urban Mobility in Eastern Poland: The
Way Forward, The World Bank, Washington 2015, s. 7-11, https://[documents1.worldbank.org/curated|
en[674361467998529343[pdf/97814-WP-P148489-Box391484B-PUBLIC-Raport-ENG-12-05.pdf (dostep:
6.08.2021).
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systemow: transportu publicznego i transportu indywidualnego. Wigksza dostep-
no$¢ parkingow i wigksza przepustowos¢ drog powoduje wiekszy udziat transportu
indywidualnego, a rozbudowa systemu transportu publicznego, czyli przede wszyst-
kim zwigkszanie jego czestotliwosci, zasiegu (docieranie do mniejszych miejscowosci
w aglomeracjach oraz osiedli w miastach) i dostepnosci miejsc, skutkuje wigkszym
udziatem transportu zbiorowego.

Stad potwierdza sig, ze kluczowym, lecz pominig¢tym elementem budowy konku-
rencyjnosci transportu miejskiego i przez to realizacji polityk zréwnowazonej mobil-
nosci moze by¢ rozbudowa sieci komunikacyjnej, ktéra dla pasazeréw przektadac sie
bedzie nie tylko na krétszy czas dojscia i oczekiwania, lecz takze na mniejsze zattoczenie.

Kluczowos¢ tego elementu oczywiscie nie oznacza, ze dynamiczny rozwoj iloscio-
wy transportu publicznego, wraz z ograniczeniem forsownych inwestycji w sie¢ dro-
gowa, bedzie wystarczajacy do osiagniecia odpowiednich efektow w zakresie polityk
zréwnowazonej mobilnosci. Jawi sig on jako element konieczny, lecz towarzyszy¢ mu
musi udana polityka marketingowa - produkt wysokiej jakosci powinien by¢ jednak
wzglednie tani(chociaz co do roli ceny zdania sq podzielone, dlatego ten watek zostat
dodatkowo omoéwiony) i szybki, a zarazem musi mu towarzyszy¢ przemyslana strate-
gia dystrybucji i promociji.

Taka konkluzje z zastanej literatury przyjeto jako hipoteze do dalszych, autorskich
rozwazan i weryfikacji w kolejnych rozdziatach.

3.2. Metodyka modelowania

Okreslenie skutecznosci inwestycji transportowych stanowi wyzwanie ze wzgle-
du na wielo$¢ réznego rodzaju efektéw oraz ich determinant. Nie jest to oczywiscie
wiasciwo$¢ unikalna - podobna sytuacja wystepuje w przypadku chociazby ogélne-
go modelowania wptywu polityk publicznych na rozwéj gospodarczy (zob. podroz-
dziat 1.4).Oile zatem w programach czesto zaktada si¢ wartos¢ docelowa okreslonego
wskaznika, takiego jak np. liczba pasazeréw transportu publicznego, o tyle jednak
w bardziej zaawansowanych badaniach wazne staje si¢ okreslenie wptywu interwen-
cji na wielko$¢ wskaznika, a nie tylko jego generalnej zmiany. Wynika to z faktu, ze
na wielkos$¢ wskaznika oprécz interwencji maja wplyw rézne inne dziatania, czynni-
ki zewnetrzne i trendy.

W zwiazku z tym badacze dokonujacy ewaluacji polityk publicznych, programoéow
i projektow, w zakresie ktorych realizowane sa inwestycje o charakterze transportowym,
dokonuja identyfikacji dwoch efektow: efektu brutto, czyli faktycznej zmiany wskaz-
nika oddziatywania, oraz efektu netto, ktéry stanowi réznice miedzy efektem brutto
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a efektem zdarzenia niezaleznego®*. Efekt netto rozumiany jest zatem jako zmiany
wywotane bezposrednio przez badana interwencje po eliminacji wplywu pozostatych
czynnikéw. Aby go okresli¢, konieczna jest odpowiedz na pytanie, jak wygladataby
sytuacja bez przeprowadzenia interwencji, zwana réwniez sytuacja kontrfaktyczna.
Pomiar efektu netto eliminuje utomnos¢ efektu brutto, ktéra polega na braku moz-
liwosci okreslenia, w jakim stopniu zmiana okreslonego wskaznika oddzialywania
wynika z interwencji, a w jakim zalezy od czynnikéw zewnetrznych®.

Dodatkowa zaleta pomiaru efektu netto jest mozliwos¢ rozdzielenia interwencji
na kilka sktadnikow, ktére moga potencjalnie mie¢ rézny wptyw na efekt. Mimo ze ich
nadmierna liczba moze stanowi¢ wyzwanie, to np. w ewaluacji NSRO udato si¢ w pew-
nym zakresie stwierdzi¢, w przypadku jakiego typu obszaréw wieksza skutecznos¢
mialy inwestycje drogowe, a w przypadku jakiego - inwestycje kolejowe. Dzigki roz-
nym zmiennym objasnianym okre$lono réwniez w pewnym zakresie, ktére elementy
interwencji wplywaly na przedsiebiorstwa, a ktére na pracownikow’*.

Nalezy przy tym pamigta¢, ze z jednej strony pomiar efektu netto dostarcza cennych
danych, ale z drugiej w niektérych przypadkach moze doprowadza¢ do nadmiernego
dzielenia ogdlnej porazki kompleksowej polityki na pozorne, fragmentaryczne suk-
cesy, czego przyktady w ewaluacji juz przytoczono we wcze$niejszych czesciach pracy.

Pierwotnie metodyka pomiaru efektu netto stosowana byta w ewaluacji interwen-
¢ji na duzych prébach oséb, np. przy pomiarze skutecznosci szkolen bezrobotnych
znajdowano grupe kontrfaktyczna, czyli grupe bezrobotnych o podobnej strukturze
pod wzgledem czynnikéw determinujacych konkurencyjnos¢ na rynku pracy (jak
np. wiek, wyksztatcenie). Takie podejscie miato geneze¢ m.in. w badaniach medycznych,
gdzie takze np. grupe leczonych nalezato poréwnac z grupa kontrfaktyczng o tej samej
strukturze wieku czy choréb wspétistniejacych*”.

Do niedawna ta metodyka nie byta stosowana w sektorze inwestycji transporto-
wych ze wzgledu na szereg trudnosci zwiagzanych z pomiarem, w szczegdélnosci z uwagi
na niemozno$¢ prostego odnalezienia jednostek poddanych i niepoddanych inter-
wencji, gdyz np. praktycznie wszystkie miasta realizowaly inwestycje unijne w zakresie
publicznego transportu zbiorowego, dodatkowo za$ istnieje duze prawdopodobien-
stwo, ze miasta ich nierealizujgce stanowig grupe miast wyjatkowo zle zarzadzanych**.

242 1. Gorniak, K. Keler, Ewaluacja i wskazniki w cyklu planowania i realizacji polityk publicznych, ,Zarzadzanie
Publiczne” 2008, nr 1(3),s. 116.

D. Wojtowicz, M. Wolanski, £. Widta-Domaradzki, Ocena rzeczywistych efektéw projektow wspétfinansowanych z fun-
duszy unijnych na przyktadzie projektu przebudowy skrzyzowan, ,Studia Regionalne i Lokalne” 2010, nr 4(42), s. 84.
244 M. Wolanski, P. Koztowska, W. Mrozowski, M. Pier6g, £. Widta-Domaradzki, dz.cyt., s. 215-231.

245 R.Konarski, M. Kontarowski, Zastosowanie metody propensity score matching w ewaluacji ex post, w: Ewaluacja
ex post. Teoria i praktyka badawcza, PARP, Warszawa 2007, s. 182-208.

Podejmowano jednak w tym zakresie rowniez w Polsce pewne proby dotyczace skrzyzowan czy odcinkow
droég. Por. D. Wojtowicz, M. Wolanski, t. Widta-Domaradzki, dz.cyt., s. 83-104.
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Wynika to z faktu, ze badanie efektéow netto interwencji utozsamiane jest z wyko-
rzystaniem metody PSM (PSM - Propensity Score Matching), po ktora siega si¢ w bada-
niach opartych na schemacie quasi-eksperymentalnym. Do jej zastosowania konieczne
jest wspomniane juz binarne zdefiniowanie zmiennej zaleznej, co umozliwia identy-
fikacje jednostek poddanych (grupy eksperymentalnej) i jednostek niepoddanych
interwencji (grupy kontrolnej). Na tej podstawie parowane sa jednostki podobne do
siebie, a w wyniku ich tacznej analizy mozliwy jest pomiar efektu netto. Metoda PSM
sprawdza si¢ jednak tylko w przypadku, gdy efekt netto i beneficjent badanej inter-
wencji s3 latwe do zidentyfikowania. Nalezy doda¢, ze metoda ta ma réwniez ograni-
czenia statystyczne. Dane wejsciowe powinny by¢ zbierane w sposéb ciagly oraz dla
duzej liczby obiektéw, aby umozliwi¢ mozliwie najbardziej trafne sparowanie jedno-
stek na potrzeby analizy sytuacji kontrfaktycznych.

Wyzwanie dla badacza stanowilo zaréwno wyznaczenie wiarygodnych zmien-
nych sukcesu, jak i zbieranie danych do badan. W badaniu efektu netto konieczny
jest takze wybor sytuacji kontrfaktycznych, czyli jednostek mozliwie najbardziej
podobnych do siebie, ale roznigcych sie od siebie faktem poddania interwencji**’.
W przypadku inwestycji transportowych istotny jest pomiar wtasnie efektu netto ze
wzgledu na duza zaleznos¢ sektora od innych dziatéw gospodarki, a co za tym idzie
réwniez wysoki stopien znieksztatcenia oddziatywania inwestycji przez wiele innych
czynnikéw zewnetrznych.

W ramach ewaluacji wptywu (impact evaluation), ktéra co do zasady ma na celu
okreslenie zakresu oddzialtywania interwencji publicznych, dostarczenie skwantyfi-
kowanych dowodéw mozliwe jest jedynie przy zastosowaniu dwoéch planéw badaw-
czych (research designs): studium statystycznego (inaczej szacowania strukturalnego)
oraz schematu eksperymentalnego i quasi-eksperymentalnego. Potwierdzone zostato
to w zaleceniach dotyczacych metod badania wptywu pomocy publicznej, w ktérych
Komisja Europejska plany te okresla jako ,dajace mozliwos¢ okreslenia przyczyno-
wego wplywu samego programu, niezaklécanego przez inne zmienne, ktére mogty
mie¢ wplyw na zaobserwowane wyniki, np. ogélne warunki makroekonomiczne”**.

Czesto stosowanym w ewaluacjach wptywu podejsciem badawczym sa ekspery-
menty i quasi-eksperymenty, ktére pozwalaja na ustalenie efektéw konkretnej inter-
wencji poprzez wyznaczenie, a nastepnie poréwnanie (w ramach tej samej populacji)
jednostek, ktore roznia sie tylko jedna rzecza - tym, ze zostaty lub nie zostaty poddane
interwencji. Co do zasady podejscie to cechuje sie silng trafnoscia wewnetrzna (internal

247 D. Wojtowicz, E. Koztowska, B. Ledzion, A. Weremiuk, £. Widta, M. Wolanski, dz.cyt., s. 4.

248 Komisja Europejska, Dokument Roboczy Stuzb Komisji - Wspélne metody oceny pomocy panstwa, s. 7,
https:/[ec.europa.eu/competition/state_aid/modernisation/state_aid_evaluation_methodology_pl.pdf
(dostep: 5.10.2021).
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validity), co oznacza, ze zaobserwowane réznice w grupach eksperymentalnej i kontro-
Inej z duzym prawdopodobienstwem sa wynikiem wdrozonej interwencji.

Do zestawu metod szacowania efektu netto nalezy nie tylko metoda PSM. W przy-
padku gdy nie jest mozliwa eksploracja obszernej i relewantnej bazy danych rozwia-
zanie stanowi analiza szeregéw czasowych, ktéra umozliwia poréwnanie sytuacji
predykcyjnej z rzeczywisto$cia obserwowalna. W kilku najnowszych badaniach ewa-
luacyjnych w celu identyfikacji efektu netto interwencji zastosowano metode SPSM,
bedaca zmodyfikowang wersja metody PSM na potrzeby oceny wptywu w sytuacjach,
w ktorych wszystkie jednostki sa poddane interwencji, a r6znia si¢ jedynie stopniem
korzystania ze srodkéw w ramach ocenianych dziatan’*’. Podstawa metody jest hierar-
chiczna analiza skupien oraz tworzenie sytuacji kontrfaktycznych.

Zastosowanie quasi-eksperymentalnego planu badawczego wykorzystujacego
metode PSM w przypadku badania wptywu interwencji transportowych na wskazni-
ki gospodarcze na poziomie lokalnym ma jednak powazne ograniczenia. Po pierwsze,
w klasycznym podejsciu metoda PSM bazuje na modelu regresji logistycznej, co ozna-
cza, ze warunkiem sine qua non jej wykorzystania jest zidentyfikowanie binarnej zmien-
nej zaleznej. W praktyce PSM mozna wykorzystywac¢ w badaniu, w ktérym ma sie do
czynienia ze Sci$le okreslonymi grupami jednostek poddanych i niepoddanych inter-
wengcji. Inng jest natomiast sytuacja, gdy wszystkie interesujace nas jednostki zostaty
poddane interwencji, tylko miata ona rézny stopief. Wykorzystanie regresji logistycz-
nej nie jest wiec mozliwe w badaniu wptywu w sytuacji, w ktérej kazda jednostka tery-
torialna zostata poddana interwencji.

Analiza kontrfaktyczna wykorzystana w niniejszej pracy to metoda SPSM pozwala-
jaca na policzenie miar bliskosci (propensity scores) dla miast korzystajacych z funduszy
unijnych w ré6znym stopniu. Zaproponowana metoda opiera si¢ na hierarchicznym
algorytmie segmentowania Warda*’, ktory jest metodg aglomeracyjna. Oznacza to, ze
kazda obserwacja wchodzi do analizy jako pojedynczy segment, a nastepnie w kolej-
nych iteracjach najblizsze segmenty taczone sa w jeden. Ostatecznie algorytm konczy
prace po uzyskaniu zatozonej uprzednio przez badacza liczby segmentéw.

Algorytm Warda minimalizuje w kazdym kroku btedy sumy kwadratéw**' (ESS -
Error Sum of Squares) w nastgpujacy sposob:

2
3 n 2_1 n
ESS—in n[2xij,

i=1

249 D. Wojtowicz, t. Widta-Domaradzki, dz.cyt., s. 115-134.

250 J.H. Ward, Hierarchical Grouping to Optimize an Objective Function, “American Statistical Association Journal”
1963, vol. 58, no. 301, s. 236-244.

2> Innymi stowy, kazdy krok ma za zadanie zmniejsza¢ tzw. funkcje btedu i polepsza¢ dopasowanie modelu do
danych.
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gdzie x, jest wartoscia dla i-tej jednostki, natomiast n to wielko$¢ préby. Algorytm
powtarzany jest do momentu uzyskania ostatecznej liczby segmentéw (lub - wedtug
nomenklatury samego Warda - zbioréw).

Dziatanie kazdej iteracji definiowane jest jako:

S(pn—l’ n- 1) = [S(pn—l’n)] Y [S(qn—l’n)]’

gdzie p, , jest mniejszym z dwdch segmentéw (podzbioréw), a q, , jest wigkszym
z dwdch segmentéw (zbioréw).

Procedura segmentowania hierarchicznego (podobnie jak inne procedury seg-
mentowania, takie jak k-srednich czy k-median) oblicza domyslnie tylko przynalez-
nos¢ do segmentu. W trakcie obliczania kolejnych krokéw powstaje réwniez tablica
dystanséw - najczesciej w formie tablicy niepodobienstwa (dissimiliarity matrix) lub
podobienstwa (similarity matrix) - ktéra moze zosta¢ uzyta do obliczenia prawdopo-
dobienstw przynaleznosci do segmentoéw.

Dzigki przeksztalceniom tablicy dystansow uzyskuje si¢ warto$ci segmentowania
rozmytego (fuzzy clustering). Majac informacje o przynaleznos$ci do segmentu oraz dys-
ponujac odlegtosciami z tablicy dystanséw, mozna obliczy¢ rozmyte miary segmento-
wania hierarchicznego (FHCS - Fuzzy Hierarchical Clustering Scores), ktére w nastepnym
kroku postuza jako miary PSM. Miary FHCS definiowane s jako:

FHCS, =|DS, - %(DS),

gdzie DS (dissimilarity score) to miara odlegtosci.

Miary FHCS w dalszej procedurze traktowane sg jako miary PSM, dlatego dalsza
procedura uwzglednia réznice miedzy warto$ciami kazdych dwéch jednostek leza-
cych najblizej siebie pod wzgledem FHCS.

Podsumowujac, metoda SPSM dzieli wybrana populacje na segmenty (klastry) cha-
rakteryzujace si¢ podobnym poziomem wejsciowych wskaznikéw. Innymi stowy, celem
analizy jest podzielenie populacji na grupy maksymalnie rézniace si¢ miedzy sobg oraz
minimalnie rézniace sie wewnatrz klastra. Nastepny etap analizy polega na wytonieniu
wewnatrz klastra miast maksymalnie do siebie podobnych (oceniane jest to na pod-
stawie miar PSM), a sama sytuacja kontrfaktyczna polega na poréwnaniu sytuacji par
najbardziej podobnych do siebie miast. Por6wnujac je ze soba, mozna uzyska¢ odpo-
wiedZ na pytanie o wptyw poszczegélnych dziatan nazmienne sukcesu, czyli wskazni-
ki opisujace poszczegélne rodzaje oddziatywania inwestycji w komunikacje miejska.

Dodatkowo przy wykorzystaniu wynikéw analizy metoda SPSM przeprowadzana
jestanaliza regresji. Warto zaznaczy¢, ze baza wejsciowa do analizy regresji jest podzie-
lona na segmenty baza sytuacji kontrfaktycznych, czyli par miast, nie za$ pojedynczych
jednostek. Dzigki temu:
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modelowanie odbywa si¢ na bazie danych okreslajacej réznice w natezeniu inter-
wencji oraz réznice innych czynnikéw wptywajacych na zalozone oddziatywanie,
co pozwala na okreslenie rzeczywistych wktadoéw poszczegélnych zmiennych lub
blokéw 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 uchwyce-
nie oddzialywania inwestycji unijnych na rozwéj systemu transportowego w mia-
stach o réznej specyfice.

Metoda SPSM wymaga zdefiniowania trzech rodzajéw zmiennych (a nie dwoéch,

jak w typowym modelu ekonometrycznym). Sa to:

zmienne stuzace do segmentacji jednostek - pierwotnym zatozeniem segmenta-
cji w metodzie SPSM jest grupowanie na podstawie wartosci zmiennych objasnia-
nych sprzed rozpoczecia interwencji, jednak z uwagi na niewielka liczbe obserwacji
warto zmaksymalizowa¢ jako$¢ doboru dzigki zastosowaniu dodatkowych zmien-
nych, ktére powinny odzwierciedla¢ obiektywne determinanty rozwoju systemow
transportowych miast, takie jak np. gesto$¢ zaludnienia czy strukture oraz tenden-
cje demograficzne,

zmienne objasniane, przy czym w pojedynczym modelu moze by¢ tylko jedna zmien-
na objasniana; wptyw zmiennych objasniajacych mierzony jest w kazdym modelu
dla danej zmiennej objasnianej - moze nia by¢ np. liczba pasazeréw komunikacji
miejskiej lub liczba pasazeréw komunikacji miejskiej na mieszkanca,

zmienne objasniajace - w jednym modelu moze by¢ ich dowolna liczba, aczkol-
wiek zmienne te nie moga by¢ ze soba nadmiernie skorelowane. Przyktadami
takich zmiennych sa np. liczba zakupionych autobuséw, naktady na inwestycje
unijne oraz zmiana ceny biletu miesiecznego. Zmienne objasniajace moga wyste-
powaé w modelu wprost, ale moga by¢ réwniez taczone w wigksze agregaty skore-
lowanych ze soba zmiennych przy uzyciu metod analizy czynnikowej. Stosowanie
agregatéw poprawia jakos¢ i wiarygodnos$¢ wnioskéw z modelowania, ale moze
utrudni¢ sam proces wnioskowania z uwagi na brak mozliwosci zbadania oddzia-
tywania pojedynczych determinant zmian.

Szczegbtowe zestawienie zmiennych wraz ze zrédtami przedstawiono w kolejnych

cze$ciach opracowania.

Do modelowania wykorzystano dziewig¢ zmiennych objasnianych dla zbadania

poszczegolnych oddziatywan:

transportowego (liczba pasazeréw, taczne przychody ze sprzedazy biletéw),
Srodowiskowego (liczba dni z przekroczeniem normy stezenia PM10 - mieszaniny
zawieszonych w powietrzu czasteczek o srednicy nie wigkszej niz 10 pm),
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= wzakresie bezpieczenstwa (liczba ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych, licz-
ba rannych w wypadkach drogowych),

= spoteczno-ekonomicznego (stopa bezrobocia, przeci¢tne wynagrodzenie brutto),

= wzakresie efektywnosci ekonomicznej (koszty biezace funkcjonowania systemu
komunikacji miejskiej, deficyt operacyjny).

W zaleznosci od zmiennej objasnianej w modelu wigczano do niego rézne zmien-
ne objasniajace -zwiazane z interwencja, inne transportowe i pozostate (por. tabela 8).
W ten sposob uzyskano uktad hipotez badawczych bedacych przedmiotem weryfika-
cji w ramach prowadzonych analiz.

Podstawowym Zrédtem danych o funkcjonowaniu komunikacji miejskiej w pol-
skich miastach jestautorska baza skonstruowana na podstawie zapytan do miast. Baza
danych dostarcza informacji o 105 miastach, w tym o miastach wojewddzkich i ich
obszarach funkcjonalnych, miastach regionalnych i ich obszarach funkcjonalnych
oraz dodatkowo o innych wybranych miastach. Informacje w niej zawarte dotycza
funkcjonowania transportu publicznego, stref parkingowych, drég rowerowych czy
stref uspokojonego ruchu. Zgromadzone dane dotycza lat 2009-2017.

Gromadzenie opierato si¢ o ankiety wysytane do urzedéw miast, zarzadéw drog,
organizatorow i operatoréw transportu publicznego. Wystano sze$¢ rodzajow formu-
larzy do uzupetnienia przez ankietowanych:
= dla miast, w ktérych funkcjonuje komunikacja tramwajowa,
= dla miast, w ktérych nie funkcjonuje komunikacja tramwajowa,
= dlaGdyniiLublina,
= dlatodzi,
= dla miast w Komunikacyjnym Zwigzku Komunalnym Goérnoslaskiego Okregu

Przemystowego (KZK GOP),
= dlaKZKGOP.

Przynajmniej cz¢Sciowa odpowiedz otrzymano od 93 miast. Nie uzyskano zwro-
tu ankiety od 12 miast, m.in. od Katowic (obecnie jest to Gérnoslasko-Zagtebiowska
Metropolia [GZM], brak zwrotu zwigzany ze zmiana wielkosci sieci i powolaniem Zarza-
duTransportu Miejskiego Gérnoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii [ZTM GZM | w miej-
sce KZK GOP na przetomie lat 2017 i 2018 oraz z brakiem mozliwosci wyodrebnienia
danych dla pojedynczego miasta). Odpowiedzi nie udzielito 10 miast, dwa odmoéwity
przestania danych. Kompletne dane o funkcjonowaniu komunikacji miejskiej zebra-
no dla 55 miast. Najwigksze braki danych odnotowano dla zmiennych dotyczacych
polityki parkingowej miast i uspokojenia ruchu.
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Braki danych uzupetniono na podstawie danych IGKM lub Zrédet ogélnodostep-
nych. Pozostate dane pochodza ze Zrédet ogélnodostepnych, takich jak:

» Bank Danych Lokalnych (BDL) GUS (wskazniki demograficzne, spoteczno-gospo-
darcze),

»  Gléwny Inspektorat Ochrony Srodowiska (GIOS; liczba dni z przekroczeniem
normy stezenia PM10),

» System Ewidencji Wypadkéw i Kierowcéw (SEWIK; liczba ofiar §miertelnych i ran-
nych w wypadkach drogowych),

= KSISIMIK (naktady ze srodkéw unijnych):

- naklady na transport miejski (tematy priorytetéw 25, 52),

- naklady na jakos$¢ powietrza (temat priorytetu 47),

- naktady na Program Operacyjny Kapitat Ludzki (POKL) i Program Operacyjny

Innowacyjna Gospodarka (POIG),
= Gloéwny Inspektorat Transportu Drogowego (GITD; liczba fotoradaréow).

Dane o cenach biletéw pozyskano w efekcie analizy zrédet internetowych, w szcze-
goblnosci stosownych uchwat rad miast.

Jakwspomniano, kompletne dane o funkcjonowaniu komunikacji miejskiej zebra-
no dla 55 miast, w tym 10 miast wojewodzkich, 23 miast na prawach powiatu niebeda-
cych miastami wojewo6dzkimi oraz 22 pozostatych miast (por. rysunek 14).

Az 31 miast z proby to dawne miasta wojewddzkie. W o§miu miastach funkcjonu-
je komunikacja tramwajowa, a w dwoch - trolejbusowa.

Rysunek 14. Struktura préby miast wedhug rangi miasta

® Miasta wojewddzkie  m Miasta na prawach powiatu (pozostate) B Pozostate miasta

Zrédto: opracowanie whasne.

Liste miast, dla ktérych zgromadzono kompletne dane, zamieszczono w tabeli 9.
Widoczny jest wiréd nich brak takich jednostek jak Warszawa i Krakéw czy tez miast
z obszaru KZK GOP.
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Tabela 9. Lista miast uwzglednionych w prébie

Lp. Miasto Charakterystyka
1 | Gdansk miasto wojewddzkie, komunikacja tramwajowa
2 | Szczecin miasto wojewddzkie, komunikacja tframwajowa
3 | Bydgoszcz miasto wojewddzkie, komunikacja tframwajowa
4 | Biatystok miasto wojewddzkie
5 | Gdynia miasto na prawach powiatu, komunikacja trolejbusowa
6 | Czestochowa miasto na prawach powiatu, komunikacja framwajowa
7 | Radom miasto na prawach powiatu
8 | Torun miasto wojewddzkie, komunikacja tframwajowa
9 | Kielce miasto wojewddzkie
10 | Rzeszdéw miasto wojewddzkie
11 | Olsztyn miasto wojewddzkie, komunikacja tramwajowa
12 | Bielsko-Biata miasto na prawach powiatu
13 | Zielona Géra miasto wojewddzkie
14 | Rybnik miasto na prawach powiatu
15 | Tychy miasto na prawach powiatu, komunikacja trolejbusowa
16 | Opole miasto wojewddzkie
17 | Plock miasto na prawach powiatu
18 | Elblag miasto na prawach powiatu, komunikacja framwajowa
19 | Walbrzych miasto na prawach powiatu
20 | Tarnéw miasto na prawach powiatu
21 | Koszalin miasto na prawach powiatu
22 | Kalisz miasto na prawach powiatu
23 | Legnica miasto na prawach powiatu
24 | Grudziadz miasto na prawach powiatu, komunikacja framwajowa
25 | Stupsk miasto na prawach powiatu
26 | Pila pozostate miasta
27 | Inowroctaw pozostate miasta
28 | Ostrowiec Swietokrzyski pozostate miasta
29 | Suwalki miasto na prawach powiatu
30 | Gniezno pozostate miasta
31 | Glogdw pozostate miasta
32 | Zamosé miasto na prawach powiatu
33 | Leszno miasto na prawach powiatu
34 | Chelm miasto na prawach powiatu
35 | Tomaszéw Mazowiecki pozostate miasta
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Lp. Miasto

Charakterystyka

36 | Przemysl

miasto na prawach powiatu

37 | Kedzierzyn-Kozle

pozostate miasta

38 | Ekk pozostate miasta
39 | Belchatow pozostate miasta
40 | Swidnica pozostate miasta

41 | Ostroteka

miasto na prawach powiatu

42 | Wejherowo

pozostate miasta

43 | Pulawy

pozostate miasta

44 | Skierniewice

miasto na prawach powiatu

45 | Radomsko

pozostate miasta

46 | Kotobrzeg

pozostate miasta

47 | Skarzysko-Kamienna

pozostate miasta

48 | Debica pozostate miasta
49 | Kutno pozostate miasta
50 | Ciechandéw pozostate miasta
51 | Sieradz pozostate miasta

52 | Swinoujscie

miasto na prawach powiatu

53 | Szczecinek

pozostate miasta

54 | Sanok

pozostate miasta

55 | Jarostaw

pozostate miasta

Zrédto: opracowanie wiasne.

Segmentacja miast w ramach analizy metody SPSM zostata przeprowadzona w opar-

ciu o wartos$ci wejsciowe (sprzed interwencji) zmiennych (por. tabela 10). Wartos¢

sprzedazy biletéw tacznie i liczba pasazeréw (w przeliczeniu na mieszkanca) to klu-

czowe zmienne sukcesu w ramach niniejszego badania, natomiast posiadanie infra-

struktury trolejbusowej czy tramwajowej stanowi kluczowa charakterystyke systemu

komunikacji wdanym miescie. Ostateczny zestaw zmiennych objasnianych wykorzy-

stanych w pracy zamieszczono w tabeli 11.

Tabela 10. Zmienne do segmentacji

Nazwa zmiennej

Zrodlo

Warto$é sprzedazy biletéw tacznie

dane ankietowe

Liczba pasazeréw

dane ankietowe

Infrastruktura trolejbusowa/tramwajowa
(zmienna binarna)

opracowanie whasne

Zrédto: opracowanie whasne.
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Tabela 11. Zmienne objasniane

Rozdziat 3

Nazwa zmiennej

Zrodlo

Warto$¢é sprzedazy biletéw tacznie

dane ankietowe

Liczba pasazeréw

dane ankietowe

Liczba dni z przekroczeniem normy stezenia PM10 GIOS
Liczba ofiar smiertelnych wypadkéw ogdtem SEWiK
Liczba rannych w wypadkach drogowych SEWIK
Stopa bezrobocia rejestrowanego BDL GUS
Przecietne wynagrodzenie brutto BDL GUS

Koszty biezace funkcjonowania systemu komunikacji miejskiej

dane ankietowe

Deficyt operacyjny

opracowanie whasne

Zrédto: opracowanie wiasne.

Zmienne objasniajace w niniejszym opracowaniu to przede wszystkim zmien-

ne opisujace interwencje, czyli wskazniki produktu i rezultatu projektéw wspartych

wramach NSRO 2007-2013 (por. tabela 12). Dodatkowo wtaczano do analiz czynniki

zewnetrzne w stosunku do interwencji (por. tabela 13).

Tabela 12. Zmienne objasniajace opisujace interwencje

Nazwa zmiennej Zrédho
Nakfady na transport miejski ze srodkéw UE KSISIMIK 07-13
Inwestycje w infrastrukture
Dlugos$¢ przebudowanej sieci trolejbusowej KSISIMIK 07-13
Dlugo$¢ zbudowane;j sieci trolejbusowe;j KSISIMIK 07-13
Dlugo$¢ przebudowanej sieci transportu szynowego KSISIMIK 07-13
Dlugo$¢ wybudowane;j sieci transportu szynowego KSISIMIK 07-13
Inwestycje w tabor
Liczba zakupionych jednostek taboru komunikacji miejskiej KSI SIMIK 07-13
Liczba zmodernizowanych jednostek taboru komunikacji miejskiej KSISIMIK 07-13
Zrédio: opracowanie wiasne.
Tabela 13. Pozostate zmienne objasniajace
Nazwa zmiennej Zrédho

Cena biletu miesiecznego

opracowanie whasne

Praca eksploatacyjna

dane ankietowe

Koszty biezace funkcjonowania systemu komunikacji miejskiej

dane ankietowe

Warto$¢é sprzedazy biletéw okresowych

dane ankietowe
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Nazwa zmiennej Zrédlo
Warto$é sprzedazy biletéw tacznie dane ankietowe
Liczba pasazeréw dane ankietowe
Gesto$¢ zaludnienia BDL GUS
Odsetek ludnosci w wieku produkeyjnym BDL GUS
Procentowa zmiana liczby ludnosci BDL GUS
Przecietne wynagrodzenie brutto (w relacji do $redniej krajowej) BDL GUS
Wydatki na infrastrukture drogowa BDL GUS
Sprzedaz energii cieplnej w roku BDL GUS
Emisja zanieczyszczen pytowych z zakladéw przemystowych BDL GUS
szczegdlnie uciazliwych
Liczba samochodéw na 1000 mieszkafncdw BDL GUS
Liczba pojazdéw wjezdzajacych do miasta Generalna Dyrekcja Drog

Krajowych i Autostrad

Laczna dhugosé drég rowerowych BDL GUS
Liczba miejsc w Strefie Platnego Parkowania dane ankietowe
Przychody ze Strefy Platnego Parkowania dane ankietowe
Naktady na jakosé powietrza KSISIMIK 07-13
Liczba fotoradaréw GITD
Naktady na POKL KSISIMIK07-13
Naktady na POIG KSISIMIK 07-13
Produkeja sprzedana przemystu na mieszkanca BDL GUS
Naktady inwestycyjne w przedsiebiorstwach BDL GUS
Podmioty gospodarcze ogdtem na 10 tys. mieszkancdw w wieku BDL GUS
produkcyjnym
Odsetek ludnosci w wieku produkecyjnym BDL GUS
Odsetek pracujacych w przemysle/ustugach BDL GUS

Zrédto: opracowanie whasne.

W kolejnych krokach przeprowadzono nastepujace czynnosci:

= dokonano segmentacji miast na podstawie wartosci wybranych zmiennych przed
rozpoczeciem interwencji,

= za pomocg analizy dyskryminacyjnej w ramach segmentéw zidentyfikowano
jednostki najbardziej podobne do siebie i potaczono je w pary, tworzac sytuacje
kontrfaktyczne,

= pordéwnujac jednostki w ramach sytuacji kontrfaktycznych, oszacowano efekt
netto interwencji,

= podjeto prébe redukcji liczby zmiennych objasniajacych za pomoca metod ana-
lizy czynnikowej,
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= przeprowadzono analize regresji w celu identyfikacji oddziatywania inwestycji
unijnych na poszczego6lne wskazniki sukcesu.

W zaleznosci od zmiennej objasnianej w modelu wiaczano do niego rézne zmien-
ne objasniajace zwigzane z interwencja oraz czynniki zewnetrzne.

Tam, gdzie byto to mozliwe i wskazane, wykorzystywano warto$ci zmiennych
(zaréwno objasnianych, jak i objasniajacych) w przeliczeniu na mieszkanca danego
miasta, tak aby analizy opieraty si¢ na mozliwie poréwnywalnych danych w stosunku
do pozostatych jednostek.

Kazdy model regresji sktadat si¢ z modeli sktadowych. W pierwszym kroku wta-
czano do modelu zmienne objasniajace zwiazane z interwencja, a w kolejnych kro-
kach - czynniki zewnetrzne w podziale na transportowe i pozostate (w zaleznosci od
zmiennej objasnianej w modelu). Zmienne objasniajace w ramach poszczegélnych
blokéw zmiennych byty wlaczane do modelu pojedynczo. Ich wstepna analiza (tj. war-
to$¢ miary KMO mniejsza od 0,5) wykazata brak zasadnosci przeprowadzania redukcji
liczby zmiennych za pomoca analizy czynnikowej. Dzigki takiemu kaskadowemu uto-
zeniu modeli regresji mozliwe byto zbadanie zmian w wyjasnianej wariancji zmien-
nych zaleznych poprzez kolejne bloki zmiennych.

3.3. Wyniki modelowania

Przynajmniej czeSciowe dane dotyczace komunikacji miejskiej, jakosci powietrza,
bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz sfery spoteczno-ekonomicznej zebrano dla 105
jednostek. Majac na uwadze kompletnos¢ tych danych, dalsze analizy wykonywano
jednak na probie 55 miast.

Probe te poddano segmentacji, czyli podziatowi na grupy. Do segmentacji jedno-
stek wykorzystano nastepujace zmienne: warto$¢ sprzedazy biletéw tacznie, liczbe
pasazer6éw oraz zmienna binarna okreslajaca istnienie infrastruktury trolejbusowej|
tramwajowej w danym miescie. Wartosci tych zmiennych sprzed interwencji, tj. sprzed
rozpoczecia inwestycji w transport miejski w ramach perspektywy finansowej 2007-
-2013, pozwolily na znalezienie kilku sposobéw podziatu badanych miast na grupy.

W ramach takiego podziatu udato sie¢ utworzy¢ trzy grupy cechujace sie wystar-
czajaco zblizong liczebnoscia i heterogenicznoscia, tj. zréznicowane miedzy sobg
(por. tabela 14):
= segment 1 o rocznejwartosci sprzedazy biletéw na mieszkanca na poziomie $red-

nio ok. 246 PLN i rocznej liczbie przejazdéw komunikacji na mieszkanca réwnej

srednio ok. 176, we wszystkich miastach wystepuje infrastruktura trolejbusowa
lub tramwajowa,
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= segment 2 o rocznej wartosci sprzedazy biletéw na mieszkanca na poziomie
srednio ok. 156 PLN i rocznej liczbie przejazdéw na mieszkanca réwnej srednio
ok. 135 w miastach bez infrastruktury trolejbusowej czy tramwajowej,

= segment 3 o rocznej wartosci sprzedazy biletdw na mieszkanca na poziomie §rednio
122 PLN i rocznej liczbie przejazdéw na mieszkanca réwnej srednio ok. 104 w mia-
stach bez infrastruktury trolejbusowej czy tramwajowej.

Tabela 14. Srednie wartosci zmiennych segmentacyjnych i liczba obserwaciji

w segmentach
Segment | Cecho | VISSIEEY | Licsbaposorerow | o N
1 $rednia 246,36 176,09 1
liczba obserwaciji 10 10 10
5 srednia 156,24 135,73 0
liczba obserwaciji 16 16 16
3 $rednia 121,95 104,24 0
liczba obserwaciji 29 29 29

Zrédto: opracowanie wiasne.

W segmencie 1 znalazly si¢ miasta wojewodzkie i te miasta na prawach powia-
tu, w ktoérych wykorzystywana jest infrastruktura tramwajowa lub trolejbusowa. Seg-
ment 2 zawiera natomiast mniejsze miasta wojewodzkie, takie jak np. Bialystok, Kielce,
Zielona Gora, a takze pozostate miasta subregionalne (np. Radom, Koszalin) i mniej-
szej rangi. Do segmentu 3 przyporzadkowane zostaly mniejsze miasta subregionalne
(por. tabela 15).

Tabela 15. Lista miast w poszczegélnych segmentach

Segment Lista miast

Gdansk, Szczecin, Bydgoszez, Gdynia, Czestochowa, Torun, Olsztyn, Tychy, Elblag,
Grudziadz

Bialystok, Radom, Kielce, Rzeszdw, Bielsko-Biats, Zielona Géra, Opole, Plock, Tarndw,

1

2 Koszalin, Kalisz, Legnica, Stupsk, Pita, Wejherowo, Putawy
Rybnik, Walbrzych, Inowroclaw, Ostrowiec Swigtokrzyski, Suwatki, Gniezno, Glogéw,
3 Zamo$¢, Leszno, Chetm, Tomaszéw Mazowiecki, Przemysl, Kedzierzyn-Kozle, Etk,

Belchatéw, Swidnica, Ostroleka, Skierniewice, Radomsko, Kotobrzeg, Skarzysko-Kamienna,
Debica, Kutno, Ciechandw, Sieradz, Swinoujscie, Szczecinek, Sanok, Jarostaw

Zrédto: opracowanie wihasne.
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W ramach tak wyodrebnionych segmentéw poszukiwano jednostek najbardziej

do siebie podobnych, a nastepnie na podstawie miary podobiefistwa dobrano je

w pary (por. tabela 16).

Tabela 16. Lista sytuacji kontrfaktycznych w segmentach

Para Segment Miasto 1 Miasto 2
1 1 Gdynia Szczecin
2 1 Szczecin Gdansk
3 1 Gdansk Bydgoszcz
4 1 Bydgoszcz Torun
5 1 Torun Olsztyn
6 1 Olsztyn Tychy
7 1 Tychy Czestochowa
8 1 Czestochowa Elblag
9 1 Elblag Grudzigdz
10 2 Kalisz Bielsko-Biata
11 2 Bielsko-Biata Kielce
12 2 Kielce Opole
13 2 Opole Plock
14 2 Plock Stupsk
15 2 Stupsk Wejherowo
16 2 Wejherowo Zielona Géra
17 2 Zielona Géra Tarnéw
18 2 Tarnow Radom
19 2 Radom Koszalin
20 2 Koszalin Pita
21 2 Pita Legnica
22 2 Legnica Pulawy
23 2 Putawy Rzeszéw
24 2 Rzeszéw Biatystok
25 3 Belchatow Jarostaw
26 3 Jarostaw Skierniewice
27 3 Skierniewice Leszno
28 3 Leszno Sieradz
29 3 Sieradz Glogéw
30 3 Glogéw Ostroteka
31 3 Ostroteka Radomsko
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Para Segment Miasto 1 Miasto 2
32 3 Radomsko Suwatki
33 3 Suwatki Swinoujécie
34 3 Swinoujécie Tomaszéw Mazowiecki
35 3 Tomaszow Mazowiecki Chetm
36 3 Chetm Kutno
37 3 Kutno Swidnica
38 3 Swidnica Ciechandw
39 3 Ciechandw Inowroctaw
40 3 Inowroctaw Sanok
41 3 Sanok Debica
42 3 Debica Skarzysko-Kamienna
43 3 Skarzysko-Kamienna Etk
44 3 Etk Kotobrzeg
45 3 Kolobrzeg Szczecinek
46 3 Szczecinek Rybnik
47 3 Rybnik Przemysl
48 3 Przemysl Gniezno
49 3 Gniezno Zamosé
50 3 Zamo$¢ Ostrowiec Swietokrzyski
51 3 Ostrowiec Swietokrzyski Kedzierzyn-KoZle
52 3 Kedzierzyn-Kozle Walbrzych

Zrédto: opracowanie wihasne.

Jednym z produktéw modelowania jest analiza regresji, ktéra odpowiada na pytanie,
ktore zdeterminant uwzglednionych w modelach wptywaty na analizowane wskazni-
ki sukcesu inwestycji. W kontekscie przegladu literatury, ktéry wskazat m.in. na duzy
wplyw zmian wielko$ci oferty przewozowej na wielko$¢ przewozéw oraz na watpliwo-
$ci co do wptywu polityki cenowej, mozliwe jest tutaj uzyskanie cennych wnioskow
dla przysztych polityk.

W pierwszej rundzie modelowania stworzono modele dla catej proby (por. rysu-
nek 15). Na zasadno$¢ takiego podejicia wskazywaty: brak zréznicowania wynikow
w segmencie 1, ich duze zréznicowanie w pozostalych segmentach oraz niewielka
liczebnos¢ segmentow 11 2.

Modele skonstruowane dla catej proby badanych miast w wigkszosci nie cecho-
waly si¢ co najmniej zadowalajacym poziomem wyjasnienia zmiennosci zmiennych
objasnianych, o czym $wiadcza wartosci wspétczynnika determinacji R’ rownej lub
nizszej niz 0,6. Odpowiada to 60% wyjasnianej zmiennosci zmiennych objasnianych.
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Niskie odsetki wyjasnianej zmiennosci odpowiadajace inwestycjom w transport miej-
ski oznaczaja rowniez potencjalng niewielka skuteczno$¢ interwencji. Inwestycjom
tym mozna przypisa¢ maksymalnie ok. 50% zmiennosci dla liczby ofiar §miertelnych
wypadkéw drogowych. Zgodnie z zaprezentowanymi wynikami w przypadku zadnej
zmiennej interwencja nie byla jedynym czynnikiem determinujacym zmiane. Wska-
zuje to naistotne oddziatywanie czynnikéw zewnetrznych w stosunku do interwencji.

Rysunek 15. Zestawienie wynikéw analizy regresji dla catej préby miast (%)

Warto$¢ sprzedanych biletéw
tacznie

Liczba pasazeréw

Liczba dni z przekroczeniem
normy PM10

Liczba ofiar $miertelnych
wypadkow drogowych

Liczba rannych w wypadkach
drogowych

Stopa bezrobocia

Przecietne wynagrodzenie brutto

Koszty biezace funkcjonowania
komunikacji miejskiej

Deficyt operacyjny
0 10 20 30 40 50 60 70

M Inwestycje w fransport miejski W Czynniki zewnetrzne - transportowe
m Czynniki zewnetrzne - pozostate

Zrédto: opracowanie whasne.

W kolejnych krokach podjeto probe przeprowadzenia analizy regresji w podziale
na segmenty miast.

Dla segmentu 1 (por. tabela 17) inwestycje w infrastrukture transportu miejskie-
go (wszczegolnoscilinie tramwajowe i linie metra) wyjasnialy prawie 70% zmiennosci
wartosci sprzedanych biletéw. Swiadczy to o duzej skutecznosci inwestycji w transport
szynowy w duzych miastach, gdyz jest on czesto niezalezny od ruchu samochodowego
iw godzinach szczytu moze oferowac atrakcyjne czasy przejazdu. Wynik taki wskazuje
réwniez, ze to inwestycje infrastrukturalne, a nie taborowe, stanowia gtéwna determi-
nante konkurencyjnosci transportu publicznego.

Druga z determinant zmiennosci warto$ci sprzedanych biletéw byta liczba pojaz-
déw w ruchu, co wskazuje nawazna role przepustowosci transportu publicznego jako
determinanty konkurencyjnosci transportu publicznego - rozbudowujac transport
publiczny, zwigksza si¢ przewozy.



Ocena interwencji publicznej w zakresie zrébwnowazonej mobilnosci miejskiej w Polsce w latach 2009-2015 123

W przypadku drugiej z kluczowych zmiennych wyjasnianych - liczby pasazerow -
do gtéwnych determinant jej zmiennos$ci w segmencie 1 mozna zaliczy¢ prace eksplo-
atacyjna, a dopiero w dalszej kolejnosci inwestycje w infrastrukture. Potwierdza to teze
o koniecznosci ilo$ciowej rozbudowy systeméw transportu publicznego w celu uzy-
skiwania jego konkurencyjnosci.

Do najciekawszych wnioskéw z modelowania, dotyczacych zaleznosci miedzy
prowadzona interwencja a wskaznikami szerszego oddziatywania interwencji w seg-
mencie 1, naleza:
= generalnie niewielkie przetozenie inwestycji w komunikacje publiczng na rozwoj

gospodarczy i stan Srodowiska, co wynika z duzej kompleksowosci polityki rozwo-

ju oraz ochrony srodowiska,
= dodatnia zalezno$¢ miedzy prowadzonymi inwestycjami a poziomem kosztéw
transportu publicznego, natomiast negatywna zalezno$¢ pomiedzy inwestycja-

mi i poziomem pokrycia kosztéw przychodami, co pokazuje, Ze zaréwno miasta

modernizujace, jak i rozbudowujace transport publiczny muszg si¢ liczy¢ ze wzro-

stem wydatkéw na jego biezace funkcjonowanie na poziomie kosztéw i deficytu,
= nieco na marginesie nalezy doda¢ duze uzaleznienie dynamiki liczby $miertel-
nych ofiar wypadkéw drogowych od liczby fotoradaréw, a takze dodatnia zalez-
no$¢ miedzy inwestycjami w infrastrukture transportu drogowego oraz liczbg ofiar
wypadkéw drogowych. Innymi stowy, bezpieczenistwo wynika przede wszystkim
zegzekwowania przepiséw, a prowadzona rozbudowa drég powodowata zwigksze-
nie liczby wypadkoéw, chociaz lekkich. Zastanawiajaca jest przy tym réwniez pozy-
tywna zalezno$¢ pomiedzy inwestycjami w infrastrukture transportu publicznego
aliczba rannych w wypadkach drogowych - moze ona wynikac¢ zaréwno z wigkszej
wypadkowosci transportu tramwajowego wzgledem transportu autobusowego, jak

i zrozbudowy drég ,ukrytej” w projektach transportu publicznego.

Trudnosci interpretacyjne stwarza negatywna zalezno$¢ miedzy inwestycjami
w infrastrukture transportu publicznego oraz wskaznikami rynku pracy (bezrobo-
ciem i wynagrodzeniem). Najpewniej nie jest to zalezno$¢ przyczynowo-skutkowa,
lecz wspétistnienie dwdch zjawisk niepowiazanych bezposrednio z tematyka niniej-
szej pracy.

Nalezy réwniez podkresli¢, ze jako$¢ modelowania - jak w kazdym przypadku - byta
zdeterminowana dostepnoscia danych wejsciowych. I tak dla liczby dni z przekrocze-
niem normy stezenia PM10 potencjalnie dobra zmiennga objasniajaca bytby wskaznik
obrazujacy wielkos$¢ ruchu wewnetrznego, lecz zebranie takich danych dla ponad 50
miast i dwoch konkretnych lat wymagatoby pracy na modelach ruchu, w tym dostepno-
$ciiporownywalnosci tych modeli. W niektérych przypadkach relacje moga wydawac¢
sie nieoczywiste, ale np. zwiazek miedzy przychodami ze Stref Platnego Parkowania
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(SPP) oraz liczba wypadkéw drogowych mozna ttumaczy¢ faktem, ze odptatnos¢ za

parkingi zmniejsza natezenie ruchu, a przez to liczbe wypadkéw drogowych.

Tabela 17. Zestawienie najwazniejszych determinant zmian badanych zjawisk
w segmencie 1

Zmienna D ) % wyjasnianej Kierunek
P eterminanty ! - R
objasniana zmiennosci zaleznosci
inwestycje w infrastrukture transportu
Warto$¢ sprzedazy publicanego ¢ P 69,53 stymulanta
biletéw tacznie
liczba pojazdéw w ruchu 29,70 stymulanta
praca eksploatacyjna 51,51 stymulanta
Liczba pasazeréw’ inwestycje w infrastrukture transportu 2881 stymulanta
publicznego
inwestycje w tabor 8,23 stymulanta
inwgsfycje w infrastrukture transportu 2623 destymulants
publicznego
Liczba dni . TN ;
2 przekroczeniem liczba pojazddw wjezdzajgcych do miasta 22,35 stymulanta i
normy stezenia emisja zanieczyszczen pytowych 19,63 destymulanta
PM10 sprzedaz energii cieplnej 15,34 stymulanta
liczba samochodéw na 1000 mieszkancow 10,28 stymulanta
liczba fotoradaréw 83,95 destymulanta
Liczba ofier inwestycje w infrastrukture transportu
$miertelnych A < P 8,00 destymulanta
. . publicznego
wypadkéw ogdtem
wydatki na infrastrukture drogowa 5,58 stymulanta
4 inwestycje w infrastrukture transportu 5577 stymulanta”
Liczba rannych publicznego
w wypadkach )
drogowych przychody ze Strefy Platnego Parkowania 21,16 stymulanta
wydatki na infrastrukture drogowa 20,51 stymulanta
inwestycje w tabor 38,12 destymulanta
odsetek ludnosci w wieku produkeyjnym 29,42 destymulanta
Stopa bezrobocia naktady inwestycyjne w przedsiebiorstwach 14,59 destymulanta
rejestrowanego inwestycie w infrastrukture +
ycje w infrastrukture transportu 892 stymulants’
publicznego ’
naktady na POKL 8,71 destymulanta
Przecietne inwestycje w infrastrukture transportu 83.53 destymulants”
wynagrodzenie publicznego
brutto naklady na POKL 15,46 destymulanta”
Koszly biezace praca eksploatacyjna 44,98 stymulanta
funkqonowanla. | inwestycje w infrastrukture transportu 4131 stymulanta
systemu komunikacji | publicznego
miejskie] inwestycje w tabor 11,42 stymulanta
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Zmienna ) % wyjasnianej Kierunek
NP Determinanty ’ . RV
objasniana zmiennosci zaleznosci
praca eksploatacyjna’ 47,88 destymulanta
Wskaznik inwestycje w infl k
i ycje w infrastrukture transportu
rentownosci (iloraz | publicznego 16,27 destymulanta
przychodow
i kosztow) inwestycje w tabor 15,74 destymulanta
cena biletu miesiecznego 8,65 stymulanta

*Modelowanie z wykorzystaniem warto$ci w przeliczeniu na mieszkarnca; ~ zaleznos¢ nielogiczna.

Zrédto: opracowanie whasne.

Modele dla segmentu 2 (por. tabela 18) wskazaly, ze gtéwna determinantg wiel-
kosci sprzedazy biletéw sg koszty biezace funkcjonowania transportu miejskiego. Im
wieksze koszty miasta decyduja si¢ ponosi¢, tym wigksze przychody uzyskuja. Eacznie
z praca eksploatacyjna jest to réwniez wazna determinanta liczby pasazerow.

Tabela 18. Zestawienie najwazniejszych determinant zmian badanych zjawisk
w segmencie 2

Zmienna objasniana Determinanty & W}/jasnia/nfej Kier'une'k.
zmiennosci zaleznosci
koszty .biez?ce‘ ﬂ'mlfc‘jﬁonowania systemu 47,65 stymulanta
komunikacji miejskiej
Warto$¢ sprzedazy | praca eksploatacyjna’ 20,69 stymulanta
biletéw tacznie
wydatki na infrastrukture drogowa 9,80 destymulanta
inwestycje w tabor 6,26 stymulanta
Liczba pasazeréw koszty .biez?ce. fgnlﬁclonowania systemu 5335 stymulanta
komunikacji miejskiej
wydatki na infrastrukture drogowa 27,10 stymulanta
inwestycje w tabor 16,09 stymulanta
Liczba dni naklady na jakosé powietrza 26,37 stymulanta
‘ przekroc_zemem przychody ze Strefy Platnego Parkowania 25,18 destymulanta
normy stezenia
PM10 sprzedaz energii cieplnej 22,06 stymulanta
liczba pojazddw wjezdzajgcych do miasta 18,40 stymulanta
Liczba ofiar liczba pojazddw wjezdzajacych do miasta 17,03 stymulanta
sm|erfe|r{1ych . inwestycje w tabor 13,53 destymulanta
wypadkdéw ogdtem
liczba samochodéw na 1000 mieszkancow 12,12 destymulanta
wydatki na infrastrukture drogowa 5,66 destymulanta”
przychody ze Strefy Platnego Parkowania 5,46 stymulanta
: liczba miejsc w Strefie Platnego Parkowania 39,65 stymulanta
Liczba rannych
w wypadkach przychody ze Strefy Platnego Parkowania 26,31 destymulanta
drogowych liczba fotoradaréw 7,92 stymulanta
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cd. tabeli 18

Zmienna objasniana Determinanty & W}/jasnieEn.ej Kier'une:k.
zmiennosci zaleznosci

inwestycje w tabor 39,21 destymulanta

Stopa bezrobocia . .

rejestrowanego podmioty gospodarcze ogdtem 34,58 stymulanta
odsetek ludnosci pracujacej w ustugach 9,97 destymulanta

Przecietne

wynagrodzenie produkcja sprzedana przemystu 21,94 stymulanta

brutto

Koszty biezace wartos¢ sprzedazy biletéw lacznie’ 41,66 stymulanta

funkcjonowania

systemu komunikacji | ficzba pasazeréw’ 1531 stymulanta

miejskiej

Deficyt operacyjny

(iloraz przychodéw | praca eksploatacyjna 8,42 destymulanta

i kosztéw)

*Modelowanie z wykorzystaniem wartosci w przeliczeniu na mieszkanca; zaleznos¢ nielogiczna.

Zrédto: opracowanie wihasne.

O ile w segmencie 1 duze znaczenie dla skutecznosci polityki zréwnowazonej
mobilnos$ci maja inwestycje infrastrukturalne w transporcie publicznym, o tyle w seg-
mencie 2 kluczowy jest ilo§ciowy rozwdj sieci autobusowej, czyli kwestie wymagajace
finansowania operacyjnego.

Destymulanta wielko$ci sprzedazy biletéw oraz liczby przewozonych pasazeréw
jest takze wielko$¢ naktadéw na infrastrukture drogowa. Pokazuje to, ze rozbudowa
drég prowadzona w analizowanych miastach i okresie - poprzez rozbudowe ich prze-
pustowosci-doprowadzata do utraty czesci pasazeréw transportu publicznego, aczkol-
wiek skala oddzialywania tego czynnika jest mniejsza niz w poprzednich badaniach.

Wazng stymulanta dynamiki liczby pasazeréw sg tez inwestycje w tabor. W tym
przypadku widoczne sa zatem wyniki podejmowanej interwencji. Nie znajduje to jed-
nak potwierdzenia przy mniej podatnym na manipulacje wskazniku przychodéw.

Szerszy kontekst wskazuja réwniez powiazania pomiedzy gestoscia zaludnienia
oraz ceng biletu miesigcznego i liczba pasazeréw. Miasta dbajace o niskie ceny bile-
tow oraz charakteryzujace sie kompaktowym uktadem przestrzennym notuja wieksze
wzrosty i mniejsze spadki liczby pasazeréw.

Podobnie jak w segmencie 1 widoczne s takze zaleznosci pokazujace konieczno$¢
ponoszenia odpowiednich kosztéw operacyjnych dla zwigkszania liczby pasazerow.

W segmencie 3 (por. tabela 19) dynamika wartosci sprzedazy biletéw réwniez jest
zdeterminowana w najwiekszym stopniu przez dynamike pracy eksploatacyjnej. Wéréd
determinant wielko$ci sprzedazy mozna zauwazy¢ takze cene biletu miesiecznego,
ktora w tym przypadku jest stymulantg, czyli podwyzszanie cen powoduje podwyz-
szanie przychodéw - ze wzgledu na kontekst mozna to interpretowaé w rézny sposob,
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w tym tak, ze z transportu publicznego w miastach segmentu 3 korzystaja w wiekszym
stopniu osoby, ktére sa do tego zmuszone. Co ciekawe, w segmencie 2 widac¢ byto wigk-
szy poziom substytucji miedzy transportem indywidualnym i zbiorowym.

Nalezy réwniez odnotowa¢ powiagzanie migdzy inwestycjami taborowymi i war-
toscia sprzedazy biletéw, aczkolwiek jest to dopiero trzeci z kolei czynnik determinu-
jacy przychody.

W segmencie 3 wyrazne jest powiazanie wynikéw przewozowych z charakterysty-
ka spoteczno-demograficzna miasta. Wystepuje pozytywne powiazanie miedzy dyna-
mika sprzedazy biletéw oraz dynamika liczby pasazeréw a wynagrodzeniem brutto, co
mozna utozsamiac z wieksza aktywnoscia zawodowa mieszkancow. Z kolei zwigksza-
nie si¢ odsetka os6b w wieku przed- i poprodukcyjnym powoduje wzrost liczby pasa-
zeréw (ale nie przychodéw), co potwierdza ,socjalng” funkcje transportu publicznego
w takich miastach. Tak jak w segmencie 2 widac tu zaleznosci miedzy zmianami liczby
pasazerow i gestosci zaludnienia.

Brak jest natomiast zaobserwowanej w segmencie 2 zalezno$ci miedzy naktadami
na rozbudowe drég oraz przewozami w transporcie publicznym. Potwierdza to hipo-
teze o ,socjalnej” funkcji transportu publicznego.

Tabela 19. Zestawienie najwazniejszych determinant zmian badanych zjawisk
w segmencie 3

Zmienna objasniana Determinanty & W}/jasnia/nfej Kier'une'k.
zmiennosci zaleznosci
praca eksploatacyjna’ 25,20 stymulanta
Warto$¢ sprzedazy | cena bilefu miesiecznego 15,32 stymulanta
biletow facznie inwestycje w tabor 11,69 stymulanta
przecietne wynagrodzenie brutto 7,17 stymulanta
Liczba pasazeréw | praca eksploatacyjna’ 12,04 stymulanta
odsetek ludnosci w wieku produkcyjnym 11,51 destymulanta
przecietne wynagrodzenie brutto 6,51 stymulanta
wydatki na infrastrukture drogowa 5,83 stymulanta
inwestycje w tabor 579 destymulanta
Liczba dni przychody ze Strefy Platnego Parkowania 21,89 stymulanta
z przekroc;emem inwestycje w tabor 11,38 destymulanta
normy stezenia
PM10 sprzedaz energii cieplnej 8,63 stymulanta
dtugos¢ sciezek rowerowych 8,41 destymulanta
. ) liczba fotoradaréw 37,31 destymulanta
Liczba ofiar
$miertelnych liczba pojazdéw wjezdzajacych do miasta 8,33 stymulanta
wypadkow ogblem wydatki na infrastrukture drogowa 4,98 stymulanta
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cd. tabeli 19
Zmienna objasniana Determinanty & W}/jasnieEn.ej Kier'une:k.
zmiennosci zaleznosci
: liczba fotoradaréw 21,23 destymulanta
Liczba rannych
w wypadkach liczba samochodéw na 1000 mieszkancow 11,39 destymulanta
drogowych liczba pojazdéw wjezdzajacych do miasta 9,38 stymulanta
Stopa bezrobocia produkcja sprzedana przemystu 5,39 destymulanta
rejestrowanego inwestycje w tabor 5,08 stymulanta”
Przecietne produkcja sprzedana przemystu 43,43 stymulanta
wynagrodzenie
brutto naktady na POKL 8,48 destymulanta
Koszty biezace
funkcjonowania staba jako$¢ modelu, brak determinant _ B
systemu komunikacji | o R? >5%
miejskiej
Deﬁcyf OPeraCyiny | ahs jakos¢ modelu, brak determinant
(iloraz przychodéw 2 <o - -
; ! o R*>5%
i kosztow)

*Modelowanie z wykorzystaniem wartosci w przeliczeniu na mieszkanca; ** zaleznos¢ nielogiczna.

Zrodto: opracowanie wlasne.

Podsumowujac dotychczasowe rozwazania, mozna stwierdzic¢, ze we wszystkich
grupach miast kluczowym czynnikiem sukcesu jest rozbudowa sieci komunikacyjnej,
rozumiana jako zwiekszanie liczby kilometréw przejezdzanych przez srodki trans-
portu publicznego (por. tabela 20). Tworzy to zreby swoistego rodzaju ,odwrécone-
go prawa Lewisa-Mogridge’a”, ktory wskazuje, ze rozbudowa transportu publicznego
prowadzi do zwigkszenia jego wykorzystania, podobnie jak jest to w przypadku drog.
Oczywiscie wlasciwo$¢ ta rozni si¢ nieco od oryginatu, gdyz w tym przypadku wazna
jestrozbudowa wynikajaca nie z naktadéw inwestycyjnych, lecz z wydatkow biezacych.
Stosowalnos$¢ tego ,odwréconego prawa Lewisa-Mogridge'a” - tak jak i jego pierwo-
wzoru - nie jest w petni uniwersalna i dotyczy raczej jedynie odpowiednio niewiel-
kich zmian w ofercie, prawdopodobnie w warunkach wzglednie duzego zattoczenia
drég (chociaz w pewnym stopniu sprawdza si¢ réwniez w segmencie 3), co bylo jesz-
cze przedmiotem badan.

Oproécz tego wystepuja inne determinanty sukcesu, zréznicowane w zaleznosci od
rodzaju miasta. W grupie miast najwiekszych - posiadajacych sieci tramwajowe - wyraz-
ny jest wptyw inwestycji infrastrukturalnych na skutecznos$¢ prowadzonych polityk.
W miastach $rednich kluczowe staja si¢ naktady na rozbudowe drég jako destymulanta,
co potwierdza dziatanie w tym przypadku klasycznego prawa Lewisa-Mogridge’a. Zasta-
nawiajace jest, dlaczego ta zalezno$¢ nie zostata wychwycona w pozostatych grupach
miast. Prawdopodobna interpretacja tej zaleznosci moze by¢ fakt, ze w duzych miastach
dalsza rozbudowa droég nie jest tatwa ani mozliwa, zwlaszcza w strefach srédmiejskich,
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natomiast w miastach najmniejszych transport publiczny zredukowany jest do ustugi
»socjalnej”, wiecitak korzystaja z niego osoby nieposiadajace samochodéw i sfera sub-
stytucji jest zredukowana. Potwierdza to spoteczno-gospodarczy charakter waznych
determinant w tym zakresie, zwigzany ze zréznicowana (ale generalnie ztg w poréw-
naniuz metropoliami) sytuacja tych miast, np. wyludnianiem sie, niskimi zarobkami.

Tabela 20. Zestawienie wnioskéw z modelowania SPSM

Segment Gtéwne stymulanty sukcesu Gtéwne destymulanty sukcesu

rozbudowa przepustowosci sieci komunikacji
1 publicznej (ogdtem i w szczycie] - OPEX -
rozbudowa sieci komunikacji szynowej - CAPEX

5 rozbudowa przepustowosci sieci komunikacji rozbudowa infrastruktury drogowej —
publicznej - OPEX CAPEX

rozbudowa przepustowosci sieci komunikacji
3 publicznej - OPEX -
kwestie demograficzno-gospodarcze

Zrédto: opracowanie wihasne.

Dodatkowo - poprzez analize r6znic miedzy sparowanymi jednostkami, osiagnie-
tych w trakcie realizacji inwestycji wspartych w ramach NSRO 2007-2013 - szacowa-
no efekt netto interwencji. Z reguly osiagniete réznice liczone byty dla lat 2009-2017
(w przypadku braku danych takze dla krotszych zakreséw czasu).

Analiza kontrfaktyczna metoda SPSM pozwala w pierwszej kolejnosci oszacowac
sumaryczny oraz Sredni efekt netto osiagniety do 2017 r. (por. tabela 21).

Pierwszym wnioskiem wynikajacym z analizy ogélnych wynikéw modelowania
jest bardzo niewielki wptyw interwencji na podstawowe wskazniki jej sukcesu. Wie-
lomiliardowa inwestycja doprowadzita do wzrostu sprzedazy biletéw o 0,04% (w sen-
sie efektu netto), co w praktyce oznacza wielko$¢ zaniedbywalna. W przypadku liczby
przewozonych pasazeréw efekt netto byt wrecz ujemny. Swiadczy to o braku realnego
przetozenia prowadzonych inwestycji na wielko$¢ przewozow.

Brak realnego bezposredniego oddziatywania inwestycji nakazuje réwniez scep-
tycznie interpretowac oddziatywanie bardziej posrednie, np. w zakresie bezpieczenstwa
ruchu drogowego. Teza, ze lepsza komunikacja miejska przyciaga osoby, ktére gorzej
radza sobie z jazda samochodem i przez to poprawia bezpieczenstwo, jest logiczna,
lecz zarazem trudna do obronienia, jesli nie obserwuje sie faktycznego przyciagniecia
ruchu. Na tym etapie réwnie dobrze mozna mie¢ do czynienia zdwoma réwnolegty-
mi zjawiskami, np. spowodowanymi aktywnym prowadzeniem polityki transportowej
i dbatoscia o jakos¢ infrastruktury miejskie;j.
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Zmiany kosztéw biezacych funkcjonowania systemu komunikacji miejskiej i defi-
cytu operacyjnego zostaty zinterpretowane wytacznie w odniesieniu do pojedynczych
zmiennych objasniajacych w podrozdziale 3.4.

Osiagniete efekty roznia sie nieznacznie, jednak sa spéjne z wezesniejszymi bada-
niami, w zaleznosci od analizowanego segmentu miast (por. tabele 22-24).

Zgodnie z przewidywaniami oddziatywanie interwencji jest nieco wigeksze w odnie-
sieniu do segmentu 1 - miast wigkszych, w wiekszosci wojewddzkich, natomiast naj-
mniejsze jest w miastach najmniejszych. Ta zalezno$¢ utwierdza autora w przekonaniu,
ze analizowane dane sa wiarygodne.

Niepokojacy jest przy tym fakt, ze nawet w najwiekszych miastach efekt netto
w zakresie przychodéw nie przekracza 0,4%, a takze to, ze w najmniejszych miastach jest
on ujemny zaréwno w zakresie przychodéw, jak i liczby pasazeréw. Moze to oznacza,
ze miasta, ktére modernizuja swoje systemy transportu publicznego, tracg pasazeréw
szybciej niz pozostate miasta. Pozornie wydaje sig, ze jest to tylko zaleznos¢ przypad-
kowa, jednak patrzac przez pryzmat literatury, mozna postawic hipotez¢ interpreta-
cyjna, ze miasta sprawnie pozyskujace fundusze unijne réwnoczesnie rozbudowuja
drogi i w ten sposob niweczg efekt modernizacji transportu publicznego.

Trudnosci interpretacyjne sprawia takze wigkszy efekt netto w przypadku przycho-
déw ze sprzedazy biletéw niz liczby pasazeréw. Jak juz wspomniano, liczbg pasazeréw
mozna manipulowa¢ poprzez zmiang przelicznikéw przy sprzedazy biletéw okresowych
(np. dobowych, miesigcznych), zmieniajac zaktadang liczbe przejazdéw w jednostce
czasu,np.z 40 na 45 najednym bilecie miesi¢cznym sieciowym. Mozna réwniez zmie-
ni¢ taryfe i bilety jednorazowe nieprzesiadkowe zastapic¢ biletami np. 30-minutowy-
mi, nawet w tej samej cenie, i wowczas zlicza¢ je np. jako 1,2 zamiast jednej podrozy*>.

Przychody ze sprzedazy biletéw s3 zmienna w oczywisty sposéb trudniejsza do
zafalszowania, a jednak to w ich przypadku efekt netto jest wyzszy.

Hipoteza interpretacyjna moze by¢ tutaj ewentualnie - Swiadoma lub nie - wigk-
sza kreatywno$¢ w zwigkszaniu przelicznikéw sprzedazy biletéw przez miasta doko-
nujace mniejszego wolumenu inwestycji, np. wynikajaca z opéznionego wzgledem
innych miast wprowadzania taryf przesiadkowych.

Barierami znieksztatcajacymi wyniki oszacowania tacznego efektu netto, a co za
tym idzie takze wyniki modelowania zaleznosci miedzy inwestycjami a ich oddziaty-
waniem, s3 kompletnos¢ i poréownywalnos$¢ danych pomiedzy jednostkami:

252 Oczywiscie przyktad ten nie oznacza, ze autor negatywnie ocenia taka praktyke zmian w taryfie. Bilety bez-
przesiadkowe sa nie tylko rzadko spotykane na zachodzie Europy, lecz takze sq niepraktyczne, gdyz wywo-
tujq presje na tworzenie polaczen bezposrednich, a zarazem sprawiaja, ze potaczenie posrednie (czyli mniej
uzyteczne) jest drozsze. W zwiazku z tym polskie miasta juz od lat 90. XX w. zaczety zmieniac¢ swoje taryfy
na przesiadkowe, co do zasady poczawszy od tych bardziej postepowych.
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= brakiodpowiedzilub braki danych dotyczacych wielu miast wojewddzkich (Pozna-
nia, Wroctawia, Krakowa),

= braki danych dotyczacych drég z ograniczona predkoscia, deptakow, liczby stoja-
kow rowerowych itp,,

= brak poréwnywalnosci danych o jakosci powietrza (zré6znicowane rozmieszczenie
stacji, zroznicowanie sposobdw pomiaru czy brak ciggtosci funkcjonowania stacji),

= roézne rozumienie pojec¢ pojazdéw niskowejsciowych i niskopodtogowych, nisko-
emisyjnych i bezemisyjnych, skutkujace brakiem mozliwosci wykorzystania tych
danych w modelowaniu.

Wiekszos¢ modeli cechowata sie zadowalajacym i dobrym poziomem jakosci, lecz
niewyjasniona cze$¢ wariancji zmiennych objasnianych moze oznacza¢ brak kluczo-
wych czynnikéw zewnetrznych w analizie, m.in. wiekszej liczby zmiennych dotyczacych
polityki parkingowej czy charakteryzujacych tabor komunikacji miejskiej w danym
miescie, ktérych uwzglednienie nie byto mozliwe z uwagi na niekompletne dane.

W ramach analizy regresji zidentyfikowano kilka nielogicznych zaleznosci, kto-
rych obecno$¢ w modelu miata charakter przypadkowy. Potwierdza to niska jako$¢
danych statystycznych.

Nie zmienia to jednak ogélnych wnioskéw dotyczacych zdeterminowania sukce-
su interwencji poprzez rozbudowe transportu publicznego: w wiekszych miastach
poprzez budowe nowych linii komunikacji szynowej, a w mniejszych - poprzez roz-
budowe (iloSciowa) istniejacych sieci autobusowych.

Tabela 22. Zestawienie oszacowanych wartoici efektu netto dla segmentu 1

Segment 1 - Segment 1 - W stosunku do
Zmienna objasniana 9 ) gmen 2009r. - $rednio
sumarycznie $rednio (%)
Wartos¢ sprzedazy biletow tacznie (PLN) 1482 426,40 164 714,04 0,36
Liczba pasazerdw (os.) -11861148 -1317 905 -1,94
Liczba dni z przekroczeniem normy stezenia
PM10 (dn.) - -0,67 -1,80
Liczba ofiar $miertelnych wypadkéw 9 1 714
ogdlem (os.) '
Liczba rannych w wypadkach drogowych 104 1155 331
(0s.) - T o
Stopa bezrobocia rejestrowanego (p.p.) - 1,03 10,33
Przecietne wynagrodzenie brutto (p.p.) - 0,3 031
Koszty biezace funkcjonowania systemu 578113221 309 014.69 036
komunikacji miejskiej (PLN) ' ' '
Deficyt operacyjny (p.p.) - 0,017 171

Zrédto: opracowanie whasne.
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Tabela 23. Zestawienie oszacowanych wartosci efektu netto dla segmentu 2

W stosunku do

Zmienna obja$niana Segment 2 - Segment 2= | 56091 _ 4rednio
sumarycznie $rednio (%)

Wartos¢ sprzedazy biletow tgcznie (PLN) 256 455,42 17 097,03 0,09
Liczba pasazerow (os.) -8080028 -538 669 -2,32
Liczba dni z przekroczeniem normy
stezenia PM10 (dn.) B 0.73 143
Lic%ba ofiar $miertelnych wypadkéw 4 0.27 3,71
ogbtem (os.)
(I_Ci)cszz]ba rannych w wypadkach drogowych 94 6,27 3,61
Stopa bezrobocia rejestrowanego (p.p.) - -0,04 -0,39
Przecietne wynagrodzenie brutto (p.p.) - 0,33 0,35
Koszly biezace funkcjonowania systemu | 57 42 95576 | -1857 530,38 -572
komunikacji miejskiej (PLN)
Deficyt operacyjny (p.p.) - 0,001 017

Zrédto: opracowanie wlasne.

Tabela 24. Zestawienie oszacowanych wartosci efektu netto dla segmentu 3

Segment 3 - Segment 3 - W stosunku do
Zmienna obja$niana 9 . gment 2009r. - $rednio
sumarycznie $rednio (%)
Warto$¢ sprzedazy biletow tacznie (PLN) -1424 609,40 -50878,91 -1,28
Liczba pasazerdw (os.) -1528000 -54571 -141
Liczba dni z przekroczeniem normy stezenia
PM10 (dn) B -0.5 -1.04
Lic%ba ofiar $miertelnych wypadkéw 0 0 0,00
ogdtem (os.)
(I_ci)zz]ba rannych w wypadkach drogowych 82 289 456
Stopa bezrobocia rejestrowanego (p.p.) - 0,28 183
Przecietne wynagrodzenie brutto (p.p.) - 0,26 0,30
Koszfyibiezlgce. f_un.kc.jonowania systemu 7 884 865,60 281 602.3 3,36
komunikacji miejskiej (PLN)
Deficyt operacyjny (p.p.) - -0,01 -2,04

Zrédto: opracowanie whasne.
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3.4. Studia przypadkéw

Sporzadzona baza danych dostarczyta cennego materiatu do analizy konkretnych
studiow przypadkoéw, ktére stanowig materiat uzupetniajacy do badania ekonometrycz-
nego. Studia te zostaly zaprezentowane w ujeciu przekrojowym na bazie rozszerzonej do
66 miast ze wzgledu na mozliwos¢ zaakceptowania niewielkich luk w danych. Dodat-
kowe wzgledem przedstawionych w poprzednim podrozdziale miasta to: Jaworzno,
Krakéw, Poznan, Warszawa, Wroctaw, Jastrzebie Zdroéj, Lublin, Piotrkéw Trybunalski,
Zawiercie, Starachowice oraz Nysa.

Dzieki takiemu podejsciu w lepszy sposob niz poprzez analize pojedynczych miast
mozna zweryfikowa¢ na konkretnych przypadkach i grupach przypadkéw wyniki
badania ekonometrycznego.

W tabeli 25 zestawiono ok. 33% miast o najwigekszych wzrostach liczby pasazerow,
aposzczegdlne jej kolumny wskazuja potencjalne determinanty liczby pasazeréw. Kaz-
dorazowo 33% komorek o najwyzszych wartosciach zostato sformatowanych na zielo-
no, natomiast o najnizszych wartosciach - na czerwono, niezaleznie od tego, czy dana
zmienna jest stymulanta czy destymulanta. Przyjeto takie zatozenie, gdyz nie we wszyst-
kich przypadkach byto to oczywiste, zwtaszcza w zakresie rozbudowy drég, ktéra teo-
retycznie powinna stuzy¢ réwniez transportowi miejskiemu, jednak pierwsze wyniki
weryfikacji i analiza teorii wskazuja na mozliwe zaleznosci przeciwne.

Podstawowa zaleznoscia jest fakt, ze na 21 miast w tym zestawieniu az 18 roz-
budowato oferte komunikacji miejskiej, a pozostate trzy zredukowatly ja w stopniu
minimalnym (do 3%). Co wigcej, miasta prowadzace skuteczne polityki transporto-
we cechowaly sie takze wysoka praca eksploatacyjna w przeliczeniu na mieszkanca.
Wszystko to potwierdza tez¢ o koniecznosci rozbudowy, a zatem wynikajace z mode-
lowania ekonometrycznego ,odwrécone prawo Lewisa-Mogridge'a”.

Pewnym zaskoczeniem moze by¢ jednak fakt, ze azw 16 osrodkach zaobserwowa-
no réwniez zwigkszenie liczby pasazeréw na wozokilometr, czyli wskaznik efektyw-
nosci wykorzystania oferty.

Z teoretycznego punktu widzenia mozna tu bylo postawi¢ dwie przeciwstawne
hipotezy:
= pierwsza, ze rozbudowa oferty - prowadzac do wzrostu liczby przewozonych pasa-

zeréw - bedzie obniza¢ wskaznik efektywnosci wykorzystania oferty, gdyz dodat-

kowe linie badz kursy spotykac¢ sie beda z nizszym zainteresowaniem pasazerow
niz ,trzon” oferty, czyli potaczenia gtéwne i szczytowe, w mysl zasady krancowo
malejacego zapotrzebowania klientéw przy rozbudowie sieci. Pewna analogia
bytaby tu tez stopa reakcji popytu na rozbudowe drég, oméwiona w podrozdzia-
le 2.1, ktéra wynosita z reguty nieco ponizej 1,
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= druga, ze rozbudowa oferty - réwniez prowadzac do wzrostu liczby przewozonych
pasazerow - bedzie podwyzsza¢ wskaznik efektywnosci wykorzystania oferty dzieki
temu, ze wysoka czestotliwos¢ i dostepnos¢ linii komunikacyjnych na peryferiach
przyciagaja dodatkowych pasazerow w mysl obserwowanej zwtaszcza w lotnictwie

zasady economies of traffic density”>’

,czyli korzysci zageszczenia sieci transportowej
czy tez efektow sieciowych?”.,

W analizowanym przypadku prawdziwa okazata si¢ druga hipoteza, co moze §wiad-
czy¢ o niskim poziomie ilo§ciowym aktualnej oferty. Oczywiscie nie mozna wykluczyg¢,
ze przy dalszej rozbudowie zacznie wystepowac zaleznos$¢ przedstawiona w hipotezie
pierwszej.

Jednoczes$nie w zestawieniu miast najszybciej zwigkszajacych liczbe pasazeréw zna-
lazty sie osrodki z wysokimi lub przecietnymi kosztami oraz z deficytem funkcjonowania
transportu publicznego, ktore zwiekszaja te koszty i deficyt. Oznacza to - konsekwent-
nieispojnie do poprzednich wnioskéw z badania, a takze chociazby do wnioskéw Euro-
pejskiego Trybunatu Obrachunkowego - konieczno$¢ wyasygnowania odpowiednich
srodkoéw biezacych na prowadzenie skutecznych polityk zréwnowazonej mobilnosci.

Nalezy zauwazy¢, ze miasta o najwyzszych wzrostach liczby pasazeréw pochodza
ze wszystkich segmentéw. Naleza do nich zaréwno metropolie, jak i osrodki wzglednie
mate (Gtogow, Watbrzych, Betchatéw z segmentu 3, ale i Zawiercie, Piotrkéw Trybunal-
ski czy Nysa), chociaz te ostatnie nie sa reprezentowane zbyt licznie. Wskazuje to jednak
na mozliwos¢ prowadzenia efektywnych polityk transportowych takze w miastach mniej-
szych, pomimo generalnych trendéw spadkowych wynikajacych z przegladu literatury.

Co wiecej, miasta wykazujace duze postepy w zakresie skutecznosci pozyskiwania
dodatkowych pasazeréw cechowaly sie wzglednie zréznicowanymi cenami biletéw okre-
sowych, nakladami na inwestycje drogowe oraz nakladami inwestycyjnymi na trans-
port publiczny, co wskazuje na mozliwos$¢ prowadzenia réznych, skutecznych polityk
w tym zakresie oraz na brak mozliwosci znacznych uogélnien na podstawie zestawienia.

Z kolei miasta charakteryzujace si¢ najwiekszymi spadkami liczby pasazeréw
(por. tabela 26) odznaczaly si¢ w znakomitej wigkszosci ograniczeniem oferty prze-
wozowej. W tym przypadku istnialy jednak wyjatki (Kutno i Gniezno), w ktérych spa-
dek liczby pasazeréw nastgpowat przy wzroscie oferty, co zarazem wskazuje na to, ze
rozbudowa oferty jest warunkiem koniecznym czy tez powaznie sprzyjajacym realiza-
cji skutecznych polityk zréwnowazonej mobilnosci, ale moze nie by¢ wystarczajaca.

253 Por. np. P.A. Lakew, Economies of Traffic Density and Scale in the Integrated Air Cargo Industry: The Cost Structures
of FedEx Express and UPS Airlines, “Journal of Air Transport Management” 2014, vol. 35, s. 29-38; ].K. Brueck-
ner, P.T. Spiller, Economies of Traffic Density in the Deregulated Airline Industry, “The Journal of Law & Economics”
1994, vol. 37, no. 2, 5. 379-415.

254 Por. np. G.G. Parker, M.W. Van Alstyne, Two-Sided Network Effects: A Theory of Information Product Design, “Man-
agement Science” 2005, vol. 51, no. 10, s. 1494-1504.
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Na omawianej liScie mozna znalez¢ miasta ze wszystkich trzech grup segmenta-
cyjnych, ale najwieksze spadki dotyczyty miast najmniejszych.

Po raz kolejny najciekawszych wnioskéw dostarcza analiza wskaznika wykorzy-
stania oferty - we wszystkich miastach na analizowanej liScie zmniejszyla sie liczba
pasazeréw na wozokilometr, co pokazuje brak akceptacji rynku dla ograniczania ofer-
ty oraz proporcjonalnie wyzszy odptyw pasazeréw w przypadku ograniczania komu-
nikacji publiczne;j.

Na liscie tej dominuja réwniez miasta o niskim poziomie absorpcji funduszy unij-
nych, co w zestawieniu z wynikami wczesniejszych analiz mozna interpretowac jako
zalezno$¢ przyczynowo-skutkowa, ale wobec wynikéw modelowania ekonometrycznego
mozna sie¢ sktania¢ ku wspétistnieniu dwoch skutkéw ztego zarzadzania komunikacija
miejska - niskiej skutecznosciw spelnianiu oczekiwan pasazeréw oraz w aplikowaniu
o srodki pomocowe. Potwierdza to tez znalezienie si¢ na analizowanej liscie wzglednie
niskiej liczby miast o wysokich naktadach na sie¢ drogowa.

Znamienny jest fakt, ze chociaz na liscie tej sa gtéwnie miasta o Srednich lub naj-
nizszych kosztach komunikacji miejskiej, to jednak w przypadku deficytu wystepuja
bardzo zréznicowane wartosci. Skala ostabienia przychodoéw jest na tyle wysoka, ze
rzadko kiedy przyjmuja one wartosci szczegélnie niskie.

Podobnych wnioskéw dostarcza lista miast o najwyzszej dynamice wzrostu przy-
chodéw ze sprzedazy biletéw komunikacji miejskiej (por. tabela 27). Lista ta jest nieco
kroétsza, gdyz nie wszystkie miasta (w szczegdlnosci dotyczy to Jaworzna) podaty dane
przychodowe. Nalezy réwniez zauwazy¢, ze poza kilkoma miastami (Poznan, Lublin,
Piotrkéw Trybunalski i Wroctaw) zaobserwowane wzrosty nie przekraczaja 15%, co
w zasadzie oznacza spadek przychoddw w ujeciu realnym.

Najistotniejsza roéznica jest tutaj to, ze chociaz wzrostowi przychodéw ze sprzeda-
zy biletow takze towarzyszy zwiekszanie pracy eksploatacyjnejw 16 z 20 osrodkéw, to
jednak w 12 z 20 osrodkéw znajdujacych sie na liScie zaobserwowano zmniejszanie
wskaznika liczby przewiezionych pasazeréw na wozokilometr.

Z kolei lista miast o najwigkszym spadku przychodéw ze sprzedazy biletéw komuni-
kacji miejskiej (por. tabela 28) sktada sie wytacznie z miast segmentéw 2 i 3 oraz z Nysy,
ktoérarowniez bytaby zakwalifikowana do segmentu 3. Na liscie tej znajduja si¢ gtéwnie
miasta o spadajacej pracy eksploatacyjnej oraz o spadajacych przewozach pasazeréw
na mieszkanca. Niektore z nich byly beneficjentami pomocy unijnej (np. Szczecinek,
ktory zakupit autobusy elektryczne, czy tez Inowroctaw).

Dobrg ilustracja studiéw przypadkéw moga by¢ réwniez dwuwymiarowe wykre-
sy, ilustrujace zalezno$ci miedzy poszczegdlnymi zmiennymi analizowanymi powyzej
wraz z wyznaczonymi metoda najmniejszych kwadratéw liniami trendu. Jest to naj-
prostsza mozliwa metoda ekonometryczna, znacznie bardziej ograniczona niz pre-
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zentowany wczesniej SPSM, gdyz nie uwzglednia segmentacji jednostek oraz wielu
determinant pojedynczego oddziatywania - zamiast funkcji wielu zmiennych mozna
ograniczy¢ sie tutaj do funkcji pojedynczej zmienne;j. Jej zaleta jest jednak tatwo$¢ do
komunikowania, w tym w ramach referatéw na konferencjach dla profesjonalistow.
Stad tez traktowana jest jako metoda wizualizacji i komunikacji wynikéw badania oraz
dodatkowego potwierdzenia wnioskow.

Analiza zaleznosci miedzy zmiang pracy eksploatacyjnej na mieszkanca oraz licz-
ba przewozonych pasazeréw wskazuje nie tylko na wysoki jak na pojedyncza zmienna
wspotczynnik determinacji R?, wynoszacy prawie 0,7, lecz takze na wyzszy niz 1 para-
metr zaobserwowanej zaleznosci, czyli przyrost liczby pasazeréw ok. 1,26-krotnie wigk-
szy niz przyrost liczby wozokilometréw (por. rysunek 16).

Rysunek 16. Zaleznosci migdzy zmianami pracy eksploatacyjnej na mieszkanca
i liczby przewiezionych pasazeréw na mieszkarica w latach 2009-2017
wraz z linig trendu oraz jej parametrami (%)
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych pozyskanych na potrzeby badania.

Na rysunku 16 wyrdznia sie Jaworzno, ktére charakteryzuje si¢ bardzo wyso-
kim wzrostem obu parametréw. Wprawdzie nie jest to typowy outlier (tj. obserwacja
odstajaca), lecz raczej ewidentny przyktad dobrze prowadzonej polityki transporto-
wej, do czego jeszcze wrocimy, jednak z pewnoscia ma znaczny wptyw na potozenie
krzywej, dlatego dodatkowa analiza zostala przeprowadzona réwniez bez tego miasta
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(por.rysunek 17).W tym przypadku wciaz jest widoczna silna zalezno$¢, mimo ze war-
to$¢ wspotczynnika R* spadta do 0,4, a parametr zaleznosci jest nizszy niz 1, a zatem
procentowy przyrost liczby pasazeréw wedtug funkcji regresji jest nieco nizszy niz
przyrost pracy eksploatacyjnej.

Jakjuz zauwazono, niepokojacym sygnatem jest fakt, ze tylko szes¢ (Yacznie z Jaworz-
nem)z obserwowanych miast zwiekszyto prace eksploatacyjng o wiecej niz 20%, z czego
pie¢ odnotowato wzrost liczby pasazeréw wyzszy niz wynikajacy z nowej funkcji regre-
sji. Jedynym wyjatkiem jest Olsztyn, w ktérym wprowadzono komunikacje tramwajo-
wa i wymuszono przesiadki.

Moze to wskazywac na konieczno$¢ prowadzenia kompleksowych polityk trans-
portowych - rozwoj oferty jest waznym, ale nie wystarczajacym czynnikiem. Zapewne
miasta znacznie zwigkszajace oferte i finansowanie transportu publicznego réwniez
wiekszy nacisk ktada na jego szeroko pojeta jakos¢ i dopasowanie do potrzeb klien-
téw, co tacznie daje bardzo dobry efekt.

Rysunek 17. Zaleznosci miedzy zmianami pracy eksploatacyjnej na mieszkanica
i liczby przewiezionych pasazeréw na mieszkanca w latach 2009-2017
wraz z linig trendu oraz jej parametrami (po usunieciu Jaworzna) (%)
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych pozyskanych na potrzeby badania.

Zaleznos$¢ miedzy zmianami pracy eksploatacyjneja wielkos$cia przychodéw w prze-
liczeniu na mieszkanca ksztattuje sie bardzo podobnie jak zalezno$¢ miedzy zmiana-
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mi pracy eksploatacyjnej i liczba pasazeréw (por. rysunek 18), co sprawia, ze wnioski
zmodelowania sa spéjne, niezaleznie od przyjetego wskaznika sukresu interwencji.
Nalezy przy tym podkresli¢, ze Jaworzno nie przekazato danych finansowych,
azatem pula miast jest bardzo podobna (nie uwzgledniono réwniez Warszawy, Krako-
wa i Jastrzebia-Zdroju). Wspétczynnik R* wynosi w tym przypadku nieco ponizej 0,4,
a parametr funkcji regresji - nieco ponad 0,8. Podstawowe wnioski sa wigc doktadnie

takie same jak w poprzednim przypadku.

Rysunek 18. Zaleznosci migdzy zmianami pracy eksploatacyjnej na mieszkanca
i przychodéw z biletéw na mieszkanca w latach 2009-2017 wraz z linig
trendu oraz jej parametrami (%)
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Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych pozyskanych na potrzeby badania.

Podobnych zaleznosci nie zaobserwowano pomiedzy wielkoscig inwestycji unijnych
awielkoscig przewozéw (por. rysunek 19)-wspotczynnik R* na poziomie 0,06 w zesta-
wieniu z wczesniejszymi wynikami analiz (w tym SPSM) wskazuje na bardzo niepo-
kojacy brak zalezno$ci miedzy natezeniem tak kosztownej interwencji a gtéwnym
wskaznikiem sukcesu.

Najwiekszym outlierem na rysunku 19 jest Warszawa, w ktérej rekordowe inwesty-
cje unijne przetozyly si¢ na do$¢ skromny, bo 17-procentowy wzrost liczby pasazeréw
w przeliczeniu na mieszkanca. Jest to zapewne po cze$ci pochodna decyzji o drogim
sposobie rozwoju transportu publicznego poprzez budowe metra przy jednoczesnym
jego ,wpasowywaniu” w istniejaca zabudowe miejska, nieoptymalizowana wcze$niej
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pod ten srodek transportu, jak miato to miejsce wcze$niej na Ursynowie oraz czescio-
wo na Bielanach. Poza tym funkcjonujacy w 2017 r. krétki odcinek drugiej linii metra
nie byt kompletna i funkcjonalng inwestycja.

Zwigkszenia sity zaleznosci nie przyniosty liczne préoby ,,odcinania” wartosci naj-
wyzszych oraz zerowych (w tym samej Warszawy) jako outlieréw, od ktérych ilustracji -
jako niewiele wnoszacej, a wypetniajacej kolejne strony - si¢ powstrzymano.

Inaczej przedstawia sie zalezno$¢ miedzy inwestycjami unijnymi w transport miejski
aliczba przewiezionych pasazeréw na mieszkanicaw 2017 r.W tym przypadku warto$¢
wspotczynnika R’ wynosi az 0,52 (por. rysunek 20). Jest to jednak bardziej zatozenie
niz efekt interwencji, ktéra w znacznym stopniu byta kierowana do wigkszych miast,
zwlaszcza wojewodzkich, ktére mialy mozliwos¢ korzystania z pokaznych zasobow
krajowych programéw operacyjnych - POIiS oraz PO RPW. W takich miastach wyko-
rzystanie transportu publicznego jest z natury wieksze.

Teze o przyznawaniu dofinansowania unijnego bardziej na podstawie ,,rozdzielni-
ka” wynikajacego z liczby mieszkancéw niz jakosci prowadzonych polityk mobilnosci
potwierdza analiza zalezno$ci miedzy liczba mieszkancéw oraz inwestycjami unijny-
mi (por.rysunek 21), charakteryzujaca sie wysoka wartoscig wspoétczynnika determi-
nacji na poziomie 0,7.

Rysunek 19. Zaleznosci miedzy inwestycjami unijnymi na mieszkanca i liczby
przewiezionych pasazeréw na mieszkarica w latach 2009-2017
wraz z linig trendu oraz jej parametrami
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych pozyskanych na potrzeby badania.
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Rysunek 20. Zaleznosci miedzy inwestycjami unijnymi w latach 2009-2015 oraz
liczba przewiezionych pasazeréw na mieszkarica w 2017 r. wraz z linig
trendu oraz jej parametrami
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych pozyskanych na potrzeby badania.

Rysunek 21. Zaleznosci miedzy inwestycjami unijnymi w latach 2009-2015 oraz
liczba mieszkancéw w 2009 r. wraz z linig trendu oraz jej parametrami

2000000

1800 000

1600 000

1400 000

y = 17413 + 40 700
1200 000 R2=07

1000000

800 000

600 000 e

Liczba mieszkancow — 2009

400 000 -

200000 o2 A= ol ]
.’
0 1000 2000 3000 4000 5000 6000 7000

Inwestycje unijne w transport publiczny na mieszkanca - 2009-2015 (PLN)

0

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych pozyskanych na potrzeby badania.
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W szczegdlnosci przyznawanie Srodkéw unijnych nie byto zalezne od kluczowego
dziatania komplementarnego, jakim jest rozwdj oferty przewozowej (por.rysunek 22).
Brak korelacji migdzy tymi dwiema zmiennymi $wiadczy o tym, ze srodki unijne byty
kierowane do miast bez réznicowania, czy rozwijaja one oferte przewozowa w trans-
porcie publicznym czy tez ja ograniczaja, a zatem bez rozréznienia, a zapewne réwniez
i bez rozeznania, czy prowadza polityke mobilnosci rokujaca na sukces interwencji.

Rysunek 22. Zaleznosci miedzy inwestycjami unijnymi w latach 2009-2015
oraz zmianami pracy eksploatacyjnej na mieszkarica w latach
2009-2017
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Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych pozyskanych na potrzeby badania.

Wysoka zalezno$¢ (R*=0,62) mozna natomiast zaobserwowac¢ miedzy deficytem
operacyjnym na mieszkanca a liczbg pasazeréw na mieszkanca (por.rysunek 23). Nalezy
przy tym podkresli¢, ze i do tej zaleznosci trzeba podchodzi¢ z dystansem, gdyz wysoka
liczba pasazeréw i wysoka liczba przewozéw na mieszkanca jest w duzej mierze cechg
wielkich miast (w tym przypadku R*=0,65). W zestawieniu z innymi danymi po cze-
$ci potwierdza to jednak konieczno$¢ odpowiedniego finansowania operacyjnego.
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Rysunek 23. Zaleznosci miedzy deficytem operacyjnym na mieszkarica oraz liczbg
przewiezionych pasazeréw na mieszkanca w 2017 r. wraz z linig trendu
oraz jej parametrami
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Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie danych pozyskanych na potrzeby badania.

Analizujac pojedyncze przypadki, warto zwréci¢ uwage na:

= Jaworzno, czyli miasto, ktére odnotowato najwigkszy wzrost liczby pasazeréw
w analizowanym okresie 2009-2017 dzieki kompleksowemu zestawowi dziatan,
obejmujacemu m.in. podwojenie pracy eksploatacyjnej i budzetu wydatkéw bieza-
cych komunikacji miejskiej, oraz bardzo niskim cenom biletéw, w tym okresowych,
a takze aktywnemu, chociaz przeci¢tnemu w wymiarze ilo§ciowym, korzystaniu
z funduszy unijnych (w tym na cele elektromobilnosci, chociaz pierwsza duza
parti¢ autobuséw elektrycznych wprowadzono w 2017 r.). Jednoczesnie Jaworz-
no prowadzi polityke kameralizacji drog oraz realizuje tzw. wizje zero, czyli m.in.
dokonuje przebudowy miejsc niebezpiecznych, chociaz naktady na drogi sq w tym
mies$cie wzglednie niskie, dzigki unikaniu inwestycji kosztochtonnych. Jednym z ele-
mentéw faktycznej polityki transportowej miasta byto wyprowadzenie tranzytu
z centrum, ktére zostato zrozumiane bardzo kompleksowo - wybudowano nowy
przebieg drogi krajowejnr 79 wstandardzie drogi jednojezdniowej, ze skrzyzowa-
niami jednopoziomowymi, a zatem dostosowanej do 6wczesnego ruchu i nienasta-
wionej na znaczne jego zwigkszanie. Jednoczesnie przebudowano stary przebieg
tej drogi, zaslepiajac ja, wyznaczajac na rynku strefe piesza oraz zmieniajac funkcje
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pozostatych ulic i zawezajac ich przekréj. Elementem polityki Jaworzna byta row-
niez budowa w centrum miasta galerii handlowej wraz z parkingiem, co moze by¢
uznane za kontrowersyjne, lecz umozliwito dowéz klientéw do galerii istnieja-
cym systemem transportu publicznego, ukierunkowanym na dojazd do centrum,
a takze na ograniczenie parkowania przy ulicach. Jaworzno jest przyktadem uda-
nej i kompleksowejzmiany, chociaz nalezy podkresli¢, ze sytuacja wyjsciowa byta
zta - oferta miata charakter socjalny (tylko 46 km przebiegéw autobuséw rocznie
na mieszkanca, przy duzej rozlegtosci miasta i dtugich liniach pozamiejskich, m.in.
do Katowic), a system transportowy byt zdegenerowany. Mimo to miasto stworzyto
dobry punkt wyjsciowy do zmian. Zaskakujace jest jednak zestawienie sukcesow
Jaworzna i kompleksowo prowadzonej faktycznej polityki mobilnosci z przedsta-
wionymi wcze$niej niskiej jako$ci dokumentami strategicznymi,

= Lublin, ktéry odnotowat 68-procentowy wzrost liczby pasazeréw oraz 39-pro-
centowy wzrost przychodéw z biletéw, m.in. dzieki zachowaniu atrakcyjnej ceny
biletéw miesigcznych (74 PLNw 2017 r.) oraz 38-procentowemu wzrostowi pracy
eksploatacyjnej. Lublin byt znacznym beneficjentem funduszy unijnych (prawie
1800 PLN na mieszkanca), jakkolwiek stan floty autobusowej w tym miescie - ze
wzgledu na dtugoletnie zaniedbania inwestycyjne - caly czas odbiegat i wciaz
odbiega od standardéw w innych miastach, np. Biatymstoku. Kluczowe wydaje sie
zwigkszenie 0 68% poziomu budzetu komunikacji miejskiej oraz o 106% generowa-
nego deficytu operacyjnego. Lublin i Jaworzno sa rowniez liderami w zwigkszaniu
intensywnosci wykorzystania oferty - odpowiednio o 22% i 35%,

= Torun, ktéry zwiekszyt liczbe pasazeréow o 31%, ale jednocze$nie nie zwiekszyt przy-
chodéw ze sprzedazy biletéw, zastosowat natomiast obnizke ceny biletéw okreso-
wych z najwyzszejw puli miast kwoty 140 PLN do 88 PLN. Jednocze$nie zwigkszono
liczbe przejezdzanych kilometréw o 26% (w tym otwarto nowe potaczenie tramwa-
jowe do Uniwersytetu Mikotaja Kopernika, zarazem zachowujac popularna lini¢
autobusowa 15, dublujaca tramwaj), koszty funkcjonowania komunikacji o 50%,
a deficyt o 146%. Cze$¢ obserwowanego zwigkszenia przewozéw mogta by¢ wyni-
kiem zmiany taryfy na przesiadkowa w 2016 r. Torun byt jednym z ostatnich miast
w Polsce, ktére odeszto od oferty dla pasazeréw sporadycznych, bazujacej na bile-
tach nieprzesiadkowych,

= Wroclaw, ktéry zanotowat rekordowy, 51-procentowy wzrost przychodow ze
sprzedazy przy jednoczesnym zwigkszeniu o 30% liczby przewiezionych pasaze-
réw w przeliczeniu na mieszkanca - mogt tutaj nastapic efekt niskiej bazy (niskie
przychody i przewozy w poréwnaniu do innych metropolii), nalezy jednak zauwa-
zy¢ rowniez 10-procentowa rozbudowe oferty oraz 8-procentowe obnizenie ceny
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biletu jednorazowego. Charakterystyczne we Wroctawiu jest obnizenie przy tym
deficytu funkcjonowania komunikacji miejskiej o 19%,

» Piotrkéw Trybunalski, ktory zanotowat poréwnywalny z Wroctawiem i wigkszy niz
Lublin 44-procentowy wzrost przychodéw ze sprzedazy biletéw w wyniku 28-pro-
centowej podwyzki cen biletéw (do wciaz niskiego poziomu 74 PLN za bilet mie-
sieczny) oraz 9-procentowej rozbudowy sieci komunikacyjnej. Jednoczesnie spadt
nieco (o 4%) wskaznik wykorzystania oferty przewozowej,

= Plock, ktéry dokonat najwiekszej, 46-procentowej obnizki cen biletéw miesiecz-
nych, co przy minimalnym (tj. na poziomie 3%) zmniejszeniu pracy eksploatacyjnej
doprowadzito do zwiekszenia przychodéw na mieszkanca o 10% oraz przewozéw
na mieszkanca o 16%, a takze przewozéw na wozokilometr az o 19%,

= Walbrzych, ktéry dokonat rekordowego, 27-procentowego zmniejszenia deficytu
komunikacji miejskiej pomimo wzrostu liczby przewiezionych pasazeréw na miesz-
kanca (o 20%), przychodéw na mieszkanca (o 15%), a takze pracy eksploatacyjnej
(ale tylko 0 4%) i cen biletéw miesiecznych (do 100 PLN). Gtéwna przyczyna byto
tu 12-procentowe zmniejszenie kosztow funkcjonowania komunikacji oraz lep-
sze dopasowanie rozktadu do potrzeb pasazeréw po bankructwie przewoznika
komunalnego MPK Watbrzych i wytonieniu konsorcjum operatoréw prywatnych,
obstugujacego linie komunikacji miejskiej od 2013 r. Konsorcjum to zapewnito
fabrycznie nowa flote (ok. 35 szt.), uzupelniajaca nowe autobusy zakupione ze
srodkéw unijnych (20 szt.), co byto duza odmiana po wcze$niejszych zakupach
kilku autobuséw rocznie przez MPK. To jedyny przykiad tak duzego przedsiewzie-
cia prywatyzacyjnego w analizowanym okresie i jeden z dwoch przyktadéw ogra-
niczania kosztoéw bez ograniczania pracy eksploatacyjnej,

= Shtupsk, ktéry stanowit drugi przyktad znacznego (na poziomie 10%, czyli
ok. 14 mln PLN) zmniejszenia deficytu komunikacji miejskiej, ktore byto efektem
przede wszystkim znacznej dyscypliny kosztowej - ograniczenia kosztéw na miesz-
kanca o 9% przy jednoczesnym zwiekszeniu pracy eksploatacyjnej na mieszkanca
o 13%iniewielkiej podwyzce ceny biletu miesiecznego (do 74 PLN). Niestety, dzia-
taniom tym nie towarzyszyta pozytywna odpowiedz strony popytowej - przycho-
dy spadty o 7%, a liczba przewiezionych oséb o 13%. Istotng réznicq moze by¢ fakt,
ze w Stupsku zmniejszono liczbe pojazdéw w ruchu, natomiast w Watbrzychu ja
zwiekszono, co zapewne przyczynito si¢ odpowiednio do zmniejszenia i zwigksze-
nia oferty w godzinach szczytu, to zas moze by¢ kluczowe dla budowy konkuren-
cyjnosci komunikacji miejskiej,

= Olsztyn, ktéry charakteryzuje sie rekordowym zwigkszeniem deficytu komu-
nikacji miejskiej, bo az o 192%, czyli ponad 180 mIn PLN, co cze$ciowo moze
by¢ wynikiem uruchomienia - po raz pierwszy od ponad 50 lat - nowej sieci
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tramwajowej w Polsce, ktérej budowa sprawita, ze Olsztyn stat si¢ jednym z naj-
wiekszych beneficjentéw funduszy unijnych na transport publiczny w przelicze-
niu na mieszkanca. Jednocze$nie znacznie zwigkszono prace eksploatacyjna, bo
az o 23%, co stanowi wynik wysoki, lecz nie rekordowy, a takze obnizono o 18%
(do 80 PLN) ceng biletéw miesiecznych. Reakcja rynku na tak intensywne dziata-
nia byta wzglednie skromna - liczba pasazeréw wzrosta o 5%, a przychody-o 7%.
Ten przypadek pozwala stwierdzi¢, ze o ile modele ekonometryczne dowodzity
wplywu inwestycji w rozbudowe infrastruktury transportu szynowego na wiel-
kos¢ przewozow, o tyle budowa nowych sieci moze juz mie¢ mniejszg skutecznos,
zwlaszcza jesli sie¢ jest niewielka i zapewnia niewiele potaczen bezposrednich,
zmuszajac wielu pasazeréw do zmiany $rodka transportu. Dodatkowym czynni-
kiem mogty by¢ znaczne wydatki na infrastrukture drogowa, w tym na rozbudo-
we drég prowadzacych do miasta czy wrecz na rozbudowe drog rownolegtych
do nowej linii tramwajowej,

= Belchatéw i Ostroteke - dwa miasta, ktére w analizowanym okresie wprowadzi-
ly przejazdy bezptatne, stad podawane zmiany liczby pasazeréw nalezy traktowaé
zdystansem, gdyz moga one nie by¢ poréwnywalne. Betchatéw zaraportowat 12-pro-
centowy wzrost pracy eksploatacyjnej na mieszkanca przy 20-procentowym wzro-
$cie liczby przewiezionych pasazeréw na mieszkanca, a takze podwojenie deficytu
komunikacji miejskiej, natomiast Ostroteka - spadek liczby pasazeréw na miesz-
kanca o 31% przy zachowaniu niezmienionej pracy eksploatacyjnej i podwojeniu
deficytu. Jest to bardzo skromne oddzialywanie jak na tak radykalny srodek,

= Skarzysko-Kamienna-miasto o najwigkszych, miarodajnych spadkach liczby pasa-
zeréw na mieszkanca (0 44%) oraz przychodéw ze sprzedazy biletéw na mieszkanca
(040%). Miasto to jednoczesnie okroito prace eksploatacyjng na mieszkanca o 48%
i oferowato jedne z najdrozszych biletow miesiecznych, systematycznie podnoszac
ich ceny(ze 110 PLN na 115 PLN). Taka polityka doprowadzita do zwigkszenia defi-
cytu funkcjonowania komunikacji miejskiej o 60%. Co wazne, nie udato si¢ nawet
ograniczy¢ kosztow w przeliczeniu na mieszkanca, ktére wzrosty o 10% (a zatem
podwoily sie w przeliczeniu na kilometr),

» Bydgoszcz - miasto parametrycznie i geograficznie zblizone do Torunia, ktére
byto miastem wojewddzkim o najwiekszym spadku liczby pasazeréw (o 20%),
mimo to udato si¢ 0 2% zwiekszy¢ przychody ze sprzedazy biletow. W analizowa-
nym okresie praca eksploatacyjna w Bydgoszczy w przeliczeniu na mieszkanca
zmniejszyta si¢ o 1% (podczas gdy w Toruniu wzrosta o 26%), a cena biletu mie-
siecznego spadia (podobnie jak w Toruniu), co jednak nie przyniosto skutku.
Oprocz roznicy w pracy eksploatacyjnej warto zauwazy¢, ze w Toruniu wzrosta
040%liczba pojazdow w ruchu, natomiast w Bydgoszczy nieco spadta, co oznacza
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rowniez rozbudowe przepustowosci w szczycie. Dodatkowo w Bydgoszczy posta-
wiono na silniejsza rozbudowe przepustowosci uktadu drogowego pod katem
ruchu indywidualnego - zaréwno przez inwestycje takie jak Trasa Uniwersytec-
ka, jak i przez sposob zaprogramowania ITS. Poréwnanie Bydgoszczy i Torunia
potwierdza zatem wprost wnioski z modelowania ekonometrycznego, ze przy
umiarkowanych cenach biletu rozbudowa przepustowosci jest fatwym sposo-
bem na zwigkszenie przewozow,

= Rzeszow-miasto parametrycznie i geograficznie zblizone do Lublina, ktére odno-
towato 2-procentowy spadek liczby pasazeréw na mieszkanca oraz 14-procentowy
spadek przychodéw ze sprzedazy biletéw na mieszkanca pomimo bardziej inten-
sywnych inwestycji unijnych. Warto przy tym podkresli¢, ze liczba mieszkancow
Rzeszowa zwigkszyla si¢ o 10% (réwniez wskutek przytaczania sotectw), podczas
gdyw Lublinie spadta o 3%. O ile w Lublinie zwigkszono o 38% prace eksploatacyj-
na, o tyle w Rzeszowie zmniejszono ja o 15% w przeliczeniu na mieszkanca. Deficyt
komunikacji miejskiej w przeliczeniu na mieszkanca w Rzeszowie wzrést o 61%,
podczas gdy w Lublinie o 106%. Ceny biletéw miesiecznych poczatkowo byty w Rze-
szowie wyzsze, lecz zostaty obnizone, co jednak bez rozbudowy oferty nie przyniosto
skutku. Ponadto w Rzeszowie intensywniej zwigekszono wydatki na infrastrukture
drogowa. Po raz kolejny zestawienie dwéch podobnych miast w formie studiow
przypadku potwierdza wnioski z modelowania ekonometrycznego,

= Tychy-miasto parametrycznie i geograficznie zblizone do Jaworzna, ktére jednak
odnotowato 23-procentowy spadek liczby przewozonych pasazeréw (przy zachowa-
niu 2-procentowego wzrostu przychodéw). Tychy w analizowanym okresie zwigk-
szyly prace eksploatacyjna o 7% oraz ceng biletu okresowego o 19% (do 93 PLN).
Dokonaly takze nieznacznego zmniejszenia naktadéw na inwestycje drogowe, ale
tylko o 12%, oraz zwiekszenia wydatkéw na funkcjonowanie komunikacji miejskiej
040%.Teoretycznie zatem zmiany, ktére przeprowadzono w Tychach, nie powinny
skutkowac tak ztym efektem. Ich przyczyn mozna upatrywa¢ w urbanistyce Tychow,
zrealizowanej zgodnie z modernistycznymi dogmatami rzadkiej zabudowy bloko-
wej i szerokich ulic, brakiem klasycznego Sr6dmiescia oraz duza przepustowoscia
sieci drogowej. Ponadto réznice wida¢ w nieco silniejszym niz w przypadku Jaworz-
na powiazaniu z Aglomeracja Slaska, ktéra od lat prowadzi polityke intensywnej
rozbudowy drég, a takze w ztym zaprojektowaniu obstugi komunikacyjnej tere-
néw przemystowych w Tychach. Z catq pewnoscia Tychy sa przyktadem tego, ze cho-
ciaz rozbudowa przepustowosci transportu publicznego z reguty w analizowanym
okresie prowadzita do przyrostu liczby pasazeréw, to jednak nie jest to w kazdym
przypadku warunek wystarczajacy i wymagane sa odpowiednie dzialania komple-
mentarne oraz sprzyjajace uklady urbanistyczne.
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Analizujac dane dotyczace poszczegdlnych miast, warto réwniez znalez¢ te, ktére
zwiekszyly liczbe pasazeréw na mieszkanca pomimo zmniejszenia pracy eksploata-
cyjnej na mieszkanca. Sa to cztery o$rodki: Warszawa (+17%), Ptock (+16%), Bialystok
(+5%) i Jarostaw (+2%). Poza Jarostawiem (-7%) we wszystkich tych osrodkach spadek
pracy eksploatacyjnej nie przekroczyt 3%.

Z kolei zwigkszenie przychodéw przy zmniejszeniu pracy eksploatacyjnej zaob-
serwowano w Plocku (+10%), Legnicy (+9%), Swidnicy, Lesznie, Bydgoszczy i Chetmie
(+1-2%). Wéréd tych miast spadek pracy eksploatacyjnej wynosit 9-10% w Swidnicy
i Chetmie oraz ponizej 6% w pozostatych osrodkach.

W Plocku przyczyna sukcesu byto obnizenie cen biletéw miesigcznych o 46%, takze
Bydgoszcz i Leszno dokonaly ok. 20-procentowych obnizek cen, a Swidnica utrzymy-
wala je caly czas na niskim poziomie. Warto zauwazy¢, ze Legnica wzrost przychodéow
odnotowata gtéwnie dzieki ponad 10-procentowemu wzrostowi cen biletéw, a Chetm -
dzieki wzrostowi cen o 16%. Wskazuje to na pewna skutecznos$¢ -w okreslonych warun-
kach - zaréwno strategii obnizania cen w celu zwigkszenia ruchu, jak i podwyzszania
cenw celu zwigkszenia rentownosci przejazdéw dotychczasowych pasazeréw. Do tego
zjawiska i oceny poszczegoélnych strategii cenowych jeszcze powrdcimy.

W Warszawie przyczyng wzrostow mogto by¢ nasycenie sieci drogowej ruchem
oraz budowa metra, ktéra byta swoista rozbudowg oferty, niezbyt dobrze oddana we
wskaznikach pracy eksploatacyjnej, a przypuszczalnie réwniez faktycznie wigksza od
rejestrowanej dynamika ludnosci.

Analizujac zebrane dane, warto zauwazy¢, ze przynajmniej w 10 analizowanych
miastach inwestycje unijne w transport publiczny na mieszkanca po podzieleniu przez
7 lat trwania perspektywy finansowej UE przewyzszaty wielko$¢ doptat samorzado-
wych w2017 r.(por.tabela 29).Rzecz jasna wskaznik ten z jednej strony jest niedosko-
naly i podyktowany dostepnoscia danych, gdyz idealnie nalezaloby sumowac doptaty
w poszczegoélnych latach. Z drugiej strony takie zanizone ujecie zgodnie z zasadami
sceptycyzmu naukowego prowadzi do konkluzji, ze w duzych miastach wyksztatcita
sie sytuacja, w ktorej fundusze unijne sa wigkszym Zrédtem finansowania komunika-
cji publicznej niz $srodki samorzadowe. Dotyczy to takich miast jak np. Rzeszéw, Olsz-
tyn, Torun, Kielce, Gdansk i Bydgoszcz. Co znamienne, otwierajacy te liste Rzeszéw
w latach 2009-2017 zmniejszyt o 15% prace eksploatacyjna swojej komunikacji miej-
skiej w przeliczeniu na mieszkanca. Z kolei w mniejszych, lecz sprawnie aplikujacych
o $rodki miastach, takich jak Swidnica, Gniezno, Swinoujscie czy Ostroteka, wskaznik
ten moze wynosi¢ ok. 0,5-0,7. Swiadczy to o duzym uzaleznieniu - zwlaszcza mniej-
szych miast wojewddzkich - od finansowania zewnetrznego.
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Tabela 29. Stosunek inwestycji unijnych perspektywy finansowej 2007-2013
w przeliczeniu na rok do doptaty samorzagdowej do komunikacji miejskiej

Zrédto: opracowanie wihasne.

w2017r.
Stosunek Stosunek Stosunek
wartosci rocznej wartosci rocznej wartosci rocznej
Miasto inwestycji Miasto inwestycji Miasto inwestycji
unijnych unijnych unijnych
do doplaty do doptaty do doptaty
samorzadowe;j samorzadowej samorzadowe;j

Rzeszow 2,3 Ostroteka 0,4 Rybnik 0,1
Olsztyn 19 Sanok 04 Zawiercie 01
Torun 13 Jarostaw 0,4 Koszalin 01
Kielce 13 Szczecinek 0,3 Zielona Géra 01
Gdansk 12 Inowroctaw 0,3 Sieradz 01
Bydgoszcz 12 Kalisz 0,3 Opole 0,1
Szczecin 10 Kedzierzyn-Kozle 0,3 Kotobrzeg 0,1
Poznan 10 Czestochowa 0,2 Legnica 01
Lublin 1.0 Starachowice 0,2 Chelm 0,0
Bialystok 09 Zamosé 0,2 .';:;gfﬁ:l’skl 00
Wroclaw 0,8 Belchatéw 0,2 Wejherowo 0,0
Swidnica 0,7 Bielsko-Biata 0,2 Glogéw 0,0
Gdynia 0,6 Przemysl 0,2 Elblag 0,0
Gniezno 0,6 Skierniewice 0,2 I;\)gzs;g\gki 0,0
Swinoujicie 0,6 Tarnow 0,2 Etk 0,0
Grudziadz 0,5 Pila 0,2 Kutno 0,0
Debica 0,5 Walbrzych 0,2 Radomsko 0,0
Suwatki 0,5 Tychy 0,2 Ciechandéw 0,0
Stupsk 0,4 Plock 0.2 Sarzysko- 0,0
Pulawy 0,4 Nysa 01 ?vjizfcv)frezcyski 0,0
Leszno 0,4 Radom 0,1
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3.5. Analiza reakcji rynku na zmiany oferty za pomoca
analizy zmiennosci wskaznikéw

Ze wzgledu nato, ze pozyskane dane wskazaty na zdeterminowanie wielkosci prze-
wozoéw przede wszystkim przez wielkos¢ oferty, aby kolejny raz zweryfikowac te teze,
warto poréwnac zmienno$¢ pracy eksploatacyjnej i wielkosci przewozow w poszcze-
goélnych latach analizowanego okresu oraz lat bezposrednio po nim nastepujacych.
W tym przypadku bedzie mozliwe réwniez rozszerzenie zakresu czasowego analizy,
gdyz dane sa tatwo dostepne, bez koniecznosci wystepowania o dostep do informacji
publicznej, a takze s fatwo interpretowalne. Uzywany w tym rozdziale termin ,,prze-
biegi pojazdéw” wynika z nomenklatury stosowanej przez GUS i jest zblizony do pracy
eksploatacyjnej, jakkolwiek zawiera w sobie tez przebiegi bez pasazeréw (np. dojazdy
i zjazdy do zajezdni, realokacje taboru itp.).

Wida¢ wyraznie, ze stopniowemu zmniejszaniu oferty w latach 2007-2013 towa-
rzyszyt spadek liczby pasazeréw, idacy w $lad za zmianami, aczkolwiek nieco mniejszy
(por.rysunek 24).Z kolei lekka rozbudowa oferty po 2013 r. skutkowata wzrostem licz-
by pasazeréw. Wspotczynnik determinacji (R*) dla regresji liniowej z uwzglednieniem
tych zmiennych wynosit w tym okresie az 0,86.

Oczywiscie gléwne pytanie interpretacyjne do powyzszej zaleznosci dotyczy kie-
runku obserwowanej zaleznosci: Co jest przyczyna, a co skutkiem? Czy to ograniczanie
oferty powoduje zmniejszanie liczby pasazeréw czy moze jest reakcja na zmniejsza-
nie tej liczby? Odpowiadajac, warto pamietac, ze organizatorzy transportu to samo-
rzady miejskie lub ich zaktady budzetowe - dysponuja one budzetami przyznanymi
na caty rok z géry i to wtasnie te budzety determinuja wielko$¢ oferty przewozowe;j.
W szczegolnosci zwigkszanie przychodéw nie powoduje automatycznego zwigkszenia
budzetu na wydatki,a zmniejszenie przychodéw nie skutkuje automatycznym zmniej-
szeniem budzetu na wydatki. Tego typu zmiany sq dokonywane dopiero w kolejnych
latach. Ponadto zaleznosci te nalezy rozpatrywac w kontekscie wezesniejszych analiz,
uwzgledniajac przy tym takie pary miast jak Torun i Bydgoszcz czy Tychy i Jaworzno,
w ktérych w podobnych warunkach rozbudowie oferty towarzyszyt wzrost przewozow.

Roéwniez ograniczenie przewozéw w latach 2012-2013 potwierdza nature tych
zaleznosci. Byly to lata wzglednie wysokich cen paliw i w warunkach sztywnego pla-
nowania budzetowego musiato to doprowadzi¢ do niewielkiej obnizki pracy eksplo-
atacyjnej. Teoretycznie w 2012 r. powinna by¢ ona nieco wyzsza, gdyz to wtedy ceny
paliw byty najwyzsze, jednak z okazji Euro 2012 uruchamiano stosunkowo duza licz-
be przewozoéw specjalnych.

Spadek liczby pasazeréw w latach najwyzszych cen paliw (oraz pézniejszy wzrost
przy korekcie cen paliw) potwierdza takze wczesniejsze badania o niewielkim wplywie
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cen paliw na wielko$¢ przewozéw transportem publicznym oraz dominujace pozace-
nowe przestanki wyboru $rodka transportu w miescie.

Rysunek 24. Zmienno$é wielkosci liczby pasazeréw komunikacji miejskiej w Polsce
na tle przebiegbéw pojazdéw w latach 2007-2019 (2007 r.=100)
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Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych GUS.

Rysunek 25. Zmienno$é wielkosci liczby pasazeréw komunikacji miejskiej w Polsce
na tle przebiegdéw pojazdéw w latach 2005-2019 (2005 r.=100)
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Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych GUS.
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Oczywiscie zalezno$¢ te warto rozpatrywac takze w innych ujeciach czasowych.
,2Dtuga” perspektywa czasowa, obejmujaca lata 2005-2019 (por. rysunek 25), wska-
zuje na ograniczona skuteczno$¢ rozbudowy oferty w latach 2005-2006. Dziesiecio-
procentowe zwigkszenie pracy eksploatacyjnej spowodowato jedynie 2-procentowe
zwigkszenie przewozéw, ktoére jednak zostato utrzymane jeszcze w 2008 r., pomimo
ograniczenia oferty. Naturalne jest jednak, ze stopa elastycznosci przewozéow wzgle-
dem przebiegéw jest mniejsza niz 1, gdyz rozbudowa sieci oznacza z reguly realizacje
przewozoéw w relacjach lub godzinach o mniejszym zapotrzebowaniu niz na ,rdzeniu”
sieci. W tym okresie wspétczynnik determinacji dla regresji liniowej z uwzglednieniem
tych zmiennych wyniést 0,80.

Perspektywa skrécona do okresu wzrostow w latach 2013-2019 wskazuje wrecz, ze
przy kilkuprocentowym, konsekwentnym zwiekszaniu przebiegdw w skali roku reak-
cja liczby pasazerow wykazuje wysoka dynamike i wskaznik elastycznosci powyzej 1
(por.rysunek 26) i nieco nizszy, chociaz zarazem wciaz wysoka warto$¢ wspétczynni-
ka determinacji dla analogicznej regresji liniowej na poziomie 0,67.

Rysunek 26. Zmiennosé wielkosci liczby pasazeréw komunikacji miejskiej w Polsce
na tle przebiegéw pojazdéw w latach 2013-2019 (2013 r.=100)
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.
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3.6. Scenariusz alternatywny interwencji

Konczac rozwazania, warto na ich podstawie stworzy¢ alternatywny scenariusz
interwencji, w ktérym wiekszy nacisk zostanie potozony na rozbudowe oferty transpor-
tu publicznego. Nalezy podkresli¢, ze ten kierunek dziatan bytby zgodny z teoretycz-
nymi zatozeniami zawartymiw PTP, a zatem nie ma on charakteru czysto autorskiego,
lecz po prostu bazuje na konsekwentnej realizacji cato$ci zatozen strategicznych, nie
tylko w czesci inwestycyjnej.

Nalezy przypomnie¢, ze PTP zakladata 2,5-procentowy wzrost liczby pasazerdw,
natomiast w praktyce osiagnieto spadek o ok. 5,5%. Biorac pod uwage fakt, ze gtéwnym
czynnikiem determinujacym liczbe pasazeréow byta wielkos$¢ pracy eksploatacyjnej
oraz przyjmujac, ze pozadane jest wykreowanie efektu netto wzrostu liczby pasazeréw
w skali kraju na poziomie ok. 8% wartosci poczatkowej liczby pasazeréw, na podstawie
obserwacji danych w studium przypadku mozna przyja¢, ze wymagatoby to sfinan-
sowania dodatkowej oferty przewozowej o ok. 6% w wariancie niskim (zaktadajacym
proporcjonalng reaktywnos¢ rynku na zmiany oferty, zgodna z wezes$niejszymi obser-
wacjami)i 12% wwariancie wysokim (zaktadajacym ostroznie niska reaktywnos¢ rynku
na zmiany oferty). Wyniki symulacji zawiera tabela 30. Peten koszt zwig¢kszenia ofer-
ty przewozowej wynioéstby w zaleznosci od scenariusza miedzy ok. 3,21 6,5 mld PLN
w okresie 7 lat, z czego cze$¢ bytaby pokryta przez przychody ze sprzedazy biletow.

Tabela 30. Symulacje kosztéw scenariusza alternatywnego interweng;ji

Wozrost przewozdéw 0 2,5% | Wzrost przewozéw o 30%
Przyrost pracy eksploatacyjne;j 6% ‘ 12% 30% 40%
Wyijsciowa praca eksploatacyjna GUS 885337
tys. k)
Stopien pokrycia kosztéw wptywami 519,
z biletéw (2009) °
Stopien pokrycia kosztéw wptywami 309
z biletéw (2017) °
Sredni koszt wozokilometra (2009) 7.56
Sredni koszt wozokilometra (2017) 10,01
Zwigkszenie pracy eksploatacyjne] 53120 | 106240 | 265601 | 354135
rocznie (tys. km)
Laczny koszt rocznie [tys. PLN) 466 661 933322 2333306 | 3111074
Laczny deficyt rocznie (tys. PLN) 188998 377996 944989 | 1259985
Laczny koszt w okresie 7 lat (tys. PLN) 3266628 | 6533256 | 16333140 |21777520
taczny deficyt w okresie 7 lat [tys. PLN] | 1322984 | 2645969 6614922 | 8819895

Zrédto: opracowanie wihasne.
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Gdyby zachowac¢ dla zwigkszonej oferty wskaznik rentownosci jak dla oferty dotych-
czasowej (czyli spadek z 51% w 2009 1. do 30% w 2017 r.), wowczas dodatkowe zapo-
trzebowanie na dotacje wyniostoby ok. 1,3-2,6 mld PLN w ciagu 7 lat. Pozostaje pytanie
o realnos¢ takiego zatozenia. Wymaga to powrotu do zebranych danych i odpowiedzi
na pytanie: Czy przy rozbudowie oferty procentowej pokrycie kosztow wptywami zna-
czaco sie obniza (ceteris paribus, bez uwzglednienia ogélnego pogorszenia rentownosci
branzy, wynikajacego w szczego6lnosci z rosnacych kosztow osobowych czy eksploata-
cji nowoczesnego taboru)?

Uzupetniajaca analiza zmian wskaznika rentownosci w miastach zwiekszajacych
prace eksploatacyjna na mieszkanca wskazuje, ze w tych miastach spadek rentowno-
$ci byt znacznie mniejszy niz w ogéle miast. Oczywiscie w dalszym ciagu oznaczato
to rosnace zapotrzebowanie na dotacje, ale w przeliczeniu na pasazera dotacja ta miata
charakter malejacy. Nalezy przy tym podkresli¢, ze w 2009 r. rentowno$¢ ustug we
wszystkich trzech grupach byta zblizona. Grupa miast zwigkszajacych prace eksplo-
atacyjna nie jest rowniez zdominowana przez metropolie. Na tej podstawie mozna
konserwatywnie przyja¢, ze przy rozbudowie oferty zachowana bytaby jej niezmie-
niona rentownos¢, a zatem dodatkowe zapotrzebowanie na dotacj¢ operacyjna, aby
osiagnac cele PTP, wynositoby w wariancie realistycznym nieco powyzej 1,3 mld PLN
w okresie pigcioletnim, a w wariancie ostrozno$ciowym - nie wigcej niz 2,7 mld PLN
(por.tabela 31).

Tabela 31. Poréwnanie zmian rentownosci komunikacji miejskiej (%)

Stopien pokrycia kosztéw | Stopien pokrycia kosztéw
wplywami z biletéw (2009) | wplywami z biletéw (2017)

Ogdt miast 51 30

Miasta zwiekszajace prace eksploatacyjna 50 44
na mieszkafnca o 5% i wiecej

Miasta zwiekszajace prace eksploatacyjna 49 44
na mieszkanca o 10% i wiecej

Zrédto: opracowanie wihasne.

Na tej podstawie nalezy niestety skonstatowac, ze zatozonych efektéw interwen-
cji, w ramach ktorej naktady na inwestycje unijne wyniosty w okresie siedmioletnim
tacznie 27 mld PLN rocznie, czyli 17 mld PLN $rodkéw zagranicznych oraz 10 mld PLN
wktadu krajowego, nie osiagnieto ze wzgledu na brak operacyjnego finansowania kra-
jowego, ktore nalezy ocenia¢ w skali tego okresu na ok. 1,35 mld PLN, czyli ok. 5% war-
tosci interwencji i 14% wktadu krajowego.

Samorzady nie asygnowaty tych srodkéw ze wzgledu na swoje priorytety, w szcze-
gblnosci decydujac sie na sposéb wydatkowania umozliwiajacy korzystanie z dofi-
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nansowan zewnetrznych, a takze omawiane juz regulacje prawne, preferujace wydatki
majatkowe wzgledem wydatkéw biezacych.

Na podstawie zebranych danych mozna tez przygotowac alternatywny, bardzo wyso-
ki scenariusz interwencji, w ktérym zaktada si¢ wzrost przewozéw o 30%, co - jak sie
okaze w dalszej czesci pracy - nie jest zalozeniem oddalonym od tych przyjmowanych
w po6zniejszych dokumentach strategicznych. Warianty realistyczne wskazuja, ze tacz-
ny przyrost deficytu dla takich wariantéw wyniostby w skali 5 lat ok. 6,6-8,8 mld PLN.
To kwota znaczna, aczkolwiek wciaz na poziomie ok. 33% catosci interwencji unijnej
oraz znacznie ponizej catosci wktadu wlasnego w t¢ interwencje, ktora przyniosta nie-
poréwnywalnie mniejsze oddziatywanie.

Sa to oczywiscie wyliczenia bardzo uproszczone. Mozna w szczegdlnosci zaktadag,
ze bardzo wysoka rozbudowa komunikacji miejskiej spowodowataby z jednej stro-
ny pewien wzrost kosztéw, zwigzany ze zwigkszonym popytem na wybrane czynniki
produkcji (np. na kierowcéw lub na autobusy), jednak z drugiej strony czes$¢ ze zwigk-
szonych kosztéw rozbudowy oferty transportu publicznego powracataby do budzetu
panstwa w formie podatkéw i danin, w szczeg6lnosci zawartych w cenie paliw (akcyza,
oplata paliwowa) i kosztow ptac. Wydatki biezace na organizacje komunikacji publicz-
nej charakteryzuja si¢ pod tym katem wzglednie wysokim stopniem opodatkowania.
Ponadto analizowany wcze$niej przyktad Watbrzycha pozwala stwierdzi¢, ze gdyby roz-
budowa oferty odbywata si¢ poprzez prywatyzacje transportu, to mogtaby wiazac¢ sie
z oszczedno$ciami, a przynajmniej w zatozonej stawce bytby mozliwy zakup nowych
autobuséw do realizacji zwiekszonej pracy eksploatacyjnej bez wsparcia unijnego. Takie
byly zreszta - nigdy niezrealizowane - zatozenia PTP na analizowany okres.

Réwniez pod wzgledem rozbudowy oferty opisywany scenariusz alternatywny jest
tak naprawde w calosci scenariuszem zapisanym w dokumentach strategicznych, cho-
ciaz nigdy nie zostat zoperacjonalizowany.

Nalezy takze podkresli¢, ze niniejszy scenariusz miat zatozenie innego wykorzysta-
nia budzetu i tak przeznaczonego na interwencje w zakresie zrbwnowazonej mobil-
nosci miejskiej.

Trzeba jednak pamietac, ze w swietle dokonanego przegladu literatury podobny
lub lepszy efekt mozna byto osiagna¢ poprzez realokacje sSrodkéw wydatkowanych na
infrastrukture drogowa.

k %k 3k

Przeprowadzone analizy empiryczne wskazuja, Ze podstawowa determinanta
zmian przewozoéw transportem publicznym w latach 2009-2017 w Polsce bytazmiana
pracy eksploatacyjnej na mieszkanca, czyli rozbudowa oferty przewozowej. W ujeciu
statystycznym te miasta, ktére rozbudowywaty oferte - niezaleznie od liczby ludnosci -
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notowaty wzrost liczby pasazeréw, natomiast te, ktore ja ograniczaty, uzyskiwaty spadki.
Zaskakuje przy tym wysoka stopa reakcji na zmiany oferty przewozowej, bez wyrazne-
go zjawiska kranicowo malejacego napetnienia pojazdéw - mamy do czynienia raczej
z efektem sieciowym niz z krancowo malejaca popularnoscia oferty wéréd klientow
WIaz Z jej rozwojem.

W szerszym ujeciu mozna wnioskowag, ze przede wszystkim rozbudowa syste-
moéw transportu publicznego powoduje zwigkszanie liczby jego uzytkownikéw, tak
jak -wedtug literatury - rozbudowa przepustowosci transportu drogowego powodu-
je zwigkszanie przewozoéw transportem drogowym.

Przypomnijmy jednak, ze w skali kraju nie siggnieto po ten Srodek interwencji.
W sferze deklaratywnej niezmiernie rzadko byta mowa o rozbudowie oferty transpor-
tu publicznego, a w sferze faktycznych dziatan liczba wykonywanych wozokilometrow
malata, na co zwrécono uwage w podrozdziatach 2.2 2.3.

Sformutowany scenariusz alternatywy interwencji wskazuje, ze przeznaczenie
7 mld PLN w okresie 7 lat na rozwdj oferty przewozowej pozwolitoby zwigkszy¢ prze-
wozy transportem publicznym o 30%. W tym czasie wktad wiasny do unijnych pro-
jektow inwestycyjnych z zakresu transportu miejskiego wyniést ponad 10 mld PLN,
az zakresu budowy drég ekspresowych i autostrad - ponad 25 mld PLN.

Jednoczesnie nie nalezy zapominac o innych czynnikach konkurencyjnosci trans-
portu publicznego, takich jak niskie ceny biletéw czy wysoka zdolnos¢ przewozowa
w szczycie. W mniejszych miastach wyrazny jest rowniez negatywny wptyw inwestycji
drogowych na przewozy transportem publicznym, gdyz inwestycje te czgsto polegaja
na zwigkszaniu przepustowosci drog (by w teorii wykaza¢ pozytywny bilans kosztéw
i korzysci), a co za tym idzie indukuja dalszy ruch drogowy.

Zaskakujacy jest przy tym nikly efekt inwestycji unijnych - zupelny brak powiazania
ich natezenia z dynamika przewozoéw oraz przychodéw ze sprzedazy biletéw, a takze
symboliczny - w stosunku do wartosci interwencji - efekt netto. Co wiecej, zaobser-
wowano znikoma korelacje miedzy naktadami z funduszy unijnych a rozwojem ofer-
ty przewozowej, co pozwala na stwierdzenie, ze srodki trafiaty do beneficjentéw bez
rozréznienia na tych, ktérzy rokuja na osiagniecie zalozonego skutku interwencji oraz
na tych, ktérzy prowadza dziatania potencjalnie przeciwskuteczne.

Interwencja w zakresie mobilnos$ci miejskiej realizowana w Polsce w latach
2007-2013 wydaje sie by¢ kolejnym przyktadem zbyt matej kompleksowosci unij-
nych programéw inwestycyjnych, ktére ukierunkowane byly jedynie na infrastruktu-
re, a takze braku realnego wdrazania teoretycznie kompleksowych polityk krajowych
isamorzadowych. W efekcie zmiane zachowan mobilnosciowych mieszkancéw usito-
wano wywota¢ gtéwnie poprzez budowe infrastruktury, co-w $wietle przeprowadzo-
nych badan - nie mogto by¢ skuteczne.
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Perspektywy i zagrozenia
dla interwenc;ji w przysztosci

Whnioski zaprezentowane w rozdziale trzecim sa efektem badania retrospektyw-
nego dos¢ odlegtej juz perspektywy finansowej 2007-2013, ktéra de facto byta wdra-
zanado 2015 r.wlacznie, natomiast oddziatywanie analizowano do 2017 r. Wybdr tej
perspektywy wynikat z przestanek, ktére juz kilkukrotnie oméwiono i ktére mozna
sprowadzi¢ do wystarczajacej dostepnosci danych pozwalajacych na kompleksowa
analize prowadzaca do odpowiedzi na pytanie: Co dziata?

Warto poglebic przedstawiong analize¢ o oceng adekwatnosci wyciagnietych wnio-
skow dla przysztej interwencji. Temu stuzy drugi cel pracy, czyli zidentyfikowanie zagro-
zen dla przyszlej interwencji oraz sposobéw ich unikniecia na podstawie wnioskéow
zbadania empirycznego.

W pierwszym podrozdziale rozdziatu czwartego zaprezentowano zamierzenia
dotyczace kontynuacji interwencji publicznejw zakresie zréwnowazonej mobilnosci
miejskiej oraz dokonano ogélnej oceny zagrozen identyfikowanych w $wietle wcze$niej-
szych badan empirycznych. Zaproponowano takze sposéb eliminacji tych zagrozen.
W kolejnych podrozdziatach skupiono si¢ na trzech szczegoélnych obszarach interwencji
oraz szerzej - polityki zrownowazonej mobilnosci miejskiej. Transformacja cyfrowa -
opisana w drugim podrozdziale - staje si¢ kluczowa dla konkurencyjnosci produk-
tow, w tym dla produktéw oferowanych w $wiecie realnym, dodatkowo zas w polityce
miejskiej coraz wigksza role odgrywa koncepcja Smart City. Elektryfikacja transpor-
tu-bedaca przedmiotem trzeciego podrozdziatu - jest nowym obszarem interwencji,
ktory uzyskat w ostatnich latach bardzo wysoki priorytet w dokumentach strategicz-
nych, do ktérego nalezy sie odnies¢ dla kompletnosci wywodu. Wreszcie w rozdziale
trzecim zwrécono uwage na duza role niskich cen biletéw, jednak nalezy zauwazyg,
ze kluczowym czynnikiem konkurencyjnosci byta rozbudowa oferty przewozowej, co
wymaga srodkéw biezacych. W czwartym podrozdziale niniejszego rozdziatu zaprezen-
towano wiec dodatkowe analizy dotyczace racjonalnosci podwyzszania cen biletow.
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Rozdziat czwarty, chociaz dotyczy przysztosci, nie odnosi si¢ bezposrednio do bieza-
cych zdarzen, czyli do pandemii COVID-19, w trakcie ktérej pisana byta niniejsza praca,
ani do wojny w Ukrainie, ktéra wybuchta w momencie zamykania pracy. Wyczerpujace
przeanalizowanie wptywu tych zdarzen na system mobilnosci jest tematem na odreb-
ne badanie, ktére wymagatoby spojrzenia na obserwowane zjawiska z nieco dtuzszej
perspektywy, juz po ich zakonczeniu i osiagnigciu stanu nowej stabilizacji.

Nalezy jednak zauwazy¢, ze zmiany w zachowaniach mobilno$ciowych, ktére miaty
miejsce w trakcie lockdownéw, a takze upowszechnienie pracy i nauki zdalnej wptynety
naznaczne zmniejszenie przewozow transportem publicznym przy niezmienionejwiel-
kosci przewozéw samochodami (poza okresem najtwardszego lockdownu). Redukcja
cze$ci podrozy doprowadzita do powstania wolnej przepustowosci na drogach, a nastep-
nie do przeniesienia innych podrézy z transportu publicznego na drogi*>’. Potwier-
dza to, ze dostepna zdolno$¢ przewozowa determinuje podziat zadan przewozowych
miedzy transport indywidualny i zbiorowy oraz ze - jak juz wskazano w podrozdzia-
le 2.1 - ,wzrasta uzytkowanie samochodéw osobowych, co prowadzi do catkowitego
wykorzystania przepustowosci ulic i pojemnosci parkingowej”**.

Lockdown nauczyt nas wigkszej roli lokalnosci oraz znaczenia planowania prze-
strzennego, na co przeciez zwracano uwage juz w najstarszych dokumentach strategicz-
nych oraz przy ksztattowaniu paradygmatu zréwnowazonej mobilnosci. W tym sensie
pandemia przyspieszyta pewne procesy, ktérych istotno$¢ od dawna jest dostrzegana
i ktore zostaty omoéwione w niniejszym rozdziale.

Z kolei duzy naptyw migrantéw z Ukrainy - jedyny pewny w chwili pisania pracy
trwaty skutek wojny w Ukrainie dla polskiego systemu mobilnosci - prowadzi do dal-
szej koniecznosci budowy przepustowosci transportu publicznego. Réwniez wzrost
cen surowcow energetycznych i ograniczony dostep do surowcéw energetycznych
pochodzacych z Rosji, o ile tendencje te pozostana trwate, przemawiaja za budowa
konkurencyjnosciirozbudowa przepustowosci transportu publicznego jako systemu
bardziej zasobooszczednego. W ten sposob uksztattowany zgodnie z zasadami zréow-
nowazonego rozwoju system mobilnosci, a w szczegélnosci konkurencyjny transport
publiczny, staje si¢ elementem gospodarki rezylientnej, zwtaszcza zas energooszczed-
nej i mniej zaleznej od nieodnawialnych zasobéw energetycznych.

255 Por. B. Kos, G. Krawczyk, A. Mercik, R. Tomanek, Mobilno$¢ miejska w czasach pandemii COVID-19, Wydawnic-
two Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach, Katowice 2021; M. Wolanski, M. Czerlinski, P. Koztowska,
B. Paczek, D. Makurat, |. Kaczorowski, Analiza wptywu COVID-19 na transport publiczny w miastach, Wolanski
sp.z 0.0., Warszawa 2021; Z. Bryniarska, A. Kuza, Analiza wptywu COVID-19 na funkcjonowanie transportu pasa-
zerskiego, ,Transport Miejski i Regionalny” 2021, nr 10, s. 3-18; R. Grzegorzewski, Wptyw pandemii na poziom
sprzedazy biletéw oraz preferencje wyboru kanatéw dystrybucji biletow - czes¢ 2, ,Biuletyn Komunikacji Miejskiej”
2022, nr 163, 5. 66-73; D. Krysinski, A. Uss-Lik, The Role of Current Transport Expenditure in Mitigating the Risk of
Modal Shift during Covid-19 - Lessons from Polish Cities, “Case Studies on Transport Policy” 2022, vol. 10, no. 2.

256 P, Olszewski, W. Suchorzewski, dz.cyt.
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4.1. Perspektywy i bariery ewolucji zréwnowazone;j
mobilnosci miejskiej

W kolejnych latach po analizowanej interwencji, czyli w ramach realizacji perspek-
tywy finansowej 2014-2020 oraz przygotowywania perspektywy 2021-2027, podejscie
rzadowe do polityk mobilnosci miast zasadniczo si¢ nie zmienito.

Przyjetaw 2013 r.rzadowa Strategia Rozwoju Transportu do 2020 r.(z perspektywa
do 2030r.) byta dokumentem duzo bardziej rozbudowanym niz PTP, chociaz w szcze-
goétach opis dziatan pozainwestycyjnych nie wydaje si¢ wcale bogatszy. Jako cel stra-
tegiczny okre$lono wzrost wskaznika o do$¢ trudnej do zrozumienia nazwie ,liczba
przewozow pasazerskich w przeliczeniu na 1 mieszkanca obszaréw miejskich w Polsce”
z wartosci 174,5 w roku bazowym 2008 do 226,8 w 2020, czyli 0 30%”". Wskaznik
ten zostat powt6rzony w POIIS 2014-2020, ale ze wzgledu na nieco inne lata odniesie-
nia warto$¢ bazowa okreslono na 167,1 (w 2011 r.),a docelowa - na 206 (po realizacji
programu, czyli zapewne w 2022 1.), czyli na poziomie ponad 23% wyzszym?**®.

W przyjetej w 2019 1. Strategii Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030r.
doprecyzowano nazwe wskaznika jako ,liczbe przewozéw pasazerskich komunikacija
miejska w przeliczeniu na 1 mieszkanca obszaré6w miejskich” i zatozono jako cel strate-
giczny wzrost tego wskaznikaze 171,0 w2016 r.do 220 w 2040 ., czyli o ponad 28,5%.
Innymi stowy, chociaz jeszcze przed pandemia COVID-19 wida¢ byto, ze w poprzed-
niej perspektywie finansowej nie osiagnieto zaktadanego wzrostu liczby pasazeréw
0 30%, odnotowano bowiem wrecz lekki spadek, to nie przeanalizowano przyczyn tego
stanu rzeczy, nie wyciagnieto wnioskéw i po prostu po raz kolejny, trzeci juz, posta-
wiono ambitny cel na przyszto$¢. Ponadto w Strategii zatozono wzrost udziatu auto-
buséw elektrycznych i gazowych we flotach komunikacji miejskiej z 4,2% w 2017 r.
do 16%w 2030 1.*”.

Waznym elementem zmiany polityki transportowej jest elektryfikacja transportu
publicznego, ktérej tempo okreslane jest roznie w réznych dokumentach strategicz-
nych. Polityka energetyczna Polski**, a za nig projekt Krajowego Planu Odbudowy™'
zakladaja, ze ,w miastach powyzej 100 tys. mieszkancéw kazdy przetarg na zakup

257 Zalacznik do uchwaly nr 6 Rady Ministrow z dnia 22 stycznia 2013 r. - Strategia Rozwoju Transportu do
2020roku (z perspektywa do 2030 roku) (M.P. 2013, poz. 75), 5. 86.

258 Ministerstwo Funduszy i Polityki Regionalnej, Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko na lata 2014-2020,
Warszawa 2021, s. 97, https:/[www.pois.gov.pl/media/99040/POIiS_ver_18_0_23022021.pdf (dostep:
17.08.2021).

259 Zatacznik do uchwaty nr 105 Rady Ministrow z dnia 24 wrzes$nia 2019 r. - Strategia Zréwnowazonego Roz-
woju Transportu do 2030 roku (M.P. 2019, poz. 1054), s. 170.

260 7Zalacznik do obwieszczenia Ministra Klimatu i Srodowiska z dnia 2 marca 2021 r. - Polityka energetyczna
Polski do 2040 1. (M.P. 2021, poz. 264).

261 Ministerstwo Funduszy i Polityki Regionalnej, Krajowy Plan Odbudowy i Zwiekszania Odpornosci, Warszawa
2021, 5. 34, https:[[www.gov.pl/attachment/2572ae63-c981-4ea9-a734-689c429985cf (dostep: 17.08.2021).
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autobusow przeznaczonych do celéw komunikacji miejskiej od 2025 r. powinien doty-
czy¢ tylko zero- i niskoemisyjnych autobuséw (elektrycznych i wodorowych)”. Zakupy
te beda wspierane ze srodkéw unijnych i krajowych - Narodowego Funduszu Ochrony
Srodowiska i Gospodarki Wodnej (NFOSiGW).

Nalezy podkresli¢, ze wspomniane zmiany sa duzo bardziej restrykcyjne niz te wyni-
kajace z prawa europejskiego, ktore obliguje Polske do 32-procentowego udziatu
autobuséw elektrycznych i gazowych w zaméwieniach na tabor i ustugi przewozowe
wszczetych po 2 sierpnia 2021 r.w okresie do 2025 r. oraz 46-procentowego w okresie
2026-2030. Potowe z tego odsetka moga stanowi¢ autobusy gazowe’”.

Determinantg rozwoju transportu publicznego sa réwniez zmiany dotyczace finan-
sowania samorzadéw w Polsce. Zmniejszenie dochodéw podatkowych samorzadéw
wraz z systemem grantow na inwestycje, wdrazane nie tylko w ramach Polskiego tadu®”’,
lecz takze wczesniejszych dziatan rzadu, obniza zdolno$¢ do pokrywania wydatkéw
biezacych, jednocze$nie promujac dziatania inwestycyjne i projektowe.

W skali unijnej bardzo mocny i aktualny gtos w zakresie negatywnej oceny spoj-
nosci i konsekwencji polityki zréwnowazonej mobilnosci w europejskich miastach
stanowi raport Europejskiego Trybunatu Obrachunkowego z 2020 r., chociaz de facto
jest on ekspertyza bez rozbudowanej metodyki**.

Eksperci Europejskiego Trybunatu Obrachunkowego zwracaja uwage na fakt, ze
miasta z jednej strony poprawiaja jakos¢ transportu publicznego i go rozbudowuja,
ale z drugiej strony nie ogranicza si¢ istotnie korzystania z samochodéw osobowych,
przez co przekraczany jest dopuszczalny poziom zanieczyszczen i ro$nie poziom emisji
gazow cieplarnianych. Odnotowano réwniez, ze na 88 badanych miast tylkow 27 znany
byt podziat zadan przewozowych miedzy transport indywidualny i zbiorowy, a tylko
w dwoch poziom korzystania zsamochodéw znacznie si¢ zmniejszyt (byly to Antwerpia
i Bordeaux). Kontrolerzy podkreslaja, ze wysoki udzial samochodéw dotyczy szczegol-
nie podrézy miedzy miastem a otaczajaca go aglomeracja, a zatem przyczyng duzego
udziatu samochodéw w transporcie publicznym jest suburbanizacja. W szczeg6lnosci
autorzy raportu wskazuja, ze ,,oferta transportu publicznego na obszarach peryferyj-
nych oraz dogodne potaczenie z siecia transportu miejskiego stanowi o tym, czy osoby
te wybiora prywatny samochéd czy srodek transportu publicznego, aby dosta¢ sie do

miasta, bez wzgledu na jako$¢ transportu publicznego w samym mie$cie”**.

262 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/1161 z dnia 20 czerwca 2019 . zmieniajaca dyrek-
tywe 2009/33/WE w sprawie promowania ekologicznie czystych i energooszczednych pojazdéw transportu
drogowego (Dz.Urz. UEL 188/116, 12.07.2019).

263 Prawo i Sprawiedliwos¢, Polski tad - Dokument programowy, Warszawa 2021, http://polskilad.pis.org.pl/files/
Polski_Lad.pdf (dostep: 4.03.2022).

264 Europejski Trybunat Obrachunkowy, dz.cyt.

265 Tamze,s. 22.



Perspektywy i zagrozenia dla interwencji w przysztosci 165

Ponadto kontrolerzy zauwazaja, ze ,,niektore panstwa cztonkowskie i miasta nie uzu-
pelnialy skutecznie finansowania unijnego odpowiednimizasobami, ktére zapewnityby

wlasciwe funkcjonowanie i utrzymanie ich sieci transportu publicznego”**°

, w szczegol-
nosci odnoszac sie do projektow polskich:,(...)w Warszawie i Eodzi projekty zrealizo-
wano zgodnie z oczekiwaniami. W efekcie nastapita poprawa dostepnosci transportu
publicznego dla obywateli, lecz nie nastapily znaczne zmiany w strukturze modalnej
transportu. W wyniku realizacji projektu dotyczacego taboru tramwajowego w todzi
ulepszono sie¢ tramwajowa, lecz liczba pasazeréw w srodkach komunikacji miejskiej
w poréwnaniu z rokiem 2014, kiedy projekt sie rozpoczat, nie wzrosta (byt to cel okre-
slony na etapie przyjmowania projektu). W miedzyczasie zwigkszyto si¢ zageszczenie
ruchu”*’. Mowa tu jednak o projekcie nie tylko dotyczacym taboru tramwajowego,
lecz takze modernizacji gtéwnego korytarza tramwajowego w osi wsch6d-zachéd, czyli
tzw. trasy WZ. W ramach przedsiewzigcia zaréwno przebudowano i wybudowano nowe
odcinki torowisk tramwajowych, jak i zrealizowano 250-metrowy tunel samochodo-
wy, rozbudowano skrzyzowania z sygnalizacjq $wietlng, dodajac wiecej paséw ruchu
nawlotach, jak réwniez wprowadzono system sterowania ruchem z optymalizacja czasu
trwania sygnaléw pod natezenia ruchu samochodowego®”®. W raporcie Europejskiego
Trybunatu Obrachunkowego wskazano tez, iz pomimo wypracowanych strategii War-
szawa i £6dZ nie posiadaty konkretnych planéw ich wdrozenia.

Gléwna rekomendacja raportu jest uzaleznienie dostepu do finansowania unijne-
go od posiadania przez miasta planéw zréwnowazonej mobilnosci miejskiej (SUMP -
Sustainable Urban Mobility Plans), czyli kompleksowych dokumentéw skupiajacych sie
na potrzebach transportowych mieszkancéw, redukeji tych potrzeb, ich zaspokajaniu
w skali lokalnej oraz kompleksowej promocji srodkéw transportu publicznego i nie-
zmotoryzowanego, a nie tylko na budowie infrastruktury. Jako pozytywny przyktad
w raporcie wskazano regulacje w Kopenhadze, gdzie powierzchnie biurowe i miejsca
pracy moga by¢ lokowane wylacznie w miejscach dobrze skomunikowanych trans-
portem publicznym, przeciwstawiajac temu przyktadowi Warszawe, w ktorej 73%
powierzchni miasta nie byto objete planami zagospodarowania przestrzennego. Obec-
nie (stan na 31 stycznia 2022 r.) obszaréw nieobjetych planem zagospodarowania jest
juz mniej (60%), nadal jednak ponad potowa obszaru miasta takich planéw nie ma*®.

266 Tamze, s. 4-5.

267 Tamze, s. 36.

268 International Management Services sp. z 0.0. i Jan Friedberg - Projektowanie i doradztwo w zarzadzaniu,
Studium wykonalnosci projektu pn. ,Rozbudowa i modernizacja trasy tramwaju w relacji Wschod-Zachéd (Retkinia—
Olechéw) wraz z systemem zasilania oraz systemem obszarowego sterowania ruchem”, £6dz 2010.

269 Urzad m.st. Warszawy, Miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego, https:/[architektura.um.warszawa.
pl/informacje-o-planach (dostep: 4.03.2022).
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Stanowisko wymagania SUMP-u do korzystania z finansowania unijnego na roz-
woj transportu miejskiego (w tym inwestycji drogowych) jest wyrazane przez Komisje
Europejska w negocjacjach dotyczacych funduszy unijnych na perspektywe finansowa
2021-2027. Potrzebe silniejszego powigzania finansowania unijnego z posiadaniem
SUMP-u Komisja wyrazita tezw komunikacie z grudnia 2021 r. pn. ,Nowe unijne ramy
mobilnosci miejskiej”*”’.

Podstawowym dokumentem programowym Komisji Europejskiej w tym zakresie

jest przewodnik tworzenia SUMP-u*""

oraz komunikat Komisji Europejskiej w spra-
wie SUMP-u*". Doprecyzowuja one i operacjonalizuja opisane juz w niniejszej pracy
pojecie zréwnowazonej mobilnosci. Ze wzgledu na duza role tych dokumentoéw dla
aktualnej i przysztej polityki mobilnosci w Polsce warto jednak to podejscie omowi¢
nieco bardziej szczeg6towo.
W komunikacie Komisji Europejskiej skupiono sie na pojeciu SUMP-u i -w domysle -
na odréznieniu tych dobrych od niewtasciwych, co jest istotne zwtaszcza w kontekscie
wczesniejszych doswiadczen Komisji, czyli wymagania dokumentéw strategicznych
bez kontroli ich jakosci. Zgodnie ze wskazanymi w dokumencie cechami charaktery-
stycznymi SUMP powinien m.in.:
= by¢ dltugoterminowy, oparty na wizji strategicznej, a takze powinien zawiera¢ harmo-
nogram i plan budzetowy na okres od 3 do 10 lat oraz podziat zadan na podmioty,
= cechowac sie realizmem, bazowac na rzetelnej ocenie potrzeb, analizie efektywno-
$ci przesztych dziatan i monitoringu dziatan przysztych,

= zwiekszac udziat przyjaznych srodowisku srodkéw transportu oraz zmniejszac
oddziatywanie ruchu drogowego na ogét mieszkancéw, w tym poprawiac bezpie-
czenstwo ruchu,

= by¢ przygotowywany w oparciu o wspoétprace miedzy r6znymi jednostkami orga-
nizacyjnymi i jednostkami samorzadu terytorialnego,

= uwzglednia¢ podejscie partycypacyjne,

= by¢sprawdzany pod wzgledem zgodnosci z zasadami zréwnowazonego rozwoju.

270 Komunikat Komisji Europejskiej do Parlamentu Europejskiego, Rady, Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego
i Komitetu Regionéw - Nowe unijne ramy mobilnosci miejskiej, Strasburg, 14.12.2021, COM(2021) 811 final.

271 S.Rupprecht (Ed.), Guidelines for Developing and Implementing a Sustainable Urban Mobility Plan, Second Edition,
Ko6ln 2019, s. 9-10, https:/[www.eltis.org/sites/default/files/sump_guidelines_2019_interactive_document_1.
pdf (dostep: 28.07.2021).

272 European Commission, Annex 1: A Concept for Sustainable Urban Mobility Plans, Brussels, 17.12.2013, COM
(2013)913 final,s. 1. W tytule i tresci tego dokumentu uzywa si¢ nazwy ,Plany mobilno$ci w miastach zgodne
z zasadami zréwnowazonego rozwoju”, jest to jednak nazwa mylaca, gdyz jest ona niesp6jna z wczesniej-
szymi thumaczeniami, zawiera zbyt wiele stow w stosunku do tresci, a wreszcie jest merytorycznie btedna,
gdyz SUMP dotyczy mobilnosci w catych aglomeracjach miejskich, a nie tylko w miastach. W dokumencie
przy omawianiu celu SUMP-u wskazano, ze ,dotyczy [on] bardziej potrzeb »funkcjonujacego miasta« i jego
obrzezy niz obszaru miejskiego jako jednostki podziatu administracyjnego”.
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Przewodnik tworzenia SUMP-u rozpoczyna si¢ od opisu samej koncepcji plano-
wania zréwnowazonej mobilnosci miejskiej i zestawia ja zwcze$niejszym podejsciem
do planowania transportu (por. tabela 32). Zamiast uptynniania ruchu (ktére w wielu
przypadkach prowadzi do jego zwigkszania) samorzady powinny w ramach nowego
paradygmatu zapewnic dostepnos¢ ustug lokalnie, co redukuje potrzeby transportowe.
Zapewnienie wysokiej jakosci zycia w miastach to réwniez mniejsza che¢ do wyprowa-
dzania si¢ z miasta, moze to jednak oznacza¢ konieczno$¢ ograniczania powierzchni
zajmowanej przez funkcje komunikacyjna drég, zwtaszcza dla komunikacji indywidu-
alnej. Oczywiscie takie podej$cie wymaga wspoétdziatania miedzy planowaniem trans-
portu i planowaniem przestrzennym.

Tabela 32. Poréwnanie tradycyjnego planowania transportu i planowania
zréwnowazonej mobilnosci miejskiej

Tradycyjne planowanie transportu Planowanie zrownowazonej mobilnosci miejskiej
Skupienie sie na ruchu Skupienie sie na ludziach
Cel: ptynnosé ruchu i szybkosé Cel: dostepnosé i jakosé zycia
Jeden $rodek transportu Zintegrowany rozwdj wszystkich srodkéw transportu

Skoncentrowanie na $rodkach transportu | Integracja transportu z planowaniem przestrzennym

i rozwojem

Granice administracyjne miasta Granice obszaru funkcjonalnego, uwzgledniajacego
dojazdy do pracy

Mandat polityczny i planowanie przez Wazni inferesariusze i spoteczenstwo aktywnie

ekspertéw zaangazowane

Domena inzynieréw ruchu Planowanie interdyscyplinarne

Koncentracja na infrastrukturze Kombinacja infrastruktury, dziatan rynkowych, regulacj,
informacji i promocji

Ograniczona ocena wplywu Systematyczna ocena i ewaluacja skutkdw oraz ,uczenie
sie na btedach”

Zrédto: S. Rupprecht (Ed.), Guidelines for Developing and Implementing a Sustainable Urban Mobility Plan, Second Edition, K&In 2019,
s. 10, https:/[www.eltis.org/sites|default/files[sump_guidelines_2019_interactive_document_1.pdf (dostep: 28.07.2021).

Waznym elementem planowania zréownowazonej mobilnosci miejskiej jest tez
jego proaktywnos¢. O ile we wczesniejszych koncepcjach prébowano bardziej reago-
wac na niekorzystny ekologicznie podziat zadan transportowych, o tyle zréwnowazone
planowanie mobilnosci ukierunkowane jest na jego aktywne ksztattowanie z wykorzy-
staniem narzedzi pozainfrastrukturalnych, w tym rynkowych i promocyjnych.

Elementem planowania zréwnowazonej mobilnosci miejskiej jest réwniez party-
cypacja - zaangazowanie interesariuszy i przekonywanie ich do koniecznych zmian,
ale takze kompleksowe badanie ich potrzeb i oddzielenie zmian akceptowalnych od
nieakceptowalnych. Nie jest to proces jednorazowy, gdyz w miare wprowadzanych
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zmian rosnie ich akceptacja, stad bardzo wazna jest systematyczna ocena i doskona-
lenie. Oczywiscie rownoczesnie nalezy eliminowa¢ dziatania nieefektywne.

Kolejnym elementem planowania zréwnowazonej mobilnosci miejskiej jest stro-
na sformalizowana, czyli przygotowywanie stosownego planu, nazywanego - jak juz
wspomniano - SUMP-em (por. rysunek 27). Plan ten - w znacznie wigkszym stopniu
niz wczesniejsze metodyki planowania transportu - ma oparcie w teoriach zarzadza-
nia i marketingu strategicznego. Stad m.in. istotne jest wpisanie SUMP-u w og6lna
wizje rozwoju miasta (a nie tylko przemieszczania si¢), wytworzenie odpowiednich
struktur projektowych, cyklicznos$¢ planowania, zapewnienie planéw finansowych
czy komunikacji spotecznej.

Rysunek 27. Cykl planowania zréwnowazonej mobilnosci miejskiej oraz
przygotowania SUMP-u
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Nalezy jednak podkresli¢, ze takie podejscie napotyka na zwiazana z ograniczong
i malejaca zdolnoscig samorzadéw do pokrywania koniecznych wydatkéw biezacych
bariere, ktéra ma wptyw na faktyczne wdrazanie SUMP-6w.
W podobnym nurcie utrzymany jest raport Organizacji Wsp6tpracy Gospodarczej
i Rozwoju (OECD - Organisation for Economic Co-operation and Development) pt.
Transport Strategies for Net-Zero Systems by Design, opublikowany w listopadzie 2021 r.””’.
Zwrécono w nim uwage na fakt, ze zeroemisyjnos¢ systemoéw transportowych nie
powinna polega¢ na zmianie zrédta napedu na zeroemisyjny, lecz na tytutowym net-
-zero by design, czyli gruntownym ich przeprojektowaniu na zeroemisyjne w oparciu
o trzy podstawowe zmiany priorytetow’’*:
= odindukowaniaruchu do redukowania ruchu (from induced demand towards disap-
pearing traffic) - w tym zakresie raport zawiera zestawienie podobne do ,btednego
kota” komunikacji miejskiej, polegajace na ,btednym kole” rozwoju infrastruktury
drogowej, ktory powoduje zwiekszanie ruchu oraz skazuje na nieproporcjonalnie
duza alokacje powierzchni miejskiej na jezdnie i parkingi w stosunku do udzia-
tu motoryzacji w podziale zadan przewozowych. Wskazano tutaj na koniecznos¢
redukcji funkcji tranzytowych ulic na rzecz funkcji dostepowych, komunikacji pie-
szej i rowerowej, m.in. na wzor rozwiazan stosowanych w Barcelonie,
= od rozlewania si¢ miast do lokalnosci (form sprawl to proximity) - w tej czesci reko-
mendacji zauwazono, ze rozbudowa drég napedza proces wyprowadzania sie
zmiast,a co za tym idzie zwigksza ruch i emisyjnos¢. Rozwigzaniem jest przebudo-
wa dzielnic miejskich w kierunku wielofunkcyjnych i przyjaznych mieszkancom,
tak aby zmniejszy¢ motywacje mieszkancow do wyprowadzania si¢ oraz zapewnic
im mozliwo$¢ zaspokajania mozliwie wielu potrzeb w odlegtosci dystansu pie-
szego. Petny miks codziennych ustug powinien by¢ dostepny pieszo w 15 minut,
natomiast centra kulturalne, medyczne i edukacja wyzsza-w 15 minut rowerem,
= odzdegradowanych do atrakcyjnych srodkéw transportu zréwnowazonego (from
eroded to attractive sustainable transport modes)-w tej cze$ci zwroécono uwage na cze-
stotliwos¢ (w pierwszym rzedzie!), niskie ceny i niezawodno$¢ transportu publicz-
nego, a takze na fakt, ze budzety przeznaczane na budowe drég sa czesto znacznie
wieksze niz te przeznaczane na transport publiczny. Zaprezentowano tez nieco
uproszczone ,btedne koto” komunikacji miejskiej oraz odnotowano wplyw rozle-
wania si¢ miast na niemozno$¢ zapewnienia zaréowno konkurencyjnego transpor-
tu publicznego, jak i mikromobilnosci i mobilnosci wspétdzielonej. W raporcie
podkreslono koniecznos¢ systemowego myslenia o wszystkich srodkach zréwno-
wazonego transportu oraz fakt, ze duze inwestycje w transport publiczny powinny

273 OECD Publishing, Transport Strategies for Net-Zero Systems by Design, Paris 2021.
274 Tamze, s. 18-146.
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by¢ istotna czescig inwestycji w odbudowe po pandemii COVID-19. Ponadto nale-
zy dbac o efektywnos$¢ wydawania srodkow, m.in. poprzez wprowadzanie modelu
przetargowego $wiadczenia ustug. W raporcie zwrécono uwage réwniez na koniecz-
no$¢ ponoszenia petnych kosztéw przez uzytkownikéw transportu indywidualne-
go, przy czym nie moze by¢ to jedyne dziatanie, gdyz ceny paliw maja w praktyce
nikty wptyw na liczbe podrézy samochodami.

Wprowadzenie tych zmian ma doprowadzi¢ do powstania miast zapewniajacych
mieszkancom wygode i komfort przy rownoczesnej zeroemisyjnosci. Autorzy raportu
OECD moéwig wrecz o zmianie podejscia z ,mobilnosci” (mobility) na rzecz ,dostepno-
$ci” (accessibility), co moze powodowac konfuzje w stosunku do podej$cia m.in. SUMP-u,
jednakze poza kwestiami semantycznymi jest to de facto spojne*”.

Szczegblna role w obu koncepcjach stanowi odpowiedni sposéb zagospodarowania
przestrzennego, tak by utatwia¢ podroéze piesze, rowerowe i transportem publicznym.
Bywa on okreslany jako Transit Oriented Development (TOD) lub miasto 15-minutowe,
chociaz obie te koncepcje sa tak naprawde duzo starsze niz ich nazwy i po prostu wyni-
kaja z zasad dobrego planowania przestrzennego.

W koncepcji TOD - sformalizowanej w latach 80. XX w. - uwage zwraca si¢ na pla-
nowanie struktury miejskiej wokot sieci transportu publicznego (a nie odwrotnie!)*’,
aw szerszym ujeciu-na takie zagospodarowanie przestrzenne i planowanie transpor-
tu, by jezdzenie na rowerze, chodzenie i korzystanie z transportu publicznego byto
wygodne i lubiane, natomiast wykorzystanie sSrodkéw transportu byto optymalizowa-
ne przez skupianie zabudowy wokét stacji, przystankéw i weztéw przesiadkowych®”’.

W koncepcji miasta 15-minutowego - nazwanej tak dopierow 2016 r. przez C. More-
no i wspotpracownikéw?’, a obecnie niezwykle chwytliwej - podstawa planowania
sa jednostki sasiedzkie, ktoére zapewniaja w 15 minut (pieszo lub rowerem) dostep
do codziennych ustug, w tym do miejsc pracy i nauki. Idea ta zostata w szczegélnosci
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podchwycona i spopularyzowana przez mer Paryza A. Hildago®”. Miasto 15-minuto-

we wymaga m.in. duzej réznorodnosci planowania przestrzennego, zar6wno w ujeciu
funkcjonalnym, jak i w ujeciu spotecznym.

275 Tamze,s. 167-168.

276 A.Ibraeva, G.H.A. Correia, C. Silva, A.P. Antunes, Transit-Oriented Development: A Review of Research Achievements
and Challenges, “Transportation Research Part A: Policy and Practice” 2020, vol. 132,s. 110-130; R. Hickman,
P. Hall, Moving the City East: Explorations into Contextual Public Transport-orientated Development, “Planning Prac-
tice & Research” 2008, vol. 23, no. 3, s. 323-339.

277 R.Thomas, R. Bertolini, Defining Critical Success Factors in TOD Implementation Using Rough Set Analysis, “Jour-
nal of Transport and Land Use” 2017, vol. 10, no. 1, s. 139-154.

278 C.Moreno, Z. Allam, D. Chabaud, C. Gall, E. Pratlong, Introducing the “15-Minute City”: Sustainability, Resilience

and Place Identity in Future Post-Pandemic Cities, “Smart Cities” 2021, vol. 4, no. 1,s.93-111.

M. Beim, Teoretyczne podstawy koncepcji miasta pietnastominutowego w kontekscie debaty o zwiqzkach planowania

przestrzennego i polityki transportowej, ,Prace Komisji Geografii PTG” 2021, nr 1,s. 57-63.
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Jako realne, wspétczesne przyklady realizacji tej koncepcji mozna wskaza¢ dwa
osiedla: Vauban we Fryburgu w Szwajcarii i SolarCity w Linzu w Austrii. Pierwsze z nich
zostato zaprojektowane na terenie dawnych koszar armii francuskiej i jest przewidzia-
ne na ok. 5 tys. mieszkancéw. Infrastruktura mobilnosciowa osiedla obejmuje m.in.
dostep do centrum miasta za pomoca specjalnie przedtuzonej linii tramwajowej two-
rzacej o$ osiedla, spojna sie¢ chodnikéw, deptakéw i drég rowerowych prowadzacych
do przystankow oraz kluby wspétdzielenia samochodéw. Tramwaje do centrum kur-
suja w szczycie 10 razy na godzing, podréz do centrum trwa 13 minut, a odlegtos¢ do
przystanku na caltym osiedlu nie przekracza 500 metréw. Wzdtuz linii tramwajowej
zaplanowano gtéwna ulice osiedla, przy ktérej mieszcza sie sklepy i punkty ustugowe,
co dodatkowo zacheca do korzystania z transportu publicznego. Dla obnizenia kosztow
budowy zrezygnowano z garazy podziemnych na rzecz dwéch parkingéw wielopozio-
mowych zlokalizowanych na obrzezach osiedla oraz zabroniono parkowania na uli-
cach osiedlowych. Ponadto mieszkancy maja obowiazek zakupu i utrzymania miejsca
postojowego dla kazdego posiadanego samochodu, pod rygorem wysokiej kary. Zato-
zenie osiedla zaktadato bowiem, ze mieszkancy nie posiadaja wtasnych samochodéw,
ale maja do nich dostep w mysl zasady car-free living. Elementem osiedla sa tereny zie-
lone znajdujace si¢ w osi réwnolegtej do linii tramwajowej, w gorzej skomunikowa-
nym pasie rzeki Dorfbach. Dodatkowo na osiedlu zadbano o stworzenie 600 miejsc
pracy, czterech ztobkow i szkoty podstawowej, by zminimalizowa¢ dojazdy. Aby zacho-
wac naturalny uktad osiedla, poszczegélne domy byty realizowane przez wspélnoty
mieszkancow (Baugruppen) wspoélnie z réznymi architektami na podstawie ogélnych
wytycznych narzuconych przez miasto.Badania przeprowadzone po zasiedleniu osie-
dla wykazaly, ze 70% gospodarstw domowych na osiedlu nie posiada samochodéw,
z czego 96% nie rozwaza zakupu samochodu. Wskaznik motoryzacji na osiedlu wynosi
150 samochodéw na 1000 os6b, podczas gdy Srednia dla Fryburga wynosi 430 samo-
chodéw na 1000 mieszkancow™.

SolarCity w Linzu zaprojektowano na 3 tys. mieszkancéw. Osiedle wybudowane
jest na planie promienistym wokoét linii tramwajowej. W przeciwienstwie do Vau-
ban ma charakter osiedla podmiejskiego, dlatego stanowi spdjna catos¢, otoczona ze
wszystkich stron terenami zielonymi. Z tego wzgledu nie posiada tak bogatego progra-
mu ustug i miejsc pracy. Tak samo jak we Fryburgu zatozeniem byto codzienne korzy-
stanie przez mieszkancéw z transportu publicznego, ktérym dojazd do centrum nie
przekracza 30 minut, a sporadycznie -z samochodéw. Dlatego tez w centrum osiedla

280 G.J. Coates, The Sustainable Urban District of Vauban in Freiburg, Germany, “International Journal of
Design & Nature and Ecodynamics” 2013, vol. 8, no. 4, s. 265-286; T. Schroepfer, L. Hee, Emerging Forms of
Sustainable Urbanism: Case Studies of Vauban Freiburg and solarCity Linz, “Journal of Green Building” 2008, vol. 3,
no. 2,s.65-76.
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znajduje sie przystanek tramwajowy otoczony podstawowymi funkcjami handlowy-
mi i ustugami (w tym supermarketem), a na jego obrzezach sg usytuowane zbiorcze
parkingi dla samochodow™'.

Nalezy podkresli¢, ze tego typu przedsiewzigcia nie s zupetnie nieznane w Pol-
sce. W Warszawie bardzo ciekawym przyktadem jest pasmo osiedli Ursynéw-Nato-
lin-Kabaty, ktdére od poczatku zostalo zaprojektowane jako zalozenie urbanistyczne
oparte o koncentracje liniowa wokoét metra, charakteryzujace si¢ uktadem budynkéw
w formie kolonii mieszkaniowych (,,jednostek sasiedzkich”), ktére umozliwiaja m.in.
bezpieczne chodzenie do szkoét i przedszkoli. W latach PRL-u zaréwno znaczna czes¢
funkcji ustugowych, jak i linia metra jednak nie zostaly zrealizowane i dzielnica stata
sie monofunkcyjna sypialnia, z ktérej czes$¢ dzieci dowozono autobusami do szkét pod-
stawowych w innych dzielnicach. Po 1990 r. spétdzielnie mieszkaniowe, do ktérych
nalezaty dziatki na Ursynowie, wraz z Naczelnym Architektem Warszawy oraz projek-
tantami postanowity zmieni¢ koncepcje dzielnicy, realizujac m.in. klasyczna, pierzejo-
wa zabudowe biegnacej wzdtuz metra alei Komisji Edukacji Narodowej. Jednocze$nie
obnizono kategori¢ ulicy z trasy ruchu przyspieszonego do ulicy wielkomiejskiej, co
pozwolito zwiekszy¢ liczbe przejs¢ dla pieszych i zblizy¢ zabudowe do jezdni w formie
zblizonej do tradycyjnego srédmiescia (aczkolwiek nieco zmodyfikowanej przez sze-
roko$¢ infrastruktury podziemnej, w tym metra). Co ciekawe, zrealizowany w latach
1990-2010 plan regulacyjny alei Komisji Edukacji Narodowej nigdy nie zostat for-
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malnie przyjety™.

Podobnie Podkowa Le$na powstata przed wojna jako spoéjne zatozenie urbani-
styczne wraz z linig kolejowa Elektrycznej Kolei Dojazdowej, prowadzaca do Warsza-
wy. W obu przypadkach wspétinwestorem byto prywatne towarzystwo ,Swiatto i Sita”,
ktore réwniez wybudowato elektrownie w pobliskim Pruszkowie*®’.

Po oméwieniu tych koncepcji warto wrécic¢ do Strategii Zrownowazonego Rozwo-
ju Transportu do 2030 r., aby zobaczy¢, w jaki sposéb operacjonalizuje ona ambitne
(przywotane na poczatku podrozdziatu) cele strategiczne w kontekscie aktualnych
paradygmatéw polityki mobilnosci UE. Juz na poczatku nalezy podkresli¢, ze - w prze-
ciwienstwie do poprzedniej krajowej strategii - dodanie w tytule stowa ,,zréwnowazo-
ny” ma na celu wpisanie si¢ w te paradygmaty. Jednoczesnie jednak wciaz uzyto stowa
ytransport”, a nie ,mobilnos$¢”. Stanowi to pewien manifest zmiany, ale stopniowej,
wynikajacej rowniez z faktu, ze koncepcja mobilnosci jest koncepcja interdyscypli-

281 T.Schroepfer, L. Hee, dz.cyt.

282 K. Ilmurzynska, Ewolucja przestrzenna Ursynowa Pétnocnego, ,PUA Przestrzef Urbanistyka Architektura” 2018,
t.1,s.203-218.

283 G.Drézdz, Swiatto i Sita - biznes i patriotyzm, 21.12.2011, https://www.parkiet.com/gospodarka/art21890631-si-
la-i-swiatlo-biznes-i-patriotyzm (dostep: 29.04.2022).
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narna, taczaca kwestie znajdujace si¢ w kompetencjach réznych departamentéw lub
ministerstw - w zalezno$ci od aktualnej organizacji (kwestie planowania przestrzen-
nego przenoszone sa do$¢ regularnie miedzy ministerstwami).

W tresci Strategii Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 r. niestety dos¢
pobieznie, ogélnikowo odniesiono sie do kwestii zréwnowazonej mobilnosci. Opis kie-
runku ,zmiany w indywidualnej i zbiorowej mobilno$ci” zajmuje jedynie 2,5 strony***,
a kontrowersje moze budzi¢ juz sama tres¢ tytutu okreslonego wtasnie w ten sposéb -
oczywiscie wystepuje transport indywidualny i zbiorowy, lecz pojecia indywidualnej
i zbiorowej mobilnosci sa rzadko dzielone, gdyz catos¢ mobilnosci jest zarazem opar-
ta o potrzeby indywidualnych oséb, a takze ma cechy potrzeby zbiorowej w rozumie-
niu teorii ekonomii.

Wskazane dziatania do 2030 r. obejmuja szereg punktéw, sposrod ktorych pierw-
sze dwa obejmuja wymiane taboru oraz budowe systeméw fadowania i tankowania
pojazdéw niskoemisyjnych czy integracje taryfowa (w oparciu o system ,Wspoélny bilet”,
ktéry obecnie nie spetnia swoich funkcjiijest przestarzaty, gdyz de facto nie daje moz-
liwo$ci podrézowania pociagiem na danej trasie®®’). Jest rowniez mowa o kontynuacji
»proceséw zmierzajacych do zapewnienia odpowiednich potaczen obszaréw zagrozo-
nych trwata marginalizacja, umozliwiajacych dostep do lokalnych rynkéw pracy, m.in.
w poinocnej i wschodniej czesci kraju”**°.

Wigcej dziatan wskazano w perspektywie do 2020 r., czyli de facto na 15 miesie-
cy, gdyz Strategie przyjeto 24 wrzesnia 2019 r. Wsréd nich zapisano m.in.: promocje
mechanizméw zarzadzania i poprawy transportu publicznego w miastach oraz aglome-
racjach miejskich; przeglad niezbednych dziatan (prawnych, organizacyjnych i inwesty-
cyjnych) sprzyjajacych poprawie funkcjonowania publicznego transportu zbiorowego,
w tym majacych na celu zwigkszenie jego priorytetu w ruchu transportowym, wpro-
wadzaniu niskoemisyjnych pojazdéw samochodowych, w tym taboru komunikacji
publicznej, a takze stref miejskich z zakazem ruchu; dziatania na rzecz zmniejszenia
udziatu przejazdéw indywidualnym transportem zmotoryzowanym i zache¢cenia do
korzystania z transportu publicznego®®’. Dziatania te nie zostaty w zaden spos6b skon-
kretyzowane, wiec nie wskazano ich zrédet finansowania. Nie dokonano réwniez zad-
nych zmian prawa.

284 Strategia Zréownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku, dz.cyt., s. 128-130.

285 System ten dotyczy biletéw jednorazowych i wymaga od podréznego zadeklarowania, na ktérym odcinku
korzysta z pociagow ktérego przewoznika, a takze umozliwia zmiang przewoznika na poszczegélnych odcin-
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biletu wybér dowolnego przewoznika. Szerzej: M. Wolanski, Intramodalna integracja taryfowa na zdemonopo-
lizowanym rynku, ,Technika Transportu Szynowego” 2006, nr 4, s. 38-40.

286 Strategia Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku, dz.cyt., s. 130.

287 Tamze, s. 129.
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Nieco wiecej uwagi poswiecono kwestiom transportu publicznego poza miastami,
wskazujac hastowo na pewne stuszne kierunki, np. zwiazane z integracja przewozow
szkolnych z przewozami w ramach ustug publicznych. Niestety, dziatania te nie zosta-
ty wdrozone, mimo ze pandemia COVID-19 powinna wymusic¢ ich przyspieszenie, aby
zapobiegac¢ wyjsciu przewoznikéw z rynku oraz ich bankructwom.

W obu perspektywach czasowych omawianych w Strategii brak jest zarysu - nie
moéwiac juz o ich zaprogramowaniu i sfinansowaniu - dziatan majacych na celu powia-
zanie transportu z planowaniem przestrzennym czy rozbudowe transportu publicz-
nego w miastach do rozmiaru pozwalajacego na osiagniecie zatozonej wielkosci
przewozow. Nie ma takze jakichkolwiek informacji na temat cyfryzacji transportu
publicznego z punktu widzenia pasazera czy tez tworzenia systeméw Mobility-as-a-
-Service (MaaS), ktérym - ze wzgledu na ich role - poswiecono jeden z podrozdziatéw
niniejszego rozdziatu.

Oceniajac przedstawione powyzej zamierzenia przez pryzmat wynikéw badan empi-
rycznych zaprezentowanych w rozdziale trzecim, nalezy podkredli¢, ze teoretycznie
jako$¢ planowania strategicznego ulega pewnemu podwyzszeniu i coraz lepiej wpisuje
sie w zasady wynikajace z aktualnego stanu wiedzy. Caly czas jednak wystepuje - zdia-
gnozowany wcze$niej jako przyczyna braku skutecznosci interwencji- problem zanie-
chaniarealizacji niektérych z dziatan zapisanych w dokumentach strategicznych oraz
koncentracja na budowie infrastruktury.

Problem ten zostal w rozdziale drugim pracy przedstawiony na przyktadzie PTP
22005 r.iwciaz pozostaje aktualny. Warto przy tym zauwazy¢, ze teoretyczne podstawy
planowania zréwnowazonej mobilnosci miejskiej nie sq zupetnie nowe, byty bowiem
zawarte w analizowanych strategiach nawet sprzed prawie 30 lat. Nowy - i w zatoze-
niach bardziej skuteczny - ma by¢ natomiast proces, ktéry ma doprowadzi¢ do ich
realnego wdrozenia, oparty na koncepcjach zrownowazonej mobilnosci oraz SUMP-ie.
Dlatego tez Komisja Europejska zgodnie z rekomendacjami Europejskiego Trybuna-
tu Obrachunkowego chce uzalezni¢ dostep do unijnych srodkéw inwestycyjnych od
uchwalenia SUMP-u dla danego obszaru.

Oceniajac realno$¢ wptywu uchwalania SUMP-u na skuteczno$¢ przysztej interwen-
cji wzakresie mobilnos$ci miejskiej, warto przeanalizowac¢ jako przyktad Plan mobilnosci
dla miasta Kielce i Kieleckiego Obszaru Funkcjonalnego®®, przygotowany przez zesp6t Poli-
techniki Krakowskiej pod kierownictwem A. Szaraty w 2016 . z mysla o interwencji
w latach 2014-2020. Podobne plany powstawaty wéwczas w wielu polskich aglome-
racjach i miastach, jednak ten szczegdlnie wyrdzniat si¢ jakoscia i kompleksowoscia,

288 A, Szarata (kier.), Plan mobilnosci dla miasta Kielce i Kieleckiego Obszaru Funkcjonalnego, Politechnika Krakow-
ska, Krakow 2016, https:/[ztm.kielce.pl/pdf/PLAN%20MOBILNO%c5%9aCl.pdf (dostep: 28.04.2022).
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gdyz byl przygotowany przez wiodacy w zakresie zréwnowazonej mobilnosci osrodek
akademicki.

Mimo to temu dokumentowi, a przede wszystkim pé6zniejszemu wdrazaniu jego
zalozen, mozna zarzuci¢ nastepujace niedoskonatosci:
= brakzaplanowania jakichkolwiek dzialan wzakresie planowania przestrzennego,

co jest kolejnym przyktadem reaktywnosci polskich polityk mobilnosci wobec

zmian w zagospodarowaniu przestrzennym zamiast aktywnego ich ksztattowa-
nia w sposdb utatwiajacy przyjazne srodowisku zachowania transportowe. Zapla-
nowany katalog dziatan zaczyna si¢ bowiem od dziatan w zakresie infrastruktury
transportowej, podczas gdy w ujeciu cytowanych juz wytycznych europejskich oraz
stanu wiedzy nalezato zacza¢ od planowania przestrzennego,

= brak okreslenia finansowania dziatan, w szczegélnosci innych niz inwestycje.

Rozdziatl pn. ,Okreslenie zakreséw odpowiedzialnosci, mozliwych zrédet finan-

sowania oraz harmonogram dziatan” zawiera wylacznie wskazania typu ,zrédto

finansowania - $rodki wlasne miasta”, a nie konkretne sumy potrzebne lub prze-
znaczone na dane dziatania,

= zaniedbanie dziatan migkkich i aglomeracyjnych - Plan mobilnosci zawiera szereg
dziatan, takich jak powstanie platformy informacyjnej dotyczacej funkcjonowania
transportu w aglomeracji, wprowadzenie zintegrowanego biletu aglomeracyjne-
go, uruchomienie systemu informatycznego dla optymalizacji proceséw dostawy
towaréw w obrebie miasta oraz organizacja loterii z nagrodami dla uzytkownikéw
miejskiej komunikacji autobusowej, ktére nie zostaty wdrozone w zycie pomimo

wskazania terminéw ich realizacji nie p6Zzniej niz do 2020,
= brakokreslenia wartosci docelowych zadnego ze wskaznikéw okreslonych w planie,

co najdobitniej $wiadczy o niecheci do rzetelnego monitoringu wdrozenia, a praw-

dopodobnie réwniez do rzetelnego wdrozenia. Podobnie nie zrealizowano zalecenia
polegajacego na cyklicznym dokonywaniu ewaluacji wdrozenia Planu mobilnosci.

Nie ulega watpliwosci, ze autorzy Planu mobilnosci musieli by¢ swiadomi powyz-
szych niedoskonatosci, jednakze najwyrazniej samorzady wdrazajace strategie nie
oczekiwaty umieszczenia w dokumencie takich dziatan (lub wrecz oczekiwaty ich
nieumieszczenia), gdyz nie osiagnety w ich zakresie kompromisu lub nie doceniaty
ich fundamentalnej roli. Stad tez zaproponowali generyczny zestaw dziatan, przede
wszystkim z zakresu transportu, sposrod ktorych do realnej realizacji przewidziano
gléwnie zadania z zakresu budowy infrastruktury i zakupu taboru.

Polscy badacze zajmujacy sig strategiami samorzadowymi wskazuja, ze jest to objaw
szerszej niecheci samorzadu do wiazania si¢ okreslonymi celami strategicznymi i dzia-
taniami ze swojej strony przy jednoczesnej checi pozyskania funduszy unijnych. Pierw-
szym z wyzwan na przysztosc jest zatem urealnienie planowania tak, by rzeczywiscie
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polegalo ono na wyborze i zaprojektowaniu dziatan najbardziej efektywnych, a row-
noczesnie takich, do ktérych wdrazania przekonani sa gtowni interesariusze planu.
W. Dziemianowicz ze wspoétpracownikami zwraca uwage, ze czestym btedem w urze-
dach jest ,pisanie” strategii ,do szuflady” albo ,,na p6tke”. ,Dos¢ powszechnie stoso-
wane jest okreslenie »putkownike, ktére przypisuje si¢ dokumentom zalegajacym
na pétkach w urzedach, raz spisanym i zapomnianym”. Do rozwigzan tego problemu
autorzy zaliczaja m.in. zaangazowanie lidera w budowanie strategii oraz duzy nacisk
na proces wypracowywania odpowiednich rozwiazan, ktéry nie moze by¢ wykonany
przez ekspertéw zewnetrznych, lecz musi by¢ efektem wspdlnej pracy ekspertéw i decy-

dentow™’

. W koncepcji SUMP-u dodaje sie do tego jeszcze wielopoziomowa prace ze
spoteczenstwem, obejmujaca zaréwno jego badania populacyjne, jak i dialog z r6z-
nymi grupami interesariuszy, co pozwala lepiej poznac¢ potrzeby mieszkancéw oraz
przekona¢ ich o sensownosci prowadzonej polityki®®.

Nalezy jednak podkresli¢, ze opracowanie zespotu W. Dziemianowicza ma juz
10 lat,a mimo to wskazane w nim btedy zwiazane z ,pisaniem strategii na potke” wciaz
pozostaja aktualne na réznych szczeblach administracji publicznej. Rowniez o kielec-
kim SUMP-ie i wielu innych jego - czesto znacznie gorszych - odpowiednikach mozna
napisa¢ za W. Dziemianowiczem, ze , trafily do szuflady”, chociaz stanowity i stanowia
nadzieje na bardziej kompleksowa i skuteczna interwencje. Odtozenie ad acta jest takze
zanegowaniem calej koncepcji SUMP-u, ktéra ma charakter ciagtego cyklu planowania,
doskonalenia i wdrazania, zapozyczonego zreszta z teorii zarzadzania strategicznego,
i nie moze by¢ w ten sposéb przerwana.

Przyczyny niecheci administracji publicznej do wtasnych dokumentéw strate-
gicznych moga by¢ bardzo zréznicowane. A. Sobotka, ktéra badata wdrazanie strategii
o$wiatowych zaréwno poprzez analize dokumentéw, jak i wywiady z osobami odpo-
wiedzialnymi, wskazuje, ze gtbwnym btedem jest og6lnos¢ strategii, wynikajaca z nie-
checi samorzadu do podejmowania wiazacych deklaracji*®'. Nalezy jednak pamieta¢
o uwarunkowaniach takiej niecheci - system planowania wymaga posiadania wielu
strategii i planéw, co utrudnia zaangazowanie si¢ lidera w przygotowanie kazdego
znich i powoduje cedowanie przygotowania strategii na urzednikoéw, ktérzy nie chca
inie moga podejmowac decyzji oraz wyznaczac celéw za swoich przetozonych. Dodat-
kowo samorzady dziataja w warunkach niepewnosci finansowej i rocznych budze-

tow, co réwniez skutkuje niechecia do podejmowania wieloletnich zobowiazan*”.

289 W. Dziemianowicz, K. Szmigiel-Rawska, P. Nowicka, A. Dabrowska, Planowanie strategiczne. Poradnik dla pra-
cownikéw administracji, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Warszawa 2012, s. 13-14.

290 S Rupprecht (Ed.), dz.cyt, s. 84-91.

291 A Sobotka, Strategie oswiatowe polskich samorzqdéw, Uniwersytet Warszawski, Warszawa 2011, s. 21.

292 Tamze,s. 28.
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Przyczyn braku realizacji wielu dziatan kieleckiego SUMP-u nalezy upatrywac
takze w braku dofinansowania zewnetrznego i nieuzyskaniu odpowiedniego prio-
rytetu dla finansowania wtasnego, co powinno by¢ elementem procesu planowania
strategicznego, ale nie jest mozliwe bez odpowiedniego zaangazowania decydentéw.
Oczywiscie odrebna kwestia s proby rozwigzywania na szczeblu samorzadowym pro-
bleméw, ktére duzo bardziej systemowo mogtyby by¢ rozwiazane na szczeblu rzado-
wym, np. problemu niedoskonatosci organizacji transportu pozamiejskiego, ktéry juz
byt w niniejszej pracy poruszany.

Nalezy podkresli¢, ze kielecki SUMP zostat przyjety uchwata Rady Miasta, co jest
obecnie waznym elementem stanowiska negocjacyjnego Komisji Europejskiej. Nie
ustrzeglo go to przed ,trafieniem do szuflady”, gdyz przyjecie strategii nie obliguje
formalnie do jej wykonania.

Dalsza poprawa jakosci dokumentoéw strategicznych, tylko pozornie dajaca nadzieje
na lepsze efekty i coraz lepiej (chociaz wciaz gtéwnie w sferze transportu, a nie mobil-
nosci) wpisujaca sie we wspoiczesne paradygmaty, tak naprawde nie gwarantuje w zad-
nym stopniu realizacji kompleksowych interwencji publicznych.

Oprocz barier zwigzanych z fikcja planowania strategicznego i pisania strategii
»do szuflady” warto zwréci¢ uwage na proces powigzania transportu i planowania
przestrzennego, ktory w kieleckim SUMP-ie zostat zupetnie pominiety, a ktéry wedtug
autoréw przywotanych juz opracowan jest kluczowy dla zmian zachowan transporto-
wych. Warto tez przyjrze¢ si¢ wspotczesnym, polskim odpowiednikom osiedli Vau-
ban i SolarCity.

Reklamowane jako zrownowazone osiedle Siewierz Jeziorna zostato zaprojekto-
wane przez prywatnego inwestora Alta SA, spotke kontrolowana przez wizjonerskie-
go inwestora R.]. Moritza, wczesniej zatozyciela firmy logistycznej Hellmann Moritz.
W komunikacji marketingowej jest ono reklamowane jako ,pierwsze zréwnowazone
miasto w Polsce”, ktére jest planowane na 10 tys. mieszkancéw i bedzie realizowane
tacznie przez czterech deweloperdéw, ktoérzy musza przestrzegac spéjnego masterpla-

293

nu dla osiedla”™”. W wywiadzie prasowym R.J. Moritz zadeklarowat, Ze w przeciwien-

stwie do producentéw technologii ekologicznych uwaza, iz ,fundamentem miasta
zrownowazonego jest jego plan: uktad ulic, proporcje pomiedzy terenami zielonymi
azabudowa, odpowiednie rozmieszczenie miejsc pracy, odpoczynku, placéw zabaw czy
punktéow handlowo-ustugowych. Wtasciwe przestrzenne zaplanowanie miasta pozwala

nie tylko zwieksza¢ jako$¢ zycia jego mieszkancow, ale tez obniza¢ zuzycie energii”**.

293 Alta SA, Siewierz Jeziorna, https:/[www.altasa.pl/siewierz-jeziorna (dostep: 2.05.2022).

294 Na dobrym planowaniu zyskamy wszyscy. Wywiad D. Aziewicz z R. Moritzem, ,Pomorski Przeglad Gospodarczy”,
8.12.2014, https:|/ppg.ibngr.pl/pomorski-przeglad-gospodarczy/na-dobrym-planowaniu-zyskamy-wszyscy
(dostep: 2.05.2022).
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W mediach jest mowa réwniez o priorytecie dla ,komunikacji pieszej na osiedlu”*.

Pozornie wida¢ wigc analogie do rozwiazan zachodnich.

Niestety, osiedle powstato w sposéb zupetnie oderwany od sieci transportu publicz-
nego, co wkrétce zauwazyty lokalne media. Jego mieszkancy zwracaja uwage, ze wydo-
stanie si¢ z osiedla - nie tylko do Katowic, ale nawet do centrum Siewierza - wymaga
skorzystania z samochodu, co sprawia, ze kazdy dorosty mieszkaniec musi posiadac
wilasny samochéd, a ,wyprawienie dziecka do przedszkola zajmuje 40 minut”. Media
cytuja réwniez jedna z mieszkanek - urzedniczke z Bedzina, ktéra stwierdzita: ,(...)
chciatabym dojezdza¢ do pracy w Bedzinie na godz. 7.30 bez koniecznosci wyjezdza-
nia samochodem, ale nie chce czekac na przystanku w Podwarpiu i nie moge wracac
z pracy ponad 2 godziny - nie ma dogodnego potaczenia™*®. Osiedle stato sie zatem
antyteza niskoemisyjnego transportu nie ze wzgledu na swoje wewnetrze rozplano-
wanie, lecz gtéwnie z powodu lokalizacji.

W mysl wczesniej przedstawionych paradygmatéw tego typu osiedle powinno byto
powstac przy odpowiedniej infrastrukturze transportu szynowego (tak jak Podkowa
Le$na), np. przy nowym przystanku kolejowym, co umozliwitoby stworzenie komplek-
sowego zatozenia urbanistycznego zorientowanego na wygodne dojezdzanie koleja do
wiekszych miast. Tymczasem w takich miejscach powstaja w Polsce z reguty parkingi
nazywane weztami przesiadkowymi. Podstawowa réznica miedzy Siewierzem a polski-
mi nowo powstajacymi przystankami kolejowymi i ich zachodnimi odpowiednikami
jest zatem samospelniajace sie zalozenie, ze samochoéd jest podstawowym srodkiem
komunikacji.

Osiedle zorientowane na samochéd, a reklamowane jako zrownowazone, zbudo-
wano od zera, a zatem nie obawiano si¢ reakcji mieszkancéw na dziatania polegajace
na promowaniu transportu publicznego. Zreszta gdyby osiedle powstato przy linii kole-
jowej, nie utrudniatoby to przeciez znaczaco zycia tych mieszkancoéw, ktoérzy zdecydo-
waliby sie pozostac¢ przy dojazdach samochodami - wrecz przeciwnie, zapewniatoby
to zaréwno mozliwo$¢ podroézy chociazby w razie awarii samochodu czy pogorszenia
stanu zdrowia, jak i wieksza samodzielno$¢ oséb starszych i nastolatkow.

Przyczyn takiego stanu rzeczy nalezy poszukiwac¢ nie tylko w btedach inwestora,
lecz takze w zaniechaniach sektora publicznego, ktéry powinien kreowa¢ powstawa-

295 P, Jedlecki, Murapol buduje jedyng w Polsce dzielnice zrwnowazong, 23.06.2017, https:|/katowice.wyborcza.pl/
katowice[7,151344,21999348, murapol-buduje-jedyna-w-polsce-dzielnice-zrownowazona.html (dostep:
29.04.2022).

296 P, Pawlik, Nowe osiedle w szczerym polu. Mieszkaricy odcieci od Swiata, 27.06.2021, https://wiadomosci.onet.pl/
slask/siewierz-jeziorna-osiedle-i-problemy/mx7xwmb (dostep: 29.04.2022); P. Jedlecki, Zycie na idealnym
osiedlu. ,Nie mamy dojscia do centrum miasta, nie mamy autobusu, mamy tylko samochody”, 21.05.2020, https://
katowice.wyborcza.pl/katowice[7,35063,27143564, zycie-na-idealnym-osiedlu-nie-mamy-dojscia-do-cen-
trum-miasta.html (dostep: 29.04.2022).
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nie odpowiednich ofert dla inwestoréw mieszkaniowych, np. poprzez identyfikacje
dziatek o jednolitej wiasnosci panstwowej przy liniach kolejowych (na takiej dziatce
powstato np. osiedle Vauban - dawne koszary, ale tez wiedenskie Aspern - dawne lot-
nisko®”), ich parcelacje i budowe tam infrastruktury komunikacyjnej (zwlaszcza przy-
stankow kolejowych) czy tez ustalenie zinwestorami pozostatych zasad lub ewentualnie
przejecie funkcji inwestora przez spétke komunalna (jak to mialo miejsce w Linzu).

Na biernos¢, zaniechania i brak kreowania odpowiedniej oferty gruntéw przez
sektor publiczny - jako przyczyny oderwania zagospodarowania przestrzennego -
wskazuje rowniez R.]. Moritz, ktory juz w 2014 r. powiedzial: ,(...) na Zachodzie nikt
nic nie zrobi bez zgody magistratu. W Polsce deweloperzy trafiajq na zupetnie inny
grunt. Z jednej strony tatwiej jest im forsowa¢ swoje interesy, ale z drugiej miasta nie
potrafig jednoznacznie odnie$¢ si¢ do ich propozycji. Brak im wyraznej wizji i przy-
wodztwa. Dzieje sie tak dlatego, ze (z nielicznymi wyjatkami) wtadze miast nie potrafia
rozmawiac z deweloperami. Nie maja wyraznej wizji, wiedzy albo fachowcéw, ktorzy
im w tym doradza. Zajmuja si¢ gtéwnie pozyskiwaniem $rodkéw z Unii. Niewazne
na co, wazne jak duzo”**.

Wypowiedz ta posrednio $wiadczy o tym, ze R.]. Mortiz mégt by¢ rozgoryczony bra-
kiem odpowiednich partneréw do budowy zréwnowazonego osiedla, ktérzy zapewni-
liby mu odpowiedni grunt oraz umozliwiliby budowe przystanku kolejowego - takie
zadanie rzadko kiedy udaje si¢ prywatnym firmom (jedynym wyjatkiem jest warszaw-
ska spotka Dom Developmenti jej Osiedle Wilno potozone na warszawskim Targowku).

Prébg interwencji strony publicznej w zakresie budowy osiedli zgodnych z para-
dygmatem zréwnowazonej mobilnosci miaty by¢ niektére inwestycje programu
Mieszkanie+. W szczegdélnosci nalezy tu wymieni¢ osiedle Warszawa-Jeziorki, ktore
zlokalizowano w bezposredniej bliskosci przystanku kolejowego i dla ktérego sporza-
dzono masterplan zaktadajacy posiadanie samochodéw przez potowe gospodarstw
domowych®”. Osiedle to miato by¢ budowane w catosci przez inwestora publicznego,
ale projekt zostat zawieszony bez oficjalnego komunikatu®”.

Komplementarnych dziatan z zakresu planowania przestrzennego nie udato sie
réwniez wykreowa¢ wokoét standardowej inwestycji POIiS 2007-2013 oraz 2014-2020,

297 K.Redzinska, M. Jedraszko-Macukow, Osiedla ,Aspern Seestadt” w Wiedniu i ,Miasteczko Wilanéw” w Warszawie
w Swietle idei zielonej infrastruktury, ,Problemy Ekologii Krajobrazu” 2013, nr 36, s. 73-84.

298 Na dobrym planowaniu zyskamy wszyscy..., dz.cyt.

299 |. Dybalski, Warszawa. Konkurs na (idealne) Nowe Jeziorki rozstrzygniety, 12.03.2018, https://www.transport-pu-
bliczny.pl/mobile/warszawa-konkurs-na-idealne-nowe-jeziorki-rozstrzygniety-zdjecia-57959.html (dostep:
29.04.2022).

300 K. Witek, Po rzqgdowym osiedlu zostaty tylko... wizualizacje. Co dalej z ,Mieszkaniem Plus” przy Karczunkowskiej?,
21.03.2022, https:/[www.haloursynow.pl/artykuly/po-rzadowym-osiedlu-zostaly-tylko-wizualizacje-co-da-
lej-z-mieszkaniem-plus-przy-karczunkowskiej,19678.htm (dostep: 29.04.2022).
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jaka jest druga linia warszawskiego metra. Brak jest skoordynowanej przebudowy
monofunkcyjnych blokowisk Targdwka, analogicznej do tej, ktéra miata miejsce na
Ursynowie. Nie wykorzystano tez mozliwo$ci powigzania budowy linii metra z zago-
spodarowaniem dawnych terenéw PGR Brédno wzdtuz ulicy $w. Wincentego, ktére
moglyby by¢ Swietnym zaczynem dla zupetnie nowej zabudowy realizujacej zasady TOD.

Do nielicznych dobrych przyktadéw mozna natomiast zaliczy¢ osiedle JAR w Toru-
niu, ktére powstaje wokot nowo budowanej ze wsparciem funduszy unijnych linii
tramwajowej na terenie dawnej radzieckiej jednostki wojskowej przejetej przez samo-
rzad™', a takze - wciaz niezrealizowana - koncepcje przebudowy terenu Fabryki Samo-
chodéw Osobowych w Warszawie, korzystajaca z istniejacej linii tramwajowej, przez
dekady stuzacej przede wszystkim do dowozu pracownikow™”.

Konkludujac, nalezy podkresli¢, ze aktualne podejscie do nowoczesnego zarza-
dzania mobilnoscia staje sie bardziej kompleksowe niz dotychczas i jeszcze bardziej
kompleksowe niz w zrealizowanej selektywnie PTP z 2005 r. Szczeg6lna role ceduje sie
przy tym na samorzady, ktére - realizujagc SUMP-y - maja (teoretycznie) wpisywac sie
w paradygmaty zréwnowazonej mobilnosci miejskiej. W sferze postulatywnej takie
rozwiazanie nalezy oceni¢ jako wtasciwe.

Dotychczasowe doswiadczenia wskazuja jednak, ze podstawowymi problemami
wdrazanych interwencji s rozbiezno$¢ miedzy dziataniami faktycznymi a deklaro-
wanymi oraz koncentracja na dziataniach infrastrukturalnych, ktére nie przektadajq
sie na skutecznos¢ interwencji, a nawet nie sa z nig skorelowane. To zjawisko dopro-
wadzito m.in. do nieskutecznosci badanej interwencji w latach 2007-2013. Nie zasto-
sowano rozwiazan, ktére zabezpieczalyby prowadzona interwencje przed ryzykiem
zidentyfikowanym w niniejszej pracy, czyli planowaniem dziatan innych niz inwesty-
cje ,do szuflady”.

Uniknigcie tego typu zjawisk w przysztosci wymaga zmiany podejscia do plano-
wania rozwoju systeméw mobilnosci (a by¢ moze do catego systemu polityki rozwo-
ju). Zdaniem autora rozwiazaniem tego problemu jest z jednej strony kompleksowe
wspieranie polityk mobilnos$ci prowadzonych przez samorzady (a nie tylko samych
inwestycji),az drugiej-zabezpieczenie sie przed zjawiskiem, w ktorym dziatania kom-
plementarne do inwestycji nie sg realizowane celowo.

Obecnie, aby zrealizowa¢ projekt unijny, beneficjent najpierw przygotowuje stu-
dium wykonalnosci, w ktérym m.in. analizuje przeplywy finansowe projektu oraz kosz-

301 M. Czerlinski, M. Wolanski, Zarzqdzanie mobilnosciq a zarzqdzanie transportem - czyli jak aktywnie ksztattowac

zachowania transportowe?, w: Horyzont 2050..., dz.cyt., s. 381-396.

P. Trebacz, M. Duda, Projektowanie struktury przestrzeni publicznej jednostek urbanistycznych jako warunek sku-
tecznego przeksztatcenia terenéw poprzemystowych na przyktadzie obszaru Pelcowizny w Warszawie, ,Srodowisko
Mieszkaniowe” 2021, nr 34,s.96-111.
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ty i korzysci zewnetrzne, a takze wykonuje dtugoterminowa analize popytu na efekty
projektu®®”. Wyniki studium wykonalnosci przenoszone sa do wniosku o dofinanso-
wanie, na podstawie ktérego projekt jest oceniany i moze otrzymac dofinansowanie.
Nastepnie podpisywana jest umowa o dofinansowanie, bedaca umowa cywilnopraw-
na, w ktorej beneficjent zobowiazuje si¢ m.in. do osiagniecia okreslonych wskaznikow
oraz zapewnienia trwatosci jej efektéw. Samorzady miejskie i ich jednostki realizuja
dziesiatki projektéw unijnych, czesto dofinansowywanych przez rézne instytucje. O ile
jednak tre$¢ projektu staje sie zobowigzaniem wobec instytucji finansujacej i jest popar-
ta wzglednie szczegotowa analiza, o tyle tre$¢ dokumentu strategicznego jest dobro-
wolng deklaracja, ktéra samorzady pozniej ,chowaja do szuflady”.

Rozwiazaniem problemu pisania strategii,,do szuflady” moze by¢ bardziej komplek-
sowe podejscie do oceny, ale réwniez do wspierania catosci polityki publicznej-w tym
przypadku wdrozenia SUMP-6w. Posiadanie SUMP-u nie powinno - jak obecnie - by¢
prostym warunkiem do aplikowania o wsparcie w ramach proceséw inwestycyjnych.
Wadrazanie planu powinno podlega¢ kompleksowemu wsparciu. Moze to wymagaé
pofaczenia réznych Zrédet finansowania (w tym krajowych, takich jak Fundusz Roz-
woju Przewozéw Autobusowych czy program Polski tad, gdzie dostepne lub mozliwe
jest tez wsparcie wydatkow biezacych) lub ich kompleksowej redefinicji. Wazne jest
jednak, by wsparcie obejmowato takze dofinansowanie do rozwoju oferty transportu
publicznego, prac planistycznych, budowy TOD czy przebudowy osiedli w mysl kon-
cepcji miast 15-minutowych, czyli czynnikéw potencjalnie waznych dla skutecznosci
interwencji, a nie tylko dla budowy infrastruktury, ktéra - jak wskazano - realizowa-
na bez zwiazku z innymi dziataniami nie spowodowata osiagniecia celu interwencji.

W najwiekszych aglomeracjach ksztatt SUMP-u, czyli wspieranej polityki, powinien
rowniez podlega¢ negocjacjom z odpowiednimi jednostkami finansujacymi. Takie
podejscie stosuja niektore jednostki wspierajace polityke rozwoju, np. Bank Swiato-
wy czy Europejski Bank Inwestycyjny. Podobnie w Rzeszowie przywrécenie ptatnego

parkowania (zniesionego wcze$niej jako postulat wyborczy prezydenta T. Ferenca®)

305

byto wymogiem uzyskania finansowania unijnego na projekty ", chociaz byt to raczej

przypadek odosobniony niz typowy.

303 Serwis Programu Infrastruktura i Srodowisko, Niebieskie ksiegi dla projektéw w sektorze transportu publicznego,
infrastruktury drogowej oraz kolejowej, 11.10.2016, https://www.pois.gov.pl/strony/o-programie/dokumenty/
niebieskie-ksiegi-dla-projektow-w-sektorze-transportu-publicznego-infrastruktury-drogowej-oraz-kolejo-
wej (dostep: 28.07.2022).

304 T. Cukiernik, Prezydent Rzeszowa zacheca do likwidacji stref ptatnego parkowania, 16.09.2008, https:/fwww.wnp.
pl/wiadomosci/59911.html (dostep: 2.05.2022).

305 Por. uzasadnienie do uchwaty nr XVIII/372/2015 Rady Miasta Rzeszowa z dnia 17 listopada 2015 r. w sprawie
ustanowienia na drogach publicznych miasta Rzeszowa strefy ptatnego parkowania pojazdéw samochodo-
wych oraz wprowadzenia wysokosci optat za postéj pojazdéw, wysokosci optaty dodatkowej i sposobu ich
poboru (Dz.Urz. Wojewodztwa Podkarpackiego, 7.12.2015, poz. 3815).
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W takim modelu wskazniki SUMP-u i jego skuteczno$¢ w realizowaniu celéw zréow-
nowazonego rozwoju bytyby przedmiotem oceny i pézniejszego rozliczenia dofinan-
sowania. W ten sposob osiagnieta zostataby wynikajaca z empirycznej czesci niniejszej
pracy koordynacja dziatan inwestycyjnych i pozainwestycyjnych. Takie rozwiazanie
stanowiloby jednoczesnie motywator dla wszystkich interesariuszy systemu zréwno-
wazonej mobilnosci miejskiej do faktycznej realizacji postulowanych dziatan i kre-
atywnego poszukiwania najlepszych srodkéw.

Oczywiscie takie podejscie jest rewolucyjne i wymagatoby zmiany podejscia samej
Komisji Europejskiej do zasad udzielania pomocy. Jest ono réwniez czaso- i zasobochton-
ne-bez watpienia latwiej jest przydziela¢ miastom $rodki,,z klucza”, kierujac si¢ liczba
mieszkancéw, co pokazano wrozdziale trzecim. Bardziej proaktywny i konkurencyjny
przydziat Srodkéw jest jednak uzasadniony przez wielkos$¢ interwencji i brak jej efektow
w przesztosci. W fazie pilotazu postulowane rozwigzanie mogtoby zosta¢ wprowadzo-
ne jako alternatywne - samorzad mogtby ubiegac si¢ o dofinansowanie do projektéw
inwestycyjnych lub do kompleksowego wdrazania strategii z wykorzystaniem réznych
srodkéw. Motywacja do wyboru $ciezki kompleksowej powinna by¢ zaréwno wigksza
dostepnos¢ srodkow i wieksza dostepnos¢ wspotfinansowanych dziatan, jak i wigk-
szy poziom dofinansowania, umozliwiajacy realizacje uzupeiniajacych, lecz obligato-
ryjnych dziatan ze srodkéw wtasnych. Jak bowiem pokazano w podrozdziale 3.6, do
osiagniecia duzo lepszych efektéw wystarczytoby inne wydatkowanie czesci srodkéw
przeznaczonych na wktad wtasny do realizowania projektow.

Podobne rozwigzanie mogtoby i powinno by¢ zastosowane modelowo réwniez
na szczeblu krajowym (w celu rozwoju transportu kolejowego, odbudowy transpor-
tu regionalnego, budowy zintegrowanego systemu taryfowego itp.), chociaz nie jest
to bezposrednio przedmiotem niniejszego badania. Jako kompleksowe wsparcie nale-
zy rozumiec chociazby dziatania legislacyjne eliminujace bariery integracji taryfowej
czy stymulujace rozwdj transportu regionalnego.

Mozna jeszcze raz przywota¢ wypowiedz R.J. Moritza: ,(...) na jednej konferencji
pani wiceprezydent Krakowa ogtosita, ze zbuduja szybki tramwaj miejski do powsta-
jacej dzielnicy biurowej w Nowej Hucie. Zapytalem wtedy, po co buduja t¢ dzielnice,
skoro jasne jest, ze w obszarze transportu miejskiego bedzie jeszcze gorzej, niz jest -
tramwaj nie skonsumuje przeciez catego ruchu, jaki powstanie po uruchomieniu dzia-
talnosci biurowcow. Lepszym rozwiazaniem problemu braku przestrzeni biurowej
bytoby rozproszenie tego typu budynkéw po miescie. Sek w tym, ze na takie dziatania
miasto nie dostanie pieniedzy z UE, a na tramwaj juz tak, nie wspominajac juz o roz-

nicy w medialnej spektakularnosci tych dwoch propozycji”™®.

306 Na dobrym planowaniu zyskamy wszyscy...., dz.cyt.
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Alternatywne podejscie moze polega¢ nawiekszym zréznicowaniu podziatu $rod-
kow pomiedzy osrodki rokujace na wieksza i mniejszg skutecznos¢ interwencji. Innymi
stowy, potencjalni beneficjenci deklarujacy odpowiednie dziatania komplementarne,
takie jak w szczeg6lnosci rozwdj oferty przewozowej czy dziatania z zakresu planowania
przestrzennego, otrzymywaliby znacznie lepszy dostep do srodkéw inwestycyjnych.
Takie rozwiazanie miatoby charakter motywujacy do odpowiednich dziatan i wydaje
sie oczywiste, jednak - jak wskazano w podrozdziale 3.4 - dotychczas nie zaobserwo-
wano takiej zaleznosci w ujeciu statystycznym.

Mozna zauwazy¢, ze w polityce zréwnowazonej mobilnosci w Polsce takie rozwia-
zanie jest wprowadzane w przypadku niektérych narzedzi, np. drugiego naboru pro-
gramu ,Zielony transport publiczny” NFOSiGW*”".

Istnieje jednak watpliwo$¢, czy rozwiazanie polegajace wylacznie na wymaganiu
kluczowych dziatan i wspieraniu wytacznie komplementarnej infrastruktury bedzie
skuteczne, zwtaszcza w warunkach ostabienia finanséw samorzadu. W szczegélnosci
moze ono doprowadzi¢ do pogtebienia réznic miedzy jednostkami najbogatszymi,
najaktywniejszymi, dysponujacymi wiekszym kapitatem terytorialnym a tymi uboz-
szymi, co stanowi typowa utomnos¢ interwencji w zakresie polityki rozwoju, w tym
wspieranej ze Srodkow UE, o czym byta juz mowa w podrozdziale 1.4.

4.2. Perspektywy transformacji cyfrowej zrébwnowazonej
mobilnosci miejskiej

Dodatkowym wyzwaniem dla wszystkich sektoréw gospodarki jest obecnie umiejet-
na transformacja cyfrowa, ktéra C. GongiV.Ribiere po dokonaniu metaanalizy innych
definicji zdefiniowali jako ,proces fundamentalnych zmian, mozliwych dzieki innowa-
cyjnemu wykorzystaniu technologii oraz strategicznej redefinicji gtéwnych zasobéw
i mozliwosci, majacy na celu radykalne usprawnienie dziatania jednostki i redefinicje
jej propozycji wartosci dla interesariuszy”**.

W definicji tej kluczowe sg aspekty redefinicji propozycji wartosci dla interesa-
riuszy oraz innowacyjnego wykorzystania technologii. I tak np. Netflix, bedacy wcze-
$niej wypozyczalnia ptyt DVD, dokonat takiej transformacji cyfrowej, przeksztatcajac
sie w dostawce filméw w sposéb zdalny, co stato sie mozliwe dzieki wykorzystaniu
Internetu, réwnocze$nie jednak - dzigki zmienionej strukturze kosztéow - przedsta-
wit unikalng propozycje nielimitowanego dostepu do filméw za prosty abonament.

307 Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej, Nabér , Zielony transport publiczny”, https:/|
www.gov.pl/web/nfosigw/nabor-zielony-transport-publiczny-faza-i2 (dostep: 6.05.2022).
308 C.Gong, V.Ribiere, Developing a Unified Definition of Digital Transformation, “Technovation” 2021, vol. 102, s. 12.



184 Rozdziat 4

Podobnie Spotify dokonat transformacji cyfrowej dostepu do tresci audio (muzycz-
nych i podcastow).Jego algorytmy analizuja preferencje muzyczne oraz dotyczace publi-
cystyki (podcastéw) i na tej podstawie m.in. proponuja kolejne tresci, dopasowane
do indywidualnych preferencji danej osoby. Identycznie jak ulubiona stacja radiowa
pozwala to taczy¢ tresci, ktére znamy z tre§ciami nowymi, dopasowanymi do naszych
preferencji, ale w sposob znacznie bardziej doskonaly. Oczywiscie stato si¢ to mozliwe
m.in. dzieki dostepnosci smartfonéw i przesytaniu tresci jako danych przez Internet,
anie jako sygnat radiowy.

Nalezy przy tym zauwazy¢, ze jesli wdrozenie technologii cyfrowych nie prowadzi
do redefinicji propozycji wartosci dla interesariuszy, wowczas nie mozna moéwic o trans-
formacji cyfrowej. Przyktadowo jesli system sprzedazy biletéw bedzie bazowat na auto-
matachiaplikacjach, ale jego wdrozeniu nie bedzie towarzyszyta taryfa wykorzystujaca
mozliwosci tej techniki, lecz oparta na logice zakupéw w kiosku, czyli koniecznosci
wcze$niejszego zadeklarowania przez pasazera na podstawie wlasnej wiedzy lub teo-
retycznego rozkladu jazdy, jakiego typu bilet chce, to system ten nie bedzie przejawem
transformacji cyfrowej, lecz co najwyzej informatyzacji procesu sprzedazy biletéw.

Proces cyfryzacji-wrozumieniu nauk o zarzadzaniu - jest zatem procesem glebo-
kiej zmiany podejscia do prowadzonej dziatalnosci, zar6wno na poziomie strategii, jak
i proceséw biznesowych.Zmiana ta jest umozliwiana i wspierana przez nowe mozliwo-
$ci technologiczne, nie ogranicza si¢ ona do wdrozenia rozwigzan technologicznych.

Nalezy tez zwro6ci¢ uwage na odmienny wymiar cyfryzacji transportu indywidual-
nego i publicznego. Rozwigzania stosowane w transporcie samochodowym indywidu-
alnym (Google Maps, Uber, aplikacje parkingowe) wdrazane i testowane sa globalnie
na milionach uzytkownikéw, co pozwala na maksymalizacje ich funkcji celu. Tym-
czasem rozwiazania w transporcie publicznym czesto sa indywidualnie skrojone do
wymagan zarzadow transportu i ich uwarunkowan funkcjonowania, co ogranicza moz-
liwosci skalowania rozwiazan®®.

W dokumentach strategicznych dotyczacych inwestycji unijnych w zakresie mobil-
nosci miejskiej podstawowym srodkiem cyfryzacji jest i byto - jak wskazano w poprzed-
nich rozdziatach - wdrazanie ITS*".

Komputerowe systemy sterujace ruchem (w tym sygnalizacja Swietlna)ianalizu-
jace potozenie pojazdéw daja duze mozliwos$ci w zakresie przyspieszania transportu
publicznego, w efekcie prowadzac do poprawy jego szybkosci oraz niezawodnosci
i efektywnosci. W szczego6lnosci wspoétpraca pojazdu z sygnalizacja $wietlna zapew-
nia ptynniejszy ruch, co przeklada si¢ na wyzsze predkosci i punktualnos¢, nizsze
309 M. Wolanski, M. Czerlinski, Cyfryzacja transportu publicznego. .., dz.cyt., s. 43-58.

310 Zalacznik do uchwaty Rady Ministréw z dnia 4 stycznia 2022 r. - Projekt Programu Fundusze Europejskie
na Infrastrukture, Klimat, Srodowisko 2021-2027, . 85.



Perspektywy i zagrozenia dla interwencji w przysztosci 185

zuzycie paliwa i emisje oraz wyzszy komfort pasazeréw. Niestety, w wielu przypad-
kach efekty wdrazania ITS nie sq zadowalajace, zwtaszcza w kontekscie przyspiesza-
nia transportu publicznego. Sztandarowym przyktadem moze by¢ tutaj realizowany
w perspektywie finansowej 2007-2013 system ITS Wroctaw, ktéry zapewnit skréce-
nie czasu przejazdu samochodéw o 18,3%, podczas gdy warto$¢ zamierzona wynosi-
ta 5,5%. Podobnie w Krakowie skrécenie czasu przejazdu komunikacja tramwajowa
wyniosto 9,6% (warto$¢ zamierzona-10%),a samochodami- 13% (warto$¢ zamierzo-
na - 5%), natomiast w Bydgoszczy zatozone oszczednosci czasu w zakresie przejazdu
samochodem zostaly zrealizowane w 1400%, a tramwajami-w 114%. Takie dzialania
sa kolejnym przyktadem budowy konkurencyjnosci transportu indywidualnego
wzgledem transportu publicznego’"".

Analiza danych publikowanych przez IGKM w pétroczniku ,Komunikacja Miej-
ska w Liczbach” wskazuje, ze predkos¢ eksploatacyjna pojazdéw komunikacji miej-
skiej w Polsce zasadniczo si¢ obniza, chociaz istnieja wyjatki (por. tabela 33). Wyrazny
jest brak jakichkolwiek zmian w komunikacji autobusowej Bydgoszczy, gdzie dzigki
ITS znacznie przyspieszono ruch indywidualny (brak danych dla tramwaju). W todzi,
mimo rozlegtego systemu ITS, predkos¢ autobuséw spadta. Réwniez we Wroctawiu
predkosc¢ tramwajow regularnie sie zmniejsza pomimo inwestycji, cho¢ nieco udato
sie przyspieszy¢ autobusy. W Gdansku osiagnieto znaczne przyspieszenie autobuséw
w 20171, lecz w 2019 1. znowu spowolnily. Trwalg i znaczna poprawe odnotowano
w przypadku lubelskich trolejbuséw, co zapewne wynika z lepszej sieci trakcyjnej
izwrotnic oraz z rozbudowy sieci na szerokich arteriach, jakkolwiek ich aktualna pred-
kos$¢ wciaz jest bardzo niska.

Do sukceséw mozna zaliczy¢ system Tristar wdrozony w Tréjmiescie, ktéry spo-
wodowal skrocenie czasu przejazdu samochodéw osobowych o 18% (zaktadano 5,5%),
a komunikacji miejskiej 0 9,1% (zaktadano 6,5%). Nalezy jednak podkresli¢, ze mimo
uzyskania dobrych efektéw doszto do spadku konkurencyjnosci wzglednej transportu
publicznego wzgledem transportu indywidualnego, chociaz zamierzona byta poprawa’"’.

Ponadto z przeprowadzonego przegladu strategii wynika, ze zwigkszanie predko-
$ci eksploatacyjnej Srodkéw komunikacji miejskiej jest praktycznie niespotykanym
celem w politykach mobilnosci miast.

Nalezy jednak jeszcze spojrze¢ na szersze implikacje niewielkiego wykorzystania
posiadanych rozwiazan, w tym cyfrowych, umozliwiajacych przyspieszanie transpor-
tu publicznego.

311 M. Wolanski, B. Jakubowski, W. Mrozowski, M. Pierdg, A. Soczéwka, dz.cyt,, s. 211-215.
312 M. Korolczuk, Zaskakujqce wyniki systemu Tristar, 28.12.2015, https://www.trojmiasto.pl/wiadomosci/Zaska-
kujace-wyniki-systemu-Tristar-n97482.html (dostep: 28.07.2022).



186 Rozdziat 4

Tabela 33. Predko$¢ eksploatacyjna komunikacji miejskiej w wybranych miastach
w latach 2009, 2017 i 2019

Predko$¢ eksploatacyjna (km/h)
rok zmiana (%)
2009 2017 2019 2017/2009 2019/2009
Warszawa (autobus) 17,0 15,6 15,9 -8 -6
Warszawa (tramwaj) 14,0 14,4 14,5 3 4
Poznan (autobus) 154 15,0 14,7 -3 -5
Poznan (tramwaj) 15,0 14,6 14,6 -3 -3
Gdansk (sutobus) 14,2 16,2 154 14 8
Bydgoszcz (autobus) 16,9 16,9 16,8 0 -1
£6d7 (autobus) 17,7 14,4 14,5 -19 -18
Wroctaw (framwaj) 13,2 13,0 12,9 -2 -2
Wroctaw (autobus) 15,6 16,2 16,3 4 4
Lublin (sutobus) 154 14,6 14,7 -5 -5
Lublin (trolejbus) 12,3 13,7 13,6 11 11

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych wejsciowych z ,Komunikacji Miejskiej w Liczbach 20197, IGKM, Warszawa 2020.

Na modelu dla danych za rok 2019 dla Gdyni wyliczono, ze podwyzszenie predko-
$ci eksploatacyjnej transportu publicznego o 1 km/h pozwala na obnizenie kosztéw
ook. 4,5 mIn PLN rocznie tylko dla przewoznikéw komunalnych, czyli o ponad 3% tacz-
nych kosztéw ustug tych przewoznikéw (por. tabela 34). W symulacji tej uwzglednio-
no wzrost predkosci eksploatacyjnej dla przewoznikéw autobusowych do 17,3 km/h
i dla przewoznika trolejbusowego do 15,4 km/h. Sa to predkosci zblizone do osiaga-
nych w innych miastach. Nalezy podkresli¢, ze zwigkszenie predkosci eksploatacyj-
nej to nie tylko zwiekszenie predkosci ruchu pojazdéw, lecz takze skrocenie postojow
na petlach, ktére obecnie czesto sa wydtuzane ze wzgledu na nieprzewidywalnos¢
sytuacji ruchowe;j.

Innymi stowy, przyspieszenie transportu publicznego o 2 km/h poprzez wprowa-
dzanie buspasow, priorytetu w sygnalizacji Swietlnej czy wigkszej liczby przystankéow
na zadanie pozwolitoby na zwigkszenie pracy eksploatacyjnej o ponad 6% bez wzrostu
kosztow. Struktura kosztow we wszystkich miastach jest podobna, wiec skala zmian
w kazdym przypadku bedzie zblizona.

Biorac pod uwage reakcje rynku i zwiekszenie przychodéw wskutek poprawy cze-
stotliwosci transportu publicznego, taczny wzrost pracy eksploatacyjnej przy niezmie-
nionym budzecie operacyjnym moégtby siegna¢ nawet 8%. Nie uwzgledniono przy tym
korzysci finansowych i ekologicznych zwigzanych z mniejszym zuzyciem energii wsku-
tek ptynniejszej jazdy, a jedynie oszczednosci dotyczace kosztow osobowych (ok. 80%)
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iwzakresie kosztow amortyzacji (ok. 20%). Pominieto rowniez reakcje rynku ze wzgle-
du na poprawe konkurencyjnosci ustug wskutek skrécenia czasu przejazdu (uwzgled-

niono tylko poprawe czestotliwosci).

Tabela 34. Symulacja korzysci zwigzanych z przyspieszaniem komunikacji miejskiej

na przyktadzie Gdyni
PKA Gdynia | PKM Gdynia | PKT Gdynia kacznie
Liczba wozogodzin 2687910 375847,0 366 065,0 -
Predkos¢ eksploatacyjna (km/h) 16,4 16,2 14,4 -
“Iz%(;irwa predkos¢ eksploatacyjna 173 173 154 B
Docelowa liczba wozogodzin (h) 2543931 351098,3 342 207,8 -
T mesogodne PLN/H 47,81 47.19 7558 -
Oszczedzone wozogodziny (h) 143979 247487 23857,2 -
Oszczednosci (PLN) 688 366,53 | 1167 883,55 |1803147,79 |3 659 397,87
Liczba wozokilometréw (km) 4401 000 6074000 5270000 -
Liczba wozdéw w ruchu (szt.) 68,0 74,6 72,3 -
Docelowa liczba wozdw (szt.) 64,4 69,7 67,6 -
Oszczedzone wozy (szt.) 3,6 4,9 4,7 -
Oszczednosci (PLN) 167 376,79 | 283971,68 | 456797,44 | 90814592
tacznie (PLN) 4567 543,79

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych wejéciowych z, Komunikacji Miejskiej w Liczbach 2019”, IGKM, Warszawa 2020.

Z podanego przyktadu wynika, ze branza mobilnos$ci miejskiej ma problem z odpo-
wiednim wykorzystaniem posiadanej infrastruktury, by budowac przy jej pomocy atrak-
cyjna oferte dla pasazeréw, rowniez w zakresie rozwigzan cyfrowych i infrastruktury
informatycznej. Jest to kolejny przejaw zjawiska polegajacego na dominacji twardych
dziatan inwestycyjnych i braku odpowiednich dziatan realizowanych przy wykorzy-
staniu infrastruktury.

Jednoczesnie w branzy trwa dyskusja dotyczaca ksztattu dalszej transformacji
cyfrowej. Waznym gtosem w jej ramach jest raport Miedzynarodowej Unii Transportu
Publicznego (UITP), bedacy $wiadectwem podejscia wiodacych w skali $wiatowej orga-
nizatoréw i operatoréw transportu publicznego do aktualnych wyzwan. W raporcie
zdefiniowano transformacje cyfrowa jako ,przyjecie lub zwigkszenie wykorzystania
technologii cyfrowej lub komputerowej”’"’. Definicja ta jest bardzo niepokojaca ze

313 E.Voss, K. Vitols, Transformacja cyfrowa i dialog spoteczny w miejskim transporcie publicznym w Europie. Raport

konicowy, European Transport Workers’ Federation, Migdzynarodowa Unia Transportu Publicznego, Bruksela
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wzgledu na przyjete uproszczenie. Ot6z w przeciwienstwie do dominujacych definicji
naukowych obejmuje ona wszelkie wykorzystanie technologii cyfrowych, a nie tylko
takie, ktore doprowadza do redefinicji wartosci dla interesariuszy i do radykalnego
usprawnienia dziatania jednostki. Tymczasem na podstawie wczes$niejszych doswiad-
czen z ITS wiadomo, ze istnieje powazne ryzyko takich wdrozen technologii cyfrowej,
ktére generuja koszty i nie dostarczaja oczekiwanej wartosci.

W dokumencie wyréznione zostaly cztery fazy cyfryzacji, z ktérych ostatnia -
»W pelni zintegrowany i inteligentny transport” - jest najbardziej zblizona do trans-
formacji w rozumieniu naukowym. Do jej elementéw zaliczono®'*:
= systemy transportu multimodalnego oraz zintegrowane, intermodalne planery

podroézy,
= pelna automatyzacje pojazdow,
= technologie poznawcza: pojazdy ,myslace”,
= samonaprawiajacy sie tabor,
= powszechne wykorzystanie otwartych danych (open data),

« taryfy zalezne od faktycznej liczby podrézy (pay as you go)*",
= powszechne korzystanie ze zautomatyzowanych pojazdéw komunikujacych sie

z infrastrukturg i miedzy soba,
= technologie poznawcza,
= pelngintegracje Srodkéw transportu,
= dynamiczne ustalanie cen i zmienny wybor trasy dla pasazeréw w oparciu o swo-

bodnie dzielone informacje w czasie rzeczywistym,
= blokade liniowg w chmurze (w oparciu o dane GPS),
= algorytmy prewencyjnej analizy btedow,
= systemy informacji o aktywach i technologie sieciowe do monitorowania stanu

technicznego w trakcie konserwacji.

Autorzy raportu w duzej mierze skupili si¢ na rozwiagzaniach czysto technologicz-
nych, niewnoszacych istotnej wartosci dla pasazeréw oprécz ewentualnej optymaliza-
cji kosztowej ustug czy poprawy niezawodnosci, a czasami mato realnych do szybkiego
wdrozenia. Sposréd rozwiazan tworzacych wartosci dla pasazeréw warto skupic sie
na opisie koncepcji Maas$, czyli zintegrowanego oferowania ustug mobilnosci miej-

2020, https:/[cms.uitp.org/wp/wp-content/uploads/2020/10/Final-report-Digital-transformation-and-social-
-dialogue-in-urban-public-transport-PL.pdf (dostep: 12.02.2021).
314 Tamze,s.7.
315 W polskiej wersji btednie przettumaczone jako ,placenie w trakcie podroézy”. Poprawiono réwniez wiele
innych btedow, niescistosci i niejasnosci polskiego ttumaczenia - przy czytaniu raportu zaleca si¢ w miare
mozliwosci korzystanie z jego oryginalnej, angielskiej wersji lub z innych wersji obcojezycznych, ktére
sa dostepne pod adresem: https://www.uitp.org/publications/digital-transformation-and-social-dialogue-
-in-urban-public-transport (dostep: 25.09.2022).
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skiej, niezaleznie od ich technologii (np. transport zbiorowy, car-sharing, bike-sharing

czy taksoéwki) za pomoca zintegrowanych platform cyfrowych, obejmujacych m.in.

aplikacje mobilne. Jak wskazano, kluczowym elementem idei MaaS jest integracja

funkcji informacyjnej i transakcyjnej, czyli dobér optymalnego Srodka, trasy i taryfy,

a takze rozliczenie przejazdow. Na podstawie wczes$niejszego raportu UITP wyréznio-

no trzy modele MaaS®'®:

= woparciu o petnienie funkcji integratora przez organizatora lub operatora trans-
portu publicznego,

= woparciu o integratoréw niezaleznych,

= woparciu o petnienie funkcji integratora back-endu przez organizatora lub opera-
tora transportu publicznego i udostepnienie danych komercyjnym lub zréznico-
wanym aplikacjom front-endowym.

Autorzy stusznie dostrzegli, ze cyfryzacja stanowi zupetnie nowe zrédto danych
na temat potrzeb pasazeréw i daje nowe mozliwosci dostosowania ustug, jednak oprocz
transportu na zadanie, ktory jest znany od dawna, nie wskazali innych zastosowan’"’.
Komputery poktadowe w pojazdach zbieraja bardzo duze zbiory danych dotyczace
czasow przejazdu czy lokalizacji pojazdéw, a bardzo czesto rowniez liczby pasazerow
wewnatrz pojazdow. Wyszukiwarki potaczen zbieraja dane dotyczace typowych relacji
podroézy, dodatkowo za$ dostepne sa dane ze zrédet zewnetrznych, takich jak np. sieci
telefonii komorkowej’'®. Wykorzystywanie tych danych do ksztattowania oferty prze-
wozowej ma niestety wylacznie charakter projektowy i incydentalny, majacy na celu
jednorazowa optymalizacje lub ocene oferty’”’, podczas gdy np. w modelu biznesowym
Ubera dane sq wykorzystywane do ksztaltowania oferty cenowejw sposéb ciagly i w cza-
sie rzeczywistym, stanowiac podstawe jego przewagi konkurencyjnej nad innymi spo-
sobami przemieszczania sie. Nalezy przy tym podkresli¢, ze z calg pewnoscia nie jest
wystarczajace przekopiowanie modelu Ubera, konieczne jest bowiem wypracowanie
wlasnego modelu biznesowego wykorzystania big data, odpowiedniego do specyfiki
i wyzwan transportu publicznego.

Bardzo wazna decyzja, przed ktéra z pewnoscia stoja polscy organizatorzy i ope-
ratorzy transportu, jest zdefiniowanie modelu wdrozenia MaaS oraz roli podmiotéw
publicznych w tym procesie. Rynek ten wymaga Swiadomych regulacji, gdyz celem
jest unikniecie monopolu korporacji. Jest to oczywiscie wyzwanie, przed ktérym pan-
stwa wysoko rozwiniete stawatly juz wielokrotnie, chociazby w branzy kolejowej czy

316 E.Voss, K. Vitols, dz.cyt., s. 27.

317 Tamze, s. 29.

318 T.F. Welch, A. Widita, Big Data in Public Transportation: A Review of Sources and Methods, “Transport Reviews”
2019, vol. 39, no. 6, s. 795-818.

319 Por.np. X. Fu, Y. Gu, Impact of a New Metro Line: Analysis of Metro Passenger Flow and Travel Time Based on Smart
Card Data, “Journal of Advanced Transportation” 2018, s. 1-12.
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telekomunikacyjnej. Obecnie strategia takich firm jest monopolizowanie zar6wno
kwestii posrednictwa handlowego (wzorem Amazona czy Allegro), jak i dostepu do
danych (wzorem Google). Oba procesy sa ogromnym zagrozeniem dla samorzadéw -
Google nie tylko zada do$¢ wysokich optat za dostep do big data, lecz takze ogranicza
dostep do danych, oferujac jedynie wybrane, najpopularniejsze zapytania, dla ktérych
przygotowano API (API - Application Programming Interface), czyli odpowiedni interfejs
programistyczny. Tymczasem dane zbierane przez aplikacje MaaS powinny by¢ waz-
nym zrédtem informacji do ksztattowania ustug przewozowych, zaréwno w aktualnym
modelu ,statycznym”, jak i zapewne w nowych modelach ,dynamicznych”, ktérych
wypracowanie jest dopiero wyzwaniem na przysztosc.

R.Utrianen i M. Péllinen na podstawie szerokiego przegladu literatury definiuja
MaaS jako koncepcje, w ktérej indywidualne potrzeby mobilno$ciowe jednostki sq zaspo-
kajane skutecznie i w sposob bardziej zréwnowazony m.in. dzieki integracji r6znych
srodkéw transportu i ustug, tworzacej z nich jednolitg (seamless, bez szwéw) podroéz.
Koncepcja ta wymaga tworzenia otwartych platform wspétpracy réznych dostawcow
oraz nowego podejscia uzytkownikéw, operatoréw i administracji**’.

S. Keuchel wyréznia trzy podstawowe formy cyfryzacji i automatyzacji transpor-
tu publicznego™":
= informacje pasazerska, w szczegélnosci interaktywne mapy informujace o pota-

czeniach, wizualizujace zaktdcenia w ruchu i przeliczajace trasy w razie wystapie-

nia takich zaktécen,

= systemy pobierania optat, m.in. w formule be-in/be-out, czyli automatycznego nali-
czania oplat na podstawie identyfikacji, czy dana osoba znajduje si¢ w pojezdzie,
bez koniecznosci przyktadania karty do czytnikéw przy wejsciu i wyjsciu, zache-
cajace do podrdzy poza szczytem oraz integrujace rézne systemy transportu alter-
natywnego dla wlasnego samochodu, w tym takséwki i car-sharing,

= automatyzacje, autonomizacje i tacznos¢ (connectivity) pojazdéw transportu
publicznego.

Ponadto S. Keuchel zwraca uwage na wykorzystanie big data w transporcie do opty-
malnego ukladania tras i rozktadéw, biezacego zarzadzania dyspozytorskiego siecig
oraz automatyzacji pojazdéw.

C. Mulley i A. Kronsell w raporcie z jednego z warsztatéw konferencji Thredbo
juz w 2018 r. podkreslaly, ze odpowiednie dziatania w zakresie MaaS powinny by¢
odpowiedzia na konkurencje nie tylko transportu indywidualnego, lecz takze Ubera

320 R.Utrianen, M. P6lldnen, Review on Mobility as a Service in Scientific Publications, “Research in Transportation
Business & Management” 2018, vol. 27,s. 15-21.

321 S, Keuchel, Digitalisation and Automation of Transport: A Lifeworld Perspective of Travellers, “Transportation
Research Interdisciplinary Perspectives” 2020, vol. 7, s. 1-8.
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i podobnych ustug, ktére na obszarach rzadziej zaludnionych moga by¢ jednak dobrem
komplementarnym, a nie jedynie substytutem transportu publicznego. Wypracowa-
nia odpowiedniego podejscia wymaga sposéb regulacji rynku MaaS, w tym dostepu
do danych (otwieranie nie tylko danych publicznych, ale i danych prywatnych). Wazne
jestréowniez odpowiednie zarzadzanie markami Maa$, gdyz moze ono doprowadzi¢ do
zdominowania rynku przez korporacje. Wreszcie odpowiednie ksztaltowanie pakie-
tow Maas jest przysztoscia integracji taryfowej transportu®*.

W Polsce z inicjatywy prywatnych przedsiebiorcéw podjeto juz idee wdrozenia
rozwigzan MaaS. Przyktadem takiego rozwiazania jest Vooom. Poczatkowo miat on sta-
nowi¢ multimodalny planer podrézy po miescie, jednak pézniej do tego rozwiazania
zaimplementowano tzw. Budzet Mobilnosci- benefit pracowniczy, ktéry w formie ana-
logicznej do biletu miesiecznego mogtby by¢ wykorzystywany na przejazdy nie tylko
transportem publicznym, lecz takze przy wykorzystaniu takséwek czy pojazdow wspol-
dzielonych. Niestety, wybuch pandemii COVID-19 skutecznie powstrzymat poczatki
funkcjonowania pakietéw mobilnosci, ktore juz nie powrécity w ofercie firmy. Poraz-
ka wdrozenia nakazuje zastanowic si¢ nad tym, czy rozwiazania integrujace miejski
transport powinny by¢ kreowane i wdrazane samodzielnie przez prywatne przedsig-
biorstwa, bez wigkszego zaangazowania samorzadu czy organizatoréw transportu’>’.

ZkoleiD.A. Hensher zastanawia si¢ nad przysztym podziatem zadan przewozowych
i ewolucja ustug klasycznego transportu przy upowszechnieniu si¢ MaaS. W skrajnym
przypadku czes¢ ustug autobusowych moze zacza¢ funkcjonowac jak Uber, na bieza-
co dostosowujac sie do potrzeb zgtaszanych przez pasazeréw i prognozowanych przez
system, ale tez moze wymaga¢ pewnych dodatkowych regulacji w celu zapewnienia
odpowiedniej dostepnosci i poziomu cen. Oczywiscie bedzie to dotyczyto co najwyzej
czesci ustug, gdyz np. w przypadku regularnie wystepujacych, intensywnych potokéw
szkolnych zwykly liniowy autobus pozostanie rozwiazaniem najlepszym’*.

Nalezy zauwazy¢, ze autorzy raportu UITP i publikacji naukowych w zakresie cyfry-
zacji transportu publicznego wciaz w niklym stopniu odnoszg sie do istoty cyfryzacji,
kwestii kompleksowego zarzadzania mobilnoscia miejska oraz koncepcji holistycz-
nego Smart City. Koncepcja ta jest ogolna koncepcja transformacji cyfrowej miasta,
w ktéra mobilnos$¢ miejska powinna si¢ wpisywac.

T. Bakici, A. Alimralii i ]. Wareham, analizujac dzialanie inteligentnego miasta na
przyktadzie Barcelony, zdefiniowali je jako miasto, ktére jest w stanie generowac duza

322 C.Mulley, A. Kronsell, Workshop 7 Report: The “Uberisation” of Public Transport and Mobility as a Service (MaaS):
Implications for Future Mainstream Public Transport, “Research in Transportation Economics” 2018, vol. 69,
s.568-572.

323 W. tozinski, Travel Smart with Mobility 3.0 Platform, Vooom, Warszawa 2021.

324 D.A. Hensher, Future Bus Transport Contracts under a Mobility as a Service (MaaS) Regime in the Digital Age: Are
They Likely to Change?, “Transportation Research Part A: Policy and Practice” 2017, vol. 98, s. 86-96.
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liczbe ,inteligentnych” inicjatyw poprzez tworzenie innowacyjnych klastréw, majacych
utatwiony dostep do danych publicznych (open data) oraz bezposrednio angazujacych

swoich mieszkancow w proces tworzenia miejskich produktow i ustug’

.Nalezy pod-
kresli¢, ze w tej idei wazna jest zdolno$¢ do generowania, a nie tylko do nabywania czy
wdrazania tego typu rozwiazan inteligentnych.

L.Mora, A.Reid i M. Angelidou zwracaja uwage, ze Smart City to Srodowisko miejskie,
w ktérym podejscie do zréwnowazonego rozwoju oparte na technologiach cyfrowych
zostato wprowadzone w celu zmniejszania zuzycia zasobow, poprawy jakosci zycia oraz
poprawy konkurencyjnosci gospodarki’*®. W tej definicji - podobnie jak w przypadku
cyfryzacji-kluczowy jest cel, bedacy szczegélnym rodzajem nowych wartosci dla inte-
resariuszy, a nie technologia.

Co ciekawe, w literaturze przedmiotu nie ma wizji cyfryzacji transportu publicz-
nego na miare Spotify czy Netflix. Dominuje w niej opis aktualnych (czy raczej prze-
sztych), dobrych praktyk i ich faktycznego zastosowania, nawet bez opisu proceséw,
ktére do nich doprowadzity. Tymczasem - powtarzajac wcze$niejsze spostrzezenia -
kluczem do cyfryzacji mobilnosci jest rozumienie jej nie tylko jako zbioru rozwigzan
technicznych, lecz takze jako przemodelowanie proceséw i tworzenie nowej wartosci
dla uzytkownikéw oraz tworzenie srodowiska wytwarzajacego innowacje.

Elementem tworzenia nowej wartosci dla pasazeréw powinna by¢ praca nad
tatwoscia korzystania z transportu publicznego - w ramach transformacji cyfrowej nie
powinien on wymagac klopotliwego uczenia si¢ nazw linii czy podejmowania skom-
plikowanych decyzji dotyczacych wyboru optymalnej taryfy albo drogi przejazdu.

W gospodarce cyfrowej i hybrydowej budowaniem tatwosci korzystania z réznych
ustug zajmuje si¢ dziedzina wiedzy nazywana user experience (UX), ktéra wyewoluowata
z wiedzy o budowie interfejséw miedzy ludzmi i maszynami (HCI - Human-Computer
Interaction), gdzie priorytetem byta tatwos¢ i intuicyjnos¢ obstugi. Aktualne rozumie-
nie UX jest szersze, dotyczy bowiem budowy intuicyjnych i skutecznych interfejsow
nawszystkich stykach ustugodawcéw i ustugobiorcéw. Mimo ze nie ma jednej, niebu-
dzacej kontrowersji teorii UX, to w istniejacych teoriach zwraca si¢ uwage na potacze-
nie kwestii zwigzanych z angazowaniem interesariuszy, wywolywaniem pozytywnych
uczuc i estetyka. Co wazne, UX powinien by¢ efektem pomiaru realnej skutecznosci
réznych rozwiazan (rzecz jasna w rzeczywistosci cyfrowej ten pomiar jest fatwiejszy
niz w realnej, np. dzieki plikom cookies). Innymi stowy, réznego rodzaju rozwiazania

325 T.Bakici, A. Alimralii, ]. Wareham, A Smart City Initiative: The Case of Barcelona, “Journal of Knowledge Econ-
omy” 2013, vol. 4, no. 2,s. 135-148.

326 L. Mora, A. Reid, M. Angelidou, The Current Status of Smart City Research: Exposing the Division, w: Smart Cities
in the Post-algorithmic Era: Integrating Technologies, Platforms and Governance, N. Komninos, C. Kakderi (Eds.),
Edward Elgar Publishing, Cheltenham 2019, s. 17-51.
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wzakresie np. informacji pasazerskiej, sposobu zakupu biletéw itp. powinny by¢ testo-
wane w spos6b $swiadomy’”’.

Budowa przyjaznego i zintegrowanego UX réznych srodkéw mobilnosci w mie-
$cie moze stanowi¢ nowe, rozszerzone rozumienie pojec¢ integracji taryfowej oraz
badan marketingowych. W ten sposob rozwiazania (w szczegélnosci aplikacje mobil-
ne) z zakresu MaaS mogg by¢ w coraz wigkszym stopniu ,,przewodnikami” i ,dorad-
cami” 0s6b rezygnujacych z podrézy samochodem i decydujacych si¢ na rozwigzania
alternatywne, np. poprzez pomoc w sytuacjach zaktécen w ruchu, dzigki uczeniu sie
powtarzalnych zachowan uzytkownika i generowaniu komunikatéw push. Dane z roz-
wiazan mobilnych sa réowniez waznym zZrédtem wiedzy dla organizatoréw transportu,
np. dane dotyczace wyszukiwanych potaczen moga stuzy¢ do podejmowania decyzji,
w jakich relacjach uruchamiaé bezposrednie linie. Oczywiscie mozliwy jest tez szereg
innych rozwiazan, np. w Sao Paulo aplikacja umozliwia zasygnalizowanie kierowcy
autobusu, ze chcemy zatrzymac autobus na przystanku ,na zadanie”**.

Jednoczes$nie w duchu UX nalezy i mozna doskonali¢ tradycyjne rozwiazania. Jako
przyktady, ktére mozna zaobserwowa¢ w niektérych krajach, mozna wskaza¢ m.in.
umieszczanie na dworcach kolejowych informacji, jak dotrze¢ pieszo lub transportem
publicznym do poszczeg6lnych, typowych celéw podrozy (jak szpital, szkota, teatr, urze-
dy, sady); analogicznie w warunkach zaktécen w ruchu informacje o objazdach moga
by¢ podawane przez centrale ruchu wszystkim pasazerom poprzez istniejace systemy
tacznosci oraz systemy nagtosnienia w pojazdach, o ile zostana zintegrowane. Wszyst-
kie te rozwiazania sprawiaja, Ze rezygnacja z podrozy samochodem i wybér kombino-
wanych podroézy pieszych, transportem publicznym i rowerowych staje si¢ tatwiejszy
oraz nie budzi strachu ani nie powoduje dyskomfortu.

Mozna zatem stwierdzi¢, ze w sektorze mobilnosci miejskiej w Polsce istnieje
wciaz duza potrzeba realnej transformacji cyfrowej, czyli takiego wdrazania techno-
logii informatycznych, by doprowadzaty one do radykalnego usprawnienia dziatania
systemu transportu publicznego i redefinicji jego propozycji wartosci dla interesa-
riuszy, zwlaszcza dla pasazeréw. Jest to czeSciowo problem catego sektora mobilno-
$ci miejskiej na Swiecie, gdyz jest on zdominowany przez mato efektywne podmioty
publiczne, co stanowi gléwna bariere kreowania i wprowadzania zmian w modelach
biznesowych umozliwianych przez nowe technologie.

327 P. Turner, A Psychology of User Experience: Involvement, Affect and Aesthetics, Springer, Cham 2017, s. 15-19,
136-139.

328 C.Senna Frederico, A.L.S. Pereira, C. Luiz Marte, L. Rideki Yoshioka, Mobile Application for Bus Operations Con-
trolled by Passengers: A User Experience Design Project (UX), “Case Studies on Transport Policy” 2021, vol. 9, no. 1,
s. 172-180.
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Rozwiagzaniem problemu niskiej innowacyjnosci sektora transportu publiczne-
go i braku petnej wizji transformacji cyfrowej powinno by¢ odpowiednie otwarcie sie
na innych interesariuszy, w tym m.in. wspétpraca z jednostkami miejskimi odpowie-
dzialnymi za dziatania w obszarze Smart City, otwieranie danych, a takze tworzenie
wlasnych rozwiazan, jak badania UX oraz tworzenie platform MaasS.

Szczeg6lnym wyzwaniem i szansg zarazem wydaje sie tutaj odpowiednia strategia
wspotpracy publiczno-prywatnej ze start-upami, czyli przedsiewzigeciami w poczat-
kowej fazie rozwoju, cechujgcymi sie m.in. biznesem opartym na technologii, o nie-
sprawdzonym popycie na innowacyjng ustuge i ograniczonych na wstepie zasobach,
lecz z potencjatem na hiperskalowalno$¢’”. To wlasnie firmy, ktére zaczynaty jako
start-upy, odnosza najwieksze sukcesy we wdrazaniu cyfrowych modeli biznesowych,
dlatego rézne korporacje starajq si¢ z nimi wspdtpracowac poprzez szereg srodkéw
majacych charakter komplementarny. A. Skala wyréznia wéréd nich m.in.**:
= organizacje hackathonéw - to konkursy, ktérych celem jest selekcja najciekawszych

pomystéw i 0s6b (np. hackathony BNP Paribas czy Polskiego Funduszu Rozwoju),
= akceleracje - wspieranie merytoryczne i organizacyjne, obejmujace w zaleznosci

od koncepcji m.in. mentoring, finansowanie, pomoc w organizacji pracy, networ-
king oraz dostep do inwestorow i klientoéw, a takze promocje (np. Google Campus

Warsaw)>,
= zakup istniejacych start-upéw z rynku (np. zakup ZenCard przez PKO BP czy Mie-

snej Paczki przez Zabke),

» inwestowanie w nowe start-upy (np. Lite e-Commerce w grupie Zabka),
= bliska wspotprace biznesowa poprzez zlecanie ustug (np. PKP SA i Migam.pl czy

Koleje Dolnoslaskie i Koleo).

Nalezy podkresli¢, ze bardzo wazna jest kompleksowos¢ i konsekwencja tych dzia-
tan. Zespot wytoniony w ramach hackathonu, w ramach ktérego najlepiej rozwiazat
okreslony problem, moze i powinien by¢ pézniej wspierany w formie akceleracji,
aw momencie kiedy rozwiazanie bedzie dojrzate i beda wymagane duze inwestycje,
zasadne moze byc¢ wejscie kapitalowe lub zawarcie umowy o wspoétpracy gwarantuja-
cej strumien przychodéw. Jest to normalna procedura w wielu korporacjach, w tym
publicznych, niestety nie stosuje si¢ jej w transporcie publicznym.

Jak podkresla W. Drewczynski, korzysci dla korporacji wynikajace z aktywnej wspot-
pracy ze start-upami obejmuja dostep nie tylko do technologii, lecz takze do talentéw

329 A. Skala, Startupy. Wyzwanie dla zarzqdzania i edukacji przedsiebiorczosci, Edu-Libri, Krakéw-Legionowo 2018,
s.32.

330 Tamze,s. 8.

331 Por. np. W. Drewczynski, Korpostartup. Efektywna wspétpraca korporacji ze startupami, Helion, Gliwice 2019,
s.199-200; T. Kohler, Corporate Accelerators: Building Bridges between Corporations and Startups, “Business Hori-
zons” 2016, vol. 59, no. 3, s. 347-357.
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(ktérych pozyskanie w warunkach samorzadowych jest szczegélnie trudne ze wzgledu
naregulacje ptacowe), jak rowniez mozliwosci inwestycyjne (zamiast kupowac ustugi,
taniej moze by¢ kupic firme¢ na wczesnym etapie rozwoju) oraz platforme do testowa-
niawlasnych technologii. Jako wazne nalezy tez uzna¢ zwiekszenie kultury innowacyj-
nosci wewnatrz firmy oraz korzysci wizerunkowe, ktére w przysztosci moga przyczynic
sie do lepszego zarzadzania innowacjami in-house i ich samodzielnego kreowania®*.
Nalezy podkresli¢, ze np. bogata strategia wspotpracy Zabki ze start-upami ma by¢ uzu-
pelnieniem wewnetrznego kreowania innowacji przez te organizacje.

Reasumujac, nalezy stwierdzi¢, ze wizja transformacji cyfrowej mobilnosci miej-
skiej wciaz nie jest petna. Wyzwaniem jest zaréwno jej wypracowanie, jak i wdrazanie
w sposob zorientowany na wartosci dla uzytkownika. Zagrozenie stanowi natomiast
zakup technologii bez wdrozenia odpowiednich rozwigzan organizacyjnych, tak jak
to miato miejsce w przypadku ITS.

Jednym z filaréw cyfryzacji mobilnosci miejskiej jest przeksztatcenie zarzadow
transportu w podmioty oferujace lub kreujace kompletng oferte MaaS, a drugim jest
poszukiwanie dalszych zmian w modelach biznesowych na miare¢ Netflixa czy Spoti-
fy. Korporacje i miasta, aby podota¢ takiemu wyzwaniu, otwierajq si¢ na wspotprace
z innowatorami i start-upami, wytwarzajac wokoét siebie ekosystem innowacji.

Jest to podejscie skrajnie odlegte od utartej w ostatnich latach - a skrytykowanej
w niniejszej pracy - $ciezki rozwoju opartej o unijne projekty inwestycyjne. Bez zmiany
podejscia w tym zakresie sektor mobilnosci miejskiej, a zwtaszcza komunikacja miej-
ska, moze jednak przesta¢ spetnia¢ wymogi coraz szerszej grupy pasazeréw, nie reali-
zujac wspotczesnych oczekiwan, dotyczacych m.in. wygody korzystania.

4.3. Model efektywnosci elektryfikacji transportu

Jak juz wspomniano, waznym elementem prowadzonej aktualnie polityki zréw-
nowazonej mobilnosci jest elektryfikacja transportu publicznego. W szczegdlnosci
wspieranie zakupu autobuséw elektrycznych ze srodkéw publicznych staje sie coraz
bardziejistotnym elementem prowadzonej interwencji. Przypomnijmy, ze dokument
pn.,Polityka energetyczna Polski do 2040 r.” zawiera zapis o zakazie zakupu i kontrakto-
wania ustug przewozowych autobusami innymi niz zeroemisyjne i wodorowe dla miast

333

powyzej 100 tys. mieszkancéw od 2025r.””. Nie jest to na razie wiazacy zapis prawny.

Réwnoczes$nie powstaja nowe narzedzia wspierania zakupu autobuséw elektrycznych

332 W. Drewczynski, dz.cyt., s. 201-203.
333 Polityka energetyczna Polski do 2040 r., dz.cyt.
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ze srodkéw krajowych®*, aw przypadku funduszy unijnych wsparcie ogranicza sie do
autobuséw elektrycznych, wodorowych i gazowych®”, przy czym obecnie eksploatacja
autobuséw wodorowych i gazowych nie jest optacalna ze wzgledu na ceny nosnikéw
energii, niezaleznie od wielko$ci dofinansowania taboru®.

Podstawowa barierg elektromobilnosci w warunkach polskich, podnoszona wwielu
opracowaniach, jest brak dostepnosci do tzw. zielonej energii. W artykule z 2021 r., przy-
gotowanym na podstawie modelowaniaz 2016 1., zesp6t pod kierownictwem M. Wotka,
w sktad ktérego wchodzit autor niniejszego opracowania i byt odpowiedzialny za
modelowanie, skonkludowano, ze autobusy elektryczne (w najbardziej obiecujacym
i powszechnym rozwiazaniu polegajacym na faczeniu tadowania nocnego w zajezd-
ni i fadowania dziennego na petlach miedzy kursami) sq optacalnym srodowiskowo
rozwiazaniem przy przebiegach rocznych powyzej 42,5 tys. km, jesli sq zasilane z zie-
lonej energii. Jezeli miks energetyczny jest zblizony do polskiego, to wartos¢ krytyczna
ros$nie do ok. 65 tys. km, co oznacza, ze w warunkach polskich jest to rozwiazanie zasad-
ne tylko przy ponadprzecigtnie intensywnej eksploatacji i pod warunkiem odpowied-
niego dofinansowania publicznego®”. Ponizej tego progu ewentualne dofinansowanie
publiczne jest nieefektywne i nie powinno by¢ udzielane, gdyz nie przynosi korzysci
spotecznych, czyli nie jest efektywne w sensie Pareto. Nalezy przy tym podkresli¢, ze
przecietny przebieg autobusu na stanie Miejskich Zaktadéw Autobusowych (MZA)
w Warszawie wynosi ok. 65 tys. km rocznie, ale juz w przypadku Rzeszowa ksztattuje
sie na poziomie 55 tys. km rocznie, Koszalina - 47 tys. km rocznie (s3 to miasta powy-
zej 100 tys. mieszkancow, ktére ma obja¢ wymog kontraktowania ustug przy uzyciu
autobuséw elektrycznych), a Kotobrzegu czy Szczecinka - 35-40 tys. km rocznie (Szcze-
cinek juz posiada 10 autobuséw elektrycznych we flocie 21 pojazdow)***. Oczywiscie
nie oznacza to, ze w tych miastach nie mozna prébowac opracowac¢ stuzb charaktery-
zujacych sie wigkszymi przebiegami, ale wymog elektryfikacji catosci komunikacji
autobusowej moze nie by¢ efektywny.

Do podobnych wnioskéw doszedt w swojej monografii A. Jagielto, konstatujac, ze
autobusy elektryczne osiagaja efektywnos¢ kosztowa przy przebiegach ok. 80-100 tys.

334 Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej, Nabér..., dz.cyt.

335 Projekt Programu Fundusze Europejskie na Infrastrukeure, Klimat, Srodowisko 2021-2027, dz.cyt.,s. 87.

336 J.Résler, Konin prostuje informacje o pierwszym wodorowym autobusie w Polsce, 22.04.2022, https://www.transpor-
t-publiczny.pl/wiadomosci/konin-prostuje-informacje-o-pierwszym-wodorowym-autobusie-w-polsce-73273.
html (dostep: 6.05.2022); J. Bujnik, Warszawa. MZA doptaca do autobuséw ekologicznych. ,Wynika to z bardzo
duzych wzrostéw cen gazu i prqdu”, 22.02.2022, https://goniec.pl/warszawa-mza-doplaca-do-autobusow-eko-
logicznych-wynika-to-z-bardzo-duzych-jb-wpp-220222 (dostep: 6.05.2022).

337 M. Wotek, M. Wolanski, M. Barttomiejczyk, O. Wyszomirski, K. Grzelec, K. Hebel, Ensuring Sustainable Devel-
opment of Urban Public Transport: A Case Study of the Trolleybus System in Gdynia and Sopot (Poland), “Journal of
Cleaner Production” 2021, vol. 279, s. 1-14.

338 Komunikacja Miejska w Liczbach 2019”, IGKM, Warszawa 2020, s. 26-29.
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km rocznie (sa one mozliwe, lecz bardzo rzadkie) oraz ze obstuga autobusami elek-
trycznymi jest zasadna w przypadku linii o najwyzszych przebiegach rocznych, pro-
wadzacych przez gesto zaludnione obszary miast. Autor stwierdzit rowniez, ze wigksze
korzysci przyniostyby inwestycje w nowoczesny tabor spalinowy niz w tabor elektrycz-
ny dzieki mozliwej wiekszej skali tych pierwszych’”.

Nalezy przy tym pamieta¢, ze autobus elektryczny staje si¢ realnie zeroemisyjny,
jeslijestzasilany zielona energia, czyli energia elektryczng wyprodukowana przy zero-
wej krancowej emisji zanieczyszczen, takich jak dwutlenek wegla (CO,), tlenki azotu
(NO,), niespalone weglowodory niemetanowe (NMHC), niemetanowe lotne zwigzki
organiczne (NMVOC) czy czastki stale. W przeciwnym razie jego emisja jest jedynie
przesunieta do elektrowni, ktéra réwniez moze znajdowac sie na terenie miejskim, jak-
kolwiek lokalizacja emisji wyzej nad powierzchnig Ziemi (tzw. wysoka emisja) zmniej-
sza lokalny wptyw zanieczyszczen na lokalne srodowisko. Przyktadowo Warszawa, przy
szczytowym zapotrzebowaniu na moc w wysokosci ponad 1300 MW**, posiada lokalne

elektrocieptownie o mocy elektrycznej 1000 MWe™*!

,cowynika z procesu kogeneracji
i konieczno$ci zapewnienia lokalnie wytwarzanej energii cieplnej do mieszkan (oprocz
tego w miescie i tak musza funkcjonowac dwie cieptownie na czas zimy).

Aktualne wytyczne Centrum Unijnych Projektéw Transportowych (CUPT) naka-
zuja przyjmowanie wskaznikow emisyjnosci oraz kosztéw jednostkowych emisji dla
poszczegolnych substancji zgodnie z warto$ciami, ktére zestawiono w tabeli 35. Na
podstawie wartosci jednostkowych przyjetych przez CUPT obliczono takze faczna
warto$¢ kosztéw zewnetrznych emisji (por. rysunek 28) dla autobuséw o spalaniu
361/100 km lub 139 kWh/100 km (wartosci predefiniowane w kalkulatorze) - w obu
przypadkach sa to wartosci do$¢ optymistyczne.

Podstawowym wnioskiem wynikajacym z obliczen jest radykalne obnizenie kosz-
téw zanieczyszczen powodowanych przez autobusy w ciagu ostatnich 25 lat. O ile auto-
bus z silnikiem Diesla wyprodukowany w 1996 r. mégl emitowa¢ zanieczyszczenia
o aktualnej wartosci 4,40 PLN/km, o tyle poréwnywalny autobus spetniajacy norme
emisji Euro VI produkuje zanieczyszczenia o wartos$ci 0,38 PLN/km, czyli jedynie nie-
cate 9% wartosci sprzed ¢wier¢wiecza. Wskazuje to na ogromny postep, ktéry dokonat
sie w konstrukcji silnikéw spalinowych m.in. dzieki wprowadzeniu uktadéw oczyszcza-
nia spalin. Postep ten po czesci dokonat sie w ostatnich latach, gdyz jeszcze w 2012 1.

339 A, Jagietto, Elektromobilnos¢ w ksztattowaniu rozwoju drogowego transportu miejskiego w Polsce, Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2021, s. 232-233.

340 B. Derski, Rekordowe obcigzenie sieci w Warszawie. Zblizamy si¢ do Budapesztu, 14.06.2019, https:|/wysokiena-
piecie.pl/20372-rekordowe-obciazenie-sieci-w-warszawie-zblizamy-sie-budapesztu (dostep: 28.11.2021).

341 PGNIiG Termika SA, Elektrocieptownia Siekierki, https://termika.pgnig.pl/elektrocieplownia-siekierki (dostep:
28.11.2021); PGNiG Termika SA, Elektrocieptownia Zeran, https://termika.pgnig.pl/elektrocieplownia-zeran
(dostep: 28.11.2021).
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produkowano autobusy z silnikami Euro V, dla ktérych warto$¢ emisji siegata mak-
symalnie 0,91 PLN/km. Autobusy zasilane gazem CNG powodujq koszty zewnetrzne
na poziomie kosztéw zblizonych do autobuséw zasilanych olejem napedowym, ale
znieco inng struktura emisji zanieczyszczen.

Tabela 35. Wielkosci emisji jednostkowych zanieczyszczen i hatasu w wyniku
eksploatacji standardowego autobusu miejskiego wedtug kalkulatoréw

CUPT
| CO, |NMHC/NMvOC| NO, | PM | 5O, |tecznie
Koszt jednostkowy emisji (2021, (PkLn:;/

PG| PN/ [PLN/ol[IPLN/G) [ PLN/g)
Teren miejski 0,2048 0,0104 0,0830|1,3675|0,0891
Teren pozamiejski - - - 0,2933 -
Wielko$¢ emisji

ba/km) | okl | lo/kn] | lo/km] | fo/km)
Diesel Euro | (do 10.1996) 0,96 3,96 28,8 1,296 -
Diesel Euro Il {do 10.2005) 0,96 2,376 18 0,36 -
Diesel Euro V (do 12.2012) 0,96 1,656 7.2 0,072 -
Diesel Euro VI (aktualny) 0,96 0,47 1,44 | 0,04 -
CNG Euro VI 0,99 0,72 2,2 0 -
Elektryczny 1,18 0,01 1,52 | 0,04 3,65

Wielkos¢ kosztu zewnetrznego (PLN/km)

Diesel Euro | (do 10.1996) 0,20 0,04 2,39 1,77 - 4,40
Diesel Euro Il {do 10.2005) 0,20 0,02 1,49 0,49 - 2,21
Diesel Euro V (do 12.2012) 0,20 0,02 0,60 0,10 - 0,91
Diesel Euro VI (aktualny) 0,20 0,00 012 0,05 - 0,38
CNG Euro VI 0,20 0,01 0,18 - 0,39
Elektryczny 0,24 <0,01 0,13 0,05 0,33 0,75
Efj;%f;;yo‘ PMprzeniesione | 54 <0,01 013 | 001 | 033 | 070

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych Centrum Unijnych Projektow Transportowych, Kalkulator emisji zanieczyszczert
ikosztow klimatu dla srodkéw transportu publicznego, https:/fwww.cupt.gov.pl/images/zakladki/analiza_koszt%C3%B3w_i_korzy-
sci/KalkulatorEmisja.xlsx (dostep: 28.11.2021); Centrum Unijnych Projektéw Transportowych, Tablice kosztéw jednostkowych do
wykorzystania w analizach kosztéw i korzysci, https:/Jwww.cupt.gov.pl/wdrazanie-projektow/analiza-kosztow-i-korzysci/narzedzia/
tablice-kosztow-jednostkowych-do-wykorzystania-w-analizach-kosztow-i-korzysci (dostep: 28.11.2021).

Drugim waznym wnioskiem z przeprowadzonych obliczen jest wyzszy koszt zanie-
czyszczen w przypadku autobuséw elektrycznych niz w przypadku pojazdéw spali-
nowych, co réwniez potwierdza wyniki zawarte w cytowanej literaturze. Ze wzgledu
na wysokie warto$ci emisji, ktorymi charakteryzuja si¢ polskie elektrownie - w szcze-
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golnosci w zakresie tlenku siarki-warto$¢ emisji w przeliczeniu na kilometr przebiegu
autobusu elektrycznego wynosi 0,75 PLN/km, a przyjmujac emisje pytéw poza mia-
stem - 0,71 PLN/km.
Nie oznacza to zupetnego braku celowosci we wdrazaniu elektromobilnosci
w polskich warunkach z punktu widzenia srodowiskowego, lecz nakazuje daleko
idaca ostroznos¢ i jej wdrazanie selektywne tam, gdzie rzeczywiscie przynosi korzy-
$ci, po ich starannej weryfikacji. Przedstawione wartosci wejsciowe emisji zanieczysz-
czen - poza pylami - sa zunifikowane dla réznych miejsc emisji zanieczyszczen oraz
wszystkich elektrowni. Jest to w duzej mierze zasadne, gdyz - jak wskazano na przykta-
dzie Warszawy - w duzych miastach wytwarzana jest duza czes$¢ energii elektrycznej,
konsumowanej przez miasta, ze wzgledu na jej kogeneracje z energia cieplna, ktérej
przesyl na dtuzsze odlegtosci nie jest praktykowany. W praktyce jednak w gestym $ro-
dowisku srédmiejskim, gdzie normy zanieczyszczen sa przekraczane, warto$¢ emisji
moze by¢ nieco wieksza. Aby korzysci byly zauwazalne, nalezatoby zastosowa¢ dla nowo-
czesnego autobusu spalinowego mnozniki dla wartosci ekonomicznej NO, i PM, czyli
sktadnikéw smogu, znacznie wyzsze niz 3, w poréwnaniu do wartosci emisji z komina
elektrowni, w ktérym koszty jednostkowe emisji tlenkéow azotu (NO,), niespalonych
weglowodoréw niemetanowych (NMHC), niemetanowych lotnych zwiazkéw organicz-
nych (NMVOC) oraz czastek stalych (PM) podwyzszono czterokrotnie (por. tabela 36).
Dodatkowa oszczednoscia w przypadku autobuséw elektrycznych sa obnizone
koszty hatasu, nie ma jednak na ten temat jednoznacznych badan i wytycznych. Wedtug
przywotanych juz wytycznych CUPT koszty krancowe hatasu powodowanego przez
autobus w terenie miejskim wyniosty w 2017 r. 0,37 PLN/km. W kosztach tych nie roz-
réznia si¢ autobuséw réznej generacji. Nalezy dodac, ze wraz z postepem technicznym
rowniez przy autobusach spalinowych osiaga sie ograniczenie hatasu, a w przypadku
autobuséw elektrycznych hatas nie jest zerowy, gdyz zaréwno aparatura elektryczna
(w tym tadowarki), opony (tarcie), jak i karoseria (op6r powietrza) powoduja hatas.
Zbadan przeprowadzonych przez firme Volvo wynika, ze hatas przy ruszaniu auto-
busu elektrycznego wynosi ok. 68 dB(A), a autobusu spalinowego - 74 dB(A), czyli
w odbiorze prawie dwa razy wiecej. Przy jezdzie ze stalq predkoscia te réznice sq niz-
sze’*. Wedtug wytycznych CUPT koszty zewnetrzne hatasu 69 dB(A) sa 0 35% nizsze niz
47dB(A), a zatem ostroznie mozna przyjac 40-procentowa redukcje kosztow.
Przedstawione wartosci emisji moga byc¢ zerowe, jesli zapewni sie energie zero-
emisyjna, np. poprzez jej wytwarzanie na wlasnych lub specjalnie kontraktowanych
farmach fotowoltaicznych. Tego typu program oferuje obecnie przewoznikom PKP

342 ] Turcsany, Electric Buses and Noise: Volvo Buses, http:/[www.bullernatverket.se/wp-content/uploads/2014/05/
Electric-buses-and-noise_Volvo-Bus.pdf (dostep: 30.11.2011).
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Energetyka pn. ,Zielona Kolej”**, chociaz oczywi$cie mozna debatowa¢ nad tym,

czy zielona energia kontraktowana przez jednych odbiorcéw nie pogarsza struktury
zrédet energii innych odbiorcéw i w praktyce jej efekt jest nizszy od oczekiwanego.

Na tej podstawie mozna potwierdzi¢, ze autobusy elektryczne przynoszg korzy-
$ci ekologiczne wzgledem autobuséw spalinowych w szczego6lnych sytuacjach, w kto-
rych zaktada sie szczego6lnie wysoka gotowos¢ do placenia za ochrone srodowiska
przed sktadnikami smogu. Przykladem takiego miejsca moze by¢ np. Trakt Krélewski
w Warszawie, charakteryzujacy sie wybitnymi walorami turystycznymi i historycznymi,
z powaznie ograniczonym ruchem pojazdéw indywidualnych. Korzysci te nie przekra-
czaja jednak kilkudziesieciu groszy na kilometr i powinny by¢ oczywiscie zestawiane
z kosztami, co zostato dokonane w dalszej czesci rozdziatu.

Nalezy podkresli¢, ze wszystkie dotychczasowe publikacje, w tym przewodniki
i polityki, nie zawieraja syntetycznego sprowadzenia kosztow zewnetrznych réznego
rodzaju autobuséw do jednej liczby. Zestawienie takie przedstawia rysunek 28.

Tabela 36. Zestawienie kosztéw zewnetrznych na 1 km autobusu na bazie
metodyki CUPT

Uwaai Koszty hatasu | Koszty emisji | Koszty zewnetrzne
wagi .

(PLN/km) (PLN/km) tacznie (PLN/km)
Diesel Euro | ([do 10.1996) - 0,37 4,40 4,77
Diesel Euro Il (do 10.2005) - 0,37 2,21 2,58
Diesel Euro V (do 12.2012) - 0,37 091 1,28
Diesel Euro VI (aktualny) - 0,37 0,38 0,75
Diesel Euro | (do 10.1996) 0,37 17,01 17.38
Diesel Euro Il (do 10.2005) mnoznik x4 0,37 8,24 8,61

. dla skiadnikéw

Diesel Euro V (do 12.2012) smogu 0,37 3,05 3,42
Diesel Euro VI (aktualny) 0,37 0,91 1,29
Elektryczny - 0,22 0,75 0,97
Elektryczny - zielona energia - 0,22 0,00 0,22

Zrédto: jak tabeli 35.

W tabeli 36 oraz we wczesniejszych rozwazaniach nie uwzgledniono autobuséw
napedzanych wodorem, czyli silnikami elektrycznymi zasilanymi energia elektryczng
wytworzong z wodoru w ogniwach paliwowych. Wytyczne stanowiace uzupetnienie do

343 Por. np. H. Brdulak, N. Hatalska, M. Wolanski, P. Koztowska, K. Perlicki, D. Kisperska-Moron, A. Piotrowski,
Zielona Kolej w Polsce - klimat, energetyka, transport, UN Global Network Poland, Warszawa 2021, https:/[ungc.
org.pljwp-content/uploads/2021/10/Raport_Zielona_kolej_w-Polsce.pdf (dostep: 30.11.2021).
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metodyki nakazuja zakladanie wowczas zeroemisyjnosci**, co jednak jest prawda jedy-
nie w przypadku tzw. wodoru zielonego, czyli wytwarzanego przy uzyciu zeroemisyj-
nych zrédet energii. W polskich warunkach cz¢sto mamy do czynienia z tzw. wodorem
szarym, czyli otrzymywanym w wyniku energochtonnej elektrolizy wody przy uzyciu
energii z paliw kopalnych. Rozwigzaniem posrednim jest wodér niebieski - nisko- ale
nie zeroemisyjny, w procesie produkcji ktérego wykorzystuje sie metody wychwytu
CO,’*. Pomimo juz deklarowanego znacznego wsparcia publicznego dla autobuséw
wodorowych** zréznicowanie to w oficjalnej metodyce jest zupetnie pomijane. Co wie-
cej, w rozwazaniach tych - jako ze stanowig poboczny wniosek niniejszej pracy, pogte-
biajacy dotychczasowa literature - nie uwzgledniono stosowanego w wielu autobusach
elektrycznych ogrzewania przestrzeni pasazerskiej piecami na olej opatowy, ktére nie
posiadaja instalacji oczyszczania spalin, przez co ich emisyjnos¢ jest wzglednie wysoka.

Rysunek 28. Warto$¢ kosztéw zewnetrznych zanieczyszczen i hatasu w wyniku
eksploatacji standardowego autobusu miejskiego wedtug kalkulatoréw
CUPT
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Zrédto: jak tabeli 36.

344 M. Gromadzki, Zasady opracowywania wymaganej ustawq o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych analizy

kosztow i korzysci zwiqzanych z wykorzystaniem autobusow zeroemisyjnych przy $wiadczeniu ustug komunikacji miej-
skiej, Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej, Ministerstwo Energii, Polski Fundusz Rozwoju, Warszawa
2018,s.59.

345 Por.np. Blog Instytutu Chemicznej Przerébki Wegla, Trzy kolory - niebieski, 28.08.2020, http://www.ichpw.pl/
blog/2020/08/28|trzy-kolory-niebieski (dostep: 29.11.2021).

346 Por. np. zasady konkursu ,Zielony Transport Publiczny” Narodowego Funduszu Ochrony Srodowiska
i Gospodarki Wodnej, w ktérym autobusy elektryczne dofinansowywane sa do 80%, a wodorowe - do 90%
ceny nabycia. Zob. np. Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej, Ogtoszenie I naboru
w trybie konkursowym. Nabér wnioskow w ramach programu priorytetowego , Zielony Transport Publiczny”, https:||
www.gov.pl/web/elektromobilnosc/aktualne-ogloszenia-o-naborach2 (dostep: 29.11.2021).
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W celu dalszej weryfikacji i aktualizacji wnioskéw ptynacych z literatury skon-
struowano kompleksowy model efektywnosci energetycznej eksploatacji pojazdéw
elektrycznych, wykorzystujacy zaktualizowane dane wejSciowe dotyczace kosztow
pojazdéw i paliwa opracowane przez autora w projekcie Trolley 2.0 oraz dane wejscio-
we dotyczace kosztow zewnetrznych przedstawione powyzej.

Tabela 37. Zestawienie zalozen modelu efektywnosci ekonomicznej eksploatac;ji
autobuséw elektrycznych

Wariant
Parametr Jednostka elektryczny - | elektryczny -
Diesel polski miks prad
energetyczny | zeroemisyjny

Cena pojazdu PLN 1100000 | 2400000 2400 000
Cena baterii 150 kWh PLN - 900 000 900 000
Czas zycia baterii lata - 10 10
Czas projektu lata 30 30 30
Czas zycia pojazdu lata 15 20 20
Wartos$¢é rezydualna pojazdu po 10 latach | ,
(liczona od ceny pojazdu bez baterii) le N B 35
Zuzycie energii (wedtug CUPT) /100 km 36 - -
Zuzycie energii (wedtug CUPT) kWh/km - 1,39 1,39
Cena paliwa PLN/I 5 - -
Cena energii elekfrycznej PLN/kWh - 0,5 0,5
Cena paliwa na kilometr PLN/km 1,80 0,70 0,70
Cena tadowarki na petli PLN - 500 000 500 000
Liczba pojazddw na tadowarke na petli Eﬂgaﬁﬁg - 4 4
Cena tadowarki w zajezdni PLN - 100 000 100 000
Koszty eksploatacji PLN/km 1 0,75 0,75
Koszty zewnetrzne (wedtug CUPT) PLN/km 0,75 0,97 0,22
Stopa dyskontowa % 5

Zrédto: opracowanie wlasne, koszty zewnetrzne i zuzycie energii wedtug CUPT (zob. zrédlo tabeli 35), dane wejsciowe zgod-
nie z analizami wlasnymi w ramach projektu Trolley 2.0, zaktualizowane.

Szczegotowe zatozenia modelu zestawiono w tabeli 37. Warto zauwazyc¢, ze auto-
busy elektryczne maja ok. dwa razy wyzsza cene niz analogiczne pojazdy spalinowe,
chociaz maja nieco dtuzszy czas eksploatacji ze wzgledu na wigksza trwatos¢ elemen-
tow napedu (zatozono 20 lat wobec 15 lat dla pojazdu spalinowego). Dodatkowo co
ok. 8 lat pojazdy elektryczne wymagaja wymiany baterii, ktorej cena wynosi ok. 60% ceny
nowego autobusu spalinowego (w modelu zatozono bateri¢ o pojemnosci 100 kWh)
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w zaleznosci od przyjetego modelu eksploatacji, przy czym stosowanie mniejszych
i tanszych baterii wymaga wiekszej liczby tadowarek oraz czestszego tadowania szyb-
kiego, skracajacego czas zycia baterii. Z kolei cena wigkszej baterii 200 kWh przekra-
cza ceng nowego autobusu spalinowego.

W modelu pominieto sktadniki kosztowe nieréznicujace istotnie wariantéw,
np. koszty osobowe kierowcéw. Pominieto réwniez podnoszona przez niektorych
partneréw projektu Trolley 2.0 kwestie mniejszej pojemnosci pasazerskiej autobuséw
elektrycznych oraz wystepujacej w niektérych przypadkach koniecznosci wydtuzania
postojow na petlach. Moze ona powodowac brak zastepowalnosci pojazdéw spalino-
wych pojazdami elektrycznymi w proporcji 1:1 oraz dodatkowo zwigkszac koszty eks-
ploatacji pojazdéw elektrycznych. Dokonane uproszczenia generalnie sa korzystne dla
scenariuszy opartych o naped elektryczny.

W ujeciu przeptywo6w finansowych operatora transportu publicznego eksploatacja
autobusu elektrycznego jest drozsza niz autobusu dieslowskiego dla kazdego przebie-
gu ponizej 100 tys. km rocznie na pojazd (por. rysunek 29). Przy przebiegu rocznym
na poziomie 40 tys. km zdyskontowany przyrost kosztéw w okresie 30 lat wynosi
ok. 1,5mln PLN, a przy 70 tys. km - 840 tys. PLN. Przy przebiegu 100 tys. km réznica
wynosi ok. 185 tys. PLN, jednak takie przebiegi sq rzadko spotykane na liniach miej-
skich, natomiast przyjete warto$ci wejSciowe nie sa wlasciwe dla linii pozamiejskich.
Gdyby je zweryfikowa¢, wielkosci spalania bylyby mniejsze, a zatem odlegto$¢ miedzy
krzywymi by sie¢ zwiekszyta.

Rysunek 29. Poréwnanie zdyskontowanych przeplywéw finansowych eksploatac;ji
autobuséw z napedem elekirycznym i Diesla w ciggu 30 lat
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Zrédto: jak tabeli 37.
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Po uzupetnieniu analizy o skwantyfikowane efekty zewnetrzne - emisji zanieczysz-
czen i hatasu - réznica miedzy kosztami cyklu zycia pojazdu elektrycznego i Diesla
sie zwigksza, jesli przyja¢ emisyjnos¢ typowa dla polskiego miksu energetycznego
(por.rysunek 30). W ujeciu 30-letnim przy przebiegu 70 tys. km rocznie pojazd elek-
tryczny jest drozszy o 1,09 mIn PLN, a przy przebiegu 100 tys. km - o ok. 540 tys. PLN.
Jest to naturalng konsekwencja wyzszych kosztéw zewnetrznych dla autobuséw
elektrycznych.

Sytuacja zmienia si¢ po zatozeniu korzystania z zeroemisyjnej energii elektrycz-
nej. Wowczas krzywe zdyskontowanych przeptywéw ekonomicznych przecinaja sie
na poziomie ok. 78 tys. km rocznie/pojazd. W ujeciu przeptywéw finansowych eksplo-
atacja pojazdu elektrycznego pozostaje o ok. 665 tys. PLN drozsza w okresie 30-letnim.

Oznacza to, ze efektywna eksploatacja pojazdéw elektrycznych wymaga energii
zeroemisyjnej oraz wzglednie duzych przebiegéw, ktérymi charakteryzuja sie zada-
nia catodzienne i calotygodniowe w wigkszych miastach - 78 tys. km rocznie oznacza
zwykle przynajmniej 16-godzing eksploatacje przez 6 dni w tygodniu. Problemy moga
wystepowa¢ w mniejszych osrodkach, gdzie zwlaszcza po godzinie 18:00 oraz w week-
endy zapotrzebowanie na przewozy nie jest duze i wiekszo$¢ pojazdéw nie wykonuje

przewozow.

Rysunek 30. Poréwnanie zdyskontowanych przeptywéw finansowych i kosztéw
zewnetrznych eksploatacji autobuséw z napedem elekirycznym i Diesla
w ciagu 30 lat
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Zrédto: jak tabeli 37.
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Jednoczesnie nie dziwi fakt, ze z punktu widzenia catej UE, w ktérej dominuja Zro-
dla zeroemisyjne, elektryfikacja transportu jest waznym priorytetem politycznym.
Natomiast w warunkach polskich, gdzie struktura produkcji energii elektrycznej jest
inna, zaostrzanie celéw stawianych przez polityki wspdlnotowe jest nieefektywne.

Analizujac réznice w strukturze przeptywoéw finansowych i kosztéw zewnetrznych
eksploatacji pojazdéw z ré6znymi zrédtami napedu (por.rysunek 31), warto zauwazyg,
ze w przypadku pojazdoéw elektrycznych zdyskontowane przeptywy pieniezne koniecz-
ne na zakup taboru, dodatkowej infrastruktury oraz baterii sa ponad 2,4 razy wigksze
niz w przypadku autobusu z silnikiem Diesla. Jednocze$nie jednak zdyskontowane
przeplywy pieni¢zne na zakup nos$nikéw energii dzieki wdrozeniu elektromobilno-
$ci sa nizsze o ponad 60%.

Oznacza to, ze wdrazanie elektromobilnosci zmienia réwniez strukture kosztow
$wiadczenia ustug przewozowych - zwigksza sie udziat kosztéw statych, a zmniejsza -
kosztéw zmiennych. Stwarza to zarazem mozliwo$¢ tafiszej rozbudowy systeméw trans-
portu publicznego poza szczytem, ale juz niekoniecznie budowy potencjatu w szczycie

przewozowym.

Rysunek 31. Struktura zdyskontowanych przeplywéw finansowych i kosztéw
zewnetrznych eksploatacji autobuséw z napedem elekirycznym i Diesla
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Zrédto: jak tabeli 37.
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Nalezy takze podkresli¢, ze opisane tu analizy opierajq si¢ na wielu niepewnych
zatozeniach co do przysztosci oraz na wycenie débr nierynkowych, co oczywiscie moze
powodowac wzglednie duza rozbieznos¢ w mozliwych i uzasadnionych zatozeniach
dotyczacych wartosci wejsciowych modelu. Szczegdlnie istotne sq tutaj zatozenia doty-
czace ksztattowania sie cen energii, aczkolwiek nalezy zaznaczy¢, ze taczne przeptywy
pieniezne zwigzane z eksploatacja autobusow elektrycznych, poprzez nizszy udziat
kosztow energii, sa mniej wrazliwe na zmiany w tym zakresie.

Aby unikna¢ przyjmowania warto$ci uznawanych za dyskusyjne, w mozliwie
duzym stopniu kierowano si¢ wytycznymi CUPT. Nalezy jednak zauwazy¢, ze bazuja one
nawzglednie niskich wartosciach spalania jednostkowego: 36 1/100 km dla autobusu
spalinowego i 1,36 kWh/km dla autobusu elektrycznego. W modelowaniu w projekcie
Trolley 2.0 przyjeto wartosci 44 1/100 km i 1,5 kWh/km, a zatem zwlaszcza dla autobu-
sow dieslowskich sa to wartosci wyzsze. Stad tez zdecydowano si¢ powtdrzy¢ przepro-
wadzone modelowanie dla urealnionych wartosci spalania, co wiazato si¢ réwniez ze
zmienionymi warto$ciami kosztéw zewnetrznych (por. tabela 38).

Tabela 38. Zestawienie modyfikacji zatozeh modelu efektywnosci ekonomicznej
eksploatacji autobuséw elektrycznych

Scenariusz
Parametr Jednostka Diesel elgkfryczny - polski elekfryczn}/ - prad
miks energetyczny zeroemisyjny
Zuzycie energii [/100 km 44 - -
Zuzycie energii kWh/km - 1,50 1,50
Cena paliwa na km PLN/km 2,20 0,75 0,75
Koszty zewnetrzne PLN/km 0,83 1,03 0,22

Zrédto: opracowanie wlasne, koszty zewnetrzne wedtug CUPT (zob. zrédto tabeli 35), pozostate dane wejsciowe, w tym jed-
nostkowe spalanie, zgodnie z analizami wiasnymi w ramach projektu Trolley 2.0, zaktualizowane.

Modyfikacja danych wejsciowych powoduje obnizenie punktu krytycznego - przy
przebiegach powyzej 86,5 tys. km rocznie eksploatacja autobusu elektrycznego charak-
teryzuje si¢ nizszgq wartoscia zdyskontowanych przeptywéw finansowych niz autobusu
zsilnikiem Diesla (por. rysunek 32).Jest to warto$¢ mozliwa do osiagniecia, aczkolwiek
tylko dla czesci taboru i tylko w niektérych miastach.

W ujeciu analizy ekonomicznej (por.rysunek 33) krytyczny przebieg uzasadniajacy
efektywnos¢ eksploatacji autobuséw elektrycznych wynosi niecate 64 tys. km rocznie
dla zeroemisyjnych Zrédet energii elektrycznej oraz 98 tys. km rocznie dla faktyczne-
go miksu energetycznego w Polsce. Pierwsza z nich jest osiggalna w warunkach odpo-
wiednio zoptymalizowanej eksploatacji czesci taboru w wigkszych miastach, druga
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za$ praktycznie jest niespotykana w typowych warunkach miejskich, dla ktérych kon-
struowano model.

Rysunek 32. Poréwnanie zdyskontowanych przeptywéw finansowych eksploatacji
autobuséw z napedem elekirycznym i Diesla w ciggu 30 lat —
zmodyfikowane dane wejsciowe
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Zrédto: jak tabeli 38.

Rysunek 33. Poréwnanie zdyskontowanych przepltywdw finansowych i kosztéw
zewnetrznych eksploatacji autobuséw z napedem elekirycznym i Diesla
w ciggu 30 lat — zmodyfikowane dane wejsciowe
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Zrédto: jak tabeli 38.
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Przeprowadzona modyfikacja danych wejsciowych prowadzi do nieznacznych
zmian w strukturze kosztéw - w szczegélnosci koszty energii dla autobusu elektrycz-
nego spadaja z 38,5% do 34% analogicznej wartosci dla autobusu z silnikiem Diesla.

Na podstawie tak urealnionego scenariusza przeprowadzono réwniez stress test,
polegajacy na zatozeniu trwatego utrzymywania si¢ wysokich cen oleju napedowego
(na poziomie 10 PLN/I brutto przy stawce 23% VAT, czyli ok. 8,13 PLN/I netto) przy jed-
noczesnym utrzymywaniu si¢ niezmienionych cen energii elektrycznej, ktére w ostat-
nich latach charakteryzowaty sie wysoka dynamika i wiele wskazuje na to, ze trend ten
nie zostanie przerwany w przysztosci ze wzgledu na internalizacje kosztéw zewnetrz-
nych, ktére zwigzane sa z produkcja energii elektrycznej z wysokoemisyjnych zrodet
(por. tabela 39).

Tabela 39. Zestawienie modyfikacji zatozeh modelu efektywnosci ekonomicznej
eksploatacji autobuséw elektrycznych — wariant z wysokimi cenami oleju

napedowego
Scenariusz
Parametr Jednostka Diesel elgkfryczny - polski elektryczn}/ - prad
miks energetyczny zeroemisyjny

Zuzycie energii [/100 km 44 - -
Zuzycie energii kWh/km - 15 15

Cena paliwa na km PLN/km 3,58 0,75 0,75
Koszty zewnetrzne PLN/km 0,83 1,03 0,22

Zrédto: opracowanie wihasne.

W takich warunkach eksploatacja autobusu elektrycznego staje si¢ bardziej opta-
calna finansowo przy przebiegach przekraczajacych 50 tys. km rocznie (por. rysu-
nek 34). Oznacza to dwie rzeczy. Po pierwsze, nawet przy takich zatozeniach wciaz nie
jest to rozwiazanie uniwersalne dla matych i srednich miast, gdzie przebiegi ponizej
50 tys. km nie s wykonywane przez caty tabor. Po drugie, w duzych i $rednich mia-
stach mozliwe jest takie zaplanowanie pracy przynajmniej czeSci pojazdow, aby eks-
ploatacja autobuséw elektrycznych byta rozwigzaniem racjonalnym finansowo, czyli
niewymagajacym dodatkowego dofinasowania.

Przy uwzglednieniu kosztéw zewnetrznych, w tym kosztéw zanieczyszczen wyni-
kajacych z produkcji pradu w warunkach polskich (por.rysunek 35), przebieg krytycz-
ny ro$nie do ok. 55 tys. km rocznie, a zatem uwzgledniajac koszty zewnetrzne, zakres
racjonalnosci eksploatacji autobuséw elektrycznych jest mniejszy niz bez takiego
uwzglednienia. Natomiast przy zastosowaniu energii ze zrédet zeroemisyjnych prog
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racjonalnosci eksploatacji autobuséw elektrycznych wynosi 40 tys. km rocznie, co jest
warto$cia oznaczajacq do$¢ duzg uniwersalno$¢ w komunikacji miejskiej.

Rysunek 34. Poréwnanie zdyskontowanych przeptywéw finansowych eksploatacji
autobuséw z napedem elekirycznym i Diesla w ciggu 30 lat —
zmodyfikowane dane wejsciowe i cena paliwa
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Zrédto: jak tabeli 39.

Rysunek 35. Poréwnanie zdyskontowanych przeplywéw finansowych i kosztéw
zewnetrznych eksploatacji autobuséw z napedem elekirycznym i Diesla
w ciagu 30 lat - zmodyfikowane dane wejsciowe i cena paliwa
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Zrédto: jak tabeli 39.
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Analizujac strukture kosztow (por.rysunek 36), nalezy zauwazy¢, ze nawet w przy-
padku podwojenia ceny pradu wyniki modelowania znaczaco by si¢ nie zmienity,
gdyz nie stanowi ona znacznego sktadnika kosztéw cyklu zycia. Z kolei wzrost ceny
oleju napedowego o 60% znaczaco zmienit wyniki modelowania, w tym pod wzgle-

dem finansowym.

Rysunek 36. Struktura zdyskontowanych przepltywéw finansowych i kosztéw
zewnetrznych eksploatacji autobuséw z napedem elekirycznym i Diesla

w ciggu 30 lat - zmodyfikowane dane wejsciowe i cena paliwa
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Zrédto: jak tabeli 39.

Badania wlasne potwierdzaja wczesniejsze eksploracje naukowe, z ktérych wynika,
ze obecny kierunek polityki panstwa i UE, skierowany na zintensyfikowanga elektryfi-
kacje transportu publicznego, a takze ukierunkowanie na takie dziatania strumienia
dotacji, jest w przypadku Polski nieco przedwczesny, jakkolwiek oczywiscie po zapew-
nieniu wiekszego udziatu zielonej energii autobusy elektryczne beda mogty stanowi¢
wazny element elektryfikacji transportu. Jej tempo powinno by¢ jednak skorelowane
z tempem zapewniania zielonej energii, w tym w ujeciu krancowym, obecnie bowiem
w sieci jest duzo odbiornikéw energii, ktére mogtyby, lecz nie sa zasilane energia zero-

emisyjna (chociazby tramwaje).
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Ponadto zadziwiajace sq braki precyzyjnych danych i wytycznych dotyczacych ana-
lizy kosztow i korzysci, w szczegblnosci dotyczacych efektywnosci systemédw wodoro-
wych czy hatasu wytwarzanego przez autobusy elektryczne, biorac pod uwage ztozonos¢
decyzji, ktére musza by¢ podejmowane na szczeblu rzadowym i samorzadowym. Nie
bez znaczenia pozostaje generalnie duze zréznicowanie danych dotyczacych cen jed-
nostkowych débr nierynkowych, bedace naturalnym skutkiem zréznicowania metod
tej wyceny.

Tymczasem autobusy elektryczne sa kupowane - z dofinansowaniem ze srodkow
publicznych - nawet do zastosowania jako autobusy szkolne w gminach wiejskich. Przy-
ktadowo w ramach Il edycji programu , Kangur” NFOSiGW prawie 40 mIn PLN przezna-
czono na zakup szkolnych autobuséw elektrycznych w 16 gminach’’, gdzie przebiegi
rzedu kilkunastu tysiecy kilometréw rocznie sa standardem, a ze wzgledu na eksplo-
atacje na obszarach pozamiejskich wplyw pojazdu na stan srodowiska jest marginalny.

Zgodnie z wczesniejsza literatura dotyczaca warunkéw polskich elektromobilnosé
nie jest uniwersalnym i doskonatym rozwigzaniem majacym na celu poprawe efektyw-
nosci finansowej i ekologicznej transportu w polskich miastach, mimo ze nadano jej
bardzo wysoki priorytet strategiczny i finansowy. Wrecz przeciwnie, jest ona w polskich
warunkach rozwigzaniem zasadniczo nieefektywnym ekonomicznie i wyzwaniem jest
poszukiwanie takich nisz rynkowych, w ktérych moze by¢ efektywna. Gtéwna przyczy-
na jest tutaj mata ilo$¢ zielonej energii w systemie energetycznym. Oczywiscie nale-
zy przygotowywac system transportu publicznego na wigkszy udziat zeroemisyjnych
zrédet energii elektrycznej, jednakze trzeba mie¢ przy tym swiadomos¢, ze w perspek-
tywie 10 lat od nabycia autobusu elektrycznego konieczna jest kosztowna wymiana
akumulatora, a po 20 latach -wymiana autobusu, przez co przedwczesny zakup moze
spowodowac wylacznie koszty, bez oczekiwanych korzysci.

Wysokie dofinansowania publiczne powoduja réwniez, ze wdrazanie zielonej ener-
gii moze by¢ korzystne z punktu widzenia pojedynczego samorzadu, lecz niekoniecz-
nie bedzie efektywne w sensie Pareto z punktu widzenia catego spoteczenstwa, ktore
w ostatecznym rozrachunku pokrywa koszty dofinansowania.

Jednoczes$nie nalezy podkresli¢ wzglednie niski prog rentownosci eksploatacji
autobusoéw elektrycznych z punktu widzenia finansowego, wyrazony jako przebieg
roczny, jesli utrzymaja sie wysokie ceny oleju napedowego. Jest on kazdorazowo nizszy
niz przy uwzglednieniu kosztéw zewnetrznych, a po wzroscie cen paliw osiaga warto-
$ci dostepne nawet dla mniejszych miast, pod warunkiem odpowiedniego zaprojek-
towania pracy autobusow.

347 program Kangur - autobusy elektryczne dla gmin wiejskich, 18.06.2021, https:/[samorzad.infor.pl/wiado-
mosci/5279154, Program-Kangur-autobusy-elektryczne-dla-gmin-wiejskich.html (dostep: 29.11.2021).
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W takim przypadku jednak to nie wysokie dotacje ze Srodkéw publicznych sg odpo-
wiednim rozwiazaniem, gdyz dotacjom powinny towarzyszy¢ korzysci spoteczne, ktére
w przypadku polskiego miksu energetycznego sa negatywne. Elektryfikacja transportu
publicznego - w racjonalnym finansowo i ekonomicznie zakresie - ma zatem potencjat
do samofinansowalnosci. Bariera moga by¢ wysokie koszty nabycia autobusu elektrycz-
nego, ale w takim przypadku wystarczajace bylyby odpowiednie Zrédta finansowania
zwrotnego (kredyty lub pozyczki, np. z NFOSiGW), gdyby okazato sie, ze s3 problemy
z uzyskaniem ich komercyjnie.

Ewentualne dotacje moglyby by¢ skierowane co najwyzej na budowe przez organi-
zatoréw transportu miejskiego potencjatu do wytwarzania we wlasnym zakresie energii
ze zrodet odnawialnych, gdyz to powoduje korzysci spoteczne. Bytaby to jednak inwe-
stycjazzakresu energetyki, niestanowiaca bezposrednio przedmiotu niniejszej pracy.

Podsumowujac, kierowanie intensywnego strumienia dotacji na zakupy autobuséw
elektrycznych jest kolejnym przejawem kierowania interwencji publicznej-a w szcze-
goélnosci sSrodkéow publicznych - w sposéb nieskuteczny, nieprzynoszacy efektu. Jest
to zarazem kolejna sytuacja, w ktérej zmianie zakresu wsparcia nie towarzyszy gtebsza
refleksja na temat skutecznosci interwencji.

4.4. Model dofinansowania publicznego w przeliczeniu
na pasazera

Dotychczasowe analizy nie dostarczyly jednoznacznych wnioskéw na temat wpty-
wu strategii cenowych na skuteczno$¢ polityk zréwnowazonej mobilnosci. Modele
ekonometryczne nie wskazaty na zaleznosci miedzy cenami a kluczowymi wskazni-
kami celu. Studia przypadkéw pozwolily jednak stwierdzi¢, ze umiarkowane strategie
cenowe s elementami pozadanymi, chociaz nie wystarczajacymi skutecznych polityk
mobilnosci, natomiast zerowe ceny biletéw-w nielicznych zastosowaniach - nie przy-
niosty spektakularnych efektow.

Aby petniej wyjasni¢ to zjawisko, warto stworzy¢ bardziej kompleksowy model
zmian deficytu na pasazera w zaleznos$ci od zmian cen, a takze elastycznosci cenowej
popytu oraz tacznego poziomu dofinansowania publicznego przeliczonego na liczbe
pasazerow.

Analizujac zebrane dane (por. tabela 40), mozna przyja¢, ze standardowo wyliczony
wskaznik pokrycia kosztéw wptywami ze sprzedazy biletéw w 2017 r.wynioést 43%,a w nie-
ktérych wiekszych miastach wynosit on 30-35% (m.in. takich jak Grudziadz, Elblag, Cze-
stochowa), w mniejszych zas nawet ponizej 30% (lacznie 15 miast, gléwnie z segmentu 3).
Wstepna analiza danych p6zniejszych wskazuje na dalsze obnizanie si¢ tego wskaznika.
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Tabela 40. Skorygowany wskaznik pokrycia kosztéw eksploatacyjnych
i inwestycyjnych (w tym unijnych) wpltywami z biletéw

Miasto %o Miasto %o Miasto %o
Jarostaw 18 Glogow 27 Elblag 34
Swinoujécie 19 Poznan 28 Piotrkéw Trybunalski 35
Olsztyn 20 Suwatki 28 Rybnik 35
Skierniewice 20 Tomaszéw Mazowiecki 28 Tarnéw 35
Kutno 21 Zamosé 28 Wroctaw 36
Nysa 22 Ostrowiec Swietokrzyski 28 Chetm 36
Zawiercie 24 Wejherowo 29 Pita 38
Rzeszéw 24 Radomsko 30 Stupsk 39
Grudzigdz 25 Bydgoszcz 30 Etk 40
Torun 25 Putawy 30 Zielona Géra 40
Swidnica 25 Lublin 31 Walbrzych 41
Gdansk 25 Biatystok 32 Opole 42
Inowroctaw 26 Plock 32 Legnica 43
Gdynia 26 Kedzierzyn-KoZle 32 Koszalin 43
Sieradz 26 Starachowice 32 Bielsko-Biata 43
Kielce 26 Ciechandw 32 Radom 45
Czestochowa 26 Tychy 33 Sanok 45
Szczecin 26 Leszno 33 Debica 46
Kotobrzeg 27 Szczecinek 33 Kalisz 63
Skarzysko-Kamienna 27 Przemysl 34 Gniezno 81

Zrédto: opracowanie wiasne.

Zwykle jednak do tego wskaznika nie wlicza sie dotacji unijnych, traktujac je jako
zrédlo finansowania zewnetrznego, a zatem swego rodzaju ,nieistotne”. Takie samo
podejscie zastosowano zreszta w podrozdziale 3.4 niniejszego opracowania. Jak juz
wskazano, w niektérych miastach finansowanie unijne przekracza nawet finansowanie
krajowe, a na podstawie ostatnich kilkunastu lat mozna stwierdzi¢, ze poziom finan-
sowania unijnego jest wzglednie staly przynajmniej na przestrzeni 15 lat, co przewyz-
sza okres amortyzacji pojazdéw i zbliza si¢ do okresu eksploatacji wielu elementéw
infrastruktury. Stosujac przyjete juz przyblizenie, polegajace na dodaniu do kosztow
22017 r.sidédmej czesci inwestycji unijnych w perspektywie finansowej 2007-2013 (czyli
de facto wlatach 2009-2019), oznacza to, ze srednio w analizowanej probie wskaznik
pokrycia naktadéw (w tym inwestycyjnych) przychodami ze sprzedazy biletéw wyniost
nie 43%, lecz 30%, a w niektorych miastach nawet kilkanascie procent (np. Jarostaw -
18%, Olsztyn - 20%, Rzeszow - 24%, Torun - 25%). Tylko w dwoch miastach wskaznik ten
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przekroczyl 50% (por. tabela 40). Na podstawie wstepnej analizy danych publikowanych
przez IGKM nalezy réwniez podejrzewac, ze od 2017 r. ulega on dalszemu obnizeniu.

Do dalszych analiz za cytowanymi juz badaniami zagranicznymi przyjety zostat kla-
syczny wskaznik elastycznosci cenowej popytu na poziomie-0,25 w wariancie niskim
oraz -0,45 w wariancie wysokim, a takze wskaznik pokrycia kosztéw wptywami 20%
w wariancie niskim (chociaz w przysztosci wartosci rzedu 15% réwniez nie powinny
dziwi¢)i45% w wariancie wysokim (por. tabela 41).

Tabela 41. Analiza oddziatywania podwyzki cen biletéw o 10% na wybrane wskazniki

Wskaznik pokrycia kosztéw wplywami z biletdw (%) 20 20 45 45
Wskaznik elastycznosci cenowej popytu -0,45 | -0,25 | -0,45 | -0,25
Wielkosé podwyzki cen biletéw (%) 10 10 10 10
Wazrost porzychodéw ze sprzedazy wskutek podwyzki cen 505 795 5.05 795
biletéw (%)

Zmiana liczby pasazerdéw wskutek podwyzki cen biletow (%) -4,50 | -2,50 | -4,50 | -2,50
Wskaznik pokrycia kosztéw wplywami z biletéw 2101 | 2145 | 47,27 | 48,26

po podwyzce (%)

Zmiana dofinasowania publicznego wskutek podwyzki cen

biletéw (%) -1,26 | -1,81 | -4,13 | -593

Zmiana dofinasgwania pvubli/czn;sgo w przeliczeniu na pasazera 3,39 071 039 | -3,52
wskutek podwyzki cen biletéw (%)

Zrédto: opracowanie wiasne.

Chociaz pozornie 10-procentowe podwyzki cen, dla ktérych przeprowadzano
te analize, przynosza samorzadom znaczne wzrosty przychodéw ze sprzedazy bile-
tow (ok. 5% przy elastycznosci-0,45 i ok. 7% przy elastycznosci-0,25), to jednak wich
efekcie obserwuje si¢ spadek liczby pasazeréw odpowiednio o0 4,5% i 2,5%. Biorac pod
uwagg, ze celem PTP byt 2,5-procentowy wzrost liczby pasazeréw, oznacza to zmiany
fundamentalnie wptywajace na efekt interwencji.

Warto jeszcze przeanalizowac zmienno$¢ kilku dodatkowych wskaznikéw. Zmia-
ny wskaznika pokrycia kosztow wptywami z biletéw wzrastaja jedynie od 1 do nieco
ponad 3 p.p,, co wynika z faktu, ze gtéwnym Zrédtem pokrycia kosztéw nie sa juz przy-
chody z biletéw, lecz srodki samorzadowe i unijne.

Jedynie w skrajnym wariancie nizszej elastycznosci cenowej oraz wysokiego dofi-
nansowania podwyzka przynosi poprawe wskaznika dofinansowania publicznego
(tacznie - unijnego i samorzadowego) w przeliczeniu na pasazera. Oznacza to zatem,
ze podwyzki powoduja nie tylko odptyw pasazeréw. Przede wszystkim we wszystkich
pozostatych przypadkach maleje efektywnos$¢ wydatkowania srodkéw publicznych,
z ktéra mozna utozsamia¢ wskaznik dofinansowania na pasazera.
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Reasumujac, przy wskazniku pokrycia kosztow wptywami z biletow 20% i wskazni-
ku elastycznosci cenowej popytu-0,25 podwyzka cen biletéw o 10% poprawia sytuacije
samorzadu poprzez wzrost wskaznika pokrycia kosztéw przychodami ze sprzedazy
biletéw, jednoczesnie jednak pogarsza efektywnos¢ ogétu interwencji publicznej
(por.rysunek 37).

Niemniej mechanizm, w ktérym samorzady sa motywowane do zmniejszania wydat-
kéw biezacych, moze doprowadzac do zjawiska obnizajacego potencjalne oddziatywa-
nie wydatkéw majatkowych i grantéw unijnych.

Rysunek 37. Efekty podwyzszenia ceny biletéw o 10% przy wskazniku pokrycia
kosztéw wptywami z biletéw 20% i wskazniku elastycznosci cenowej
popytu -0,25

Wizrost wskaznika

Podwzszenie Wzrost pokrycia kosztéw Wzrost dotacji

ceny biletéw przychodow wplywami na pasazera
010% 0725% z biletéw 00,71%

0101 p.p.

Zrodto: opracowanie wiasne.

Oznacza to, ze - nawet pomimo wzglednie niskiej elastycznosci cenowej popytu -
w warunkach znacznego dofinansowania ustug transportu publicznego Srodkami
publicznymi zasadne moze by¢ utrzymywanie niskich cen biletéw. Nalezy monitoro-
wac wskaznik dofinansowania publicznego w przeliczeniu na pasazera (wliczajac don
dofinansowanie unijne oraz inne zrédta zewnetrzne) i stara¢ sie go optymalizowac,
w szczego6lnosci nie zwigksza¢ w wyniku podwyzek cen biletow.

Efektem takiego podejscia jest w niektorych krajach przechodzenie na proste oferty
niedrogich i zintegrowanych biletéw okresowych, gdyz to nie generowanie przycho-
du, lecz generowanie ruchu staje sie gtéwng funkcjq taryfy. Klasycznym przyktadem
jest tutaj Szwajcaria, w ktérej od XIX w. oferuje si¢ tzw. Abonament Generalny (GA -
GeneralAbo), umozliwiajacy korzystanie praktycznie ze wszystkich srodkéw transportu
zbiorowego w kraju. Obecnie kosztuje on 3860 CHF za osobe rocznie w podstawowym
wariancie, waznym w drugiej klasie pociagdw (za niewielka doptata mozliwa jest auto-
matyczna platno$¢ w ratach miesiecznych)**. Na nieco ponad 8,5 mln ludno$ci kraju

sprzedawanych jest 0,5 mIn abonamentéw oraz ok. 2,5 mln kart znizkowych Halbtax™*.

348 SBB CFF FSS, Das GA fiir Erwachsene, https:/[www.sbb.ch/de[abos-billettefabonnemente/ga/ga-erwachsene.
html (dostep: 18.02.2022).

349 SBB AG, Die SBB in Zahlen und Fakten 2020, Bern 2021, https:/[reporting.sbb.ch/_file/691/sbb-cff-ffs-zahlen-
fakten-2020.pdf (dostep: 18.02.2022).
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Dodatkowo analogiczne oferty dostepne sa na poziomie kantonéw. Co wazne, druga
osoba dorosta w gospodarstwie domowym za roczny abonament ptaci 2700 CHF,
adziecko-680 CHF, ale tylko pod warunkiem, ze rodzic ma wykupiony normalny abo-

nament>>’

. W przeciwienstwie do polskich rozwiazan, polegajacych na bezptatnych
biletach dla dzieci, mamy tutaj do czynienia z aktywnym zachgcaniem rodzicéw do
korzystania z transportu publicznego oraz z promowaniem korzystania z transportu
publicznego przez cate rodziny, a nie tylko przez dzieci, bilety dla rodzicéw (charakte-
ryzujace sie wyzsza elastycznoscig cenowa) sa bowiem swoistym ,gratisem” do biletow
dla dzieci (charakteryzujacych sie nizszq elastycznoscia cenowq).

W 2021 r. w Austrii, w odpowiedzi m.in. na zwigkszone koszty i zmniejszone przy-
chody zwigzane z pandemia koronawirusa, wprowadzono podobne rozwiazanie, ale
znacznie tansze i prostsze. KlimaTicket (bilet dla klimatu) kosztuje 1095 EUR rocz-
nie, a dla senioréw, mtodziezy i 0s6b z niepelnosprawnosciami- 821 EUR rocznie. Za
doptata 110 EUR mozna podrézowac z dowolna liczbg dzieci wtasnych lub przyspo-
sobionych w wieku do 15 lat. Dodatkowo jesli pracodawca wykupuje lub refunduje
bilet pracownikowi, to takie $wiadczenie zwolnione jest z podatku. Tak jak w Szwajca-
rii analogiczne, odpowiednio tansze oferty sa sukcesywnie wprowadzane na niektére
pojedyncze kraje zwigzkowe™'.

Model analizy rynku na wzrost cen biletéw jest kolejnym dowodem na koniecznos¢
koordynacji dziatan inwestycyjnych i taryfowych w celu osiagniecia skutecznosci. Kon-
cepcjawskaznika dotacji na pasazera otwiera rowniez nowe pole badawcze efektywno-
sci interwencji publicznej w zakresie zréwnowazonej mobilnosci miejskiej poprzez
poréwnanie wptywu réznorodnych mozliwych dziatan na ten wskaznik.

* %k %k

W niniejszym rozdziale pokazano, ze w kolejnych perspektywach unijnych znacz-
nie podwyzszono cele strategiczne dotyczace wzrostu liczby pasazeréw transportu
publicznego, a w sferze deklaratywnej przewidziano szereg dziatan dobrze wpisuja-
cych sie w kanon wiedzy na temat zréwnowazonej mobilnosci.

Rosnie Swiadomos¢ instytucji unijnych dotyczaca tego, ze bez powigzania inwesty-
cji transportowych z rozwojem przestrzennym, finansowaniem biezacym i rozwojem
oferty nie jest mozliwe prowadzenie skutecznych polityk zréwnowazonej mobilnosci.
Rozwiazaniem problemu-zdaniem Europejskiego Trybunatu Obrachunkowego -jest
powiazanie wydatkowania funduszy unijnych na infrastrukture transportowa z wdra-
zaniem przez samorzady planéw zréwnowazonej mobilnosci miejskiej.

350 SBB CFF FSS, Das Generalabonnement, https:/[www.sbb.ch/de/abos-billette/abonnemente/ga.html (dostep:
18.02.2022).
351 KlimaTicket, https://www.klimaticket.at (dostep: 18.02.2022).
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Zdaniem autora takie podejscie to jednak za mato, gdyz istnieje ryzyko, ze przy-
gotowywane przez samorzady SUMP-y podziela los analizowanej w rozdziale drugim
(wteorii)itrzecim (w praktyce) PTPz 2015 ., ktérej wiele dziatan pozostato martwych.
Jest to zjawisko znane wéréd praktykéw i okreslane mianem ,pisania strategii do szu-
flady” - okreslenie to przenikneto juz do prac pisanych przez naukowcéw.

Z kolei w przypadku rzeczywistego wymagania od samorzadéw prowadzenia dzia-
tan komplementarnych, czyli wdrazania przygotowanych SUMP-6w w catosci, mozliwe
jest narastanie zjawiska dywergencji, tak jak to ma miejsce w przypadku wielu innych
polityk rozwojowych, w tym unijnych. Po raz kolejny bedzie to sprzyjato miastom
iregionom chrakteryzujacym si¢ wyzszym kapitatlem terytorialnym.

Zagrozenia niesp6jnoscia interwencji i dominacji inwestycji infrastrukturalnych
nad pozostatymi elementami interwencji dotycza réwniez pozostatych analizowanych
obszaréw interwencji, waznych dla przysztosci.

Transformacja cyfrowa mobilnosci miejskiej jest wyzwaniem fundamentalnym. Nie
jestona suma sprzetu czy nawet oprogramowania, ktére mozna kupic¢ - tym bardziej, ze
branza nie wypracowata jeszcze kompleksowej koncepcji tej transformacji. Konieczne
jestodnalezienie si¢ organizatoréw transportu w gospodarce cyfrowej, to za§ wymaga
zmiany ich roli na dostawcéw Maas, a takze - wzorem korporacji i zgodnie z idea Smart
City-otwarcia si¢ na wspoétprace zinnowatorami, ktérzy beda tworzyli przyjazne uzyt-
kownikom rozwiazania i nowe modele biznesowe.

Zakupy autobuséw elektrycznych w polskich warunkach nie doprowadzaja do
pozytywnego efektu ekologicznego, gdyz konieczna jest przede wszystkim transfor-
macja systemu energetycznego na system zeroemisyjny. W przypadkach, w ktérych
eksploatacja autobuséw elektrycznych jest zasadna ze wzgledéw srodowiskowych,
taka transformacja jest rowniez optacalna finansowo, co powinno wyklucza¢ wspar-
cie publiczne. Innymi stowy, wsparcie publiczne kierowane obecnie na autobusy elek-
tryczne dla skutecznosci interwencji powinno by¢ przekierowane na inne dziatania,
w szczegdlnosci na rozwoj oferty przewozowe;j.

Oznacza to, ze zakres dziatan koniecznych dla skutecznosci interwencji publicz-
nej w zakresie zrownowazonej mobilnosci miejskiej staje si¢ coraz szerszy, a wysoce
prawdopodobna koncentracja na inwestycjach infrastrukturalnych - w potaczeniu
z prawdopodobnym ostabieniem finansowania biezacego samorzadéw w przysztosci,
m.in.za sprawg obnizenia stawek podatku PIT oraz pogorszenia koniunktury - sprawi,
ze przyszla interwencja moze by¢ jeszcze bardziej niedoskonata.

Rozwiazaniem problemu powinno by¢ kompleksowe odejscie od dofinansowywania
projektoéw inwestycyjnych (infrastrukturalnych czy taborowych) na rzecz wspierania
kompleksowych polityk publicznych. W szczegéInosci plany zrownowazonej mobil-
no$ci miejskiej moga by¢ skutecznym narzedziem interwencji, jesli tylko wspierane
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bedzie ich kompleksowe wdrazanie. Stad tez autor postuluje przynajmniej pilotazo-
we zastapienie dofinansowania projektéw infrastrukturalnych podpisywaniem umoéw
na dofinansowanie wdrozenia SUMP-6w. Z jednej strony moze to zapewni¢ bardziej
kompleksowe finansowanie i wsparcie, a z drugiej rozszerzy zakres zobowiazan umow-
nych beneficjenta. W ten spos6b w zakresie wsparcia i zobowiazan moga znalez¢ sie te
dziatania, ktére rzeczywiscie decyduja o sukcesie interwencji.



Rozdziat 5

Dyskusja, wnioski i rekomendacje

Wzrost przewozéw komunikacja miejska wymaga przede wszystkim finanso-
wania operacyjnego i rozbudowy oferty przewozowej.

Podstawowym wnioskiem o charakterze utylitarnym, wynikajacym z analiz przepro-
wadzonych w niniejszej monografii, jest stwierdzenie, ze zmiany w wykorzystywaniu
transportu publicznego w miastach w analizowanym okresie 2009-2017 w najwiek-
szej mierze zdeterminowane byty zmianami w wielkosci oferty przewozowej, czyli
przebiegow wykonywanych przez srodki transportu publicznego, a takze liczbg auto-
buséw kursujacych w szczycie (co mozna utozsamiaé z przepustowoscia szczytowa
sieci). W tych miastach, w ktérych zdecydowano sig¢ je rozbudowywac oraz zachowy-
waé umiarkowane ceny biletéw, zaobserwowano wzrost liczby pasazeréw, ktéry byt
celem prowadzonej interwencji publicznej. W pozostatych osrodkach dominowaty
spadki tego wskaznika.

Oczywiscie skala i sposoéb tej rozbudowy nie moga by¢ dowolne, musza bowiem
by¢ rozsadne i odpowiada¢ potrzebom pasazeréw. Analiza danych statystycznych jed-
nak wskazuje, ze co do zasady polskie miasta dysponuja odpowiednimi kompetencja-
mi i prowadzona rozbudowa odpowiada na potrzeby rynku. Nie neguje to réwniez
potrzeby ciagtego doskonalenia, a zwtaszcza kreowania odpowiednich kompetencji
w miastach, w ktérych zarzadzanie mobilnoscia jest zdegradowane.

W zestawieniu z dotychczasowa literatura dotyczaca zmian w podziale zadan prze-
wozowych, w tym z prawem Lewisa-Mogridge’a, zgodnie z ktérym rozbudowa drég
prowadzi do ich dalszego zatloczenia, mozna z duzym prawdopodobienstwem uogol-
nic¢ te zalezno$¢ na rézne $rodki transportu. W warunkach duzego zatloczenia drog,
sterujac przepustowoscia dwoch podsystemoéw: drogowego i transportu publicznego,
wplywa sie w najwiekszym stopniu na podziat zadan przewozowych. Moze to dotyczy¢
takze innych srodkéw transportu, ale nie byto to w niniejszej pracy weryfikowane.

Jesli chce sie - zgodnie z unijna, krajowa i lokalnymi politykami transportowy-
mi oraz z polityka klimatyczna UE - osiaga¢ wzrost udziatu transportu publicznego
w przewozach, to najskuteczniejszym dziataniem bedzie zwigkszanie czestotliwosci
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kursowania autobuséw (w szczeg6lnosci w szczycie) na obszarze catego kraju oraz roz-
budowa transportu publicznego poprzez rozbudowe sieci tramwajowych w duzych
miastach wrazz odpowiednia rozbudowga oferty komunikacji tramwajowej. Nalezy przy
tym zapewnic atrakcyjne ceny biletow. Ze wzgledu na rosnace ceny surowcéw ener-
getycznych i ostabione mozliwosci pokrywania wydatkéw biezacych przez samorza-
dy bedzie to trudne, gdyz konieczne jest przyjmowanie odpowiednich priorytetow’>.

Réwnoczesnie nalezy zaprzesta¢ intensywnej rozbudowy przepustowosci drog
na obszarach miejskich -wrelacjach, w ktérych istnieje lub moze istnie¢ dobra oferta
komunikacji miejskiej. Nie neguje to inwestycji w bezpieczenstwo ruchu drogowego
czy budowy obwodnic z réwnoczesna przebudowa starych drég na ulice miejskie, czyli
zwiekszenia ich funkcji spotecznych kosztem funkcji transportowych, zwlaszcza tran-
zytowych. Przykiad takiego postepowania zostat zaobserwowany w Jaworznie, gdzie
wykreowano sie¢ drog o wysokiej jakosci, ale niekoniecznie o wysokiej przepustowosci.
Selektywnej rozbudowie przepustowosci drég powinno towarzyszyc¢ rzetelne i multi-
modalne modelowanie z uwzglednieniem ruchu indukowanego i przeje¢ pasazeréw
transportu publicznego.

Zmiennosc¢ liczby pasazeréw byta praktycznie niezalezna od skali ,twardych” inwe-
stycji unijnych w transport publiczny. Nie oznacza to catkowitej zbednosci takich inwe-
stycji, a zwlaszcza zwigkszania stanu taboru i rozbudowy infrastruktury transportu
publicznego. Nalezy jednak podkresli¢, ze rozwoj ten powinien by¢ podporzadkowany
rozbudowie oferty transportu publicznego, a nie jego ,,modernizacji” czy ,optymaliza-
cji”, jak zaktadano w wielu lokalnych dokumentach strategicznych.

Prowadzi to do potwierdzenia stuszno$ci wdrazanej obecnie koncepcji planowania
zréwnowazonej mobilnos$ci miejskiej, tym bardziej ze ich elementem jest zapewnienie
finansowania operacyjnego wtasnie w celu kreowania wtasciwej oferty przewozowe;j.
Zgodnie z ta koncepcja istotne w dlugim okresie sg kwestie zwigzane z planowaniem
przestrzennym, a takze z zaprzestaniem masowej, zorientowanej na przepustowosc¢
rozbudowy droég.

Przeprowadzone analizy pozwalaja na zaproponowanie zmodyfikowanej koncep-
cji opracowanego przez R. Menkego i spopularyzowanego w Polsce przez O. Wyszomir-
skiego ,btednego kota” komunikacji miejskiej (por. rysunek 38). Mozna nazwac je dla
odréznienia ,kotem zamachowym” komunikacji miejskiej. Jest ono odwréceniem , bted-
nego kota” i pokazuje, jak rozwéj komunikacji miejskiej sprzyja wzrostowi przewozow,
acoza tym idzie poprawie efektywnosci systemoéw komunikacji miejskiej. Zasadniczo
jest to mechanizm zupetnie przeciwny - o ile w ,blednym kole” H. Kotodziejskiego

352 Szerzej: M. Wolanski, M. Czerlinski, Jak ratowac¢ komunikacje miejskq w swietle prognozowanych niedoboréw
budzetowych?, ,Biuletyn Komunikacji Miejskiej” 2022, nr 163, s. 6-11.
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spadek liczby przejazdéw wskutek ograniczania oferty prowadzit do wzrostu deficy-
tu komunikacji miejskiej (co po czesci potwierdzito sie¢ w niniejszym badaniu), o tyle
nie mozna tego odwroci¢, stwierdzajac, ze w ,kole zamachowym” wskutek rozwoju
oferty zaobserwowany zostanie spadek deficytu. Niniejsze badanie wskazato, ze wraz
z rozwojem oferty taczny biezacy deficyt systemoéw komunikacji miejskiej bedzie sie
zwigkszal, przy czym rozwdj oferty moze powodowac zmniejszenie deficytu jednost-
kowego (np. na wozokilometr, réwniez na pasazera). Aby nie zwigksza¢ finansowania
publicznego, mozliwe jest zmniejszenie wydatkdéw majatkowych i ich racjonalizacja,
na co wskazuje sformutowany przez autora scenariusz alternatywny. Inna droga jest
poprawa efektywnosci gospodarowania, np. poprzez angazowanie operatorow prywat-
nych. Dobrym przykadem jest tu m.in. przypadek Watbrzycha.

Nalezy podkresli¢, ze propozycja ,kota zamachowego” nie jest w zadnej mierze
zanegowaniem istnienia mechanizmu,btednego kota”, lecz jedynie wskazaniem inne-
go, alternatywnego scenariusza, mozliwego do osiagniecia w aktualnej rzeczywistosci
spoteczno-gospodarczej. To od odpowiednich wladz zalezy, czy wyzwolone zostana
mechanizmy ,btednego kota” czy tez ,kota zamachowego”.

Rysunek 38. ,Koto zamachowe” komunikacji miejskiej

Wzrost relatywnej atrakcyjnosci korzystania z komunikacji miejskiej
w poréwnaniu z samochodem osobowym
| |
Wzrost liczby przejazdéw Spadek wielkosci
komunikacja miejska zatoréw ulicznych
|| ||
Spadek doplaty Wzrost predkosci
.Koto Spadek publicznej i punktualnosci
zamachowe” koniecznej do pasazera komunikacji miejskiej
komunikacji przepustowosci N |
miejskiej ulic i parkingéw Zachowanie Dobre warunki ruchu
atrakcyjnych dla pojazddw, ktdrych
cen biletéw wykorzystanie w ruchu
miejskim jest konieczne
(np. logistyka)
Rozwdj oferty komunikacji miejskiej

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie O. Wyszomirski (red.), Transport miejski, ekonomika i organizacja, Wydawnictwo Uni-
wersytetu Gdanskiego, Gdansk 2008, s. 27.
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Nalezy rowniez zaznaczy¢, ze w momencie sformutowania teorii ,btednego kota”
mechanizm ,kota zamachowego” prawdopodobnie nie wystepowat, gdyz , btedne koto”
jestcharakterystyczne dla okreséw dynamicznego rozwoju motoryzacji. W Niemczech
lata 60., a w Polsce lata 90. XX w. byly okresem, kiedy przechodzono od rozbudowa-
nych systeméw komunikacji miejskiej i niedostepnej motoryzacji do powszechnej
dostepnosci samochodéw. Bardzo prawdopodobne jest to, ze wéwczas mechanizm
»kota zamachowego” by nie zadziatal. Obecnie proces dynamicznego rozwoju moto-
ryzacji zostat juz zakonczony, gdy napotkat nastepujace bariery w miastach: dostep-
nosci powierzchni, rosnagcych krancowo kosztéw infrastruktury oraz koniecznosci
realizacji celow srodowiskowych i klimatycznych. Okres pandemii COVID-19 pozwala
stwierdzi¢, ze mechanizm ,kota zamachowego” nie bedzie dziatat takze w warunkach
niskiego ruchu drogowego.

Reasumujac bardzo krétko analizy zawarte w pracy, nalezy przede wszystkim wska-
za¢, ze w analizowanym okresie zidentyfikowano trzy kluczowe czynniki, ktére de facto
decyduja o roli transportu publicznego w danym osrodku. Sa to:
= rozbudowa ilo$ciowa sieci i przepustowosci,
= aktywne zarzadzanie jakoscig oferty, ktére moze stanowi¢ dodatkowy mechanizm

sturbodotadowania kota zamachowego”, przyspieszajac pozytywne zmiany,
= brak nadmiernej rozbudowy infrastruktury drogowej, konkurencyjnej wobec

transportu publicznego.

Czynniki te mozna sprowadzi¢ do finansowania biezacego i kompetencji podmio-
tow zarzadzajacych, a takze do sp6jnosci prowadzonej interwencji oraz ,racjonaliza-
cji” skali inwestycji.

Prowadzona interwencja publiczna byla zdominowana przez dzialania inwe-
stycyjne i rozbudowe transportu drogowego, mimo ze jej teoretycznym celem byt
wzrost przewozow komunikacja miejska.

Mimo ze wniosek, iz dla rozwoju transportu publicznego kluczowe jest finanso-
wanie biezace i rozwoj oferty, nie wydaje sie rewolucyjny, to jednak przy wdrazaniu
analizowanej interwencji, kosztujacej ok. 12 mld PLN rocznie, zostat on niestety pomi-
niety i wciaz jest pomijany.

Podstawowym problemem prowadzonej w analizowanym okresie interwencji
jest fakt, ze rozwoj wielkosci oferty przewozowej dokonywat sie¢ jedynie w niewielkiej
skali pojedynczych miast, nie byt za$ efektem spojnej polityki zadnego szczebla. Poli-
tyki miast byty bowiem ukierunkowane na twarde inwestycje infrastrukturalne, ktére
przynosity skutki gtéwnie w miastach najwiekszych, a takze na zakup taboru, ktérego
oddziatywanie nie byto zauwazalne.

W szczeg6lnosci na konieczno$¢ odpowiedniego finansowania operacyjnego zwro-
cono uwage w przytoczonym we wstepie raporcie Europejskiego Trybunatu Obrachun-
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kowego pt. Zrownowazona mobilnos¢ w miastach w UE - bez zaangazowania ze strony panstw
cztonkowskich nie bedzie mozliwa istotna poprawa, dotyczacym wielu miast w réznych
panstwach UE, a opublikowanym dopiero w 2020 r. Niestety, sygnaly te az do chwili
obecnej nie przetozyly si¢ na radykalng zmiane prowadzonej interwencji.

W sferze celow i wizji dokumentow strategicznych analizowana inwencja byta
ukierunkowana na zmiany zachowan transportowych w kierunku wiekszego wyko-
rzystania bardziej zréwnowazonych srodkéw transportu, w szczeg6lnosci transportu
publicznego. W tej sferze zaprojektowano w PTP - w bardzo ogélnym ujeciu - zestaw
dziatan, ktéry nalezy ocenic jako poprawny, aczkolwiek tylko fragmentarycznie zope-
racjonalizowany. Dziatania nie byly przypisane do konkretnych podmiotéw, nie byto
zapewnione ich finansowanie ani nie zostaly wyznaczone terminy ich realizacji.

W efekcie w sferze realnej prowadzono przede wszystkim intensywna dziatalnos¢
inwestycyjna, zaréowno w zakresie transportu indywidualnego, jak i transportu zbio-
rowego. Jednoczes$nie zaniedbano dziatalno$¢ pozainwestycyjna, realizujac de facto
jedynie polityke inwestycyjna, a nie kompleksowa interwencje publiczna. Przeglad
literatury wskazuje, ze tego typu zjawisko jest niestety powszechne w réznych obsza-
rach dzialalnosci sfery publicznej w Polsce.

Co wiecej, w przypadku transportu indywidualnego dziatalnos¢ inwestycyjna byta
zwiazana z rozbudowa przepustowosci drég, a w przypadku transportu zbiorowego
w skali kraju nie dokonano rozbudowy przepustowosci, lecz jedynie modernizacje
istniejacych systemow.

Oczywiscie od tej ostatniej zasady lokalnie byty wyjatki, ale w skali kraju nie osia-
gnieto potrzebnej rozbudowy ze wzgledu na brak zapewnienia nalezytego finansowania
operacyjnego. Brak ten byt wypadkowa decyzji zar6wno samorzadéw, ktére w swoich
priorytetach staraly si¢ wydawac jak najwieksze srodki ,z dzwignia unijng”, a zatem
na twarde inwestycje, jak i rzadu, ktéry regutami wydatkowymi limitowat wydatki
biezace, tak potrzebne i brakujace przy budowie skutecznej polityki zréwnowazo-
nej mobilnosci. Oprécz tego wykonywane dla inwestycji drogowych analizy kosztéw
i korzysci powodowaty konieczno$¢ rozbudowy drég w celu wykazania oszczedno-
$ci czasu - modele w swoich parametrach i uproszczeniach nie wykazywaty przy tym
zjawiska przejecia pasazeréw z transportu zbiorowego, ktére nie tylko powodowato
negatywny efekt ekologiczny, ale réwniez zmniejszato zaktadane oszczednosci czasu.

Nalezy jednoznacznie stwierdzi¢, ze caly czas probuje sie w Polsce osiagnac¢ wzrost
liczby pasazeréw transportu publicznego, mimo ze nie dokonano faktycznejrozbudo-
wy przepustowosci systemu i nie planuje sie realnych dziatan w tym zakresie. Jedyna
istotna zmiana dotyczy dazenia do zeroemisyjnych zrédet napedu, nie za$ do rozbu-
dowy transportu publicznego. Reakcja na pandemie COVID-19 stata sie redukcja ofer-
ty komunikacji miejskiej, co automatycznie prowadzi do zmniejszenia przewozéw
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izmniejszenia udziatlu komunikacji miejskiejw podziale zadan przewozowych. Reduk-
cja tamoze by¢ w przysztosci pogtebiana ze wzgledu na obnizanie mozliwosci finanso-
wania wydatkéw biezacych przez samorzady wskutek obnizenia efektywnych stawek
podatku dochodowego od 0s6b fizycznych, zwigkszenie kosztow jednostkowych zwia-
zanych z prowadzong dziatalnoscia operacyjng oraz ostabienie koniunktury gospo-
darczej bez wprowadzenia efektywnych mechanizméw kompensacyjnych. Do takich
mechanizméw nie mozna zaliczy¢ grantéw inwestycyjnych.

Zdominowanie przez projekty inwestycyjne dotyczy tez transformacji cyfrowej
i elektromobilnosci. Proby cyfryzacji polegaja na zakupie gotowych rozwiazan, w szcze-
gblnosci z zakresu ITS. Wdrazanie elektromobilnosci polega na dofinansowywaniu
inwestycji taborowych, ktére wsparcia nie powinny wymagac¢, gdyz sa samofinansu-
jace sig, oraz takich, ktdre s nieefektywne, gdyz nie przynosza korzysci uzasadniaja-
cych dotowanie.

Aby skutecznie realizowac cele strategiczne, w przysztosci konieczna jest dal-
sza zmiana priorytetow interwencji w zakresie mobilnosci w polskich miastach.

Aktualne rozumienie wyzwan nowoczesnej mobilnosci zmienia si¢ radykalnie.
Nowe paradygmaty sprawiaja, ze kontynuacja polityki mobilnosci opartej na rozbu-
dowie infrastruktury - uzupetnionej o zakupy tzw. pojazdéw zeroemisyjnych (de facto
napedzanych energia elektryczna, ktérej produkcja jest wysokoemisyjna) - w przy-
sztosci bedzie jeszcze dalsza od optimum niz obecnie. Co wigcej, w przysztosci poli-
tyki mobilnosci musza by¢ jeszcze bardziej kompleksowe niz niezrealizowane nigdy
zalozenia PTP z 2005 .

Tabela 42. Kierunki zmiany priorytetéw interwencji w zakresie mobilnosci miejskiej

Obszar Priorytet klasyczny Priorytet nowoczesny
Zréwnowazona | przemieszczanie ludzi zapewnianie ludziom dostepu do ustug
mobilnosé o .

zaspokajanie popytu na transport zmniejszanie popytu na transport

budowa infrastruktury transportowej | budowa osiedli wielofunkcyjnych i budowa
oferty przyjaznych srodowisku $rodkow
fransportu

Cyfryzacja wdrazanie technologii cyfrowych oferowanie nowych wartosci dla klientow,
zmiana strategii i nowe rozwigzania operacyjne
mozliwe dzieki technologiom cyfrowym

zakupy rozwiazan technologicznych | tworzenie ekosystemu innowacji

wspdlpraca z przewoznikami wspdlpraca ze start-upami
prywatnymi

badania popytu badania UX

integracja taryfowa Maa$

Zrédto: opracowanie wiasne.
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W pracy zidentyfikowano kilka kierunkéw zmian, ktére zestawiono w skrocie
w tabeli 42. Nalezy podkresli¢, ze w zadnym razie nie postuluje si¢ zupelnego odwrotu
od dziatan bedacych priorytetami klasycznymi, natomiast nalezy zmieni¢ kolejno$¢
myslenia o interwencji.

Pierwszy nurt zmian dotyczy zrownowazonej mobilnosci. Przede wszystkim nowo-
czesne polityki mobilnosci nie powinny by¢ ukierunkowane na przemieszczanie sie
ludzi i zaspokajanie popytu na transport - popyt ten nalezy zmniejsza¢, zapewniajac
dostep do jak najszerszej gamy ustug blizej, w zasiegu spaceru, przejazdu rowerem,
krotkiej podrézy transportem publicznym albo w formie zdalnej. Stad pojawiaja sie
nawet postulaty zastepowania stowa ,mobilnos¢” stowem ,dostepnos¢”, przy czym -
w przeciwienstwie do klasycznych miernikéw dostepnosci transportowej — nalezy
rozwazac¢ dostepnosc do realnych ustugije przybliza¢, a nie do innych osrodkéw miej-
skich, a takze poprawiac jakos¢ ich skomunikowania. To wiasnie prowadzi do trzeciego,
fundamentalnego filaru zmiany, jakim jest odwrét od budowy infrastruktury trans-
portowej jako podstawowego $rodka dziatan. Srodkiem tym staje sie budowa osiedli
wielofunkcyjnych oraz przebudowa istniejacej zabudowy w celu uzyskania wielofunk-
cyjnosci - dobrym przyktadem transformacji moze tu by¢ warszawski Ursynéw, ktory
dzieki zabudowie pierzowej alei Komisji Edukacji Narodowej z sypialni stat si¢ dziel-
nica wielofunkcyjna, cho¢ niepozbawiong wad. Nalezy podkresli¢, ze elementem tej
transformacji byta budowa metra, ale réwniez budowe oferty transportu publiczne-
go nalezy rozumie¢ kompleksowo, a nie tylko poprzez pryzmat literatury, o czym juz
wielokrotnie w niniejszej pracy wspomniano.

Teoretycznie te kierunki zmian powinny by¢ realizowane poprzez wdrazanie
SUMP-6w, lecz bez zmian systemu wdrazania wystepuje ryzyko powtoérzenia btedéw
PTP, czyli pozostawienia wielu cennych dziatan wylacznie w sferze postulatow, a fak-
tycznego skupienia sie na dziataniach inwestycyjnych.

Drugi obszar zmian dotyczy szeroko pojetej cyfryzacji ustug, nalezy jednak zazna-
czy¢, ze mobilno$¢ miejska pozostanie ustuga Swiadczona w strefie realnej, ale powinna
by¢ doskonalona i uzupetniana z wykorzystaniem metodyki transformacji cyfrowej.

Cyfryzacje nalezy tu rozumiec jako proces gtebokiej redefinicji strategii i procesow,
umozliwionej dzigki postepowi technologicznemu w zakresie technologii cyfrowej,
a nie kazde wdrozenie nowoczesnych rozwiazan informatycznych. Stad wyzwaniem
na przysztos¢ jest zastapienie wdrazania technologii poszukiwaniem nowych strate-
gii, oferowaniem nowych wartosci dla klientéw i redefinicja proceséw operacyjnych
dzigki mozliwosciom, jakie tworzy technologia.

W tym przypadku kierunek nie jest jeszcze do kofica znany, gdyz sektor zréwnowa-
zonej mobilnosci - zdominowany przez jednostki publiczne - tylko w ograniczonym
stopniu kreuje innowacje cyfrowe. W duzej mierze nie ma on mozliwosci korzystania
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z gotowych rozwiazan technologicznych, a nawet jesli tak bedzie, to ich zakup nie bedzie
wystarczajacy. Widac¢ to byto juz w przypadku ITS, gdzie wyrazny byl nacisk na zakup
gotowej infrastruktury, bez uzupetniajacych dziatan operacyjnych, co doprowadzito
do niklych efektéw. Podstawa jest zatem stworzenie systemu otwarcia si¢ na innowa-
toréw i innowacje wzorem korporacji, ktére w celu transformacji cyfrowej nawiazuja
kompleksowa wspoétprace ze start-upami, nie tylko pozyskujac w ten sposéb talenty
i pomysty, lecz takze transformujac wiasng kulture organizacyjna. Kolejnym krokiem
jest proces wdrozenia tak wypracowanych zmian w zbiurokratyzowanych i skorpora-
cjonalizowanych strukturach wtadzy publicznej, zwtaszcza u organizatoréw transportu.
Elementem transformacji cyfrowej w mobilnosci miejskiej powinno by¢ w szczegdl-
nosci upowszechnienie badan UX zamiast dominacji badan popytu oraz ukierunko-
wanie na MaaS$ zamiast klasycznej integracji taryfowe;j.

Nalezy podkresli¢, ze - zgodnie z wcze$niejszymi wnioskami-zmianom tym powin-
ny i musza odpowiadac dziatania z zakresu sterowania przepustowoscia réznych sys-
temow transportowych.

Wyzwania te majq charakter uniwersalny, ale stajq sie szczegélnie wazne w kontek-
Scie ostabienia finanséw samorzadu w wyniku pandemii COVID-19 i rosnacej inflacji
oraz w wyniku wojny w Ukrainie. Pandemia COVID-19 potwierdzila, ze wystapienie
rezerwy przepustowosci na drogach momentalnie doprowadzito do zmniejszenia
przewozéw transportem publicznym, a naptyw uchodzcéw z Ukrainy prowadzi do
koniecznosci zapewnienia im mobilnosci transportem publicznym, réwniez w mniej-
szych osrodkach. Wzrost cen surowcow energetycznych wiaze sie z dalszym zwieksze-
niem wagi projektowania systemow niskoemisyjnych by design.

Nieoptymalne decyzje byly podejmowane w sprzecznosci z przyjmowanymi
formalnie, lecz ,,martwymi” strategiami.

Z punktu widzenia catosci prowadzonej interwencji publicznej w niniejszej mono-
grafii wskazano na niekompletno$¢ prowadzonej w analizowanym okresie polityki
zrébwnowazonej mobilnosci. Potwierdzito to powszechne w literaturze tezy o niskiej
efektywnosci instytucji panstwa oraz o braku skutecznej koordynacji polityk publicz-
nych - powtarzane nie tylko przez naukowcoéw i publicystéw, lecz takze przez rzadza-
cych w oficjalnych dokumentach rzadu Rzeczypospolitej Polskiej.

Koncentracja na absorpcji funduszy unijnych, duzy profesjonalizm wdrozeniowy
i konkretne ramy finansowe w zakresie prowadzenia inwestycji infrastrukturalnych
w potaczeniu ze staboscia polityki sektorowej, opartej wytacznie na niezoperacjonali-
zowanych wizjach, doprowadzity do braku osiagniecia zatozonego efektu - tak samo
jak budowa szpitali przy stabosci polityki ochrony zdrowia czy budowa gmachéw
uniwersytetéow przy stabosci polityki budowy nowoczesnego szkolnictwa wyzszego.
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Nalezy podkresli¢, ze chociaz taki stan rzeczy jest bezposrednim efektem okreslo-
nego podejscia strategicznego i implementacyjnego wtadz polskich, to jednak jest on
réwniez skutkiem podejscia Komisji Europejskiej, ktére polega na wspétfinansowaniu
inegocjowaniu z krajami cztonkowskimi programoéw inwestycyjnych, a nie komplek-
sowych polityk publicznych.

Réznego rodzaju strategie, polityki i plany s3 wprawdzie wymagane, ale ich fak-
tycznarealizacja zdaje si¢ by¢ wylacznie dobra wolg panstw cztonkowskich i samorza-
déw. Strategie staja sie ,martwymi podktadkami” do pézniejszych inwestycji, czego
przyktadem w analizowanym okresie byta zwtaszcza PTP. W. Dziemianowicz nazwat
to zjawisko ,pisaniem strategii do szuflady”*>’. Powoduje ono nieskutecznos¢ i nikte
oddzialywanie zatozonych inwestycji.

Stanowi to przeciwienstwo kompleksowych, przemyslanych interwencji publicz-
nych, wdrazanych przez odpowiednio dobrane podmioty i zawierajacych odpowied-
nie finansowanie operacyjne oraz dziatania z zakresu stanowienia prawa. Wejscie
Polski do UE - chociaz wymusito elementy dobrego rzadzenia czy badania ewaluacyj-
ne - paradoksalnie wzmocnito tylko te stabos$¢ dzigki dobrej dostepnosci do srodkéw
inwestycyjnych i rosnacej przepasci miedzy mozliwo$ciami inwestycyjnymi a mozli-
woéciami operacyjnymi.

W przeprowadzonym badaniu zidentyfikowano przypadki (w tym na szczeblu kra-
jowym), w ktérych zapisy strategii zawieraty kompleksowy zestaw srodkéw, wdrazany
pozniej jedynie w cze$ci (glownie inwestycyjnej), a takze przypadek Jaworzna, w kto-
rym pomimo formalnego przyjecia ztego dokumentu przeprowadzono bardzo efek-
tywne i spdjne dzialania. Pokazuje to szersze zjawisko, ktére polega na zaniku realnego
procesu planowania strategicznego w sektorze publicznym na rzecz wytwarzania for-
malnych dokumentéw, bez proby osiagniecia konsensusu nad wyborem konkretnych
dziatan czy ich szczegétowej selekcji pod wzgledem efektywnosci oraz tworzenia kom-
pleksowej logiki interwencji. Jest ono po czgsci skutkiem wymogu posiadania bardzo
wielu strategii w celu pozyskania dofinansowania zewnetrznego, zwtaszcza unijnego.

Jak juz wspomniano, rozwiazaniem na przysztos¢ - jedynym postulowanym przez
Europejski Trybunat Obrachunkowy w cytowanym juz wielokrotnie raporcie - jest
przyjmowanie kolejnych dokumentéw strategicznych w postaci SUMP-6w. Jakkolwiek
formuta tych dokumentéw jest ukierunkowana na eliminacje niedoskonatosci wcze-
$niejszego podejscia poprzez planowanie réwniez finansowania operacyjnego i dzia-
tan pozainwestycyjnych zintegrowane z planowaniem inwestycji, to jednak mozna
mie¢ watpliwosci, czy po raz kolejny czes¢ dziatan zapisanych w dokumentach nie
pozostanie ,martwa” lub nie zostanie okrojona wrealizacji. Moze to by¢ cz¢$¢ wybrana

353 W. Dziemianowicz, K. Szmigiel-Rawska, P. Nowicka, A. Dabrowska, dz.cyt., s. 12.
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przypadkowo, gtéwnie operacyjna, nie za$ Swiadomy wyboér zoptymalizowanego warian-
tu minimalnego, zaplanowanego w zwiazku z trudnymi warunkami budzetowymi.

Stad tez zestaw Srodkéw powodujacych systemowo wigksze powigzania pomiedzy
inwestycjami oraz koniecznymi dziataniami komplementarnymi - postulowany jed-
noznacznie przez autoréw raportu wydanego przez Europejski Trybunat Obrachunko-
wy oraz wykazany w niniejszym badaniu - powinien by¢ znacznie szerszy i obejmowac
konkretne zobowiazania beneficjenta przynajmniej do realizacji konkretnych dzia-
tan komplementarnych, takich jak np. rozwdj sieci komunikacyjnej czy zachowanie
niskich cen biletéw, oczywiscie w potaczeniu z zapewnieniem beneficjentom srodkow
do realizacji takich dziatan. W celu zachowania elastycznosci poziom tych zobowiazan
mogtby wynikac z deklaracji zawartych we wnioskach o dofinasowanie i by¢ pozniej
przedmiotem oceny przy przyznawaniu dofinasowania. Pozwolitoby to unikna¢ cze-
stych cig¢ dziatan pozainwestycyjnych, zaréwno ze wzgledu na nizszy priorytet finan-
sowania wydatkow biezacych samorzadu, jak i ich ztozono$¢ organizacyjna.

Waznym btedem planowania strategicznego jest réwniez brak wyciagniecia wnio-
skow na temat efektywnosci i nieefektywnosci przesztych dziatan, co wskazuje na brak
nalezytej roli badan ewaluacyjnych. Te same btedy sa popetniane kilkakrotnie, gdyz
ich rozwiazanie wymagatoby szerszej wspoétpracy miedzy réznymi interesariuszami.
Co znamienne, przy polityce panstwowej zabrakto tu wielu cech, ktére sa obecnie
wymagane od polityk samorzadowych chociazby wtasnie w ramach przygotowania
SUMP-u, a naleza do nich m.in. integracja transportu z planowaniem przestrzennym
czy zapewnienie planu finansowego dla dziatan operacyjnych.

Zmiana priorytetéw musi obejmowac przede wszystkim koncentracje na wspar-
ciu wdrazania strategii, a nie na realizacji projektéw inwestycyjnych.

Aby zapobiega¢ nieskutecznym interwencjom publicznym, zdominowanym przez
projekty inwestycyjne (infrastrukturalne i taborowe), nalezy podja¢ probe gtebokiej
zmiany logiki realizacji programéw pomocowych, w tym zwtaszcza unijnych.

W zwiazku z tym w niniejszej monografii zaproponowano, zeby wsparciu podle-
gala realizacja kompleksowych polityk publicznych, a nie pojedynczych projektow
inwestycyjnych. W przypadku zréwnowazonej mobilnosci miejskiej taka role petnia
SUMP-y, w ramach ktérych m.in. bada si¢ potrzeby mieszkancéw, redukuje si¢ zapotrze-
bowanie na transport (m.in. poprzez wdrazanie idei analogicznych do miast 15-minu-
towych), wprowadza si¢ zmiany w zagospodarowaniu przestrzennym czy usuwa sie
bariery rozwoju komunikacji pieszej i rowerowej.

Postuluje si¢ zatem, by SUMP-y zastapily projekty inwestycyjne, stanowiac przed-
miot umowy o dofinansowanie ze sSrodkéw pomocowych. Elementem takiej umowy -
tak jak obecnie w przypadku projektu - powinna by¢ realizacja przez beneficjenta
dziatan komplementarnych, utrzymanie trwatosci oraz osiagniecie wskaznikéw pro-
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duktu i rezultatu. Oznaczatoby to réwniez koniecznos$¢ przeprowadzenia dla SUMP-u
kompleksowej analizy kosztéw i korzysci na etapie wnioskowania o dofinansowanie.

Zastapienie wielu projektow pojedynczym SUMP-em zwig¢ksza mozliwosci nego-
cjowania ksztattu wspieranej polityki miedzy beneficjentem i podmiotem finansuja-
cym wzorem praktyk stosowanych m.in. w Banku Swiatowym.

Otwarta kwestia jest przeprojektowanie Zrédet finansowania unijnych i krajowych
tak, by takie zmiany byty mozliwe. Z pewnoscia skala nieskutecznosci interwencji uza-
sadnia daleko idace zmiany.

Wsparcie powinno miec¢ charakter nie tylko pomocowy, lecz takze powinny to by¢
konkretne dziatania na szczeblu rzadowym, sprzyjajace m.in. zorientowanemu na trans-
port publiczny planowaniu przestrzennemu, usuwaniu barier integracji transportu,
powstrzymaniu regresu transportu publicznego poza miastami czy nawet poszukiwa-
niu modelu cyfryzacji transportu publicznego.

Przypomnijmy, ze w pracy rozwazano rozwiazanie alternatywne, czyli zachowanie
dofinansowywania projektoéw inwestycyjnych i preferowanie w konkursach na dofi-
nansowanie tych beneficjentow, ktérzy deklaruja odpowiednie dziatania o charakterze
eksploatacyjnym, co bytloby pewnego rodzaju ,przedtuzeniem” zalecen Europejskiego
Trybunatu Obrachunkowego. W $wietle literatury moze to jednak powodowa¢ procesy
dywergencji, gdyz bedzie prowadzito do wsparcia najsilniejszych jednostek przy jed-
noczesnym odcieciu jednostek najstabszych od srodkéw pomocowych, w przypadku
ktorych efekt interwencji moze by¢ najwyzszy ze wzgledu na niska baze i nagroma-
dzenie probleméw.

Dalsze badania powinny obja¢ weryfikacje zaobserwowanych zaleznosci w innych
okoliczno$ciach oraz poszukiwania optimum miedzy wydatkami majatkowymi
i wydatkami biezacymi w przypadku réznych rodzajow interwencji publicznych.

Przeprowadzone badanie pozwolito stworzy¢ nowe, kompleksowe i oparte na danych
spojrzenie na skutecznos¢ efektywnosci interwencji publicznej w zakresie zréwnowa-
zonej mobilnosci miejskiej w perspektywie finansowej 2007-2013. Jest ono obarczo-
ne koniecznymi kompromisami metodycznymi, do ktérych wyeliminowania nalezy
w przysztosci dazy¢, aby uzyskiwac lepsze wnioski. Mimo to moze stanowi¢ inspiracje
dla badan innego rodzaju interwencji publicznych.

Konkluzje te zakreslaja mozliwe obszary dalszych badan. Pierwszym z nich jest
weryfikacja wystepowania zaobserwowanych zaleznosci w odmiennych okoliczno-
$ciach -w innych krajach i okresach. W badaniu zauwazono, ze zmiany w wykorzysta-
niu transportu miejskiego w okresie 2009-2017 w Polsce byty silnie zdeterminowane
przede wszystkim przez zmiany w dostepnosci ustug, zwlaszcza przez prace eksplo-
atacyjna. Zaleznos¢ ta jednak nie musi mie¢ charakteru uniwersalnego. W zwiazku
z tym nalezy podjac szerzej zakrojone badania empiryczne nad jej granicami. Moze
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sie okaza¢, ze np. nie wystepuje ona powyzej pewnego progu dostepnosci ustug trans-
portu publicznego.

Drugim obszarem mozliwych badan jest préba rozszerzenia obserwowanych
zaleznosci na inne rodzaje transportu, w tym na transport pieszy i rowerowy, a takze -
w przysztosci - na potrzeby zaspokajane zdalnie, czyli bez podroézy, jako substytut
mobilnosci. Sukces tych badan bedzie uzalezniony przede wszystkim od dostepno-
$ci poréwnywalnych danych, co wymaga badan populacyjnych przeprowadzanych
w wielu osrodkach co najmniej dwukrotnie - przed i po interwencji. Tego typu pro-
jekt badawczy wymagatby wielu lat oraz wielomilionowego budzetu, bytby jednak
bez watpienia uzasadniony w kontekscie wielko$ci prowadzonej interwencji. Ogrom-
nym wyzwaniem staje si¢ operacjonalizacja pomiaru potrzeb zaspokajanych zdalnie
jako szczegoélnie dobrej - gdyz niegenerujacej kosztéw zewnetrznych - alternatywy
dla jakiegokolwiek przemieszczania sie. Dodatkowo analizy te powinny by¢ powiaza-
ne z kryterium zasiegu przestrzennego, co pozwolitoby powigza¢ kwestie transportu
i planowania przestrzennego.

Trzecim obszarem jest rozszerzenie badan skutecznosci interwencji publicznej
w zakresie zrownowazonej mobilnosci miejskiej na badania efektywnosci réznych
narzedzi tej interwencji. Pomocny moze by¢ przy tym wskaznik dotacji na pasazera,
skonceptualizowany w niniejszej pracy, a takze szczegétowe analizy dotyczace sku-
tecznos$ci réznorodnych dziatan o charakterze taryfowej (np. zmiany cen biletéw jed-
norazowych vs.zmiany cen biletéw okresowych vs.zmiany w regulacjach dotyczacych
przejazdow bezptatnych i ulgowych) oraz ksztattowania sieci transportowej (np. tworze-
nie nowych linii na nowych obszarach vs. zwigkszanie czestotliwosci istniejacych linii).

Empirycznej weryfikacji w oczywisty sposéb wymaga réwniez skutecznos¢ dzia-
tan opisanych w rozdziale czwartym, zwtaszcza w podrozdziale 4.1. Dzialania z zakre-
su zréwnowazonej mobilnosci i cyfryzacji transportu publicznego sg obiecujace, ale
powinny by¢ poddawane odr¢ebnemu monitoringowi, co zreszta jest nieodtacznym ele-
mentem koncepcji planowania zréwnowazonej mobilnosci miejskiej. Konieczne jest
jednak faktyczne wprowadzanie dopracowanych i odwaznych dziatan w tym zakresie.
Oczywiste jest bowiem, ze obserwacje empiryczne z okreséw przesztych, kiedy gtownie
rozbudowywano drogi, nie moga by¢ automatycznie uogélnione na okresy przyszte,
kiedy stosowana bedzie strategia zmniejszania popytu na transport.

Szczeg6lnym obszarem badan empirycznych powinien by¢ wplyw zmniejszania
przepustowosci infrastruktury transportowej na zmniejszanie popytu na transport.



Podsumowanie

W ramach niniejszej monografii zrealizowano zatozone cele gléwne i pomocnicze.

Przeanalizowano teori¢ interwencji publicznej jako przedmiotu badan nauk eko-
nomicznych (cel 1.1).

Interwencja publiczna przez wielu autoréw traktowana jest jako pojecie pierwot-
ne, czyli niewymagajace definicji. A. Zybata definiuje interwencj¢ publiczna jako dzia-
tania majace na celu rozwigzanie okreslonego problemu. U podstaw teorii interwencji
publicznej leza m.in. ekonomia dobrobytu A. Pigou, ekonomia sektora publicznego
oraz teoria wyboru publicznego. Szczeg6lny przedmiot interwencji publicznej stano-
wirynek transportowy, co przyznawat juz A. Smith. Interwencja ta- nazywana polityka
transportowa - ukierunkowana jest przede wszystkim na zapobieganie utomnosciom
rynku: minimalizacje efektéw zewnetrznych transportu, zapobieganie monopolizacji
rynkoéw oraz ochrone konsumentéw, a réwnoczes$nie na ogélne pobudzanie rozwoju
gospodarczego, w tym poprzez zapewnianie konsumentom dostepu do ré6znego rodzaju
ustug, a przedsiebiorcom - dostepu do pracownikéw i klientéw. Niestety, interwencje
te bywaja obecnie czesto niedoskonate, m.in. wskutek pomijania zasad dobrego rzadze-
nia oraz ukierunkowanie na poprawe jakosci zycia zamiast na kreowanie wzrostu oraz
na infrastrukture zamiast na kompleksowe dziatania. Zjawisko niedoskonatosci rzadu
jest znane od lat w naukach ekonomicznych i stanowi przedmiot badan. W szczegol-
nosci przy badaniu interwencji publicznych nalezy zadawac proste, lecz fundamen-
talne pytania: co dziala, a co nie dziata.

Nastepnie zidentyfikowano zaréwno dziatania podejmowane przez organy roz-
nego szczebla, ich cele i logiki (cel 1.2), jak i potencjalny wplyw tych dziatan na cele
prowadzonych polityk (cel 1.3).

Gléwnym celem praktycznie wszystkich strategii interwencji publicznych w zakre-
sie mobilnosci miejskiej od wczesnych lat 90. XX w. byto zwiekszanie udziatu (lub
powstrzymywanie spadku) transportu publicznego. Rdwnoczes$nie - zgodnie z zapisa-
mi tych strategii - dazono do rozbudowy uktadu drogowego oraz do ,racjonalizacji”,
czyli zmniejszania oferty transportu publicznego. Takie podejscie - zapewne nieunik-
nione w pierwszych latach transformacji ustrojowej, niebedacych jednak przedmiotem
analiz w niniejszej pracy - jest niestety w duzej mierze stosowane do dzisiaj. Zgodnie
z literaturg powoduje ono indukowanie (zwigkszanie) ruchu samochodowego i efekt
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tzw. btednego kota, czyli powoduje dalsze zmniejszanie przewozéw, lecz nie odnoszo-
no si¢ do niego bezposrednio w strategiach publicznych.

Po wstapieniu Polski do UE -w okresie bedacym przedmiotem badan ilo$ciowych
w niniejszej pracy - duze $rodki skierowano na dziatania inwestycyjne w transporcie
publicznym: masowo wymieniano tabor, budowano linie tramwajowe i metra. Na
poziomie PTP zaprojektowano réowniez szereg dziatan komplementarnych, takich
jak m.in. ograniczanie ruchu samochodowego w centrach miast, jednolite systemy
taryfowe, wprowadzanie ,sterowanej konkurencji” oraz budowanie systeméw trans-
portu aglomeracyjnego. W praktyce jednak dziatann komplementarnych zaniechano,
do czego przyczynita sie ich niska konkretyzacja, w szczegélnosci brak przypisania
odpowiedzialnych podmiotéw, terminéw realizacji i finansowania. Nie zwigkszano tez
oferty transportu w miastach, chociaz zaktadano wzrost liczby pasazeréw. Zwiekszano
natomiast przepustowo$¢ uktadu drogowego, m.in. po to, by tatwo wykaza¢ efektyw-
nos¢ ekonomiczna inwestycji unijnych. Zgodnie z literatura - zwlaszcza za$ z prawem
Lewisa-Mogridge’a- powinno to prowadzi¢ do zmniejszania wykorzystania transpor-
tu publicznego na rzecz zwigkszenia wykorzystania indywidualnego w podziale zadan
przewozowych. W ostatnich latach zaczeto zwraca¢ wieksza uwage na elektryfikacje
transportu publicznego, w szczego6lnosci poprzez zakupy autobuséw elektrycznych,
ktére zaczeto preferowad, kierujac na nie specjalne srodki inwestycyjne, niedostepne
nawet dla komunikacji tramwajowej.

Przeprowadzone badania pozwolity zweryfikowa¢ wplyw poszczegoélnych dziatan
na cele polityki transportowej (cel 1.3). Przede wszystkim wskazano na duza zaleznos$¢
miedzy zmianami w ofercie transportu publicznego (jako przyczyna) oraz wielko-
$cig przewozéw (jako skutkiem). Rozbudowa sieci transportu publicznego prowadzi
do zwigkszania przewozéw, a zmniejszanie sieci - do zmniejszania przewozoéw, przy
czym oba zjawiska mozna obserwowa¢ w miastach réznej wielkosci, wiec nie ma ono
charakteru koincydencji, np. ze wzgledu na wystepowanie rozbudowy sieci wytacznie
w duzych miastach, gdzie pozycja rynkowa transportu publicznego wydawata sie od
poczatku lepsza. Nie zaobserwowano ogélnej zaleznosci miedzy dynamika przewozow
a wielkoscig inwestycji unijnych, natomiast wielko$¢ inwestycji unijnych per capita
zalezataw duzym stopniu od wielko$ci miasta, a nie zalezata od rozbudowy sieci komu-
nikacyjnej. Wskazuje to na istnienie swoistego ,rozdzielnika” funduszy, a nie realnego
wyboru konkursowego najlepszych beneficjentéw. W najwigkszych miastach wyrazny
byt niewielki wptyw inwestycji w transport szynowy na wielkos$¢ przewozéw. W mia-
stach $Srednich wielko$¢ przewozoéw zalezata od inwestycji drogowych, ktére byty desty-
mulantg, co jest zgodne z prawem Lewisa-Mogridge’a.

Rozbudowa oferty przewozowej powoduje zaskakujaco wysoka reakcje rynku -
wedtug niektérych modeli elastycznos¢ wielkosci przewozow i przychodow wzgle-
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dem wielkosci oferty wynosi nawet ponizej 1, co jest zaskoczeniem, gdyz mozna sie
byto spodziewac kranncowo malejacego napetnienia pojazdéw przy rozbudowie oferty.

Gdyby spozytkowa¢ na wydatki biezace czes$¢ Srodkéw przeznaczonych na inwe-
stycje, efektywnos¢ prowadzonej interwencji bytaby duzo wyzsza, na co wskazuje sce-
nariusz alternatywny interwencji. Nastepnie, modelujac dofinansowanie publiczne
w przeliczeniu na pasazera, wskazano, ze podwyzszanie cen biletéw nawet przy niskiej
elastycznosci cenowej popytu moze powodowac wzrost dotacji na pasazera, gdyz ustu-
gi transportu publicznego w analizowanym okresie byty w bardzo wysokim stopniu
dotowane (zwlaszcza jesli wliczony zostanie strumien srodkéw unijnych), a obecnie
sytuacja ta ulegta dalszemu pogtebieniu. Wszystko to dowodzi duzej roli finansowania
biezacego w budowie konkurencyjnego transportu publicznego - niestety, zupetnie
niedocenianej przy konstruowaniu interwencji i rowniez wykluczonej ze wspotfi-
nansowania unijnego. Ustawowa reguta wydatkowa zmuszata bowiem samorzady do
ograniczania wydatkéw biezacych, a znaczne dofinansowania unijne motywowaty do
wydatkow majatkowych, nawet jesli nie byly one korzystnymi inwestycjami. Dodat-
kowo dofinansowane projekty unijne zyskuja priorytet w oczach decydentéw, gdyz
pozyskiwanie sSrodkéw zewnetrznych jawi sig jako unikalna okazja. Nalezy takze mie¢
swiadomos¢, ze rozbudowa przepustowosci uktadu drogowego moze prowadzi¢ do
zwiegkszenia jego wykorzystania, a co za tym idzie do zwigkszenia wptywu transportu
na klimat i Srodowisko. Na podstawie analizy kosztow i korzysci w modelu efektywno-
Sci elektryfikacji transportu wskazano na zasadnicza nieefektywnos$¢ prowadzonych
dziatan z zakresu elektryfikacji transportu autobusowego ze wzgledu na niekorzystny
tzw. miks energetyczny w Polsce oraz niewielkie $rednie przebiegi autobuséw.Z mode-
lu finansowego korzysci z przyspieszania komunikacji miejskiej wynika natomiast
stabe wykorzystanie mozliwosci istniejacych rozwiazan informatycznych do poprawy
konkurencyjnosci i efektywnosci transportu publicznego - i to pomimo znacznego
potencjatu, ktéry wymaga jedynie odpowiednich decyzji strategicznych oraz zmiany
oprogramowania urzadzen zakupionych z dofinansowaniem unijnym.

W ten sposob dokonano oceny poszczegélnych dziatan w zakresie zréwnowazonej
mobilno$ci miejskiej przez pryzmat ich skutecznosci, a zatem zrealizowano pierwszy
cel pracy.

Nastepnie przeprowadzono analize najnowszych rozwiazan z zakresu ksztattowania
mobilnos$ci miejskiej (cel 2.1). Zarzadzanie systemami mobilnosci jest obecnie ukie-
runkowane na redukcje¢ wplywu transportu na srodowisko, ktéra obejmuje zmniej-
szanie zapotrzebowania na transport, promowanie przyjaznych srodowisku srodkéw
transportu (chodzenie, jazda na rowerze, transport publiczny) oraz ich elektryfikacje.
Na poziomie miejskim dziatania w zakresie zréwnowazonej mobilnosci sa porzadko-
wane w ramach SUMP-6w, ktére taczg dziatania z zakresu planowania przestrzennego
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i transportu, kierujac sie potrzebami uzytkownikéw i ich jakoscia zycia, a nie potrzeba-
mi przemieszczania si¢ i budowy infrastruktury. Podmioty zarzadzajace zréwnowazo-
na mobilnoscia stoja réwniez przed wyzwaniami transformacji cyfrowej, by zachowac
swoja konkurencyjnos¢. Brak jest spdjnej wizji tej transformacji. Jej poszukiwanie wyma-
gawspotpracy zinnowatorami (np. inwestowania w start-upy lub zacie$niania wspot-
pracy z nimi) oraz budowy ekosystemu Smart City. Organizatorzy transportu powinni
tez budowac¢ przyjazne cyfrowe i analogowe interfejsy obstugi pasazera, kierujac sie
zasadami budowy UX w oparciu o stosowne badania.

Roéwnoczesnie wskazano zagrozenia dla tych dziatan, wynikajace z zaleznosci weze-
$niej stwierdzonych empirycznie (cel 2.2). Niezmiennie zalicza si¢ do nich nadmierne
skupienie sie na projektach inwestycyjnych oraz brak srodkéw na finansowanie bie-
zace, ktory bez radykalnych zmian w najblizszej przysztosci moze narastac ze wzgledu
zaréwno na koniunkture, jak i na regulacje. Skupienie si¢ na projektach inwestycyj-
nych sprawia miedzy innymi, ze zamiast szuka¢ nowych wartosci dla pasazera w ITS-ach,
zakupuje sie infrastrukture informatyczng, ktdra realizuje dziatania sprzeczne z przyj-
mowanymi strategiami. Wskazane w pracy przyktady pokazuja, ze zjawisko ,pisania
strategii do szuflady” i realizowania z niej wytacznie projektéw inwestycyjnych, ktére-
go ofiara padta PTP przyjeta w 2005 1., jest znane w literaturze i praktyce. Z kolei ogra-
niczanie biezacego finansowania transportu publicznego i zwigkszanie cen biletow
moze by¢ skutkiem ostabienia finansowania biezacego samorzadéw. Doprowadzi ono
do zwiekszenia dotacji publicznej w przeliczeniu na pasazera, gdyz przychody z bile-
téw sq obecnie $ladowym Zroédtem przychodéw transportu publicznego. Wspierajac
projekty polegajace na inwestycjach w infrastrukture transportowa, trudno jest row-
niez wspiera¢ planowanie policentryczne i redukcje popytu na transport.

Rekomendowanym sposobem unikniegcia tych zagrozen - wskazanym w ramach
realizacji celu 2.3 - jest zaprzestanie oceny i wspierania ze srodkéw unijnych poje-
dynczych projektéw inwestycyjnych (infrastrukturalnych i taborowych). Koncepcja
SUMP-6w ma potencjat, by zastapi¢ pojedynczy projekt unijny jako przedmiot wspar-
cia ze srodkéw pomocowych, w tym przedmiot zobowiazan beneficjenta oraz analiz
kosztéw i korzysci. W ten sposdb zintegrowane wsparcie zintegrowanej interwencji
bedzie w stanie realnie realizowa¢ takze zintegrowang koncepcje zréwnowazonej
mobilnosci miejskiej. Jednoczes$nie stworzona zostanie motywacja dla samorzadéw
miejskich oraz ich agend do odwaznego i kreatywnego wdrazania koncepcji zréwno-
wazonej mobilnosci miejskiej.

W pracy potwierdzono teze gtéwna, zgodnie z ktéra interwencja publiczna podej-
mowana w miejskim transporcie zbiorowym w latach 2009-2015 byta nieoptymalna
ze wzgledu na dominacje waskiego zakresu dziatan inwestycyjnych, wspieranych ze
srodkéw unijnych, bez odpowiedniego dopracowania dziatan operacyjnych; w przy-
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padku interwencji wdrazanej obecnie powielane sa bardzo podobne btedy, pomimo
jej udoskonalenia w sferze postulatywnej.

W szczegolnosci wskazano, ze podstawowym dzialaniem, ktérego zabrakto w ana-
lizowanej perspektywie, byta rozbudowa oferty przewozowej transportu publicznego,
czyli de facto dziatanie bardzo klasyczne i proste. Nie neguje to koniecznosci stosowania
réwniez innych dziatan, ale nalezy pamieta¢, ze podstawowym czynnikiem determinu-
jacym zachowania transportowe i umozliwiajacym aktywne, proekologiczne oddziaty-
wanie na te zachowania w ramach interwencji publicznych jest zdolno$¢ przewozowa
roznych srodkéw transportu, cow dotychczasowej literaturze byto silniej eksponowa-
ne dla motoryzacji indywidualnej niz dla transportu publicznego.

W zestawieniu z literaturg przedmiotu doprowadzito to do sformutowania dwéch
koncepcji teoretycznych wskazanych w podsumowaniu pracy: ,kota zamachowego”
komunikacji miejskiej jako efektu dyskusji z ,btednym kotem” komunikacji miejskiej,
sformutowanym w dobie upowszechniania si¢ motoryzacji indywidualnej, a takze
odwrdéconego prawa Lewisa-Mogridge’a.

Nalezy podkresli¢, ze w sferze postulatywnej analizowana interwencja byta zapro-
jektowana w sposéb znacznie bardziej kompleksowy i sSwiadomy tych wlasciwosci,
natomiast jej pozniejsza realizacja byla zdominowana przez wydatkowanie srodkéow
unijnych na dziatania inwestycyjne. Potwierdza to hipotezy postawione we wstepie.

W szczegoblnosci prawdziwa w ujeciu krajowym jest pierwsza z tez pomocniczych,
zgodnie z ktérg ze wzgledu na duza dostepnosc srodkéw unijnych interwencja podejmo-
wanaw latach 2009-2015 w polskich miastach skoncentrowana byta na przedsiewzie-
ciach inwestycyjnych przy jednoczesnym zaniedbaniu dziatan mniej spektakularnych
i efektownych politycznie, takich jak zapewnienie odpowiedniej oferty przewozowej,
atrakcyjne ceny, planowanie przestrzenne czy wdrazanie nowoczesnych technologii.

Jest to kolejne potwierdzenie tego, ze w Polsce nie ma zdolnos$ci do prowadzenia
efektywnych polityk publicznych oraz nie sa wdrazane zasady dobrego rzadzenia, czego
dowodem sa minimalne efekty wielomiliardowej interwencji.

Od tej zasady istnieja jednak wyjatki, ktére wynikaja z realnych dziatan niektérych
samorzadow, niestety niewspieranych przez polityke publiczna na szczeblu krajowym,
zwlaszcza przez regute wydatkowa majaca na celu limitowanie wydatkéw biezacych
oraz brak polityki integracji transportu i tworzenia systeméw transportu regionalne-
go. Wyjatki te pozwolily stworzy¢ modele ekonometryczne pozwalajace na podkre-
$lenie roli tych dziatan.

Jednym z najciekawszych wyjatkéw jest Jaworzno, w ktérym zrealizowano caly
pakiet dziatan zwiazanych z zapewnieniem atrakcyjnych cen, odpowiedniej oferty
przewozowej, tworzeniem przyjaznego pieszym srodowiska miejskiego czy wdraza-
niem nowoczesnych technologii. Stato sie tak pomimo dokumentéw strategicznych,
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ktore - w przeciwienstwie do innych analizowanych dokumentéw unijnych, rzado-
wych i samorzadowych - zawieraty bardzo promotoryzacyjne stwierdzenia, ale zosta-
ty zanegowane w praktycznym dziataniu.

Prawdziwa okazata si¢ réwniez druga teza pomocnicza, méwiaca o tym, ze niektére
dziatania w zakresie zapewnienia odpowiedniej oferty przewozowej, w tym atrakcyj-
nych cen oraz wdrozenia nowoczesnych technologii, moga przynies¢ duza skutecznos¢
interwencji przy niskich kosztach, zaréwno zamiast, jak i obok kosztownych przed-
siewzig¢ inwestycyjnych, przy czym pewnym zaskoczeniem jest fundamentalna rola
odpowiednej oferty przewozowej, ktéra byta podstawowa determinantg zmiennosci
przewozow i powinna by¢ absolutnym priorytetem. Po cze$ci moze to wynika¢ z faktu,
ze nie prowadzono zbyt wielu nowoczesnych dziatan, a takze byty one skoncentrowa-
ne w osrodkach, w ktérych prowadzono kompleksowe, udane polityki transportowe,
zwigkszajace tez oferte. Jednak wazne sa przy tym szczegély - model korzysci zwia-
zanych z przyspieszaniem transportu miejskiego, zwtaszcza z wykorzystaniem IST,
pokazuje, ze Swiadome wdrazanie nowoczesnych technologii réwniez jest w stanie
zwieksza¢ wielko$¢ przewozoéw praktycznie bezkosztowo, ale wymaga odpowiednich
decyzji i kompetencji.

Trzecia teza pomocnicza, zgodnie z ktéra przy wdrazaniu rozwiazan z zakresu plano-
wania przestrzennego, elektromobilnoscii cyfryzacji-bedacych podstawa interwencji
w przysztosci-wystepuje ryzyko znacznej nieefektywnosci ze wzgledu na koncentracje
na realizacji duzych, dofinansowywanych ze srodkéw unijnych przedsiewzie¢ inwe-
stycyjnych zamiast kompleksowych polityk mobilnosci - takze okazata si¢ prawdziwa.
Nowoczesna polityka mobilnosci nie jest suma projektéw inwestycyjnych (infrastruktu-
ralnych i taborowych), lecz suma dziatan z zakresu planowania przestrzennego, cyfryzacji
i eksploatacji systeméw transportowych prowadzacych do zmniejszenia oddziatywa-
nia transportu na srodowisko oraz do zmniejszenia zapotrzebowania na transport. Tak
rozumiana polityka mobilno$ci wymaga wysokiej dostepnosci finansowania biezace-
go, wysokich kompetencji i motywacji podmiotéw zaangazowanych oraz odwaznych
decyzji lideréw, podejmowanych w dialogu ze spoteczenistwem. Dlatego priorytetowe
traktowanie projektéw inwestycyjnych - poprzez ich intensywne dofinansowywanie
ze Srodkéw unijnych - moze w przysztosci jeszcze bardziej pogtebia¢ nieskutecznos¢
interwencji publicznej w zakresie zréwnowazonej mobilnosci.

k %k 3k
Z pracy wylania sie obraz powtarzanej bez znaczacych zmian interwencji publicz-
nej o wielomiliardowej wartosci, skupionej na wspieraniu i realizacji duzych projek-

tow inwestycyjnych, podczas gdy kluczem do sukcesu byly i wciaz sq kompleksowe
polityki. Determinanta skutecznosci polityk mobilnosci jest rozwéj oferty przewozo-
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wej-niepodlegajacy dofinansowaniu, na ktéry wiekszo$¢ samorzadéw nie chciato lub
nie mogto si¢ zdecydowa¢. Nie udato si¢ natomiast zaobserwowac zaleznosci miedzy
wielko$cia wsparcia unijnego a rozwojem oferty przewozowej, co wskazuje na brak
koordynacji wsparcia unijnego z dzialaniami finansowanymi ze srodkéw krajowych.

Kompleksowe polityki, nawet jesli istniaty, trafity ,do szuflad”.

Rozwiagzaniem problemu z pewnoscia nie jest zapetnianie ,szuflad” kolejnymi -
nawet coraz lepszymi-dokumentami, ostabianie mozliwosci finansowania wydatkéw
biezacych przez samorzady oraz realizacja kolejnych inwestycji infrastrukturalnych
i taborowych. Nalezy kompleksowo wspiera¢ mniejsza liczbe dobrych strategii, ktore
beda wzajemnym zobowiazaniem réznych szczebli wladzy publicznej, a dodatkowo
beda mogly korzysta¢ z kompleksowego wsparcia funduszy unijnych.
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