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ELZBIETA ADAMOWICZ

ISTOTA OCENY EFEKTYWNOSCI TRANSPORTOWYCH
INWESTYCJI INFRASTRUKTURALNYCH

Wprowadzenie

Wspoblczesna gospodarka, zdynamizowana przez nasilajacy si¢ proces globalizacji,
wymusza na wszystkich sektorach konieczno$¢ dostosowywania si¢ do zmiennych wa-
runkéw rynkowych i zupetnie nowych jako$ciowo potrzeb. Nieodtacznie ze zjawiskiem
globalizacji powiazane sg procesy integracji. Zardwno globalizacja, jak i integracja wpty-
waja na zycie spoteczne i polityczne, a jednoczesnie w istotny sposob wytyczaja kierunki
rozwoju wszystkich sektoréow gospodarki'. W szczegdlny sposdb dotyczy to sektora trans-
portu, petnigcego zasadniczg role w ksztattowaniu przestrzennych i gospodarczo-spotecz-
nych powiazan. Infrastruktura transportu, odgrywajaca istotng role w ksztattowaniu tadu
przestrzennego, moze by¢ zarowno stymulatorem rozwoju, jak rowniez barierg wzrostu
gospodarczego?®. Efektywno$¢ finansowania zarowno w sferze publicznej, jak i prywatnej
uzalezniona jest od alokacji kapitalu w rézne obszary dzialalnosci, zarébwno operacyjnej,
jak i inwestycyjnej, ktore w najlepszy sposdb pozwalaja na osiagniecie zaktadanych celow.
Niewatpliwie pomocne w rozwigzywaniu dylematéw inwestowania kapitatu sa rekomen-
dowane przez teori¢ finansow metody oceny efektywnos$ci przedsigwzigé inwestycyjnych.
Borykajac si¢ z problemem ograniczonych kapitatow, sfera publiczna powinna by¢ przede
wszystkim zainteresowana metodami pozwalajagcymi zbadaé efektywnos$¢ finansowania
w kontekscie oceny skutecznosci realizacji zaktadanych celow. Problem ten nabiera szcze-
godlnego znaczenia w sytuacji istniejacych potrzeb, ktore znacznie przekraczaja posiada-
ne zasoby finansowe. Niewatpliwie dotyka to przede wszystkim publicznych inwestycji
infrastrukturalnych, wsrod ktorych szczegdlng rolg odgrywaja inwestycje transportowe.
Ze wzgledu na ograniczono$¢ kapitatu, inwestycje infrastrukturalne nalezg do projektéw
inwestycyjnych wzajemnie wykluczajacych si¢. Oznacza to, ze nie wszystkie potrzeby

' S. Swadzba: Integracja i globalizacja w dobie kryzysu, [w:] Ekonomiczne i polityczne wyzwania we
wspotczesnym tadzie globalnym, red. M. Giedz, A.R. Koztowski, R. Majewski, CeDeWu, Warszawa 2009,
s. 15.

2 Rola transportu w ksztattowaniu tadu przestrzennego jest przedstawiona bardzo wnikliwie w mo-
nografii: J. Zaucha: Rola przestrzeni w ksztattowaniu relacji gospodarczych — ekonomiczne fundamenty
planowania przestrzennego w Europie Battyckiej, Fundacja Rozwoju Uniwersytetu Gdanskiego. Gdansk
2007.
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mogg by¢ zrealizowane i w takiej sytuacji powstaje konieczno§¢ dokonania wlasciwego
wyboru publicznego, wpltywajacego na rozwdj spoteczno-gospodarczy, wzrost dobrobytu
spotecznego, konkurencyjnos¢ przedsigbiorstw, gmin, regionow, krajow. Btedy w alokacji
kapitatu skutkujg nie tylko mniejsza efektywnoscig realizowanych przedsiewzigé inwesty-
cyjnych, ale rowniez zwickszeniem kosztéw zaniechania realizacji niezbgdnych przedsig-
wzig¢ infrastrukturalnych®. W tym konteks$cie wzrasta ranga efektywnej alokacji Srodkéw
finansowych. W niniejszym opracowaniu przedmiotem rozwazan jest wskazanie na istote
oceny efektywnosci transportowych inwestycji infrastrukturalnych. Rozwazania rozpoczg-
to od omowienia efektow generowanych przez transportowe inwestycje infrastrukturalne.
Gloéwny nacisk w opracowaniu potozono na problemy zwigzane z programowaniem rozwo-
juinfrastruktury transportowej jako determinanty wptywajacej na efektywnosc¢ inwestycji.
W koncowej czgsci przedstawiono plaszczyzny oceny efektywnosci transportowych inwe-
stycji infrastrukturalnych.

Efekty generowane przez transportowe inwestycje infrastrukturalne

Inwestycje infrastrukturalne stanowig podbudowe aktywnos$ci spoteczno-gospodar-
czej, determinujac rozwoj innych dziedzin gospodarki oraz spoteczenstwa. Inwestycje in-
frastrukturalne wptywaja na funkcjonowanie nie tylko poszczegdlnych sektorow, w zakre-
sie ktérych sa realizowane, ale rowniez calej gospodarki. Inwestycje w transporcie majg
w wigkszej mierze charakter publiczny niz w pozostatych sektorach gospodarki. Wynika
to z faktu, ze w dziatalno$ci transportowej szczegdlng rolg odgrywa infrastruktura, posia-
dajaca bazowe znaczenie dla transportu, z ktdrej korzystaja rowniez pozostate sektory gos-
podarki i w duzej mierze spoteczenstwo (np. motoryzacja indywidualna). Przykladowo, in-
westycje shuzgce tworzeniu drogi wodnej srédladowej moga spetniaé jednoczes$nie zadania
gromadzenia wody dla przemystu, rolnictwa, hydroenergetyki, potrzeb gospodarki komu-
nalnej i zabezpieczenia przeciwpowodziowego. Ze wzgledu na uznawanie infrastruktury za
dziedzing strategiczng oraz zaliczanie jej do sfery ustug publicznych?, gtéwny obowigzek
zapewnienia wlasciwego dostepu do infrastruktury spoczywa na sektorze publicznym.

Efekty spoteczno-gospodarcze to przede wszystkim poprawa dostepnos$ci transpor-
towej, zmiany w dostgpnosci zasobdw pracy, poprawa wydajnosci i efektywnosci oraz
integracja spoleczna i obnizenie §rodowiskowej ucigzliwo$ci transportu. Inwestycje w in-
frastruktur¢ wptywaja na zwickszenie efektywnosci produkcji i proceséw dystrybucji,
stwarzaja mozliwosci korzystania z efektow skali, poglebiaja specjalizacj¢ produkeji, a tak-
ze wywierajg korzystny wpltyw na rozwoj systemow logistycznych i redukcje ich kosztow.

3 T. Kaminska: Makroekonomiczna ocena efektywnosci inwestycji infrastrukturalnych na przyktadzie
transportu, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 1999, s. 68.

4 A. Gorczynska, K. Szczepaniak: Finansowanie inwestycji infrastrukturalnych w formule Partner-
stwa Publiczno-Prywatnego, [w:] Innowacje finansowe, red. S. Antkiewicz, M. Kalinowski, CeDeWu,
Warszawa 2008, s. 142.
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W uproszczeniu mozna oceni¢ role infrastruktury poprzez pryzmat przedsigbiorstw jako
czynnik warunkujacy lepszy dostep z jednej strony do surowcow, potfabrykatow i materia-
1ow, z drugiej strony do rynkow zbytu. Efektem tego jest wyzszy wskaznik produktywnosci
charakteryzujacy dany region, kraj oraz wysoka pozycja konkurencyjna w poréwnaniu do
peryferyjnych obszarow’. Rozwoj infrastruktury wplywa na obnizenie kosztow transportu
i wzrost produktywnosci przedsigbiorstw, wzrost zatrudnienia, poprawe bezpieczenstwa
i zmniejszenie ucigzliwosci ekologicznej. Wplyw inwestycji transportowych infrastruk-
turalnych na zatrudnienie moze by¢ postrzegany w aspekcie tworzenia miejsc pracy oraz
zmiany dostepnosci zasobdw pracy na danym obszarze. Poza korzy$ciami ekonomicznymi
wystepuja tez korzysci spoteczne, do ktorych nalezy poprawa dostgpnosci komunikacyjnej,
podniesienie mobilno$ci spoteczenstwa, poprawa komfortu podrézowania, skrocenie czasu
podrézy i poprawa ogoélnego poziomu i jako$ci zycia®. Do bezposrednich efektow trans-
portowych inwestycji infrastrukturalnych, istotnych dla uzytkownika, najczgsciej zalicza
si¢ skrocenie czasu podrozy, obnizenie kosztow operacyjnych transportu oraz podniesienie
poziomu bezpieczenstwa ruchu. Oszczednosci w czasie podrozy uwazane sg za najwazniej-
sze ekonomiczne korzysci, wynikajace z modernizacji i rozbudowy infrastruktury trans-
portowej. Poprawa warunkow przemieszczania pociaga za sobg tez szersze skutki zwigzane
z siecig 1 oddzialywaniem na wielko$¢ popytu, zmiane struktury galeziowej przewozoéw
oraz poprawe niezawodnosci i jakosci ustug transportowych.

Inwestycje transportowe postrzegane sg jako kluczowy instrument rozwoju regional-
nego, aczkolwiek ten wpltyw jest czasami kwestionowany w krajach europejskich, posia-
dajacych nowoczesna i ggstg sie¢ transportowa, gltéwnie ze wzglgdu na wysokie koszty
zewnetrzne. Inwestowanie w rozwoj infrastruktury transportowej pozwala osiagac cele
zwigzane zardwno ze zwigkszaniem konkurencyjno$ci regiondw, calej gospodarki, jak
i cele spoleczne, szczegdlnie istotne z punktu widzenia realizacji podstawowych zadan
jednostek samorzadu terytorialnego. Model generowania efektow przez infrastrukturalne
inwestycje transportowe przedstawiono na rysunku 1. Od prawidlowo podje¢tych decyzji
w sferze dziatan politycznych i programowo-projektowych zalezg w duzym stopniu genero-
wane efekty. Oznacza to, ze istotny wptyw na wielkos$¢ oczekiwanych efektow ma prawid-
lowa koordynacja dziatan w fazie programowania rozwoju infrastruktury transportowej,
wyboru projektoéw i w fazie ich realizacji (monitorowanie i kontrola).

Analiza pierwszych lat cztonkostwa Polski w UE wskazuje, ze znaczny wzrost nakta-
dow na inwestycje w infrastrukturze transportowej, w wyniku otrzymania unijnego wspar-
cia finansowego przyczynit si¢ do powstania dodatkowych efektow makroekonomicznych,
mikroekonomicznych, spotecznych i ekologicznych. Niewatpliwie efektem makroekono-

5 E. Adamowicz: Dostgpnos¢ transportowa jako determinanta atrakcyjnosci inwestycyjnej polskich

regionow. [w:] Wspolczesne wyzwania miast i regionow, red. A. Jewtuchowicz i A. Rzency, Wydawnictwo
Uniwersytetu Lodzkiego, £.6dz 2009, s. 266.

¢ A. Domanska: Wplyw infrastruktury transportu drogowego na rozwoj regionalny, PWN, Warszawa
2006, s. 70.



200 Elzbieta Adamowicz

micznym jest wzrost ilo§ci, warto$ci i jako$ci istniejacego w kraju majatku infrastruk-
turalnego oraz wygenerowanie dodatkowej produkcji w regionach, na terenie ktorych sa
realizowane nowe obiekty infrastrukturalne. Efekty ekologiczne, wynikajace ze wzrostu
przepustowosci zmodernizowanych odcinkéw, powodujg zmniejszenie jednostkowego po-
ziomu zuzycia paliw i jednostkowej emisji spalin, zmniejszenie strat czasu, zmniejszenie

ryzyka wypadkowego.
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Rys. 1. Model powstawania efektow ekonomicznych i spotecznych w procesie inwestycji transpor-
towych w UE

Zrédto: J. Burnewicz, K. Szatucki: Wplyw czlonkostwa w Unii Europejskiej na transport w Polsce, Urzad
Komitetu Integracji Europejskiej, Warszawa 2003, s. 12.

Programowanie rozwoju infrastruktury transportowej
jako istotna determinanta efektywnoSci inwestycji infrastrukturalnych

Transport jest kluczowym czynnikiem nowoczesnej gospodarki. Istnieje jednak stata
sprzeczno$¢ migdzy spoteczenstwem, ktore wymaga coraz to wigkszej mobilnosci, a opi-
nia publiczna, ktora staje si¢ coraz mniej tolerancyjna wobec negatywnych skutkow zbyt
szybko rozwijajacego si¢ transportu i wynikajacych z tego konsekwencji: zattoczenia na
drogach, obnizenia jako$ci §rodowiska czy tez stabej jakosci niektorych ustug transpor-
towych. Nowoczesny system transportowy musi by¢ zréwnowazony z punktu widzenia
aspektow ekonomiczno-spolecznych, jak réwniez ochrony §rodowiska. Biorac pod uwage
stawiane przed transportem wyzwania (zwigzane mi¢dzy innymi z ochrong $rodowiska,
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globalizacja, wzrastajacym niedoborem paliw kopalnych, urbanizacja, migracja i mobil-
no$cig ludnosci, starzeniem spoteczenstwa), celem przyszlej europejskiej polityki trans-
portowej jest ,,stworzenie systemu transportu zorganizowanego z poszanowaniem zasady
zréwnowazonego rozwoju, zaspokajajacego gospodarcze, spoteczne i ekologiczne potrzeby
spoleczenstwa oraz sprzyjajacego budowaniu zintegrowanego spoteczenstwa w kontekscie
catkowicie zintegrowanej i konkurencyjnej Europy”™’.

Poszukujac najbardziej efektywnego sposobu wykorzystania §rodkow finansowych,
przeznaczonych na rozwdj transportu, ze szczegdlng wnikliwoscig nalezy dokonywaé wy-
boru kierunkéw inwestowania, uwzgledniajac zardwno postulaty, jakie pod adresem trans-
portu sa zglaszane, jak i jego wlasciwosci techniczne. Diugowieczno$¢ infrastruktury wy-
maga bardzo rozwaznego inwestowania, wymuszajac koniecznos¢ respektowania zasady
perspektywicznego programowania wyprzedzajacego w stosunku do aktualnych potrzeb
rozwoju. Poszczegolne obiekty nie moga by¢ oceniane poprzez pryzmat zaspokajania bie-
zacych potrzeb, lecz powinny bra¢ pod uwage rowniez potrzeby przysztych okreséw eks-
ploatacji®. Innymi stowy wazne jest, aby inwestycje infrastrukturalne byly projektowane
w dostatecznie duzych rozmiarach, przekraczajacych biezace zapotrzebowanie na ustugi
transportowe. Bardzo rozwazne perspektywiczne planowanie rozwoju infrastruktury wy-
nika réwniez z powolnych zmian jako§ciowych, a jednoczesnie wrazliwosci infrastruktury
na zmiany technologiczne przewozow (nowa technologia moze radykalnie zmieni¢ popyt
na ustugi, czyli istnieje problem wilaczania nowych obiektow do istniejacej sieci). Rozwdj
infrastruktury musi uwzglednia¢ wymogi bezpieczenstwa ruchu pojazdéw oraz ochrony
srodowiska naturalnego. Z pewnoscig nie gwarantuje tego samoistnie mechanizm rynkowy,
dlatego tez niezbgdna w procesie planowania i ksztaltowania infrastruktury jest interwen-
cja panstwa. Infrastruktura transportowa danego kraju nie jest elementem wyizolowanym
przestrzennie, lecz powinna zaréwno pod wzgledem przestrzennym, technicznym i funk-
cjonalnym by¢ zintegrowana w skali miedzynarodowe;.

Sprawnos¢ i efektywnos$¢ procesow transportowych w Europie jest jednym z pod-
stawowych warunkéw tworzenia spojnosci przestrzennej, sprzyjajacej powodzeniu idei
Wspdlnoty bez granic politycznych, technicznych, informacyjnych, ekonomicznych i spo-
tecznych. Efektywnos¢ inwestycji infrastrukturalnych wzrasta przy uzyskaniu efektow sie-
ciowych. W tym kontekscie optymalna alokacja zasobéw wymaga, aby koordynowana byta
polityka w zakresie inwestowania w infrastruktur¢ o znaczeniu migdzynarodowym, kra-
jowym iregionalnym. Stworzenie systemu transportowego spdjnego przestrzennie w sali
krajow i spdjnego z systemem UE jest utrudnione ze wzgledu na istniejaca roznorodnosé
techniczng systemow transportowych, liczne waskie gardta i brakujace ogniwa w sieci in-
frastruktury transportowej. Programowanie rozwoju transportu w krajach cztonkowskich

7 A sustainable future for transport. Towards an integrated, technology-led and user-friendly system,
http://ec.europa.eu/transport/strategies/2009 future of transport en.htm.

8 K. Wojewodzka-Krol, R. Rolbiecki: Infrastruktura transportu, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdan-
skiego, Gdansk 2008, s. 107.
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UE jest podporzadkowane systemowi programowania funduszy strukturalnych. Istotnym
utrudnieniem w programowaniu infrastruktury transportowej jest jednak niezgodnosé
priorytetow przyjetych w polityce transportowej UE z priorytetami poszczeg6lnych krajow,
ktore najczesciej wykazujg potrzebe koncentrowania si¢ na inwestycjach pozwalajacych na
podnoszenie konkurencyjnosci danego kraju. Na poziomie narodowym rozwoj infrastruk-
tury jest w wiekszym stopniu postrzegany z punktu widzenia konkretnego uzytkownika,
dla ktérego najwazniejsza jest dostgpnos¢ sieci, bezpieczenstwo oraz redukcja negatyw-
nego wplywu na srodowisko. Natomiast na poziomie europejskim kladzie si¢ nacisk na
zapewnienie spojnosci systemu oraz maksymalizacje efektéw przynoszacych korzysci pan-
stwom UE. W tym kontekscie istotnym dylematem programowania rozwoju transportu jest
dokonanie wtasciwego wyboru miedzy celami wewnatrzkrajowymi i miedzynarodowymi.

Podstawg programowania rozwoju infrastruktury w Polsce jest koncepcja ewolucyj-
na, oparta na doskonaleniu konkretnych rozwigzan i zasobow istniejacego systemu przy
uwzglednieniu priorytetéw UE oraz istniejacych ograniczen. Punktem wyjscia jest respek-
towanie obiektywnych potrzeb uzupeknienia ilo§ciowych i jakosciowych brakow w sieci
infrastruktury. W praktyce programowanie sprowadza si¢ do przygotowania projektow stu-
zacych usuwaniu ,,waskich gardel”, ,,brakujacych ogniw”, ,,nadrabianiu zalegtosci inwesty-
cyjnych”. Istotnym ograniczeniem w programowaniu jest dostepnos¢ zrodel finansowania.

Polityka — okreslenie roli panstwa, wladz samorzadowych, operatorow prywatnych
inwestycyjna > - uchwalenie i aktualizacja wieloletniego programu inwestycyjnego
W transporcie
¢ — $rodki budzetu panstwa
Tworzenie zrédet N = srodki jednostek samorzadowych jako okreslona czg$¢ wydatkow publicznych

— wynegocjowane fundusze migdzynarodowe i kredyty bankowe

finansowania — $rodki prywatne

v

— struktura podziatu srodkéw na wydatki majatkowe oraz na wydatki zwiazane

Podziat funduszy | z modernizacjg i utrzymaniem
inwestycyjnych | — struktura podziatu srodkoéw na inwestycje infrastrukturalne oraz na $rodki
transportu
¢ — podzial funduszy migdzy galgzie transportu i rodzaje projektow
Wybor projektow — stosowanie jednolitych kryteriow i formut oceny ekonomiczno-finansowej

i spotecznej
funkcjonowanie uczciwych procedur ewaluacji i niezaleznych struktur oceny
monitorowanie realizacji projektow przez zarzadzajacych i wiadze publiczne

Y

inwestycyjnych

Rys. 2. Schemat realizacji polityki inwestycyjnej w transporcie

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: E. Adamowicz, J. Burnewicz: New rules of transport infra-
structure development programming in Poland after the EU accession, [w:] Networks for Mobility
2006, Centre of Transportation Research Univeristy of Stuttgart. Stuttgart 2006.
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Programowanie rozwoju infrastruktury w Polsce napotyka na wiele utrudnien zwia-
zanych z koniecznoscig zintegrowania réznorodnych priorytetéw krajowych i regionalnych,
a przede wszystkim realizowanie priorytetow UE. Staboscig programowania rozwoju infra-
struktury transportowej w Polsce jest odwrocenie kolejnosci decyzji: zamiast na podstawie
wnikliwej diagnozy wydedukowaé, jakie sa najpilniejsze kierunki inwestowania, z gory
zostaly przyjete priorytety polityczne, dla ktorych w ramach tzw. analizy ex-ante wtérnie
poszukuje si¢ argumentacji makroekonomicznej i ekologicznej. Bardzo czgsto potrzeby in-
westycji transportowych, wynikajgce z analiz zagospodarowania przestrzennego, nie do
konca pokrywaja si¢ z planami przygotowywanymi przez polski rzad. W programach rza-
dowych gléwny nacisk potozony jest na budowe i modernizacje infrastruktury o znaczeniu
migdzynarodowym, a to najczesciej nie oznacza poprawy dostepnosci obszaréw problemo-
wych. Na realizacji tych programéw zyskuja regiony potozone wzdtuz gtéwnych szlakoéw
komunikacyjnych. Z drugiej strony wybdr wielu inwestycji priorytetowych jest podykto-
wany koniecznoscig spelnienia warunkow uzyskania §rodkéw finansowych z funduszy
unijnych. Bardzo czgsto sposdb dokonywania wyboru realizacji transportowych projektow
infrastrukturalnych zalezy zarowno od tego, jaka orientacja polityczna ma najwigkszy
wplyw na ogoélng polityke wladz panstwowych oraz od tego, jak uktadajg si¢ wektory sit
réznych grup spotecznych, dazacych do zrealizowania swych interesow i aspiracji. Opiera-
nie si¢ na subiektywnej intuicji politycznej moze doprowadzi¢ do podjecia decyzji nieracjo-
nalnych, powodujacych nieefektywna alokacje zasobow, jakimi dysponuje spoteczenstwo.
Dlatego w sytuacji ograniczonosci zasobow finansowych decyzje inwestycyjne powinny
by¢ podejmowane przy wykorzystaniu jasno okreslonych kryteriow. W tym kontekscie
wzrasta ranga okreslenia zasady zapewniajacej rOwnowage miedzy zaspakajaniem potrzeb
transportu migdzynarodowego (w tym tranzytowego), krajowego, regionalnego i lokalnego.
Zgodnie z tg zasada, przy programowaniu transportowych inwestycji infrastrukturalnych,
pierwszenstwo powinny mie¢ projekty, stuzace rownocze$nie mozliwie najwickszej liczbie
grup uzytkownikow i przynoszace najwieksza warto$¢ dodana.

Nalezy podkresli¢, ze programowanie powinno obejmowac nie tylko wytyczanie
kierunkéw rozwoju infrastruktury transportowej, lecz rowniez zapewnienie zasilania fi-
nansowego. Realizacja wybranych projektow nie jest mozliwa bez stworzenia spdjnego
systemu finansowania rozwoju infrastruktury transportowej. Poszukiwanie nowych i efek-
tywniejszych rozwigzan systemowych w finansowaniu infrastruktury transportowej prze-
biega wielokierunkowo. W tym konteks$cie istotnego znaczenia nabiera ocena efektywno-
$ci finansowania, ktora determinuje sktonno$¢ dawcow kapitatu do angazowania swoich
srodkow finansowych w realizacj¢ konkretnych przedsiewzigé. Ze wzgledu na specyfike
inwestycji infrastrukturalnych znaczacg role w tworzeniu struktur finansowych odgrywa
wspotpraca migdzynarodowa. W tym zakresie od wielu lat ktadzie si¢ nacisk na poszukiwa-
nie skutecznych metod i modeli oceny efektywno$ci wykorzystania funduszy unijnych.
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Plaszczyzny oceny efektywnosci finansowania transportowych inwestycji
infrastrukturalnych

Gloéwna przestanka ustalania priorytetow projektow inwestycyjnych powinno byé
zidentyfikowanie efektdw generowanych przez inwestycje infrastrukturalne. Nie mozna
jednak ogranicza¢ analizy tylko do efektu rzeczowego inwestycji infrastrukturalnych, wy-
razonego przyrostem dtugosci odcinkéw nowej generacji drog kotowych, linii kolejowych,
infrastruktury portowej itp. Przyrost ten jest podbudowa stuzaca osiaganiu efektow pro-
dukcyjnych i ekologicznych w dziatalnosci sektora transportu oraz calej gospodarki, dlate-
go analize¢ nalezy rozszerzy¢ o identyfikacje i kwantyfikacje tych efektow. Programowanie
rozwoju transportu ze wzgledu na ograniczono$¢ srodkow finansowych musi skoncentrowac
si¢ na wyborze projektow przynoszacych najwigkszg europejska wartos¢ dodang, utatwia-
jacych przemieszczanie towaréw i 0sob pomigdzy krajami cztonkowskimi, wptywajacych
na spdjnos¢ przestrzenng oraz wpltywajacych na zréwnowazony rozwdj transportu. Kazdy
projekt musi podlega¢ ocenie srodowiskowej, ktora okresla wptyw inwestycji infrastruktu-
ralnych na $rodowisko’.

Na gruncie finansoéw publicznych nadal aktualne jest pytanie o relacje migdzy tym,
co ma by¢ rzadowe, a tym, co powinno znajdowaé si¢ w gestii samorzadu'®. Decyzyjno$¢
w zakresie infrastruktury transportu moze obejmowac obszar: miedzynarodowy, krajowy,
regionalny oraz lokalny i jest zalezna od podmiotu odpowiedzialnego za dostarczenie od-
powiedniej jakosci infrastruktury. Ze wzgledu na specyfike infrastruktury, traktowanej
jako dobro spoteczne, efektywno$¢ finansowania powinna by¢ rozpatrywana na réznych
plaszczyznach, w zaleznosci od zrédet finansowania oraz generowanych efektéw. W teorii
wyboru publicznego ros$nie ranga efektywnosci alokacyjnej. Natomiast w kontekscie anga-
zowania kapitatu prywatnego w finansowanie infrastruktury wzrasta ranga stopy zwrotu
mozliwej do uzyskania z tytutu zaangazowania kapitatu oraz poziom ryzyka oczekiwanej
stopy zwrotu. Uwzgledniajac powyzsze rozwazania, nalezatoby postawié teze, ze ocena
efektywnosci finansowania transportowych inwestycji infrastrukturalnych wymaga zin-
tegrowanego podej$cia uwzgledniajgcego nie tylko relacje migdzy zasobami wejsciowymi
a uzyskanymi wynikami, lecz réwniez zgodno§¢ wynikéw z zatozonymi celami (skutecz-
nos¢)!!. Traktujac finansowanie zgodnie z sensem i ekonomiczng tre$cig finansow, okres-
lajaca zwigzek zjawisk pieni¢znych z realng sfera gospodarki, efektywno$¢ inwestycji
infrastrukturalnych nalezy oceniaé¢ w ptaszczyznach:

— megaekonomicznej — badajacej efektywnos$¢ w wymiarze migdzynarodowym,

0 Strategic Environmental Assessment of Transport Infrastructure Plans, http://europa.eu.int/comm/
transport/themes/network/english/bground_doc/index_en.html,

10 S. Flejterski, M. Zioto: Centralizacja i decentralizacja zadan publicznych w swietle wybranych roz-
wiqzan europejskich. Proba oceny, ,,Studia Regionalne i Lokalne” 2008, nr 3 (33).

' T. Lubinska: Budzet zadaniowy — ekonomizacja sektora publicznego, [w:] Wspélczesne problemy ba-
dawcze finansow, red. B. Filipiak, Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego 2007, nr 451, s. 146.

12 S. Flejterski: Metodologia finansow. Podregcznik akademicki, PWN, Warszawa 2007, s. 56.
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— makroekonomicznej — badajacej efektywnos¢ w wymiarze krajowym,

— mezoekonomicznej — badajacej efektywno$¢ w wymiarze regionalnym i sektoro-

wym,

— mikroekonomicznej — badajacej efektywnos$¢ w wymiarze lokalnym i zapewniaja-

cej oczekiwang efektywnos$¢ podmiotow finansujacych infrastrukture.

Zgodnie z przyjeta metodologia UE, do oceny transportowych projektow inwestycyj-
nych wykorzystuje si¢ gtownie analiz¢ kosztow-korzysci (ang. Costs-benefit analysis CBA).
Tradycyjna CBA r6zni sie w szczegdtach w zaleznos$ci od kraju'®. W ramach wymienionych
plaszezyzn celowe wydaje si¢ dokonywanie oceny projektow z uwzglgdnieniem nie tylko
wymiernych efektéw generowanych przez transportowe przedsigwziecia infrastruktural-
ne, lecz rowniez z uwzglednieniem skutecznos$ci realizacji zatozonych celow spotecznych
w poszczegblnych wymiarach.

Ze wzgledu na ograniczone zasoby finansowe, szczegdlng rol¢ w podnoszeniu efek-
tywnosci realizowanych transportowych inwestycji infrastrukturalnych nalezatoby przypi-
sa¢ ocenie strategicznej, ktora powinna weryfikowac i dokonywac¢ rankingu projektow pod
wzgledem pilnosci realizacji, przy uwzglednieniu celow spolecznych. Ocena ta powinna
by¢ dokonywana juz na etapie programowania rozwoju infrastruktury. Rzetelnie przepro-
wadzona ocena strategiczna pozwolitaby na zwigkszenie efektywnosci poprzez realizacje
najbardziej pilnych potrzeb. Dotychczasowa praktyka gospodarcza nadal wskazuje na istot-
ne niedociagnigcia w tej kwestii. Problem niedostosowania adekwatnosci realizowanych
projektéw do osiagania celow spotecznych dotyczy przede wszystkim wymiaru regionalne-
go i lokalnego, jak rowniez wymiaru krajowego, ktory musi by¢ dostosowany do z gory na-
rzuconych przez UE priorytetowych inwestycji. Jak juz wcze$niej wspomniano, nie zawsze
preferencje narodowe, wynikajace z istniejacych uwarunkowan, sa zgodne z priorytetami
UE. Z drugiej strony, w wymiarze regionalnym i lokalnym mozna zaobserwowac brak spoj-
nych koncepcji rozwoju infrastruktury transportowej, przynoszacych najwigksza wartosé¢
dodana.

Ocena projektéw infrastrukturalnych ze wzgledu na swéj dtugi okres ksztattowania
i uzytkowania wymaga uwzglednienia dtugiego horyzontu czasowego przy wycenie kosz-
tow 1 korzysci oraz oszacowania odpowiedniego poziomu ryzyka. Analiza dotychczas rea-
lizowanych inwestycji wskazuje na istotne problemy najcz¢séciej zwigzane z:

— niedoszacowaniem naktadow inwestycyjnych,

— wydtuzeniem okresu realizacji inwestycji,

— przeszacowaniem potencjalnego popytu.

Problemy zwigzane z procedurami, w tym zwlaszcza przetargowymi, nalezy uznac za
jeden z najistotniejszych probleméw komplikujacych i przedtuzajacych obecnie realizacje

3 Wytyczne dotyczqce metodologii przeprowadzania analizy kosztéow i korzysci, European Commis-

sion. DG Regio 2006.
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inwestycji. Powyzsze aspekty wptywaja w istotny sposob na zmniejszenie realnej efektyw-
no$ci wielu przedsigwzie¢ inwestycyjnych.
Tabela 1

Metodologia oceny priorytetowych inwestycji transportowych w Polsce
w oparciu o rozne kryteria

<
2 5
m ; ° >
Q . = 2] N
Rodzaj inwestycji transportowe;j ] ié ) 2 'S % §
= = E 32 S =i
S 155! £5| S « 2 S
=] 5]
£ 2|53 85| 5|28
S| A |Se|aE| A |Ak
Infrastruktura kolejowa: budowa/ modernizacja i utrzymanie
E20, E65, E75 (Rail Baltica), E59, E30 0 + + 0 + 0
odnowa taboru kolejowego + + +
Infrastruktura drogowa: budowa/ modernizacja i utrzymanie
Autostrady: Al, A2, A4 + + - + + +
Drogi ekspresowe: S2, S3, S5, S7, S8, S10, S17, S19 + + - + 0
Drogi wodne $rodladowe
Podwyzszenie standardow torow wodnych Odry 0 0 n 0 0 0
i Dolnej Wisty
Porty morskie
Unowocze$nienie w Gdansku portu wewngtrznego " n N 0 N 0
i infrastruktury dojazdowej
Unowocze$nienie toru wodnego portow Szczecin- n n . 0 n 0
-Swinoujscie
Transport miejski
Integracja gatezi transportu miejskiego ‘ 0 ‘ + ‘ + ‘ 0 ‘ + ‘ +

+ pozytywny wptyw, 0 oddzialywanie neutralne, — negatywny wptyw.

Zrodto: Study on Strategic Evaluation on Transport Investment Priorities under Structural and Cohesion
funds for the Programming Period 2007-2013, Country Report Poland. ECORYS Nederland BV,
Rotterdam, September 2006, s.87.

Przy ocenie efektywnosci finansowania transportowych inwestycji infrastruktural-
nych koniecznym wydaje si¢ podjgcie wzajemnie uzupetniajacych si¢ dziatan na wszyst-
kich szczeblach odpowiedzialnych za realizacj¢ wytyczonych celéw, zaréwno na poziomie
UE, jak i krajowym, regionalnym oraz lokalnym. Wzorowanie si¢ na dobrych praktykach
pozwala na zwigkszenie efektywnosci realizowanych celow 1 lepsze wykorzystanie ogra-
niczonych zasobéw. W tabeli 1 przedstawiono zakres oceny priorytetowych inwestycji
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w sektorze transportu, planowanych na lata 2007-2013 w Polsce. Poza optacalnos$cia finan-
sowa, oszacowang metoda tradycyjnej analizy kosztow-korzysci (CBA), ocenie podlegat
wpltyw poszczegblnych projektow inwestycyjnych na poprawe dostepnosci transportowe
oraz spdjnosci terytorialnej, a takze stopien przyczyniania si¢ do realizacji koncepcji zrow-
nowazonego rozwoju i poprawy bezpieczenstwa. Zwrdcono roéwniez uwage na dostepnosé
dodatkowych zrodel finansowania, takich jak kredyty EBI oraz wspdtpraca w ramach part-
nerstwa publiczno-prywatnego.

Podsumowanie

Ze wzgledu na specyfike transportowych inwestycji infrastrukturalnych i koniecz-
no$¢ angazowania roéznych zrodet finansowania, czyli tworzenia odrgbnego montazu fi-
nansowego dla kazdego projektu, nie mozna odnie$¢ oceny efektywnosci tylko do wymiaru
finansowego. Problemem w prostej ocenie efektywnos$ci finansowania inwestycji infra-
strukturalnych jest generowanie efektow zewnetrznych po stronie kosztéw i korzysci, jak
réwniez petnienie funkcji uzytecznosci publicznej oraz zaliczanie w wigkszo$ci przypad-
kow inwestycji infrastrukturalnych w transporcie do dobra publicznego. Ocena efektywno-
$ci finansowania transportowych inwestycji infrastrukturalnych wymaga zintegrowanego
podejscia uwzgledniajacego nie tylko wymiar finansowy i ekonomiczny, lecz réwniez oce-
n¢ realizacji celow spolecznych.
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Streszczenie

Efektywnos$¢ finansowania, zardbwno w sferze publicznej, jak i prywatnej, uzalezniona jest
od alokacji kapitalu w rézne obszary dziatalno$ci, zaréwno operacyjnej, jak i inwestycyjnej, ktore
w najlepszy sposob pozwalaja na osiggnigcie zaktadanych celéw. Niewatpliwie pomocne w rozwig-
zywaniu dylematéw inwestowania kapitatu sa rekomendowane przez teori¢ finanséw metody oceny
efektywnosci przedsigwzig¢ inwestycyjnych. Borykajac si¢ z problemem ograniczonych kapitatow,
sfera publiczna powinna by¢ przede wszystkim zainteresowana metodami pozwalajacymi zbadac
efektywnos¢ finansowania w kontekscie oceny skutecznosci realizacji zakladanych celéw. Problem
ten nabiera szczegolnego znaczenia w sytuacji istniejacych potrzeb, ktore znacznie przekraczaja po-
siadane zasoby finansowe. W niniejszym opracowaniu przedmiotem rozwazan jest wskazanie na
istote oceny efektywnosci transportowych inwestycji infrastrukturalnych. Rozwazania rozpoczeto
od oméwienia efektow generowanych przez transportowe inwestycje infrastrukturalne. Gtowny
nacisk w opracowaniu potozono na problemy zwiazane z programowaniem rozwoju infrastruktury
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transportowej jako determinanty wptywajacej na efektywnos$¢ inwestycji. W koncowej czesci przed-
stawiono plaszczyzny oceny efektywnosci transportowych inwestycji infrastrukturalnych.

THE BACKGROUND OF APPRAISAL OF TRANSPORT INFRASTRUCTURE
INVESTMENTS EFFECTIVENESS

Summary

The effectiveness of funding, in both the public and private domains, depends on the alloca-
tion of capital in various areas of activity. The main principle of funding should be to find the best
ways to achieve the goals. Undoubtedly, helpful in solving the dilemmas of capital investments can
be methods for assessing the effectiveness of investment projects recommended by financial theory.
Although, public spheres should be primarily interested in methods allowing appraising the effective-
ness of funding in the context of assessing the effectiveness of their goals. This problem is of par-
ticular importance in a situation of existing needs that far exceed the financial resources. The main
purpose of this paper is the presentation of the background concerning the appraisal of the transport
infrastructure investments effectiveness. At the beginning, the effects generated by transport infra-
structure investments have been discussed. The special focus is put on the programming problems
of transport infrastructure development, as the determinants affecting the efficiency of investments.
In the last part the areas of assessing the effectiveness of transport infrastructure investments are
presented.






