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Niniejszy artykut ma celu przedstawienie mozliwos$ci adaptacji zatozen metodologii impact eva-
luation (ewaluacji wptywu) do oceny interwencji publicznych w infrastrukturg transportu drogo-
wego. Artykut sktada si¢ z dwoch czesci. W pierwszej przedstawione zostaty gtdwne zatozenia sto-
sowania metody ewaluacji wptywu pozwalajacej na oszacowanie rzeczywistych efektow — efektow
netto danej interwencji — wraz ze wskazaniem przyktadow badan ewaluacyjnych wykorzystujacych
te metodg. Druga czgs$¢ artykutu zawiera prezentacje wynikéw badan empirycznych majacych na
celu sprawdzenie mozliwo$ci zastosowania metodologii, na ktorej opiera si¢ ewaluacja wptywu,
na przyktadzie konkretnego projektu dotyczacego inwestycji w infrastrukture drogowa!. Artykut
konczy krytyczna analiza metody, a wigc ocena wiarygodnosci i uzytecznosci mierzenia efektow
netto w odniesieniu do projektow inwestycyjnych z zakresu infrastruktury drogowe;.

Doskonalenie narzedzi ewaluacyjnych stosowanych przy ocenie inwestycji
w dziedzinie infrastruktury nabiera szczegodlnej wagi w kontekscie toczacej sig
dyskusji na temat przysztosci polityki spojnosci po 2013 r. Przed rozpoczeciem
projektowania zatozen finansowania — wielko$ci budzetu oraz strategicznych kie-
runkow wsparcia — Komisja Europejska potrzebuje rzetelnych informacji na te-
mat efektow realizacji dotychczasowej polityki. Rozwdj metodologii ewaluacji
wplywu i ocena efektow netto moze okazac si¢ cenng pomoca w generowaniu ar-
gumentdéw do dyskusji na temat ksztaltu polityki spojnosci w zakresie infrastruk-
tury transportu drogowego przysztosci.

Impact evaluation (ang. ewaluacja wplywu)?, zaktadajaca szacowanie efektu
netto danego projektu/programu, jest jednym z bardziej zaawansowanych, sku-
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2 Impact evaluation ttumaczona w literaturze przedmiotu jako ewaluacja wptywu (ocena
efektow wpltywu) lub ocena efektow netto programoéow. Wg klasyfikacji J. Lennie i n. (20006) jest
to ewaluacja skoncentrowana na poszerzonej, dlugoterminowej ocenie wptywu lub rezultatow,
zaré6wno zamierzonych, jak i niezamierzonych programu badz interwencji. Zazwyczaj jest reali-
zowana w pewnym odstgpie czasu od zakonczenia programu lub interwencji (za: Bruska 2009,
s. 30). Autorzy proponuja thumaczenie impact evaluation jako ewaluacja wptywu, w odroznieniu
od ewaluacji oddzialywania, w ktorej ocenia si¢ szersze oddziatywanie danego projektu/progra-
mu na otoczenie.
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tecznych narzedzi ewaluacji skutkow inwestycji finansowanych ze srodkow pu-
blicznych, gdyz pomaga oceni¢ jej rzeczywisty efekt, oddzielajac oddziatywanie
czynnikdw zewnetrznych. Dotychczas metodologia ta nie byta stosowana w sek-
torze infrastrukturalnym ze wzgledu na trudno$ci zwiazane z wyznaczeniem wia-
rygodnych wspoétczynnikow sukcesu (np. w przypadku budowy nowych drog),
zebraniem danych (zwlaszcza historycznych) czy wreszcie wyborem tzw. sytu-
acji kontrfaktycznych. Przez to ostatnie pojgcie rozumie si¢ jednostki lub popula-
cje mozliwie podobne do danej, ktdre nie zostaty poddane interwencji. Wzajemne
ich porownanie pozwala okresli¢ zmiany, niebgdace wynikiem ewaluowanych
dziatan.

O trudnosciach w praktycznym zastosowaniu tejze metody moze réwniez
swiadczy¢ fakt, ze pomimo uznania zasadnosci jej zatozen przez KE, ktora pod-
kreslata, iz ,,gdy mowimy, ze dane efekty zostaty wyprodukowane lub spowodo-
wane przez program, oznacza to, ze gdyby program nie miat miejsca lub miatby
miejsce w innej formie lub innym stopniu, efekty te nie wystapityby lub nie wy-
stapityby w tym samym stopniu. Oznacza to, ze wazne jest, by mie¢ precyzyj-
ny obraz tego, co statoby si¢ bez programu” (Komisja Europejska... 1997, s. 39).
W dosc¢ dhugiej praktyce ewaluacyjnej odnalez¢ mozna jedynie sporadyczne przy-
padki jej zastosowania. Nalezy wiec zadac sobie pytanie, co sprawia, ze ewalu-
acja wptywu nie jest powszechnie stosowana do oceny interwencji publicznych.

Dlaczego warto stosowaé ewaluacje¢ wplywu?

Jednym z kluczowych zadan ewaluacji jest ustalenie zwiazku przyczynowego
migdzy podj¢ta interwencja a obserwowanymi wynikami. Ustalenie przyczyno-
wego wplywu interwencji wymaga:

— zmierzenia efektu calkowitego interwencji, jako ogolnej zmiany w zakresie
zdefiniowanym przez cel (zmiany na poziomie przyjgtych wskaznikow),
— oddzielenia zmiany niezaleznej od podj¢tej interwencji od zmiany, ktora moz-

na przypisa¢ wplywowi interwencji (efekt netto) (Gorniak 2007).

Istotnos¢ zastosowania metody poréwnania standw kontrfaktycznych jako je-
dynego narzedzia gwarantujacego rzetelne oszacowanie rzeczywistego efektu
netto danego programu/projektu ttumaczy w swoich raportach z badan dotycza-
cych skutecznosci interwencji podejmowanych w ramach programu SAPARD
J. Michatek (Michatek i in. 2008). Najczesciej wykorzystywana w badaniach
ewaluacyjnych metode badania efektow, polegajaca na zmierzeniu wybranych
wskaznikow przed realizacja danej interwencji po jej wykonaniu, nazywa on
,»ocena naiwna” (naive evaluation), gdyz nie jest ona w stanie uwzgledni¢ innych
czynnikow (np. koniunktury, zmian w przepisach prawnych) oddziatujacych na
zjawisko/beneficjentow, ktorych dotyczy projekt/program. I tak na przyktad zba-
danie wzrostu zatrudnienia czy dochodow per capita beneficjentow programu za-
ktadajacego wsparcie producentéw sektora rolnego nie ttumaczy, w jakim stop-
niu zmiany te wynikaty wlasnie z faktu otrzymania dotacji, a nie byty wynikiem
innych, niezaleznych od programu czynnikow.
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Zastosowanie metody analizy sytuacji kontrfaktycznych pozwala na udziele-
nie odpowiedzi na najwazniejsze z punktu widzenia oceny rzeczywistych efektow
projektu/programu pytanie: ,,Jaka bytaby sytuacja beneficjentow, gdyby nie mie-
li oni mozliwo$ci skorzystania ze wsparcia w ramach programu?” (Michalek i in.
2008). Dzigki niej mozemy zauwazy¢ wystapienie pozytywnego lub negatywne-
go efektu netto danej interwencji, co pokazuje ponizszy wykres.
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Ryc. 2. Istotnos¢ uwzglednienia w badaniach jednostek niebioracych udziatu w ewalu-
owanym programie/projekcie (poréwnania sytuacji kontrfaktycznej do sytuacji badanej)

Zrédio: Michatek 2008.
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Dotychczasowe doswiadczenie ewaluacji inwestycji w infrastrukture
transportowg

Dotychczasowe badania wpltywu inwestycji transportowych przeprowadzane
na zlecenie Komisji Europejskiej koncentrowaty si¢ na modelowaniu ekonomicz-
nym. Wart przytoczenia jest wcigz rozwijany model SASI (Socio-Economic and
Spatial Impacts of Trans-European Transport Networks). W modelu na struktu-
r¢ sieci trzech gatezi transportu, tj. drogowego, kolejowego i lotniczego, nalozo-
no przestrzenne relacje transportowe (podroze biznesowe oraz prywatne). Model,
sktadajacy si¢ z kilku submodeli, w jednym z nich, tj. submodelu ,,Regionalny
PKB”, prognozuje wielko$¢ PKB generowana w kazdym regionie w trzech sek-
torach — rolnictwie, przemysle i ustugach. Prognozy oparte sa na funkcji produk-
cji, w ktorej dostepnos¢ regionalna (szacowana w innym submodelu) jest jedna ze
zmiennych objasniajacych. Model zaktada cztery scenariusze: referencyjny (bez
inwestycji, inwestycje zakonczone do 2007 r.), maksymalny drogowy (realizowa-
ne beda wszystkie postulowane inwestycje drogowe), maksymalny kolejowy oraz
zrownowazony. Wyniki dla Polski przewiduja stopg wzrostu PKB wyzsza w przy-
padku scenariusza zrownowazonego o ok. 0,8 punktu procentowego w 2031 r. niz
w przypadku scenariusza referencyjnego w tym samym roku. Skala oddziatywan
na stopg wzrostu PKB na poziomie kraju pokazuje, jak trudny do uchwycenia bg-
dzie wplyw netto inwestycji’.

W sektorze transportowym ocena efektu netto jest bardzo pozadana ze wzglg-
du na jego duza zalezno$¢ od innych dziatow gospodarki, co wydatnie znieksztat-
ca efekt brutto w przypadku wielu wspotczynnikow. Przyktadem moze by¢ tu-
taj chociazby taczna liczba wypadkow drogowych i ich ofiar, ktére w ostatnim
roku przed przeprowadzeniem opisywanego badania — mimo wielu dziatan pre-
wencyjnych, w tym wprowadzenia calorocznego obowiazku jazdy na $wiatlach
— wzrosty. Jest jednak prawdopodobne, ze wzrost ten nastapit wskutek zwigksze-
nia liczby samochoddw, podjete dziatania prewencyjne zas charakteryzuja si¢ po-
zytywnym efektem netto (tj. bez nich obserwowany wzrost wypadkowosci bytby
jeszcze wigkszy). Niemniej przeprowadzona kwerenda literatury oraz raportow
z europejskich i amerykanskich badan ewaluacyjnych wskazuje, ze w przypad-
ku przedsigwzigé infrastrukturalnych pomiar efektu netto nie byl dotych-
czas stosowany.

Pewna analogia do efektu netto moze by¢ monitorowanie wybranych wspot-
czynnikoéw nie tylko w warto$ciach bezwzglednych, lecz takze wzgledem pro-
gnoz referencyjnych. Tego typu podejscie stosowane jest w pewnym zakresie
rowniez w Polsce, czego przyktadem moga by¢ chociazby projekty zakupu i mo-
dernizacji taboru realizowane przez PKP Przewozy Regionalne (Wolanski i in.
2008). Brak jest przy tym jednak prob weryfikacji ex post prognoz referencyj-

3 Model SASI jest weiaz rozwijany, m.in. w projekcie IASON (Integrated Appraisal of Spatial Economic
and Network effects of transport investments and policies) oraz w pracach Europejskiej Sieci Obserwacyjne;j
Rozwoju Terytorialnego i Spojnosci Terytorialnej (ESPON).
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nych, bazujacych przeciez na wielu innych zatozeniach makroekonomicznych,
dokonanych ex ante, a zatem na podstawie duzo mniejszej wiedzy.

Réwniez w przypadku analizowanych badan amerykanskich (Detailed
Information... 2008) operuje si¢ jedynie zaktadanymi i faktycznie osiagnigtymi
wielkosciami wybranych wspotczynnikow, nie wyodrebniajac przy tym efektow
badanej interwencji oraz oddziatywania innych czynnikow — a zatem zmian, do
ktorych dosztoby takze bez interwencji.

Podobne systemy wskaznikow stosuje si¢ rowniez w Niemczech, chociaz to
autorzy analizowanej ewaluacji niemieckiej zauwazaja, ze: ,,w zasadzie skutki
dziatan polityki transportowej powinny by¢ oceniane poprzez poréwnanie sytu-
acji, w ktorej dane dziatanie wprowadzamy (przypadek «with»), i w ktdorej go nie
wprowadzamy (przypadek «without»). W przypadku stosowanych tabel wskaz-
nikéw opisywany jest tymczasem jedynie przypadek «with»” (Ridder i in. 2003,
s. 36).

Przyczyn braku porownania ex post przypadku ,,with” i przypadku ,,without”
mozna dopatrywac si¢ m.in. w duzej skali podejmowanych dziatan, co w niekto-
rych sytuacjach uniemozliwia okreslenie stanu kontrfaktycznego (np. jesli w da-
nym okresie modernizujemy wszystkie systemy komunikacji miejskiej w kraju).
Problemem jest rowniez wyznaczenie jednostek obrazujacych stan kontrfaktycz-
ny — uzytkownikow badz elementdéw infrastruktury, a wreszcie — stworzenie od-
powiednio trafnych wskaznikow oddzialywania i rezultatu oraz prawidtowe okre-
Slenie relacji przyczynowo-skutkowych pomigdzy nimi.

Nie ulega jednak watpliwos$ci, ze kwestia oddzielenia wplywu interwencji od
innych czynnikéw w przypadku transportu jest zasadna, o czym swiadczy fakt,
iz wigkszo$¢ wskaznikow oddziatywania oraz rezultatu, monitorowanych w ra-
mach programow i projektow infrastrukturalnych, jest podatna na wiele czynni-
kow w skali makro. Prostym, lecz dobitnym przyktadem moga by¢ tutaj zmiany
PKB. Wptywaja one istotnie na mobilnos¢ spoteczenstwa, przez co z jednej stro-
ny maja wptyw na wielko$¢ przewozow, a z drugiej — rowniez ryzyko wypadku,
rosnace przy zattoczeniu drog, ale malejace dzigki zakupom bezpieczniejszych
samochodow. Wszystko to oddziatuje na typowe wskazniki projektéw i progra-
moéw infrastrukturalnych, takie jak wielkos¢ przewozow czy liczba wypadkow.

Wdrozenie metodologii ewaluacji wplywu na przykladzie projektu
Przebudowa szczegolnie niebezpiecznych skrzyiowan na sieci drog krajowych

Charakterystyka projektu

Podstawowym celem realizowanego przez GDDKIiA projektu Przebudowa
szczegolnie niebezpiecznych skrzyZowan na sieci drog krajowych byto podniesie-
nie poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego, a w szczegdlnosci ograniczenie
liczby wypadkow na kazdym z zaznaczonych na ponizszej mapie skrzyzowan.
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Ryc. 3. Lokalizacja skrzyzowan uwzglednionych w projekcie Przebudowa szczegdlnie
niebezpiecznych skrzyzowan na sieci drég krajowych

Zrédto: materiaty zamieszczone na stronie http://www.gddkia.gov.pl.

W wyniku realizacji projektu oczekiwano (w zaleznos$ci od typu skrzyzowa-

nia) wystapienia pozytywnych efektow dotyczacych:

zapewnienia bezpiecznego przejazdu uzytkownikom krzyzujacych si¢ drog,
ograniczenia predkosci 1 uspokojenia ruchu w obszarze skrzyzowania,
wzrostu czytelnosci uktadu skrzyzowania,

maksymalnego rozdzielenia i ograniczenia liczby punktéw kolizji na skrzyzo-
waniu,

poprawy przepustowosci i ptynnosci ruchu na skrzyzowaniu,

zapewnienia odpowiedniej dostrzegalnosci i percepcji uktadu drogowego,
zapewnienia wlasciwych (bezpiecznych) warunkéw ruchu pieszych w obrebie
skrzyzowania,

dostosowania rozwiazan geometrycznych do obowiazujacych wymagan tech-
nicznych,

przywrdcenia wlasciwego stanu technicznego infrastruktury drogowej*.

4 Opracowane na podstawie materiatéw zamieszczonych na stronie http:/www.gddkia.gov.pl.
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Wybor metody analizy danych — dobor jednostek referencyjnych

Zazwyczaj do badania efektu netto w ewaluacjach korzysta si¢ z metody
Propensity Score Matching (PSM). W przypadku niniejszego badania zachodzi-
ta uzasadniona obawa, ze PSM nie da rzetelnych wynikow badz w ogoéle nie da
si¢ jej zastosowac ze wzgledu na staba jako$¢ dopasowania. Obawa ta wynikata
z faktu, ze baza danych jednostek niepoddanych interwencji powinna by¢ na tyle
obszerna, by mozna byto dobra¢ do jednostek ewaluowanych odpowiedniej jako-
$ci jednostki blizniacze.

W toku konceptualizacji metody do badania zaktadano, ze w razie zaistnie-
nia sytuacji uniemozliwiajacej wykorzystanie w zadowalajacy sposéb PSM beda
poszukiwane inne metody, ktore pozwola na dobranie jednostek referencyjnych
do jednostek ocenianych. Na tym etapie przygotowan zaktadano nie tylko moz-
liwos$¢ wykorzystania metody szeregéw czasowych (TS), lecz takze, zwazywszy
na niewielka liczbg ewaluowanych obiektow, reczny dobor skrzyzowan bliznia-
czych. Oczywiscie ostatnia z wymienionych metod postuzono by si¢ w ostatecz-
nosci, gdyby metody PSM oraz TS nie daty zadowalajacych rezultatow.

Obawy co do rzetelno$ci zastosowanych metod budzita takze jakos¢ bazy da-
nych, jak rowniez koniecznos¢ nielosowego doboru skrzyzowan referencyjnych.
Dobor nielosowy byt konieczny, gdyz skrzyzowania wybrane do przebudowy zo-
staly okreslone jako ,,szczeg6lnie niebezpieczne”. W zwiazku z tym nie mozna
bylo wzia¢ pod uwage catej populacji skrzyzowan, ale jedynie wybrac¢ sposrod
nich te, ktore — zdaniem badaczy — sa szczegolnie niebezpieczne.

Dla kazdego rekordu — a zatem skrzyzowania — okre$lono:

— jego doktadna lokalizacje wraz z pikietazem oraz informacja o potozeniu w te-
renie zabudowanym lub niezabudowanym;

— liczbe wlotow;

— kategori¢ drog na poszczegdlnych wlotach;

— ksztalt skrzyzowania i jego ewentualne wyposazenie w sygnalizacje swietlna;

— dane o tacznej wypadkowosci w latach 2001-2005 (a zatem sprzed rozpoczg-
cia projektu) oraz w roku 2007 (po jego realizacji).

Nalezy przy tym zwroci¢ uwage, ze:

e otrzymana baza danych zawierata tylko wypadki — czyli te zdarzenia, w kto-
rych co najmniej jedna osoba zostata ranna i w przypadku ktorych obowiazko-
wa jest interwencja policji; brak byto jakichkolwiek danych o kolizjach;

e jako$¢ danych dotyczacych wypadkowosci jest Srednia ze wzgledu na bled-
ny opis cz¢sci zdarzen (w szczegolnosci w bazie wykryto sprzecznosci, takie
jak np. sformutowanie, iz do niektérych wypadkow doszlo na ,,odcinku mig-
dzy skrzyzowaniami”, a jednocze$nie zaznaczono je na pikietazu wskazuja-
cym skrzyzowanie;

e rekord w bazie stanowit jeden wypadek, a zatem przypisywanie wypadkow do
skrzyzowania nastgpowato recznie (nie nalezy tego myli¢ z rgcznym doborem
skrzyzowan blizniaczych, rozwazanym jako alternatywna wobec PSM meto-



90 DOMINIKA WOJTOWICZ, MICHAL. WOLANSKI, LUKASZ WIDEA-DOMARADZKI

da) i niemozliwe bylo okreslenie wszystkich skrzyzowan szczegolnie niebez-

piecznych ani ich w pelni usystematyzowana analiza;

e w studium wykonalnosci projektu zaktadano przebudowe 26 z géry wybranych
,czarnych punktow” — nie analizujac jako wariantu projektu innych skrzyzo-
wan; w ten sposob beneficjent nie tylko nie udowodnit, dlaczego taki zestaw
skrzyzowan jest najtrafniejszy, lecz takze utrudnit okreslenie stanu kontrfak-
tycznego (co jest mozliwe np. w projektach EFS dzigki analizie jednostek od-
rzuconych na etapie aplikacji);

e nie dysponowano danymi dotyczacymi ruchu na tych wlotach skrzyzowan,
ktore stanowily drogi powiatowe lub drogi kategorii nizszych’.

W poczatkowej fazie prowadzonych badan zdecydowano si¢ na klasyczny
sposob doboru skrzyzowan referencyjnych, czyli na model regresji logistyczne;.
W modelu uwzglednione zostaty nastgpujace zmienne: liczba wlotdéw skrzyzowa-
nia, ruch na wszystkich wlotach skrzyzowania, rodzaj terenu (zabudowany, nieza-
budowany), rodzaj skrzyzowania (jednopoziomowe, dwupoziomowe, rondo) oraz
liczba poszkodowanych w latach 2001-2005 (wypadki ogdtem, zabici, ranni).

Okazalo sig, ze taki sposob doboru daje bardzo dobre rezultaty. Ostatecznie
otrzymano dopasowanie skrzyzowan referencyjnych do wszystkich skrzyzowan
ewaluowanych na poziomie 98,1%. W zwiazku z tak wysokim poziomem do-
pasowania zarzucono inne pomysly na dobér skrzyzowan referencyjnych,
pozostawszy przy metodzie PSM.

Metode te wykorzystano zaréwno w przypadku oceny catego projektu, jak
i zaimplementowano do ewaluacji poszczegélnych skrzyzowan wchodzacych
w sktad projektu.

Jak zaznaczono powyzej, przy szacowaniu sktonnosci do partycypacji wyko-
rzystano model regresji logistycznej. Na podstawie rozktadu prawdopodobienstw
sukcesu zmiennej zaleznej oszacowano blisko$ci poszczegdlnych skrzyzowan
i ostateczny dobor skrzyzowan referencyjnych.

Wyniki analizy efektu netto interwencji publicznej w zakresie bezpieczenstwa
ruchu drogowego

Przebieg zastosowania metody mozna podzieli¢ na trzy etapy. Pierwszy pole-
gat na uzupetnieniu brakéw danych dotyczacych ruchu na wlotach skrzyzowa-
nia, gdy wlot 6w stanowita droga o kategorii nizszej niz wojewodzka. Jesli cho-
dzi o $redni ruch na wlotach skrzyzowania, to ostateczna baza w wielu miejscach
byta nickompletna. Podzielono wigc wloty skrzyzowania na kategorie (droga wo-
jewodzka, powiatowa, gminna, lokalna, wewngtrzna) i oszacowano te wartosci,
ktorych brakowalo. Okazato sig, ze w zadnej ze sktadowych baz danych nie zo-
stalty zawarte doktadniejsze informacje inne niz wypadkowos¢. Innymi stowy,

3> Dodatkowo w projekcie uwzgledniono tylko 24 z 26 przebudowanych skrzyzowan, ze wzgledu na brak
doktadnych danych o pikietazu jednego z nich oraz specyficzny charakter skrzyzowania ul. Morskiej z Ob-
wodnicg Trojmiasta w Gdyni, ktora mogtaby negatywnie wplyna¢ na rzetelno$¢ otrzymanych wynikow.
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cztonkowie zespotu badawczego skoncentrowali si¢ na wypadkowosci nie tyle ze
wzgledow merytorycznych, ile raczej z powodu niedostgpnosci innych danych.

W drugim etapie nastapit dobor skrzyzowan referencyjnych, opisany w po-
przedniej czg$ci artykutu, w trzecim za$ — przeprowadzenie wlasciwej analizy tak
przygotowanych danych.

Analizg danych przeprowadzano w sposob stopniowy. Najpierw wyliczono $red-
nie roczne warto$ci wypadkowosci w latach 2001-2005 dla skrzyzowan referen-
cyjnych 1 ewaluowanych. W przypadku skrzyzowan, ktore uwzgledniono w pro-
jekcie, byt to okres przed przebudowa. Nastgpnie wyliczono wypadkowo$¢ w roku
2007 (czyli juz po przebudowie 24 skrzyzowan, objetych projektem). W dalszej
kolejnosci oszacowano proporcje odsetka wypadkowosci w latach 2001-2005
w stosunku do wypadkowosci z roku 2007. Otrzymane proporcje od siebie odjgto,
w wyniku czego otrzymano cztery sktadowe catosciowego efektu netto. Byly to:
efekt netto dotyczacy wypadkowosci, liczby rannych oraz liczby zabitych.

Na tym etapie zrezygnowano z prostszej metody polegajacej na odjeciu od sie-
bie réznic wynikajacych ze wzrostu/spadku wypadkowosci w latach 2001-2005
i roku 2007. Poniewaz dobor skrzyzowan referencyjnych na wstepnym etapie zo-
stat dokonany w sposob celowy, w zwiazku z tym nie bylo mozliwo$ci spraw-
dzenia, jakie sa $rednie warto$ci bledow oszacowania wypadkowosci i liczby
0s6b poszkodowanych. Oznaczalo to de facto, ze mozliwy obserwowalny spa-
dek z trzech do dwoch wypadkoéw migdzy $rednia z lat 2001-2005 a rokiem 2007
nie implikuje koniecznie spadku o jednos$¢, lecz spadek o 66,7%. Dopiero po-
rownujac obie frakcje (dla skrzyzowan referencyjnych i skrzyzowan, ktore zosta-
ty poddane interwencji), mozemy okresli¢ ostateczny efekt netto. Powyzsza me-
toda opiera si¢ na zatozeniu, ze o ile konkretnych wartosci wypadkowosci nie da
si¢ oszacowac (ze wzgledu na dobor proby), o tyle proporcje wypadkowosci po-
winny dobrze oddawac stan faktyczny — zarowno w przypadku skrzyzowan refe-
rencyjnych, jak i przebudowanych.

Na ostatnim etapie podjgto probe zredukowania efektu netto do dwoch tylko
wskaznikow: efektu netto liczby wypadkow i efektu netto ich najwazniejszych
skutkéw, a zatem liczby poszkodowanych w wypadkach. Co prawda istniata teo-
retyczna mozliwo$¢ zintegrowania tych dwoch wskaznikow w jeden, lecz po-
wstaty w ten sposob wskaznik bytby trudny do zinterpretowania, dlatego tez ze-
spot badaczy zaproponowat pozostanie przy dwoch miarach efektu netto.

W trakcie prac pojawit si¢ dylemat wyboru znaku dla ostatecznej prezentacji
efektu netto. W literaturze przyjeto sie, ze ujemny efekt netto oznacza pogorsze-
nie wyniku, dodatni za$ — ze osiagnigto sukces. Problem polega na tym, ze efek-
ty netto w niniejszej pracy sa same z siebie zdefiniowane negatywnie: zmniejsze-
nie wypadkowosci i zmniejszenie liczby ofiar to dodatnie efekty netto, natomiast
zwigkszenie wypadkowos$ci oznaczatoby efekt netto ujemny. Rodzi sig¢ w zwiaz-
ku z tym pokusa, by ujemnym efektem netto oznacza¢ zmniejszenie wypadkowo-
$ci, dodatnim za$§ — zwigkszenie. Cho¢ jest to rozwiazanie ze wszech miar intu-
icyjne, kloci sig jednak z ogolnie przyjetymi definicjami, w ktorych ujemny efekt
netto oznacza porazke. W ponizszych wyliczeniach zastosowano taka wtasnie no-
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tacje¢: za dodatni efekt netto uznano sukces, czyli zmniejszenie wypadkowo-
$ci/liczby poszkodowanych, za ujemny za$ — porazke, czyli zwigkszenie wy-
padkowoSci/liczby ofiar lub ich zmniejszenie, ale slabsze na skrzyzowaniach
ewaluowanych w poréwnaniu z referencyjnymi.

Zgodnie z zaproponowana metodologia dla 24 ewaluowanych skrzyzowan
oraz dla skrzyzowan referencyjnych otrzymano wyniki zamieszczone w poniz-
szej tabeli.

Tab. 1. Wyniki analiz dla 24 ewaluowanych skrzyzowan oraz dla skrzyzowan referencyj-
nych

Wypadki
Srednia wypadkow Srednia liczba zabitych Srednia liczba rannych
rocznie rocznie rocznie
2001-2005
Ewaluowane 1,03 0,22 1,93
Referencyjne 0,81 0,33 1,29
2007
Ewaluowane 0,83 0,00 1,33
Referencyjne 0,46 0,08 1,00

Na podstawie przedstawionych wartosci wyliczono wzgledny wzrost/spadek
wypadkowosci, zaktadajac, ze podda si¢ on interpretacji empirycznej. Postugujac

si¢ wzorem na przyrost wzgledny (Wzo07 ~ Waoor-200s -100), wyliczono dane do
kolejnej tabeli 2: W 20012005

Tab. 2. Wzgledny przyrost/spadek wypadkowosci na badanych skrzyzowaniach

Srednia wypadkéw Srednia liczba zabitych ~ Srednia liczba rannych
rocznie rocznie rocznie

wzgledny przyrost poziomu wypadkowosci
Ewaluowane -19,4% —-100% -31,1%
Referencyjne -43,2% —75,8% -22,5%

Po uwzglednieniu zaokraglen otrzymujemy ostatecznie sktadowe efekty netto,
wyliczone ze wzoru Wp, — Wp,, gdzie Wp, oznacza wzgledny przyrost poziomu
wypadkowosci dla skrzyzowan referencyjnych, Wp, zas — dla skrzyzowan ewa-
luowanych. Wyniki przeksztatcenia zawarto w tabeli 3.

Tab. 3. Wartosci sktadowych efektu netto

Sktadowe efekty netto (1)

Srednia wypadkow Srednia liczba zabitych $rednia liczba rannych
rocznie rocznie rocznie

Efekt netto -23,8% 24.2% 8,6%
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Empiryczna interpretacja wynikow wydaje si¢ prosta. Wartos¢ —23,8% ozna-
cza, ze W porownaniu ze skrzyzowaniami z grupy kontrolnej poprawa sytuacji
(zmniejszenie wypadkoéw) na skrzyzowaniach ewaluowanych byta stabsza — na-
stapito zmniejszenie liczby wypadkow w przeliczeniu na jedno skrzyzowanie:
w grupie ewaluowanej o 19,4%, a w grupie kontrolnej o 43,2%. Pozytywny kie-
runek zmian jest zauwazalny w obu przypadkach, jednak przy skrzyzowaniach
ewaluowanych jest on stabszy.

Jednoczesnie warto zwroci¢ uwage na dodatnie wartosci sktadowych efektow
netto w przypadku szacowania 0sob poszkodowanych, zwtaszcza jesli chodzi
o szacowana liczbe¢ os6b zabitych. Mozna wigc stwierdzi¢, ze cho¢ wypadkowo$¢
na ewaluowanych skrzyzowaniach spadta w mniejszym stopniu niz na referen-
cyjnych, liczba 0séb poszkodowanych w wypadkach spadta wyrazniej na skrzy-
zowaniach ewaluowanych niz referencyjnych. Co wigcej, wynik ten nie jest spo-
wodowany og6lnym wzrostem bezpieczenstwa samochodow czy koniecznoscia
zapinania pasow, gdyz wowczas, jak mozna przypuszczac, podobne zjawisko ob-
serwowaliby$my w przypadku skrzyzowan referencyjnych i ostatecznie efekt net-
to bytby nizszy (lub nie wystapitby w ogole).

Jezeli wezmiemy pod uwagg, ze przedstawione liczby odzwierciedlaja wzgled-
ny procent wzrostu/spadku danego zjawiska, ktory jest wynikiem interwencji, mo-
zemy procentowe wyniki efektu netto odnie$¢ do statystyk zawartych w tabeli 1.
Otrzymujemy wowczas efekt netto wyrazony w jednostkach (liczbie wypadkow
oraz liczbie 0s6b rannych i zabitych), ktére zostaly ,,zaoszczedzone” w wyniku
interwencji. Sktadowy efekt netto mnozymy przez wartos¢ wskaznika uzyska-
na dla ewaluowanego skrzyzowania w latach 2001-2005 (EN,- ¢ (2001;2005),,
gdzie EN, oznacza sktadowy efekt netto dla wskaznika a (np. wypadkowosci),
©(2001;2005), zas — warto$¢ danego wskaznika (np. wypadkowosci) w latach
2001-2005 dla ewaluowanych skrzyzowan. Wyniki przedstawiono w tabeli 4.

Tab. 4. Wartosci sktadowych efektu netto

Skftadowe efekty netto (2)

Srednia wypadkow $rednia liczba zabitych $rednia liczba rannych

rocznie rocznie rocznie

—24% - 1,03 = -0,245 24% - 0,22 = 0,053 9% - 1,93 = 0,166
Efekt netto . o . . .

wypadku rocznie osoby zabitej rocznie osoby rannej rocznie

Tutaj tez, jak w przypadku tabeli 3, ujemny efekt netto oznacza stabsza popra-
we wyniku, dodatni zas — wyrazne polepszenie. Przeksztalcenie to ma te zalete,
ze pozwala interpretowac nie wzgledne wzrosty/spadki wypadkowosci i odsetki
0s0b poszkodowanych, lecz analizowac¢ je w jednostkach mierzalnych: pojedyn-
czych wypadkow i 0s6b poszkodowanych. Z powyzszego wynika, ze w wyniku
przebudowy zmniejszono wypadkowos¢ jedynie mniej wiecej o jeden wypadek
na cztery lata, podczas gdy liczbg ofiar $§miertelnych zmniejszono do poziomu
jednej w ciagu 20 lat (0,053 ofiary rocznie - 20 lat = 1 ofiara Smiertelna).
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Przeksztalcenie to pozwala rowniez na zredukowanie liczby sktadowych efek-
tow netto do dwoch tylko wskaznikéw: wzrostu/spadku wypadkowosci per se
1 wzrostu/spadku liczby 0so6b poszkodowanych. Wyniki zamieszczono w tabe-
li5:

Tab. 5. Wartosci sktadowych efektu netto (w jednostkach)

Sktadowe efekty netto (3a)

wskaznik poszkodowanych
$rednia wypadkdéw rocznie w wypadkach (w przeliczeniu
na osoby ranne)

—-0,245 wypadku rocznie 0,539 osoby poszkodowanej

Efekt netto (w jednostkach) rocznie

Tak jak wspomniano powyzej, zdecydowano sig nie taczy¢ efektu netto zwia-
zanego z wypadkowoscig 1 efektu netto zwiazanego z liczba 0s6b poszkodowa-
nych. Wziawszy jednak pod uwage dane zamieszczone w Niebieskiej Ksiedze
(2008, s. 65), mozna zalozy¢, ze koszt zewngtrzny wypadku przypadajacy na jed-
ng osobg zabitg jest w przyblizeniu rowny kosztowi zewngtrznemu siedmiu 0s6b
rannych, i na tej podstawie wyliczy¢ syntetyczny wskaznik kosztow zewngtrz-
nych szkdd na osobach. Zgodnie z tym przeliczeniem otrzymujemy dla $red-
niej wypadkowosci wynik tozsamy z poprzednio prezentowanym, pozostate dwa
sktadowe efekty netto za$ zostaty przedstawione w sposob zagregowany. Wynik
0,539 oznacza, ze dzigki przebudowie udato si¢ unikna¢ ponad dwoch oséb ran-
nych w wypadkach w skali dwoch lat.

Oczywiscie, te same dane mozna przedstawi¢ takze w przeliczeniu na osoby
zabite, co pokazuje tabela 6.

Tab. 6. Wartosci sktadowych efektu netto (w przeliczeniu na osoby zabite)

Sktadowe efekty netto (3b)

wskaznik poszkodowanych
Srednia wypadkow rocznie w wypadkach (w przeliczeniu
na osoby zabite)

-0,245 wypadku rocznie 0,077 osoby poszkodowanej

Efekt netto (w jednostkach) rocznie

Wynik ten réwniez otrzymano na podstawie opisanego powyzej przeliczni-
ka 1:7.

Interpretacja otrzymanych wynikow nie nastrecza wigkszych trudnosci.
Najistotniejszy jest fakt, ze zastosowana metodologia pozwolita na doktadny
i wiarygodny dobor skrzyzowan podobnych, wielkos$¢ efektu netto za$ istotnie
roznila si¢ od efektu brutto, co uzasadnia konieczno$¢ szacowania tego pierw-
szego.

Natomiast z punktu widzenia ewaluacyjnego — oceny efektywnosci i skutecz-
nosci analizowanego projektu SPOT — bardzo ciekawy jest fakt, ze zaobserwowa-
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ny efekt brutto rowniez miat warto$¢ ujemna, czyli ze takze na skrzyzowaniach
referencyjnych zaobserwowano istotny spadek wypadkowosci, w szczegdlnosci
za$ spadek liczby zabitych. Warto$ci te sa sprzeczne z ogdlnymi trendami panuja-
cymi w naszym kraju, w ktérym liczba ofiar wypadkow drogowych od 2000 roku
pozostaje praktycznie na statym poziomie, a liczba rannych jedynie nieznacznie
spada (nie wigcej niz o 10%) — zob. wykres ponizej.

100000 wypadk
===z abici
77560 .
80000 4 58449 71638 gg194 57498 ranni
£3900
64661
g11g1 59123 e3794
. 61855
50000 6510657330 53700083559 . £i07p.0 21060
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Ryc. 4. Wypadkowos¢ w Polsce w latach 1998—-2007
Zrédto: Symon 2008, s. 4.

Przyczyn takiego stanu rzeczy mozna upatrywaé¢ w kilku czynnikach.

e Po pierwsze — czg$¢ dobranych w niniejszym projekcie alternatywnych ,,czar-
nych punktéw” mogta mie¢ charakter efemeryczny — byly to miejsca, gdzie
kilka wypadkow zdarzylo si¢ bez istotnej przyczyny (co upodobnito je do
»czarnych punktow”) i podobnie bez wigkszej interwencji — przestaly sig zda-
rza¢. Tutaj jeszcze raz nalezy podkresli¢, ze problemem byt fakt, iz beneficjent
w dokumentacji projektowej nie uzasadnit wyboru przebudowywanych skrzy-
zowan sposrod wigkszej liczby rzeczywistych ,,czarnych punktow”, mogacych
fatwo stanowi¢ skrzyzowania referencyjne. Problem ten mozna jednak row-
niez rozwiazac przez bardziej szczegdtowe analizy na etapie pozniejszych ba-
dan ewaluacyjnych (w skrajnym przypadku — przez wizje lokalne wytypowa-
nych wstepnie skrzyzowan referencyjnych).

e Po drugie — skrzyzowania referencyjne réwniez mogly zosta¢ poddane innej
interwencji, np. budowie obwodnicy danej miejscowosci, budowie sygnaliza-
cji swietlnej, budowie chodnika, oswietlenia czy postawieniu fotoradaru. Do
tej uwagi odnosi si¢ tez postulat analiz eksperckich umieszczony w poprzed-
nim punkcie, aczkolwiek nalezy si¢ wowczas zastanawia¢ rowniez nad rzeczy-
wista zasadnoscia interwencji wspotfinansowanej z srodkow unijnych — by¢
moze istniejace problemy udatoby si¢ rozwiaza¢ na szczeblu lokalnym czy
krajowym (chociaz z drugiej strony unijna polityka transportowa zwraca uwa-
g¢ na istotny problem waskich gardet).
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e Po trzecie — moglo si¢ okazaé, ze kierowcy w ogole zaczgli uwaza¢ w punk-
tach, w ktorych niegdys zdarzato si¢ duzo wypadkow, i ,,czarne punkty” pod-
legaja réwniez pewnym naturalnym przesunigciom.

e Po czwarte — moze si¢ rowniez okazac, ze czgs$¢ istniejacych ,,czarnych punk-
tow” zostata wybrana nie tylko w sposob niesformalizowany, lecz takze bted-
nie, gdyz wsrdd przebudowywanych skrzyzowan znajdowaly si¢ takie, na
ktorych wypadkowos¢ nie byta duza (by¢ moze mialy one ograniczona prze-
pustowos¢, jednak zwigkszanie ptynnosci ruchu nie bylo celem tego projek-
tu). Moze o tym $§wiadczy¢ fakt, ze wedhug bazy KGP w latach 2001-2005 na
prawie potowie (11) z przebudowanych skrzyzowan zdarzyly si¢ co najwyzej
dwa wypadki®.

e Po piate — analizowany okres po przebudowie byt krotki i chociaz dotyczyt
tacznie 24 lub 23 obiektoéw (a zatem odpowiadat prawdopodobienstwu wysta-
pienia wypadku na jednym skrzyzowaniu w ciagu ¢wierci wieku), to jednak
wciaz mozliwe jest znieksztatcenie wynikow ze wzgledu na rzadkos¢ wybra-
nych zdarzen.

Nalezy zauwazy¢, ze zaproponowany model szacuje prawdopodobienstwo wy-
brania skrzyzowania do projektu tylko na podstawie do$¢ ograniczonego zesta-
wu zmiennych niezaleznych, opisanych we wczesniejszej czgsci tekstu. Nie bie-
rze jednak pod uwage zmiennych, ktore mogtly istotnie wptyna¢ na ostateczna
wypadkowos$¢ na ewaluowanych skrzyzowaniach, a ktérych wplyw jest czgsto
niemierzalny badz w ogoéle ukryty. Mamy tu na mysli przede wszystkim kwestig
przyzwyczajenia kierowcoéw oraz rozmaite zdarzenia o charakterze intencjonal-
nym, ktore nie figuruja w zadnej bazie danych.

Jesli chodzi o kwestig przyzwyczajenia, to nie mozna wykluczy¢, ze poniewaz
do projektu przebudowy wybrane zostalty skrzyzowania okreslone jako ,,najbar-
dziej niebezpieczne”, to kierowcy, ktorzy korzystali z tych skrzyzowan, przestali
je za takowe uwaza¢ po przebudowie. Skrzyzowanie, ktore zostaje przebudowa-
ne, moze w $wiadomosci uzytkownikow drog zmieni¢ swoj status ze ,,szczegdl-
nie niebezpiecznego” na ,,bezpieczne” — inaczej po co w ogole je przebudowy-
wac? Zbadanie zmian $wiadomosciowych prowadzacych by¢ moze do brawury
badZ przynajmniej do wygaszenia szczegolnej ostroznosci jest zadaniem niezwy-
kle trudnym, jesli nie w ogdle niemozliwym. Na poziomie konstruowania mode-
lu efektu netto dla projektow transportowych nie jesteSmy w stanie oszacowac
wplywu tego rodzaju zmiennych ukrytych.

Druga kategoria zmiennych, ktére nie poddaja si¢ modelowaniu, dotyczy
uwzglednienia tych wszystkich zdarzen, ktore sa nierejestrowane w bazach da-
nych, a ktore moga mie¢ bezposrednie przelozenie na wypadkowos¢. Mowa tu
na przyktad o znakach dotyczacych ograniczenia predkosci oraz znakach ,,czar-
ny punkt”. Niestety, nie wiemy, czy w przypadku przebudowanych skrzyzowan

¢ Nalezy tutaj podkreslié¢ niedoskonatoéé istniejacej bazy — na potrzeby studiéw wykonalnosci
opracowano bardziej szczegétowe dane, wraz z liczba kolizji, jednakze brak bylo porownywal-
nych danych dla skrzyzowan referencyjnych. Niedoskonato$¢ t¢ moze ograniczy¢ wprowadzenie
Systemu Ewidencji Wypadkow i Kolizji SEWIK.
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z ich bezposredniego otoczenia nie zdjgto rygorystycznych oznaczen dotycza-
cych ograniczenia predkosci lub czy po przebudowie nie zdecydowano si¢ na
usunigcie oznaczenia miejsca szczegolnie niebezpiecznego.

Oczywiste jest, ze zarbwno zmienne stabo mierzalne, jak i ukryte moga mie¢
wigkszy wplyw na skrzyzowania przebudowane niz na skrzyzowania referencyj-
ne wiasnie z tego powodu, iz te pierwsze ulegly przeobrazeniom, a drugie nie.
Sa to ograniczenia modelu, z ktorych trzeba zdawac¢ sobie sprawe, a ktore jed-
nak nie sprawiaja, ze otrzymane wartosci efektu netto nie dadza si¢ empirycznie
oszacowac. Otrzymane i opisane powyzej warto$ci sktadowych efektow netto zo-
staly opracowane na podstawie pewnych dobrze okreslonych i tatwych do zmie-
rzenia zmiennych, dlatego tez mozna mowic o sukcesach lub porazkach ocenia-
nych projektow.

Zaproponowany model mozna roéwniez zastosowaé do oceny efektu netto po-
szczegolnych, pojedynczych skrzyzowan, ktore wzigly udzial w przebudowie.
Ponizej (tabela 7 1 8) przedstawiono ostateczne wyniki dla dwoch ewaluowanych
skrzyzowan, wyliczone zgodnie z podanym powyzej algorytmem’:

Tab. 7. Sktadowe catosciowego efektu netto interwencji (skrzyzowanie 1)

Skifadowe catosciowego efektu netto interwenc;ji (skrzyzowanie 1)

Srednia wypadkéw Srednia liczba zabitych Srednia liczba rannych

rocznie rocznie rocznie

67,3% - 0,8 = 0,539 53,4% -0,4=0,213 73,9% - 1,4=1,035
Efekt netto . - . . .

wypadku rocznie osoby zabitej rocznie osoby rannej rocznie

Tab. 8. Sktadowe catosciowego efektu netto interwencji (skrzyzowanie 2)

Skitadowe catosciowego efektu netto interwencji (skrzyzowanie 2)

Srednia wypadkéw Srednia liczba zabitych Srednia liczba rannych

rocznie rocznie rocznie

-307,7% - 0,8 = -2,462 -232,3% - 0,2 =-0,465 -211,8% - 1,4 =-2,996
Efekt netto . o X . .

wypadku rocznie osoby zabitej rocznie osoby rannej rocznie

W powyzszym przyktadzie mieliSmy do czynienia z sytuacja, gdy dla pierw-
szego skrzyzowania nie zaobserwowano zadnego wypadku w 2007 roku, wy-
padkowos¢ w latach 2001-2005 byta za$ umiarkowana. W przypadku drugiego
skrzyzowania doszto do sytuacji zgota odwrotnej: podczas gdy statystyki dla lat
2001-2005 utrzymywaty si¢ na niewielkim poziomie (zblizonym zreszta — jak
wida¢ — do statystyk dla skrzyzowania 1), dane dla roku 2007 byty zatrwazaja-

7 W przypadku szacowania efektu netto dla pojedynczych skrzyzowan wykorzystano meto-
de¢ kernel PSM, bazujaca na wyliczeniu bliskosci dla kazdego skrzyzowania z osobna bliskosci
wszystkich skrzyzowan z grupy kontrolnej. Oznacza to de facto, ze wynikéw dla poszczeg6lnych,
konkretnych skrzyzowan nie poréwnujemy z jednym skrzyzowaniem-blizniakiem, ale ze wszyst-
kimi skrzyzowaniami referencyjnymi, ktore przyjmuja w stosunku do danego skrzyzowania roz-
ne wagi. Szerzej na temat tej metody: Konarski, Kornatowski 2007.
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co wysokie. Stad tez bardzo wysokie wartosci ujemne efektu netto w przypadku
skrzyzowania 2.

Jak wida¢, szacowanie efektu netto na poziomie pojedynczych skrzyzowan jest
mozliwe, jednak niewielka liczba danych (chodzi tu gtéwnie o niewielka liczbe
danych zbieranych juz po interwencji) moze wplywaé na rzetelno$¢ oszacowa-
nia, a co za tym idzie, moze dawa¢ w wyniku do$¢ duze rozbiezno$ci efektow
netto dla poszczegodlnych skrzyzowan. Mozna jednak zywi¢ przekonanie, ze wraz
z uplywem czasu sktadowe efekty netto dla poszczegolnych skrzyzowan beda za-
réwno mniej ,,rozstrzelone”, jak i rzetelniejsze.

Whioski dotyczace zastosowanych metod statystycznych

W toku przygotowywania projektu opracowania uniwersalnej metody stuzace;j
do oszacowania efektu netto dla projektow infrastrukturalnych napotkano liczne
braki, ktore uniemozliwity w tym konkretnym przypadku analiz¢ innych sktado-
wych efektow netto (np. tych z zakresu oddziatywania interwencji na srodowisko
— poziom hatlasu, emisje zanieczyszczen itp.). Wziawszy pod uwage, ze badacze
dysponowali wylacznie baza skonstruowang na potrzeby projektu na podstawie
kilku innych zbioréw danych, skupiono sig na najbardziej oczywistej mierze efek-
tu netto projektu przebudowywania skrzyzowan, czyli na wypadkowosci i powia-
zanej z nig liczbie 0s6b poszkodowanych.

Uniwersalno$¢ zaproponowanej metody umozliwia jednak badanie innych
sktadowych efektow netto, takich jak efekt netto ograniczenia uciazliwosci aku-
stycznej czy wptywu Srodowiskowego — pod warunkiem rzetelnego gromadzenia,
a nastegpnie udostgpnienia ewaluatorom danych z tego zakresu.

Co wigcej, dostgp do danych zwigzanych z innymi aspektami efektow netto po-
zwoli w przysztosci na lepsze dopasowanie skrzyzowan referencyjnych. Mozna
by okresla¢ inne aspekty podobienstwa skrzyzowan przebudowanych do skrzy-
zowan referencyjnych, czyli méwiac jezykiem statystyki, poprawi¢ (i tak juz wy-
sokie) dopasowanie jednostek badanych i jednostek kontrfaktycznych, stosujac
szerszy wachlarz zmiennych niezaleznych.

Oprocz tego zaproponowany model umozliwia oceng nawet pojedynczych
skrzyzowan (czy tez, szerzej: jednostek poddanych interwencji). Do tego celu
niezbedny jednak jest szerszy horyzont czasowy badania.

Konstruujac wskazniki efektu netto dla wypadkowosci, nie mozna pominaé
specyfiki zdarzenia, jakim jest wypadek. W przypadku innych badan ewaluacyj-
nych mamy bowiem do czynienia z sytuacja, gdy jednostka poddana interwencji
stale doswiadcza korzysci zwiazanej z udzialem w projekcie (np. osoba bioraca
udziat w szkoleniu znajduje pracg), badz tez wynik ma charakter ciagly i jest mie-
rzalny na skali (np. szacowanie wptywu realizowanych projektow na fluktuacje
zwiazane z bezrobociem w danym regionie). W przypadku wypadkowosci anali-
zuje si¢ zas pojedyncze i nieprzewidywalne zdarzenie losowe. Mowiac prostym
jezykiem: w pewnym konkretnym miejscu wypadki sie¢ zdarzaja. Czestotliwosc¢
tego zdarzenia jest do$¢ nikta, w zwiazku z czym do rzeczywistego oszacowania
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dtugofalowego efektu netto nalezaloby zebraé¢ dane z kilku kolejnych lat i dopie-
ro poddac je analizie wedlug zalozen zaproponowanej metody.

Uwaga ta dotyczy przede wszystkim oceny pojedynczych skrzyzowan, w mniej-
szym stopniu za$ oceny catego projektu.

Przygotowany model, bazujacy na metodzie PSM, bedacej z kolei pochodna
analizy regresji logistycznej, nadaje si¢ do przewidywania prawdopodobienstwa
sukcesu (wzigcia udzialu w programie) rowniez w przypadku innych rodzajow
projektdéw infrastrukturalnych, cho¢ nie wszystkich. Nalezy przy tym pamigtac,
ze metoda ta ma rowniez swoje ograniczenia i w pewnych warunkach dopasowa-
nie jednostek referencyjnych moze by¢ obarczone nieakceptowanym poziomem
btedu, badz tez analiza moze nie da¢ w ogole rzetelnych (czy konkluzywnych)
wynikéw. Statoby sie tak w dwadch przypadkach:

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

— gdyby podobienstwo jednostek poddanych interwencji oraz referencyjnych
okreslane miato by¢ na podstawie zmiennych stabej jakosci.

W przygotowanym modelu zadbano o to, by liczba przypadkow, z ktérych wy-
bierane byly jednostki referencyjne, byta do$¢ obszerna, ponadto w poszukiwaniu
skrzyzowan referencyjnych badacze postuzyli si¢ szeroka gama réznorodnych
zmiennych, okreslajacych nie tylko specyfikg potozenia danego skrzyzowania
1 jego budowg, lecz takze przepustowosc i liczbg zaobserwowanych wypadkow
w okresie do 2005 roku.

W razie stosowania zaproponowanego modelu do innych badan ewaluacyj-
nych nalezaloby zadba¢ o wystarczajaca liczbe przypadkow, do ktorych dobiera-
ne bylyby jednostki kontrfaktyczne, liczbg i jakos¢ zmiennych, na ktorych opi-
sane bylyby jednostki, oraz, jesli to mozliwe, wzigcie pod uwage szerokiego
horyzontu czasowego: zarowno jesli chodzi o okres przed interwencja, jak i po
jej realizacji.

Krytyczna analiza metody mierzenia efektéw netto w odniesieniu
do inwestycji z zakresu infrastruktury drogowej

W literaturze przedmiotu krytyka szacowania efektow netto opiera si¢ na
dwoch gléwnych nurtach. Z jednej strony w watpliwos¢ podawana jest stusznos$é
zatozenia, iz badacze, stosujac podejscie zaczerpnigte z nauk Scistych, sa w sta-
nie okresli¢ jasna relacje przyczynowo-skutkowa migdzy naktadami inwestycyj-
nymi a wybranymi efektami. Wynika to z przekonania, Ze interwencje publiczne
najczesciej realizowane sa w bardzo ztozonym otoczeniu — wielowymiarowym
systemie spoteczno-ekonomicznym, w ktérym relacje sa wielokierunkowe, a licz-
ba czynnikéw oddziatujacych na dane zjawisko jest duza i zmienna w czasie.
Ponadto same inwestycje maja charakter unikatowy i niezmiernie trudno jest od-
nalez¢ jednostki, z ktorymi mogtyby zosta¢ poréwnane. Mozliwosci obiektyw-
nego, jednoznacznego stwierdzenia kierunku i sily relacji przyczynowo-skutko-
wych, ktore sa wypadkowa wielu procesow, praktycznie nie ma. Ronoczesnie
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wskazuje si¢ stabos¢ i brak praktycznej uzytecznosci (a nawet potencjalna szko-
dliwos¢) szacowania ,,efektow netto” w zakresie oceny interwencji publicznych.
Metoda ta pomija wiele istotnych aspektow, ktére powinny stanowi¢ podstawe
oceny skutecznosci i uzytecznosci danej inwestycji, tj. okreslenie efektow nie-
przewidzianych, ubocznych, dodanych, czy identyfikacje przyczyn takiego a nie
innego stanu rzeczy (odpowiedz na pytanie, dlaczego dana inwestycja si¢ powio-
dta lub nie). Podkresla sig, ze nie wszystkie ujemne efekty netto musza oznaczaé
porazke danej interwencji, gdyz pozytywne wyniki moga przejawiaé si¢ w innych
obszarach, ktorych nie wzigto pod uwage w badaniu.

Do zasadnosci wyzej przytoczonych argumentéw krytycznych pomoze usto-
sunkowac si¢ analiza wiarygodnosci 1 szerszej uzytecznos$ci zastosowanej meto-
dy do mierzenia efektow netto w odniesieniu do infrastruktury drogowej. Analize
tg autorzy przeprowadza w dwdch wymiarach. Po pierwsze, proponowana me-
toda zostanie zweryfikowana na podstawie glownych klasycznych poje¢ ocenia-
jacych jakos$¢ metodyki ewaluacji (stosowanych szczegdlnie przy podejsciach
»~twardych”). Po drugie, refleksji poddana zostanie kwestia, czy i w jakim stop-
niu stosowanie metody jest obarczone ryzykiem popetnienia btedéw ewaluacyj-
nych czterech rodzajow.

Jako$¢ zastosowanej metody zostanie oceniona na podstawie wybranych ob-
szarow:

1) Poprawnos¢ konstrukeji (construct validity) — czy stosujac metodg efektu
netto, mierzymy wilasciwe zjawisko, czy tez pomijamy jego wazna czes¢.

Z zalozenia metoda szacowania efektu netto danej interwencji wymaga wstep-
nego okreslenia obszarow, ktore poddane zostana badaniu — zmiany mierzymy
w konkretnych aspektach za pomoca okreslonych wskaznikow odzwierciedlaja-
cych te zmiany w wartos$ciach ilo§ciowych. Metoda ta daje mozliwos¢ udzielenia
odpowiedzi na pytanie, jak dana inwestycja wptyneta na wybrane wskazniki (np.
bezpieczenstwa, ptynnosci ruchu, poziomu zanieczyszczen emitowanych do $ro-
dowiska, poziomu hatasu itp.) — nie pozwala natomiast okresli¢ efektow innych
niz wybrane i skwantyfikowane na etapie konceptualizacji badania.

2) Zewnetrzna uzyteczno$¢ (ang. external validity, generalizability) — czy re-
zultaty badania mozna generalizowac.

Wynikow badan dokonanych metoda szacowania efektow netto nie mozna ge-
neralizowaé, gdyz — mimo wykorzystania narzedzi analiz ilo§ciowych — stoso-
wana metodologia bliska jest tej, na ktorej opieraja si¢ badania typu studium
przypadku. Ewaluowane inwestycje/projekty/programy traktuje si¢ w sposob in-
dywidualny (na tym zatozeniu opiera si¢ dobor jednostek kontrfaktycznych do
porownan). Jakosciowy charakter badan z zasady nie pozwala na uogoélnianie wy-
suwanych wnioskow, ponad uogoélnienia typowe dla studiow przypadku.

3) Wewnetrzna uzytecznos$¢ (ang. internal validity) — czyli sita, z jaka moz-
na ustali¢ relacje przyczynowa.

Mozliwo$¢ ustalania relacji przyczynowych stanowi staba strong propono-
wanej metody ze wzgledu na ztozono$¢ otoczenia i wynikajaca z niej mnogos¢
czynnikow oddziatujacych na badane zjawisko. Kluczowe dla prawidtowej oce-
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ny danej inwestycji/programu okaza¢ si¢ moze umiejgtne okreslenie i oszacowa-
nie wplywu czynnikéw niemierzalnych przez zesp6t ewaluatorow. Ocena ta mu-
siataby z jednej strony opierac¢ si¢ na dalszych badaniach, z drugiej — na wiedzy
i doswiadczeniu ewaluatoréw w zakresie funkcjonowania infrastruktury drogo-
wej (konieczny udziat ekspertéw z tej dziedziny w zespole ewaluacyjnym lub
zlecenie ekspertyzy ekspertom zewngtrznym). Potrafiliby oni wyjasni¢ przy-
czyny i czynniki, za sprawa ktorych projekt przyniost takie a nie inne efekty,
i tym samym odpowiedzie¢ na kluczowe dla decydentow pytanie: dlaczego pro-
jekt si¢ powiodt lub odniodst porazke, 1 jakie z tego ptyna wnioski na przysztosc.
Zastosowanie metody powinno w tym aspekcie stanowi¢ baze¢ wyjsciowa do dal-
szych badan przy uzyciu innych narzedzi badawczych — co jest zreszta dobra i za-
lecana przez KE praktyka prowadzenia badan ewaluacyjnych — odzwierciedlajaca
zasadg triangulacji zbieranych danych. Nalezy jednak podkresli¢, ze pomiar efek-
tu netto moze stanowi¢ cenng wskazoéwke przy wyborze projektow do dalszych,
jakosciowych badan ewaluacyjnych.

4) Uzyteczno$¢ wnioskow (ang. conclusion validity) — czy otrzymane wyni-
ki poprawnie wykrywaja obecno$¢ czynnika, zaleznosci czy efektu w danej ska-
li i natezeniu.

W tym zakresie metoda oceny efektu netto okazuje si¢ adekwatna, co z ko-
lei zapewnia oparcie wyliczen na wybranych i odpowiednio skonstruowanych
wskaznikach.

W tym konteks$cie nalezy tez rozwazy¢, czy stosowanie metody jest obarczo-
ne wysokim ryzykiem popetnienia:

— bledu I rodzaju (type I error — ewaluator stwierdza, ze efekty dla badanych
grup réznia sig, podczas gdy w rzeczywistosci tak nie jest);

— bledu Il rodzaju (type 2 error — ewaluator stwierdza, ze program nie przyniost
efektow, podczas gdy efekty w rzeczywistoSci nastapity).

W praktyce nie mozna zanegowac¢ mozliwosci wystapienia sytuacji okreslanej
przez badaczy jako btad I lub II rodzaju, niemniej jednak prawdopodobienstwo
wystapienia tych btedow w przypadku szacowania efektu netto ocenia sig jako
praktycznie niemozliwe ze wzgledu na charakter badan — jako$ciowy, bez mozli-
wosci przeniesienia wynikow badan z proby na populacje.

Oczywiscie ryzyko popehienia btedu II rodzaju jest dos¢ duze, jednak niz-
sze niz w przypadku pomiaru efektu brutto przy uzyciu tych samych wskazni-
kow. Wynika to z dwoch omdwionych wezesniej przyczyn — po pierwsze mozli-
wosci zaistnienia niemierzalnych lub incydentalnych czynnikéw, ktore wptyna na
otrzymane wyniki badan, po drugie koncentracji na wybranych aspektach wpty-
wu danej interwencji, co prowadzi do nieuwzglednienia efektoéw pobocznych (do-
datkowych, niezamierzonych). Niemniej jezeli przyjmiemy, ze podstawa oceny
projektow powinien by¢ stopien osiagnigcia dzigki ich realizacji zakladanych ce-
16w, to problem nieujecia efektow dodatkowych nie jest juz kluczowy i z powo-
dzeniem moze zosta¢ rozwiazany w toku dodatkowych badan. Zaleta metody
w tym aspekcie pozostaje natomiast fakt poréwnania jednostki poddane;j inter-
wencji z jednostka kontrfaktyczna, co w przypadku otrzymania ujemnego efek-
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tu netto daje podstawy dla przeanalizowania (w toku dalszych badan o charak-

terze jako$ciowym — np. wizji lokalnych, wywiadow z cztonkami spolecznosci

lokalnych, w ktorych realizowana byta interwencja) przyczyn sukcesu jednost-
ki pordownywanej;

— bledéw typu II1i IV (mierzenie czegos, co nie da si¢ zmierzy¢ lub nie istnieje,
oraz mierzenie czegos, co nie ma znaczenia z perspektywy decydentow).
Ryzyko popehienia tego typu bltedow jest znikome, gdyz efekt netto danej in-

westycji mierzy si¢ w wybranym obszarze, wykorzystujac konkretne wskazniki,

a uzyskane w ten sposob wskazniki dostarczaja nam rzetelnych danych o powo-

dzeniu lub porazce danej interwencji, z tego zrédla zas — przy zatozeniu uzupet-

nienia wynikow o przyczyny takiego stanu rzeczy — decydenci powinni czerpac
wiedzg przy planowaniu podobnych projektow.

Whioski koncowe

Whioski do adaptacji metody do badan ewaluacyjnych

Podsumowujac podjgte w artykule rozwazania, nalezy stwierdzi¢, ze metoda
szacowania efektow netto moze z powodzeniem by¢ stosowana w badaniach ewa-
luacyjnych wybranych projektow z zakresu infrastruktury drogowej. Niemniej
nalezy mie¢ na uwadze szereg ograniczen zwigzanych przede wszystkim z do-
stepnoscia danych (brakiem rzetelnych baz danych sprzed realizacji interwencji
ipo niej, w szczegdlnosci dotyczacych stanu kontrfaktycznego). Istotnym proble-
mem jest niemozno$¢ uwzglednienia czynnikéw niemierzalnych lub incydental-
nych, ktore bywaja kluczowe w przypadku wydarzen na drodze. Trudno$¢ ta traci
na znaczeniu, gdy badaniu efektu netto poddane bgda zjawiska takie jak zmiany
poziomu hatasu czy zanieczyszczeh emitowanych do $rodowiska.

W chwili obecnej zasadne wydaje si¢ mierzenie efektu netto w przypadku no-
wych, dopiero planowanych do wdrozenia projektéw polegajacych na przebudo-
wie danych odcinkéw drog.

W przypadku inwestycji drogowych przed ich rozpoczgciem, a po akceptacji
whniosku, nalezy stworzy¢ baze obiektow podobnych oraz dobra¢ obiekty obrazu-
jace stan kontrfaktyczny, a takze zmierzy¢ wybrane wskazniki (ptynnos¢ ruchu)
dla wszystkich obiektow. Nastgpnie po kilku latach nalezy ponownie przeprowa-
dzi¢ pomiar dla wszystkich obiektow.

Mozliwe jest takze przeprowadzenie ewaluacji ex post, obejmujacej wptyw in-
westycji liniowych (np. przebudowy drog) na bezpieczenstwo ruchu drogowego.
Tego typu badania moga by¢ przeprowadzone juz w niedalekiej przysztosci; ko-
nieczne jest uptynigcie ok. trzech lat od zakonczenia inwestycji w celu zgroma-
dzenia odpowiedniej liczby rzetelnych danych, zwlaszcza dotyczacych tak rzad-
kich zjawisk, jak wypadki $miertelne (szczegoélnie na krétszych odcinkach drog).
Obecnie pozadane byloby takze badanie efektu netto w przypadku zrealizowa-
nych juz projektow dotyczacych szerokiej modernizacji systeméw komunikacji
miejskiej. W tym zakresie nie przeprowadzano w Polsce badan ewaluacyjnych,
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natomiast istniejacy system wskaznikoéw jest prawdopodobnie niedoskonaty ze
wzgledu na szereg czynnikow zewngtrznych i wewngtrznych, ksztattujacych
wielkos¢ przewozow. Stad tez pomiar efektu netto moze okazaé si¢ odpowiednia
metodyka ewaluacji. Z technicznego punktu widzenia ten typ projektow stanowi
stosunkowo liczna grupe (i wciaz jeszcze istnieja systemy niepoddane interwen-
cji), natomiast wskazniki oddziatywania sg silnie obciazone dziataniem czynni-
kéw zewnetrznych. W tym przypadku prawdopodobnie konieczne bedzie jed-
nak opisanie stanu kontrfaktycznego przy uzyciu danych z kilku innych miast, ze
wzgledu na zréznicowanie lokalnej polityki transportowej. Nalezy przy tym pa-
migtaé, ze statystyczny dobor obiektow podobnych (jako wstepna selekcja) musi
by¢ wsparty ich jakosciowa analiza ekspercka, tak by zarowno zweryfikowac po-
dobienstwo, jak i dobrze poznaé przyczyny wielkosci efektu brutto (np. inne in-
terwencje na szczeblu lokalnym).

Uzyteczno$¢ metodologii w badaniach ewaluacyjnych

Bez watpienia metodologia szacowania efektow netto realizowanych pro-
jektow wzbogaca wachlarz stosowanych w badaniach ewaluacyjnych narzgdzi.
Nalezy podkresli¢, ze ze wzgledu na wskazane w artykule ograniczenia metoda ta
powinna by¢ stosowana nie jako samodzielne narzedzie badawcze, ale raczej jako
instrument dodatkowy, wnoszacy istotne informacje na temat skutecznosci reali-
zowanych projektow. Wynika to z braku mozliwo$ci wskazania zjawisk przyczy-
nowo-skutkowych oraz dodatkowych efektow poddawanych ocenie, nieprzewi-
dzianych na etapie konceptualizacji projektow.

Metoda dostarcza rzetelnych informacji, ktére powinny stanowi¢ bazg¢ do pro-
jektowania dalszych narzedzi badawczych o charakterze zar6wno jakosciowym,
jak iilosciowym (np. wywiady ze spotecznoscia lokalna, ankiety wsrod uzytkow-
nikow drog, opinie ekspertow itp.), ktore uzupetnia otrzymane wyniki, np. o wska-
zanie relacji przyczynowo-skutkowych, a by¢ moze nawet ich sily. Takie pode;j-
scie w pelni wpisuje si¢ w dobra praktyke badan ewaluacyjnych, opierajaca si¢
na zasadach triangulacji gromadzonych i analizowanych danych. Wykorzystanie
proponowanej metody ewaluacji wptywu w istotny sposdb moze podwyzszy¢
trafno$¢ podejmowanych przez decydentow interwencji.
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IMmPACT EVALUATION OF EU=CO-FINANCED PROJECTS —
A CASE STUDY OF CROSSROADS RECONSTRUCTION

The article presents possibilities of adapting the impact evaluation methodology
to the evaluation of public intervention in road infrastructure. In the first part of the
article the authors present the principles of the impact evaluation methodology,
which serves to evaluate real effects of an intervention, as well as examples of
evaluation projects prepared with the use of this method. The authors present
their own empiric study, which was the first application of the methodology in
the road infrastructure sector. The article concludes with a critical analysis of
the method, especially concerning its reliability and potential usefulness in road
infrastructure.



