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Poszczegdlne cele moga (i powinny) by¢ osiagane poprzez realizacj¢ rozmaitych zadan. Z drugiej strony
jest korzystne, jezeli realizacja pewnego zadania sprzyja osiagnigciu wigcej niz jednego celu. Na przyktad
osiagnigciu celu ,,poprawa bezpieczenstwa w transporcie publicznym” beda sprzyjac nastgpujace
przedsigwzigcia (zadania):

e Zastosowanie monitoringu w pojazdach

e Bezposrednia facznos¢ miedzy kierowca a centrala ruchu
e Zastosowanie monitoringu na przystankach

e Dobre oswietlenie na przystankach

Bezposrednia tacznos¢ migdzy kierowca a centralg ruchu przyczyni si¢ takze do zwigkszenia
niezawodnosci ustug transportu publicznego, gdyz — na przyktad — z jednej strony pozwoli szybciej
zawiadomi€ centralg o awarii pojazdu, ktora przysle pojazd zastgpczy 1 pomoc drogowa, a z drugiej
umozliwi powiadomienie kierowcy o trudnej sytuacji na trasie (na przyktad o koniecznosci pojechania
objazdem wskutek zablokowania drogi) albo wydanie mu dyspozycji przyspieszenia lub opdZnienia
odjazdu z przystanku koncowego.

Ocena skutecznosci poszczegdlnych przedsigwzigé (zadan) transportowych (technicznych 1
organizacyjnych) jest zagadnieniem trudnym. Najlepiej by bylo oceniac t¢ skutecznos¢ na podstawie
wplywu realizacji danego zadania na stopien osiagnigcia poszczegdlnych celow, i to wyrazony liczbowo.
Rzadko kiedy jest to jednak mozliwe. Na przyktad dobre funkcjonowanie systemu transportowego
powinno przyczyniaé si¢ do wzrostu zatrudnienia, gdyz:

e Utatwia dziatalno$¢ inwestycyjna (powstawanie nowych miejsc pracy)

e Utatwia prowadzenie dziatalnosci gospodarczej (fatwiejsze zaopatrzenie, wywoz produktow,
dojazd pracownikow), a wigc utrzymanie, a nawet powstawanie nowych miejsc pracy

e Utatwia dojazdy do pracy, nawet na wigksze odlegtosci

e Utatwia poszukiwanie pracy przez osoby jej pozbawione

Dobry system transportowy stwarza wigc warunki do wzrostu zatrudnienia, ale go nie gwarantuje.
Poziom zatrudnienia zalezy bowiem od bardzo wielu czynnikéw, czg¢sto takich, na ktére nie ma sig
zadnego wpltywu nie tylko w skali gminy, powiatu czy wojewddztwa, ale nawet w skali kraju. Beda to na
przyktad takie czynniki jak: poziom ptac i cen, pozaptacowe koszty pracy, dostgpnos¢ i ceny surowcow,
popyt i podaz, konkurencja, oprocentowanie kredytow, perspektywy rozwoju sytuacji gospodarczej, a
nawet odlegte wydarzenia polityczne 1 ich nastgpstwa (jak embargo natozone przez Rosje na polskie
produkty).

Mozna co prawda wykonywac analizy statystyczne zaleznosci migdzy parametrami charakteryzujacym
system transportowy a zatrudnieniem, produkcja, wielkos$cia inwestycji itp., ale da si¢ w ten sposob co
najwyzej znalez¢ trendy wilasciwe dla duzych jednostek terytorialnych (wojewddztwo, kraj) 1 dla okresu
(wieloletniego) objetego badaniem, bez pewnosci, ze uzyskane wnioski sa poprawne (bo mozna byto
pomina¢ istotne, chociaz stabo zauwazalne czynniki). Na pewno taki sposob postgpowania nie nadaje si¢
do oceny skutecznosci pojedynczych przedsigwzigc.

Wplywy na osiaganie celéw ogdlnych i (z reguty) celow szczegétowych (operacyjnych) beda to efekty
zewngetrzne funkcjonowania systemu transportowego, zewnetrzne — czyli

skierowane poza ten system. Adresatami tych efektow bgda uzytkownicy koncowi ustug sytemu
transportowego (na przyktad mieszkancy, przedsigbiorstwa, pracownicy, uczniowie, urzedy — zaleznie od
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tego, jakiego rodzaju efekty ma si¢ na uwadze). Natomiast efektami wewngtrznymi, czyli
zlokalizowanymi w obrgbie systemu, beda na przyktad: potoki ruchu kotowego (ewentualnie z podziatem
na typy pojazdoéw), potoki pasazerskie, wielkos¢ ruchu pieszego i rowerowego, obtozenie parkingéw.
Kierowcy, pasazerowie, piesi, rowerzysci — to bezposredni uzytkownicy systemu transportowego. Efekty
wewngtrzne daje si¢ tatwo mierzy¢ oraz obserwowac ich zmiany.

Podobnie kosztami wewngtrznymi dziatania systemu, przejawiajacymi si¢ w jego obrebie, beda na
przyktad: czas spedzony w podrézy (uwazany za czas stracony), zuzycie paliwa, emisje spalin 1 hatasu,
liczba wypadkow 1 kolizji (czyli tak zwanych zdarzen drogowych), liczba ofiar wypadkéw. Natomiast
kosztami zewnetrznymi bgda koszty 1 uciazliwosci przejawiajace si¢ poza systemem transportowym,
chociaz wprost si¢ z nim wiazace. Beda to na przyktad: zajecie terenéw (a wigc wytaczenie ich z
produkcji rolnej i lesnej), rozdzielenie terendw, narazenie na hatas i spaliny oraz inne zagrozenia
srodowiskowe (na przyktad ginace zwierzeta), koszty leczenia ofiar wypadkow, bdl i cierpienia tych ofiar
1 ich rodzin, straty w produkcji zwiazane z absencja pracownikow — uczestnikow wypadkow. Koszty
zewngetrzne sg latwiejsze do wyznaczenia niz efekty zewnetrzne, chociaz i tak trudne. Bardziej daje si¢ je
okresla¢ w skali duzych jednostek (wojewddztwo, kraj) niz pojedynczych przedsigwziec. Niektorych z
tych kosztéw zewnetrznych w ogéle nie da si¢ oszacowaé, mimo ze niewatpliwie wystepuja (bo jak na
przyktad oceni¢ stopien zakidcenia widoku — perspektywy — pejzazu przez droge czy most, a zwlaszcza
przez ekrany przeciwhatasowe, jako elementy obce w srodowisku).

Niemal kazda osoba bywa 1 uzytkownikiem bezposrednim, i uzytkownikiem koficowym (beneficjentem)
systemu transportowego. Na przyklad uczen jest uzytkownikiem bezposrednim, kiedy znajduje si¢ w
gimbusie albo na chodniku migdzy przystankiem a szkota. Kiedy zas dociera szczgsliwie do szkoty,
zostaje uzytkownikiem koncowym dziatania tego systemu. Gdyby zas$ ulegt wypadkowi w drodze do
szkoly — dotknglyby go koszty wewnetrzne dziatania systemu, a jesliby musiat powtarzaé klasg ze
wzgledu na dlugotrwate leczenie — bylby to koszt zewngtrzny tego dziatania. Takim kosztem
zewnetrznym bytyby takze naktady na leczenie i rehabilitacj¢ owego ucznia, zwolnienia od pracy dla jego
rodzicéw w celu zapewnienia mu opieki, a nawet ich stres. Te koszty zewngtrzne, mimo ze wystepuja, sa
bardzo trudne do wyznaczenia.

Koszty zewnetrzne miewaja takze pozytywne skutki, nie w skali catego spoteczenstwa lecz w skali
poszczegblnych branz lub obszar6w. Na przyktad uszkodzenia pojazdéw w wyniku zdarzen drogowych
daja prace 1 zarobek producentom czg¢sci zamiennych 1 warsztatom samochodowym.

Ze wzgledu na wspomniane trudnosci zwigzane z oceng przedsigwzi¢C (zadan) transportowych na
podstawie stopnia osiggnigcia celow, niejednokrotnie opiera si¢ ocen¢ na podstawie pomiaru zjawisk w
jednostkach naturalnych, przy czym z reguly istotna jest nie tyle liczba samych jednostek, co ich zmiana.
Przyjmuje si¢ na przyktad — zapewne stusznie — ze wzrost liczby pasazerow transportu publicznego jest
zjawiskiem pozytywnym, gdyz wynika ze zwigkszenia liczby dojezdzajacych do pracy, oznacza wigksza
mobilnos¢ spoteczenstwa, wigksze dojazdy do placowek handlu, ustug 1 kultury, wiaze si¢ takze z
pozytywna zmiang zachowan komunikacyjnych ludzi, ktérzy przesiadaja si¢ z transportu indywidualnego
na promowany transport publiczny. Ten wzrost moze by¢ wigc z jednej strony miarg spetniania celow
zewngetrznych, a z drugiej oznaka poprawy ustug transportu publicznego (czyli spelnianiem celu
szczegOlowego — wewngtrznego), gdyz zakltada sig, ze gdyby te ustugi nie byty na satysfakcjonujacym
poziomie, to taki wzrost by nie nastapit. Z drugiej jednak strony wzrost liczby pasazeréw transportu
publicznego moze by¢ przejawem zjawisk negatywnych — na przyktad duze potoki pasazerskie w
dojazdach do najwiekszych miast sa oznaka tego, ze ludzie nie moga znalez¢ pracy w swoich
miejscowosciach albo w ich poblizu.
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W przypadku ruchu drogowego sytuacja jest jeszcze bardziej skomplikowana. Wzrost nat¢zen ruchu
moze by¢ rzeczywiscie wynikiem wigkszej mobilnosci spotecznej, wzrostu zatrudnienia, zwigkszenia
produkciji itp., ale moze by¢ takze rezultatem celowych decyzji w obrgbie systemu transportowego
(korzystnych czy niekorzystnych z jakiego$ punktu widzenia — to inna kwestia) albo wystgpujacych
trudnosci. Na przyktad wzrost nat¢zen ruchu na jakiejs drodze lub ulicy moze by¢ wynikiem
wprowadzenia z jakiej$ przyczyny uktadéw jednokierunkowych albo objazdéw, co powoduje dodatkowe
przejazdy pojazdow, lub tez efektem krazenia pojazdéw w poszukiwaniu wolnych miejsc postojowych w
warunkach ich deficytu.

Potoki ruchu wystepujacego na drodze, na ktérej w wyniku przebudowy wyraznie poprawiono standard,
sktadaja si¢ z trzech czgsci: ruch istniejacy, ktory byt przedtem na tej drodze i na niej pozostat, ruch
przeniesiony, ktéry przeszedt na t¢ droge z innych drég (bo na przyktad skrocit si¢ czas przejazdu), ruch
wzbudzony, ktory jest wyrazem dawnych potrzeb, ktore byly przyttumione i1 nie ujawniaty sig, poki nie
bylo mozliwosci ich zaspokojenia, albo wyrazem powstania nowych potrzeb. Wyrazny wzrost ruchu na
przebudowanej drodze moze wigc by¢ efektem przeniesienia si¢ ruchu z innych drég, na ktérych potoki
ruchu sifg rzeczy spadly. Moze sig tez zdarzy¢, ze ruch na drodze spadt mimo wykonanej modernizacji —
tak si¢ bedzie dzia¢ na przyklad wtedy, gdy rownoczesnie zrealizowano przedsigwzigcie konkurencyjne,
wskutek czego ruch z naszej drogi przeniost si¢ na alternatywna, rOwniez przebudowana drogg.

Z powyzszych rozwazan wynika, ze opieranie oceny rozwigzania na samym wzroscie potokow
pasazerskich albo natgzen ruchu kotowego (lub pracy przewozowej, rozumianej jako iloczyn wielkosci
ruchu 1 dystanséw lub czaséw przejazdu) nie moze by¢ wtasciwe, przynajmniej w niektorych sytuacjach.
W szczegdlnosci mniejszy od zaktadanego przyrost ruchu nie powinien by¢ podstawa sadzenia o
nieefektywnosci dotacji przyznanej na przedsigwzigcie transportowe, a tym bardziej powodem do zadania
jej zwrotu.

Natomiast poprawne jest podejscie polegajace na sprawdzaniu, jak realizacja zadan wptywa na poprawe
wskaznikow uzywanych do wyznaczania standardéw funkcjonowania systemu transportowego. Jezeli
tylko standardy zostaly dobrane prawidtowo, a ich wartosci graniczne trafnie, to kazde zblizanie si¢ do
tych wartosci, a zwlaszcza ich osiagnigcie, oznacza pozytywne efekty wykonanych zadan 1 pozwala
oceni€ ich skale. Prawidtowa ocena powinna opierac si¢ na zespole wskaznikéw, odnoszacych si¢ do
pozadanych aspektow funkcjonowania sytemu transportowego i jego poszczegdlnych elementow.
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