PRACE NAUKOWE

Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu

RESEARCH PAPERS

of Wroctaw University of Economics

Nr450

Polityka ekonomiczna

UE Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu
Wroctaw 2016



Redakcja wydawnicza: Anna Grzybowska, Aleksandra Sliwka
Redakcja techniczna: Barbara Lopusiewicz

Korekta: Barbara Cibis

Lamanie: Adam Dgbski

Projekt oktadki: Beata Degbska

Informacje o naborze artykutow i zasadach recenzowania
znajduja si¢ na stronach internetowych Wydawnictwa
www.pracenaukowe.ue.wroc.pl
www.wydawnictwo.ue.wroc.pl

Publikacja udostgpniona na licencji Creative Commons
Uznanie autorstwa-Uzycie niekomercyjne-Bez utwordow zaleznych 3.0 Polska
(CC BY-NC-ND 3.0 PL)

© Copyright by Uniwersytet Ekonomiczny we Wroctawiu
Wroctaw 2016

ISSN 1899-3192
e-ISSN 2392-0041

ISBN 978-83-7695-617-6

Wersja pierwotna: publikacja drukowana

Zamowienia na opublikowane prace nalezy sktadac na adres:
Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu
ul. Komandorska 118/120, 53-345 Wroclaw

tel./fax 71 36 80 602; e-mail: econbook@ue.wroc.pl
www.ksiegarnia.ue.wroc.pl

Druk i oprawa: TOTEM



Spis tresci

Lyubov Andrushko: Prognozowanie pozyskania drewna w Polsce na pod-
stawie danych GUS / Roundwood production forecasting in Poland, on
the basis of the data of the central statistical office..........ccocerveiinineneens

Tomasz Bernat: Przedsigbiorczo$¢ i oczekiwania wiekszych zarobkow a ry-
zyko podjecia dziatalnos$ci / Entrepreneurship and higher earnings expec-
tations vs. risk of bUSINESS SEt UP....ceeevvviiiiieeiiieiii e

Beata Bienkowska: Spoldzielnie socjalne — szanse i bariery rozwoju przed-
sigbiorczosci spotecznej w Polsce / Social cooperatives — opportunities
and threats for social entrepreneurship development in Poland.................

Wioletta Bienkowska-Golasa: Produkcja i wykorzystanie energii elektrycz-
nej na Mazowszu z uwzglednieniem OZE / Production and use of electri-
city in Mazowsze with the consideration of renewable energy sources.....

Agnieszka Biernat-Jarka: Dzierzawa jako sposob zwickszenia powierzchni
gospodarstw rolnych w wojewodztwie mazowieckim / Leasing as a me-
thod of farms’ area increase in Mazowsze Voivodeship ..........ccceevvevennen.

Krystyna Bobinska: Miejsce kraju w rankingach wieloczynnikowych jako
podstawa do identyfikacji nieuruchomionych rezerw rozwoju gospodar-
czego / The place of the country in the multifactoral ratings as a basis for
identification of the hidden reserves for economic growth........................

Malgorzata Bogusz, Sabina Ostrowska: Wybrane problemy polityki spo-
lecznej i zdrowotnej wobec 0sob starszych na poziomie lokalnym — sztu-
ka partycypacji / Chosen problems of social and health policy for seniors
at local level — the capability of participation..........c.cccceeevvveevieeneeenreennne.

Przemystaw Borkowski: Problemy prowadzenia rachunku kosztow i korzy-
$ci w inwestycjach infrastrukturalnych / Challenges in optimising cost-
-benefit analysis in infrastructure Projects.........cocvereereereecreerieeiieeieenens

Barbara Chmielewska: Dysproporcje w jakosci zycia ludnosci wiejskiej i
miejskiej a polityka ich zmniejszania / Disparities in quality of life of
rural and urban population vs. policy of its reduction............c.cceeeevverrurrne

Kazimierz Cyran: Postrzeganie marek wiasnych produktow zywnoscio-
wych a perspektywy ich rozwoju / The perception of private labels of food
products vs. the prospects for their development ............ccoccvevvvvieniennnnnne.

Stawomir Dybka: Skuteczno$¢ promocji w Internecie — perspektywa klienta /
Effectiveness of the Internet promotion — customer perspective ...............

Malgorzata Gasz: Priorytety rozwoju innowacyjnosci polskiej gospodarki /
Priorities of Polish economy innovation development ..............cccccceeuennen.

11

13

25

35

46

56

68

82

91

103

114

125



6 Spis tresci

Aleksandra Ggsior: Poziom rozwoju transportu jako determinanta procesu
restrukturyzacji duzych przedsigbiorstw / The level of transport as a de-
terminant of the process of large enterprises restructuring .........c..c.cee.ee..

Edyta Gasiorowska-Macznik: Przedsigbiorczos¢ w strategiach gmin woje-
wodztwa $wigtokrzyskiego / Entrepreneurship in strategies of municipa-
lities of Swietokrzyskie VOIVOAESHID ............cveveeeeveeeeeeeeeeeeeereeeeeeeeeeeeen.

Jarostaw Gorecki, Jadwiga Bizon-Goérecka: Analiza zachowania inwesto-
réow w odniesieniu do kryterium ceny za roboty budowlane / Behavior of
investors and price for construction WOorkss..........ccceeveeeereneneenieneneeeenn

Artur Grabowski: Wolnos¢ prowadzenia dzialalnosci gospodarczej w ob-
szarze sportu profesjonalnego / Freedom of business activity in the area of
ProfesSSIONAl SPOTT....uuiiceiiiiiieeiieeiie ettt et e e e e eaeeeane e

Sylwia Guzdek: Kooperacja jako gtéwna forma wspodlpracy przedsigbiorstw
w migdzynarodowych sieciach biznesowych / Cooperation as the main
form of cooperation in international networks of business ............c..c.......

Marcin Halicki: The Foster-Hart measure as a tool for determining the set of
risky portfolios that do not expose the investor to the bankruptcy / Miara
Fostera-Harta jako narzedzie do wyznaczania zbioru ryzykownych port-
feli, ktore nie narazajg inwestora na bankructwo.........ccccecvveeeieereeenneennne.

Mateusz Halka: Wykonawcy robot budowlanych na rynku zaméwien pu-
blicznych a ich kondycja ekonomiczno-finansowa / Construction contrac-
tors on the public procurement market vs. their economic and financial
SEANAINE Leevvieiiiiieiiereese ettt e e s e e steestbesebestbestbessbessseesbesssessneesseanseans

Tomasz Holecki, Magdalena Syrkiewicz-Switala, Agnieszka Bubel, Ka-
rolina Sobczyk: Finansowe konsekwencje realizacji dyrektywy trans-
granicznej w ochronie zdrowia / Financial consequences of the imple-
mentation of the cross-border healthcare directive ..........ccccocevievincnennens

Zaklina Jablonska: Marketing relacji i CSR jako narzedzia budowania prze-
wagi konkurencyjnej przez franczyzodawcow branzy gastronomicznej w
Polsce / Relationship marketing and CSR as tools for building of compe-
titive advantage by franchisors of foodservice industry in Poland............

Stawomir Jankiewicz: Wptyw bezpieczenstwa energetycznego na rozwoj
gospodarczy w Polsce / The impact of energy security to the economic
development in Poland ...........cccoooieiieiiieiiieiieeccee e

Emilia Jankowska: Zréznicowanie infrastruktury transportowej w konteks-
cie polityki Unii Europejskiej / The diversity of transport infrastructure in
the context of the EU POLiCY ....ccovieeiiiiiiiiiiieeiieceee e

Bozena Karwat-Wozniak, Pawel Chmielinski: Przemiany w strukturze ag-
rarnej polskiego rolnictwa i wptyw wybranych instrumentow WPR na te
procesy / Changes in the agrarian structure of Polish agriculture and the
impact of selected CAP measures on these processes .........cceevvevveerveenenns

150

161

172

182

191

205

217

229

241

251

260



Spis tresci

Ewa Koloszycz: Swiatowy rynek mleka — wybrane zagadnienia / World da-
iry market — Selected ISSUES ......c.eeruieiiieiiieiieeeie e
Agnieszka Komor: Wybrane uwarunkowania strukturalne decyzji lokaliza-
cyjnych matych i $rednich przedsigbiorstw / Chosen structural conditions
of localization decisions concerning small and midium enterprises..........
Aleksandra Kozlak, Barbara Pawlowska: Wspotczesne wyzwania europej-
skiej polityki transportowej / Current challenges of European transport
J010] F 1o USSR
Hanna Kruk, Anetta Wasniewska: Parki krajobrazowe i narodowe jako ele-
ment rozwoju zrownowazonego na przyktadzie gmin wojewodztwa wiel-
kopolskiego / National and landscape parks as part of sustainable develop-
ment. Case study: Wielkopolska Voivodeship communes...............c........
Anna Krzysztofek: Dyrektywa 2014/95/UE oraz wynikajace z niej zmiany /
Directive 2014/95/EU, and changes resulting from it .........ccccoecveveenieenen.
Wiadystawa Luczka: Ekologiczna gospodarka zywnosciowa w wojewodz-
twie wielkopolskim w okresie integracji z Unig Europejska / Ecological
food economy in Wielkopolska Voivodeship in the time of accession into
the European UNION .........ccccccieviieiiienieenieeireeseeeie e ere e eve v enes
Aleksandra Majda: The analysis of succession strategy, success determi-
nants in Polish family business — case study / Analiza determinant sukce-
su strategii sukcesyjnej w polskich przedsiebiorstwach rodzinnych — stu-
dIUM PrzyPadKU...c.eciieiieiieieeeee e
Janusz Majewski: Problem wyceny zapylania jako ustugi srodowiskowej /
The problem of the valuation of pollination as environment service ........
Arkadiusz Malkowski: Ruch graniczny jako czynnik rozwoju regionu przy-
granicznego na przyktadzie pogranicza zachodniego Polski / Border traf-
fic as a factor in the development of border regions on the example of the
borderland of Western Poland.............cccooceiiiiiiinininieeeeeeee
Grazyna Michalczuk, Agnieszka Zalewska-Bochenko: Platforma e-PUAP
jako przyktad elektronizacji ustug administracji publicznej dla ludnos$ci /
e-PUAP as an example of electronic services of public administration for
the CILIZENS ..ieiiieiieiieie ettt ettt ettt as
Danuta Mierzwa, Malgorzata Krotowska: Czynniki ekonomiczno-spo-
feczne integracji poziomej rolnikow — raport z badan / Economic and so-
cial factors of horizontal integration of farmers — study report ................
Karolina Olejniczak: Czynniki rozwoju obszarow funkcjonalnych w §wietle
badan empirycznych / Factors of functional areas development in the light
of empirical 1€SEArCh ........ceeoiiiiiiiiee e
Dorota Pasinska: Polski rynek drobiu po wstapieniu do Unii Europejskiej /
Polish poultry market after the accession to European Union ..................
Ewa Polak, Waldemar Polak: Wskazniki dotyczace zdrowia i opieki zdro-
wotnej jako mierniki jako$ci zycia w Polsce na tle wybranych panstw /

287

298

311

323

334

347

357

369

378

390

399

410

421



8 Spis tresci

Indices referring to health care as the measure of life quality in Poland in
comparison to selected COUNLIIES. .....c.eeruieriieriieiieie ettt
Adriana Politaj: Zaktady aktywnosci zawodowej oraz zaktady pracy chro-
nionej jako pracodawcy os6b niepetnosprawnych w Polsce / Vocational
development centres and sheltered workshops as employers of handicap-
ped persons in Poland ...........cccoovveiiiiiiniiiieee e
Iwona Pomianek: Klasyfikacja gmin miejsko-wiejskich w Polsce wedtug
poziomu rozwoju spoteczno-ekonomicznego / Classification of semi-ur-
ban communes in Poland by the level of socio-economic development ...
Zdzistaw W. Puslecki: Current re-shaping of international business / Obecne
zmiany ksztattu biznesu miedzynarodowego .........ccceeveevreerieerreenieenieennn
Magdalena Ratalewska: Rozwoj sektora kreatywnego gier komputerowych
w Polsce / The development of the creative industries sector of computer
games N Poland..........cocooiioiiiii e
Jarostaw Ropega: Czynniki niepowodzen gospodarczych matych przedsig-
biorstw w aspekcie nowego paradygmatu cywilizacyjnego / Failure fac-
tors of small enterprises in the context of new paradigm of civilization ...
Robert Rusielik: Wykorzystanie alternatywnych indeksow produktywnos$ci
do pomiaru efektywnosci rolnictwa w Polsce / Alternative productivity
indexes for measuring agricultural efficiency in Poland..............c...cc....
Izabela Serocka: Znaczenie czynnikéw lokalizacji przedsigbiorstw a aktyw-
no$¢ wtadz lokalnych gmin wojewodztwa warminsko-mazurskiego / The
importance of business location factors vs. the activity of Warmia and
Mazury Voivodeship local authorities..........cocvevvveeiieviieniienieenieeeeeeeieenenn
Katarzyna Smedzik-Ambrozy, Joanna Stronska-Ziemiann: Rozwdj lo-
kalny na obszarach wiejskich o zréznicowanym rolnictwie (przypadek
podregionu pilskiego na tle sytuacji w Wielkopolsce) / Local develoment
in rural areas with diversified agriculture (the case of pilski subregion on
the background of the stuation in Wielkopolska) ...........cccccvevvevrieniienieennen.
Karolina Sobczyk, Tomasz Holecki, Joanna Wozniak-Holecka, Michal
Wroblewski: Wykorzystanie srodkéw publicznych w walce z wyklucze-
niem cyfrowym na poziomie samorzadowym / Public funds use against
digital exclusion at the level of self-government ...........ccccoeccveeienenennnne.
Michal Switlyk: Efektywno$¢ techniczna gospodarstw mlecznych w Polsce
w latach 2009-2011 / Technical efficiency of dairy farms in Poland in
2009-201T ..ttt ettt eeeeneeneens
Dariusz Tloczynski: Konkurencja pomi¢dzy przewoznikami Ryanair i Wizz
Air jako element rozwoju polskiego rynku ustug transportu lotniczego /
Competition between Ryanair and Wizz Air as an element of development
of Polish air transport Market ..........ccceevvveeiierieriieiieeie e

446

458

471

491

501

514

524

538

550

561



Spis tresci

Weronika Toszewska-Czerniej: Productivity of service delivery process as
a factor affecting the level of differentiation / Produktywno$¢ procesu
ustugowego jako czynnik ksztattujacy poziom zréznicowania.................

Roman Tylzanowski: Stymulatory procesow transferu technologii w przed-
sigbiorstwach przemystowych wysokiej techniki w Polsce / Stimulators of
technology transfer processes in high-tech manufacturing sector in Po-
LANA o

Malgorzata Wachowska: Czas pozyskiwania cudzych idei przez przemyst.
Doswiadczenia Polski / Adoption time of others’ ideas by industry. Expe-
1rience Of Poland ..........cooiiiiiiiiii e

Agnieszka Werenowska: Kierunki zmian na rynku niskokosztowych linii
lotniczych / Directions of changes in the market of low-cost airlines........

Barbara Wieliczko: Wspolna Polityka Rolna a zarzadzanie ryzykiem w rol-
nictwie / Common agricultural policy vs. risk management in agricul-

Artur Wilczynski: Progi rentownosci w gospodarstwach mlecznych w la-
tach 2013-2020 / Break-even point analysis for dairy farms in 2013-2020
Jarostaw Wolkonowski: Handel zagraniczny Litwy w latach 2012-2015
a sankcje gospodarcze przeciw Rosji / Lithuanian foreign trade in the
years 2012-2015 vs. economic sanctions against Russia ............ccccceevueenen.
Arkadiusz Zalewski: Uwarunkowania regionalnego zréznicowania poziomu
nawozenia mineralnego w Polsce / Determinants of regional differences
of level of mineral fertilization in Poland............ccocovoeeiiiiiiniiiii
Anna Zielinska-Chmielewska, Mirostaw Walawski: The use of futures ra-
peseed contracts exemplified by a trading company in Poland / Zastoso-
wanie kontraktéw futures na rzepak przez przedsigbiorstwa handlowe
W POISCE ..o

584

594

606

616

626

633

644

658



Wstep

Z wielka przyjemnosciag oddajemy w Panstwa rece publikacje pt. Polityka ekono-
miczna, wydang w ramach Prac Naukowych Uniwersytetu Ekonomicznego we
Wroctawiu. Opracowanie sktada si¢ z 58 artykutow (w tym 5 w jezyku angielskim),
w ktorych Autorzy prezentuja wyniki badan dotyczacych zagadnien zwigzanych z
funkcjonowaniem wspotczesnych systemow gospodarczych w zakresie polityki go-
spodarczej. Tematyka podjeta w artykutach jest stosunkowo szeroka — miesci si¢ w
czterech obszarach problemowych. Pierwszy przedstawia rozwazania zwigzane z
polityka innowacyjna, wolnoscig prowadzenia dzialalnosci gospodarczej oraz for-
mami wspotpracy przedsigbiorstw. Drugi obszar dotyczy polityki transportowej, w
tym infrastruktury i konkurencji. Trzeci obejmuje opracowania z zakresu polityki
spolecznej i zdrowotnej panstwa — na poziomie zarowno krajowym, jak i lokalnym.
Czwartg grupe stanowia artykuly dotyczace rolnictwa, w tym szczegdlnie wspoélnej
polityki rolnej i przemian w strukturze agrarne;.

Publikacja przeznaczona jest dla pracownikéw naukowych szkot wyzszych,
specjalistow zajmujgcych si¢ w praktyce problematyka ekonomiczng, studentow
studiow ekonomicznych oraz stuchaczy studiéw podyplomowych i doktoranckich.

Artykuty sktadajace si¢ na niniejszy zbior byty recenzowane przez samodziel-
nych pracownikéw naukowych uniwersytetéw, w wickszosci kierownikow katedr
polityki ekonomicznej. W tym miejscu chcieliby$Smy serdecznie podzickowac za
wnikliwe 1 rzetelne recenzje, czg¢sto inspirujace do dalszych badan. Oddajac po-
wyzsza publikacje do ragk naszych Czytelnikow, wyrazamy nadzieje, ze ze wzgledu
na jej wszechstronny charakter spotka si¢ ona z zainteresowaniem i przyczyni do
rozpoczecia inspirujacych dyskusji naukowych.

Jerzy Sokotowski, Grazyna Wegrzyn
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PROBLEMY PROWADZENIA RACHUNKU
KOSZTOW I KORZYSCI W INWESTYCJACH
INFRASTRUKTURALNYCH

CHALLENGES IN OPTIMISING COST-BENEFIT
ANALYSIS IN INFRASTRUCTURE PROJECTS

DOI: 10.15611/pn.2016.450.08

Streszczenie: W artykule podjeto problem optymalizacji metody kalkulacji kosztow — ko-
rzysci (CBA) stosowanej w ocenie inwestycji infrastrukturalnych. Punktem wyjscia jest opis
metody i prezentacja jej kluczowych komponentow. Na tej podstawie przeprowadzono pogte-
biong analiz¢ dzialan podejmowanych w trakcie prowadzenia rachunku kosztow i korzysci.
Metoda kosztow-korzysci jest w duzej mierze niedoskonata, a wiele elementow rachunku jest
ksztaltowanych dowolnie lub raportowanych nieprecyzyjnie. W pracy oméwiono metodyke
prowadzenia rachunku kosztow-korzysci z zastosowaniem CBA. Wskazano obszary proble-
mowe, nastgpnie szczegdtowo zanalizowano sktadowe przeptywow pienieznych oraz omo-
wiono czynniki moggce negatywnie wptywaé na wiarygodno$¢ wykorzystywanych zmien-
nych socjoekonomicznych. Celem badania jest identyfikacja obszarow krytycznych, ktéra
moze stanowi¢ podstawe do dalszych prac nad ulepszeniem metody CBA w celu poprawy
wiarygodnos$ci uzyskiwanych za jej pomoca ocen inwestycji infrastrukturalnych.

Stowa kluczowe: analiza kosztow-korzysci inwestycji infrastrukturalnych, ocena inwestycji
infrastrukturalnych, metoda CBA, optymalizacja oceny projektow inwestycyjnych.

Summary: The paper deals with the problem of optimal applicability of cost-benefit
methodology in the assessment of infrastructure investments. Firstly the concept of CBA
is discussed and its use in Europe as a key appraisal method. Then the general design of
cost and benefit method is given. The main part of the article addresses CBA methodology
deficiencies. A number of critical areas in CBA has been discussed especially in regard to poor
representation of certain economic values, choice of key indicators and use of unadequate
data. Cash flows used for CBA assessments are analysed in detail as well as factors having
negative impact on socio-economic variables used in appraisals. This leads to the conclusion
on challenges in optimising the method in order to better assess infrastructure investments.

Keywords: cost-benefit analysis of infrastructure projects, appraisal of infrastructure projects,
CBA method, optimisation of investment projects appraisal.
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1. Wstep

We wspotczesnej gospodarce infrastruktura odgrywa kluczowsa rolg jako element
laczacy 1 umozliwiajacy funkcjonowanie innych obszaréw aktywnos$ci ekonomicz-
nej. Naktady na infrastrukture na §wiecie w pierwszych latach XXI wieku przekro-
czyty 2,7 bln USD rocznie i sg najwyzsze w historii [OECD 2013]. Poprawna ocena
efektow tych inwestycji ma duze znaczenie dla badania skutkéw bezposrednich
i posrednich tych bardzo kapitatochtonnych przedsigwzie¢. Ocena efektow inwesty-
cji infrastrukturalnych ma tez znaczenie polityczne ze wzgledu na domniemana
przewagg korzysci nad kosztami realizacji tego typu przedsigwzie¢. Oczekuje sie, ze
realizacja projektow z zakresu infrastruktury bedzie miala korzystny wptyw na
dtugoterminowy wzrost gospodarczy i poprawi funkcjonowanie sektoréw uzalez-
nionych od infrastruktury. Inwestycje infrastrukturalne stanowig zatem wazne na-
rzedzie polityki gospodarcze;j.

W ocenie efektow inwestycji infrastrukturalnych, zwtaszcza w krajach Unii
Europejskiej, od lat ugruntowang pozycj¢ zajmuje metoda kosztow-korzysci CBA
(cost-benefit analysis). W stosunkowo niewielkiej liczbie przypadkow stosowana
jest, najczesciej w roli pomocniczej, metoda MCA (multi-criteria analysis). Inne
rzadko stosowane metody to analiza SROI (social return on investment) czy sto-
sowane sporadycznie metody symulacyjne wykorzystujace modelowanie matema-
tyczne. Jednak to metoda CBA jest narzgdziem pierwszego wyboru dla oceniajacych
efektywno$¢ inwestycji infrastrukturalnych. Powstaje wigc pytanie, na ile stoso-
wane mechanizmy ewaluacji bazujace na koncepcji kosztow-korzysci pozwalaja na
prawidlowa ocen¢ oddzialywania inwestycji i generowanych przez nie strumieni
przeptywow pienieznych?

2. Rachunek kosztow i korzysci

Istota obliczania kosztow i korzysci z wykorzystaniem metody CBA jest kombina-
cja podejscia mikroekonomicznego i makroekonomicznego z uwzglednieniem efek-
tow inwestycji dla sektora publicznego [Florio 2006]. Brane pod uwage sa zarowno
efekty po stronie inwestora, jak i szersze — dla gospodarki i spoteczenstwa. Wartosci
spodziewanych w okresie funkcjonowania inwestycji kosztow i korzysci traktowane
sg jako przeptywy pieniezne i dyskontowane, pozwalajac na wyliczenie warto$ci
ENPV (economic net present value) i BCR (benefit-cost ratio). W dalszej kolejnosci
podstawowym kryterium decyzyjnym dotyczacym akceptacji inwestycji staje si¢
warto$¢ obu wskaznikow. Projekt inwestycyjny powinien by¢ przyjety do realizacji,
jezeli skumulowany i zdyskontowany strumien pieniadza przez niego generowany
jest wartoscig dodatnig, a warto$¢ wskaznika kosztow-korzysci powinna ksztatto-
wac si¢ powyzej jednosci.



Problemy prowadzenia rachunku kosztéw i korzysci w inwestycjach infrastrukturalnych 93

W celu wyliczenia tych wskaznikéw wymagana jest kalkulacja sktadowych de-
cydujacych o wielkosci spodziewanych kosztéw i korzys$ci w przysztosci. Jest to
jednoczesnie najstabszy punkt metody. Skoro z punktu widzenia makroekonomicz-
nego zastosowanie metody CBA oznacza, ze uwzglednione zostang nie tylko korzys-
ci 1 koszty zwigzane bezposrednio z samg inwestycja, ale takze te, ktore ponosi
w zwigzku z nig spoteczenstwo, pojawia si¢ szerokie pole do uznaniowego ksztal-
towania wielko$ci zaangazowanych strumieni pieni¢znych. Zjawisku temu przeciw-
dziata¢ maja wytyczne publikowane w podrgcznikach (europejskim i krajowych) do
oceny kosztow-korzysci inwestycji. W krajach Unii Europejskiej podstaw metodo-
logicznych ocen z wykorzystaniem CBA dostarcza kilkakrotnie rewidowany unijny
podrecznik analizy CBA [EC 2008], a w zakresie aplikacji metody do lokalnych
uwarunkowan krajow cztonkowskich podreczniki krajowe. Na przyktad w Polsce
funkcjonujg wytyczne sektorowe przygotowane przy udziale JASPERS — tzw. nie-
bieskie ksiggi'. Najwazniejsze etapy w analizie kosztow-korzysci to:

1. Wskazanie zasadnosci realizacji projektu.

2. Okreslenie celu realizacji projektu.

3. Obliczenie wielkosci kosztow wewngtrznych i zewnetrznych projektu, w tym
kosztow, dla ktorych nie istnieje bezposrednia wycena rynkowa.

4. Przeprowadzenie korekty uzyskanych wielkosci (uwzglednienie ryzyka,
zmian cen, oddziatywan).

5. Porownanie kosztoéw i korzysci.

Problem tkwi jednak w tym, ze wytyczne majg ogdlny charakter w odniesieniu
do punktow 3-5, a dobor odpowiednich strumieni pieni¢znych do wyceny jest w du-
zej mierze zalezny wylacznie od przeprowadzajacego oceng. Metoda CBA wprowa-
dza modyfikacje wartosci przeptywow poprzez wiaczenie do ich strumienia, oprécz
przeplywow wynikajacych bezposrednio z wydatkow i wptywow inwestycyjnych,
takze tych, ktore reprezentujg koszty i korzysci spoteczne. Czgsto sa to wartosci
trudne do jednoznacznego ujgcia w jednostkach monetarnych. W projektach infra-
strukturalnych zastosowanie znajduje w takim przypadku koncepcja cen — cieni
pozwalajaca na wycene wartos$ci czasu, zycia, korzysci i niekorzysci dla srodowiska
naturalnego [Florio (red.) 2007]. Jednak w praktyce powszechne jest dokonywanie
wyceny tych efektéw w arbitralny sposob, a kalkulacje dokonywane sa czgsto ad
hoc — na potrzeby konkretnego projektu, bo klienci (wladze publiczne) nie dostar-
czaja wykonawcom wilasciwych danych i wartosci do wyceny. W konsekwencji od
poczatku funkcjonowania metody realizatorzy projektow stosuja uproszczenia albo
ograniczajg si¢ do wykonania jedynie czesciowej analizy [Little, Mirrlees 1994].

! JASPERS (Joint Assistance to Support Projects in European Regions — Wspdlna Pomoc dla
Projektow w Europejskich Regionach) to inicjatywa UE ukierunkowana na zapewnienie pomocy tech-
nicznej beneficjentom programéw unijnych. Przyktadem sektorowego dokumentu oceny CBA moze
by¢ odnoszaca si¢ do oceny inwestycji w infrastrukturze sektora transportu ,,Niebieska ksigga. Sektor
transportu publicznego” [JASPERS 2008].
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Ekonomiczna warto$¢ zaktualizowana netto (ENPV) zalezy od sumy wygenerowa-
nych przez inwestycje korzysci (NVB) i kosztow (NC) zdyskontowanych stopa dys-
konta () w okresie (¢) jej oczekiwanego funkcjonowania i wyrazona jest zaleznos-
cia:

» NB,—NC,

= (1)

Wedtug koncepcji spotecznej roli infrastruktury, rozpatrywana gama przepty-
wow sktadajacych sie na NC'i NB musi odzwierciedla¢ efekty mikro- i makroekono-
miczne. Na przyktad w odniesieniu do infrastruktury angazujacej najwigksze srodki
— inwestycji transportowych — wskaza¢ mozna na regut¢ nakazujaca obliczanie tzw.
spolecznych kosztow transportu. Kumulujg one wszystkie koszty wynikajace z bu-
dowy i utrzymania infrastruktury oraz z prowadzonej za pomoca tej infrastruktury
dziatalnosci [Bak (red.) 2009]. Zatem uwzgledniajac koszty i korzysci w ujeciu spo-
lecznym, nalezy odpowiednio korygowac¢ zakres NB i NC, na ktore beda si¢ skla-
daly zaréwno koszty budowy i funkcjonowania danej infrastruktury, jak i efekty
(dodatnie i ujemne) po stronie uzytkownikow i srodowiska. Wysokos¢ tych pierw-
szych jest zdeterminowana przez: koszty budowy, koszty odnéw, koszty utrzymania
i koszty operacyjne. Komponentami drugich sg koszty i oszczgdnosci wynikajace z:
eksploatacji pojazdéw wykorzystujacych infrastrukture, ograniczenia wypadkow,
redukcji czasu przemieszczenia, redukcji zanieczyszczenia srodowiska. NB i NC
wyliczy¢ mozna nastgpnie poprzez porownanie wielkosci wszystkich powyzszych
kosztow dla wariantu zerowego (bez inwestycji) z wariantem, gdy jest ona realizo-
wana. Tam, gdzie réznica miedzy wariantem zerowym i inwestycyjnym dla dane;j
kategorii kosztow bedzie ujemna, oznaczac to bedzie wzrost poziomu kosztow netto
na skutek realizacji inwestycji, a tam, gdzie bedzie dodatnia, pojawig si¢ korzysci
netto. Strumienie przeplywow pienieznych uwzgledniane w typowej analizie CBA
przedstawiono na rys. 1.

O ile koszty budowy i eksploatacji reprezentujg ujemne przeptywy finansowe sa
to bowiem zawsze wydatki, o tyle koszty i1 korzysci dla uzytkownikow i srodowiska
zalezne sg od wyniku netto poréwnania przeptywdw generowanych w warunkach
realizacji (wariant inwestycyjny) i braku realizacji inwestycji (wariant bazowy).
Zaktada sie, ze efekty beda dodatnie, co wynika z istoty decyzji inwestycyjnych.
Nowa infrastruktura ma za zadanie poprawi¢ sytuacj¢ uzytkownikow — wygene-
rowac oszczednos$ci czasu, eksploatacji (np. zmniejszenie zuzycia energii) itp. Poza
ramami tradycyjnej — ujetej w podrecznikach — analizy CBA pozostajg szersze efek-
ty ekonomiczne. Gdyby wiaczy¢ je do aparatu oceny, to rowniez i wtedy przyjac
nalezy domniemanie o przewadze efektow pozytywnych nad negatywnymi (np.
wzrostu zatrudnienia, wzrostu dochodowosci przedsigbiorstw itp.).

Pomimo ze ramy kalkulacji kosztow i korzysci sa dla aplikujacych metode
nakres$lone, to kwestia uszczegoétowienia wielkosci branych pod uwage strumieni
przeptywow pienigznych, perspektywy czasowej wykonywania oceny, rozpatrywa-

ENPV =Y
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Koszty i korzysci
(badane jako dodatnie
i )

ujemne przeplywy pienigzne
I

" - r—— L _ _
Koszty budowy Kos 2ty i kor zyset Szersze efekty |
i eksploatacji uzytkownikow I ckonomiczne |
obicktow i Srodowiska -~ — —— — —
Naktady Wynik netto Wynik netto r Wzrost !
inwestycyjne dla uzytkownikow dla srodowiska ™ Zatrudnienia |

B A T wT =
Wydatki Zmiana kosztow . Wzrost \
eksploatacji Spadek emisji = produktywnosci |
dla uzytkownikow | i dochodowosci
infrastruktury \ przedsigbiorstw 2

. . r— - - - = \
Wydatki —[ Oszezednosei ] —[ Redukcja hatasu ] b Wzrost PKB
na utrzymanie czasu _ |
Wydatki Spadek Utrata walorow
operacyjne wypadkowosci krajobrazowych

Rys. 1. Strumienie przeptywow pieni¢znych uwzgledniane w analizie CBA

Zrbdto: opracowanie wiasne.

nych scenariuszy czy sposobu dyskontowania wartosci, podlega indywidualizacji
prowadzacej do nieporownywalnosci wynikéw i w gruncie rzeczy pozwalajacej na
dos¢ swobodne ksztattowanie ostatecznego wyliczenia. Ma to wielkie znaczenie dla
procesu akceptacji inwestycji. Jezeli warunkiem akceptacji jest uzyskanie pozytyw-
nych wielko$§ci ENPV i odpowiednio wysokiego wskaznika BCR, to swoboda
w manewrowaniu wielko$ciami sktadowymi rachunku umozliwia takie ich dobiera-
nie, aby promowac te projekty, na ktorych zalezy decydentom, a niekoniecznie
obiektywnie optymalne.

3. Problemy optymalizacji rachunku kosztow
i korzysci inwestycji infrastrukturalne;j

Metoda CBA budzi watpliwo$ci dotyczace wiarygodnosci uzyskanych za jej pomo-

ca wartos$ci ze wzgledu na uznaniowo$¢ w doborze niektérych zmiennych W zalez-

nosci od konkretnego projektu zlokalizowanego w konkretnym miejscu mozna si¢

spotka¢ z roznorodnoscia przyjmowanych kluczowych zmiennych modelu. Ta w

duzej mierze dowolnos¢ ich dobierania przez oceniajacych dotyczy w szczegolnosci:

e rozpatrywanych wariantow inwestycyjnych i w konsekwencji przypisanych im
wielkos$ci przeptywow pienieznych,

* wilgczenia do lub wylaczenia z rachunku wybranych przeptywow,

e wyboru wielko$ci stopy dyskontowe;j,

e wyboru horyzontu czasu dla obliczenia efektywnosci inwestycji,
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* wilaczenia lub nie efektow zewnetrznych,
e zakresu korzysci spotecznych wlaczonych do rachunku.
e wlaczenia lub nie szerszych efektow ekonomicznych.

Podstawowym problemem metody CBA jest swobodny sposob monetyzacji
wielkosci niewyrazonych wprost jako strumienie pienigdza. Do takich wielko$ci
nalezy np. warto$¢ ekonomiczna czasu. W rachunku kosztow 1 korzysci w przedsig-
wzieciu z zakresu infrastruktury, aby ja odzwierciedli¢, wykorzysta¢ trzeba miary
posrednie. T¢ role odgrywaja zazwyczaj wartosci przecigtne oszacowane na pod-
stawie studiow przypadkoéw lub modelowane, mozna si¢ takze postuzy¢ opiniami
eksperckimi. Tak uzyskane warto$ci posrednie wykorzystywane sag w praktyce dla
wielu zmiennych socjoekonomicznych: warto$ci zycia i zdrowia, wartosci czasu,
emisji do srodowiska. Niezaleznie od prob przyblizenia tych warto$ci tak, aby re-
prezentowaly rzeczywiste, podejmowanych na gruncie naukowym (solidne opra-
cowania powstaly w zakresie badania infrastruktury sektora transportu — np. w
projekcie HEATCO [Bickel i in. 2006]) czy — duzo rzadziej — przez agendy rzadowe
(np. opublikowany przez dunskie ministerstwo transportu podrgcznik [DMT 2006]
czy tez unijny podrecznik estymacji kosztow zewnetrznych [Maibach i in. 2008]),
sg one czesto rozbiezne z faktycznymi warto$ciami. Wynika to po pierwsze z samej
natury usrednienia, po drugie — z niedoktadnos$ci pozyskanych wczesniej wynikow
bedacych baza obliczen, po trzecie — ze specyfiki indywidualnego projektu inwesty-
cyjnego, ktéra moze odbiega¢ od uwarunkowan projektu referencyjnego.

Problemem jest takze kwestia wlaczenia do wyceny szerszych efektéw ekono-
micznych. Sa to efekty generowane wtdrnie przez bezposrednie efekty inwestycji
infrastrukturalnej. Do typowych efektow posrednich zaliczy¢ mozna wzrost za-
trudnienia, wzrost PKB itd. Jednak zmiany tych wielko$ci nie zostaty, jak dotad,
uznane za komponent CBA przez oficjalne podreczniki. Oznacza to, ze w praktyce
wybrane elementy szerszych efektow ekonomicznych wlaczane sg jedynie do kal-
kulacje efektywnosci nielicznych projektow [Kiel, Smith, Ubbels 2014]. Wynika to
przede wszystkim z braku spojnej metodologii kalkulacji takich efektow. Pierwsze
opracowanie probujgce sformalizowa¢ zasady takiej oceny powstato na zamowienie
Komisji Europejskiej dopiero niedawno [Borkowski i in. 2014]. Wzrost gospodar-
czy czy wzrost zatrudnienia w firmach moga mie¢ przyczyny wynikajace z popra-
wy infrastruktury, najczesciej w gre wehodzi jednak kombinacja wielu czynnikow,
trudno wigc jednoznacznie przypisa¢ okreslong cze$§¢ wygenerowanych dodatko-
wych efektow wiasnie inwestycji infrastrukturalnej. Ponadto efekty wtorne maja
tendencje do generowania kolejnych efektow, a mozliwe synergie, ktore muszg by¢
rozpatrywane nawet do kilkudziesieciu lat naprzod, wymykaja si¢ juz nawet nie
ocenie, ale i rozpoznaniu.

Istotne znaczenie ma takze kwestia tego, w jaki sposob wartosci przysztych
przewidywanych strumieni pieni¢znych sg przedstawiane: czy sa wyrazone w ce-
nach stalych, czy zmiennych. Wykorzystanie koncepcji cen statych na ogdt ba-
zujacych na biezagcym poziomie cen w gospodarce pociaga za sobg koniecznos¢
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przyjecia zatozenia o ich statyczno$ci w przysziosci. Mozliwe korekty moga by¢
dokonywane jedynie na bazie prognozy inflacji, ktora takze jest niepewna. Potgguje
ten problem fakt, Ze prognoza musi by¢ sporzadzona na kilkadziesigt lat naprzod
— zgodnie z przyjetym horyzontem oceny inwestycji infrastrukturalnej. W przy-
padku cen zmiennych nalezy opiera¢ si¢ na prognozach zmian ceny kluczowych
czynnikéw produkceji (np. materiatdw budowlanych, roboczogodziny itp.) w prze-
widywanej perspektywie oceny. Rewizje raz przyjetego poziomu cen odniesienia w
rzeczywistosci podejmowane sg bardzo rzadko (np. niemieckie wartosci opracowa-
ne w 1998 roku zostaty uaktualnione dopiero w 2010 [Intraplan 2015]). Oddzielng
kwestig jest zasadno$¢ przeszacowania historycznych — w momencie uaktualnienia
cen — wyliczen juz zamknigtych operatow inwestycji. Stosowanie cen statych wigze
si¢ z mozliwymi bledami oceny i w konsekwencji preferencja dla projektow, ktore
w $wietle rzeczywistych zmian cen moga by¢ mniej atrakcyjne niz wyliczono. Sto-
sowanie cen zmiennych obarczone jest bledem prognozy ich zmian.

Kwestia horyzontu czasu prowadzonego rachunku jest oddzielnym problemem.
Horyzont badania kosztow i korzysci inwestycji w krajach stosujacych metode CBA
jest bardzo zréznicowany. W Holandii moze si¢ga¢ nawet 100 lat, w Polsce norma
jest przyjmowanie 20-30-letniego okresu odniesienia, w Niemczech przedziat jest
jeszcze bardziej elastyczny — z prognozami zamykajacymi sie miedzy 20 a 60 laty.
Sredni horyzont prowadzenia kalkulacji kosztow i korzysci to 30-40 lat [Pawlowska
(red.) 2015].

Kolejne zrédto braku precyzji oszacowan to bardzo ograniczona liczba rozpa-
trywanych wariantow realizacji projektu infrastrukturalnego. W praktyce rozwaza-
ne sg dwa scenariusze — stan biezacy przeciwstawiony scenariuszowi inwestycyj-
nemu. Brakuje uwzglednienia szerokiego spektrum mozliwych zmian w otoczeniu
realizowanej inwestycji, a scenariusze odwotuja si¢ do tych samych zmiennych ma-
kroekonomicznych. W istocie wariantywnos¢ sprowadza si¢ do zmian lokalizacji
niektérych obiektow lub zmian sposobu ich budowy, wykorzystanych materiatow
itp., a nie zmian zmiennych socjoekonomicznych.

Nawet przeptywy finansowe, ktore nie sg odsunigte w czasie, szacowane sg z
duzym marginesem bledu. Za przyklad postuzy¢ moze najwickszy co do wartosci
przepltyw uwzgledniany w rachunku kosztow-korzysci, wydatki poniesione bezpo-
srednio na budowg obiektow infrastrukturalnych. Pomimo iz sg one od razu wyra-
zone w pienigdzu oraz nie trzeba ich prognozowaé¢ w duzym odsunigciu czasowym,
to jednak az 86% ich projekcji odchyla si¢ od warto$ci rzeczywistych [Flyvbjerg,
Skamris Holm, Buhl 2002]. Faktyczne koszty rdznig si¢ od szacowanych w skraj-
nych przypadkach nawet o kilkaset procent. Wynika to po pierwsze z braku umie-
jetnosci szacowania kosztéw po stronie realizujacych inwestycje infrastrukturalne,
po drugie przypisane moze by¢ celowemu ich zanizaniu. Winien jest mechanizm
rozstrzygania przetargdéw. Do przetargéw na realizacj¢ inwestycji w infrastrukturze
stajg firmy i konsorcja, ktore ze soba konkurujg. W sytuacji dominacji kryterium
najnizszej ceny jako narzedzia selekcji wskazanie mozliwie najnizszych naktadow
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inwestycyjnych zwigksza szanse na podpisanie umowy wykonawczej. Pozostate ka-
tegorie kosztow zwiazanych z wydatkami na infrastrukture to wydatki operacyjne,
odnowy i utrzymania. W wigkszo$ci przypadkow zarzadzajacy infrastruktura, kto-
rych te koszty dotycza, nie potrafig ich zréznicowac i oddzieli¢. Wydatki na odnowy
dotycza odlegtej perspektywy, na utrzymanie ponoszone sg na biezace (w cyklu
rocznym) prace remontowe, operacyjne — stuzg utrzymaniu cigglosci dziatania in-
frastruktury. Przeglad europejskiej praktyki w tym zakresie wskazuje, ze wydat-
ki na utrzymanie i odnowy sa mylone ze sobg lub traktowane jako tozsame [Bak
(red.) 2009]. Nie stanowitoby to problemu tak dtugo, jak dtugo wydatki te bytyby
uwzgledniane, czesto jednak w wyniku scalenia jedna z kategorii po prostu znika.
Powodowane jest to chronicznym niedoborem $rodkow na utrzymanie infrastruktu-
ry i jest dziataniem celowym umozliwiajgcym przesuwanie Srodkéw pochodzacych
z odpiséw amortyzacyjnych, ktore shuzy¢ maja odnowom na rzecz zaspokojenia
wydatkoéw zwigzanych z utrzymaniem biezacym. Innej trudnosci dostarcza kwestia
oszacowania dtugosci zycia infrastruktury. W praktyce jest ona uzytkowana duzo
dtuzej niz wynikatoby to z jej technicznych charakterystyk. Ponadto cykl prowa-
dzenia odnéw jest takze uznaniowy. Jest on wydluzany ponad wymagania wynika-
jace z faktycznego zuzycia infrastruktury. Co gorsza, predykcja wielko$ci wydat-
kéw, jakie maja by¢ ponoszone w przysztosci, obarczona jest bledem majgcym to
samo zrodto co btad szacunkow naktadéw inwestycyjnych. Modelowanie wielko$ci
wydatkow na utrzymanie i odnowy jest mozliwe przynajmniej w niektorych bran-
zach, gdzie funkcjonuja specjalne agendy powotane do zarzadzania infrastruktu-
ra. Wida¢ to np. w sektorze medycznym czy sektorze transportu, gdzie zarzadcy
przygotowuja dtugoletnie plany remontéw oparte na co najmniej kilkudziesigciolet-
nim doswiadczeniu. Problemem jest jednak nieprzestrzeganie wlasnych harmono-
gramow przez odpowiedzialne za nie instytucje. Przesuwanie terminéw realizacji
remontdéw infrastruktury oznacza, ze koszty faktyczne beda wigksze niz wyideali-
zowane. W konsekwencji przewidywane wartosci wydatkéw maja charakter punktu
odniesienia i nie sg rowne tym, ktore zostana w praktyce poniesione w przysztosci.
Prognozowane wielko$ci kosztow bytyby blizsze faktycznym, gdyby nie sktonnosé¢
oceniajacych do nadmiernego optymizmu i chronicznego wrecz niedoszacowania
tych wielkosci — zjawisko to znalazto oficjalne potwierdzenie i zostato nazwane an-
gielskim terminem: optimism bias. Aby mu przeciwdziata¢, w metodologii szacun-
kéw CBA w Wielkiej Brytanii wprowadzono obowiazek korekty wysoko$ci prze-
widywanych kosztow uzytkowania infrastruktury w gore [Flyvbjerg, Cowi 2004].
Dodatkowe efekty, ktore majg wptyw na przyszte koszty uzytkowania infra-
struktury, to oddziatywanie pogody, intensywnos¢ uzytkowania obiektow itp. Wiel-
kosci te moga by¢ jednak tylko prognozowane. Cho¢ przecietne szacunki dotyczace
liczby dni z temperaturg ponizej zera czy prognoza nat¢zenia ruchu moga miec¢
nawet wysoka sprawdzalno$¢, to problemem jest odniesienie tych zmiennych do
wielko$ci ponoszonych kosztow. Na przyktad systematyczne badania, w jaki spo-
sob warunki pogodowe wptywajg na koszty uzytkowania infrastruktury w Europie,
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prowadzono w przesztosci jedynie w Niemczech, a obecnie z uwagi na trudnosci
operacyjne zwigzane z pozyskiwaniem danych i ich modelowaniem zaniechano
i tego [Link 2006].

Kolejna pozycja w kalkulacji oczekiwanych korzysci spotecznych to spadek
kosztow dla uzytkownikow na skutek dostepu do nowej, nowoczesnej i lepszej jako-
sci infrastruktury. Typowe zmienne podlegajace ocenie to: spadek zuzycia energii
1 paliwa oraz mniejsze zuzycie pojazdéw przez uzytkownikéw. W przypadku in-
frastruktury spolecznej — szpitali, szkot itp. — rachunek ten staje si¢ bardzo niewy-
mierny, gdyz jego podstawa bedzie np. wigksza wygoda wynikajaca z dogodniejszej
lokalizacji, a wigc zmienna trudna do numerycznej prezentacji. Jednak nawet tam,
gdzie rachunek wydaje si¢ oczywisty, jak np. przy obserwowanym spadku zuzy-
cia paliwa wyrazonym przeciez ilosciowo, problematyczne staje si¢ przeliczenie
oszczgdnos$ci na jednego uzytkownika, wymagatoby to bowiem wiedzy o liczbie
uzytkownikow (np. 0s6b podrozujacych jednym pojazdem). W przypadku niekto-
rych rodzajow infrastruktury znaczenie bedg miaty korzysci wynikajace ze zmniej-
szenia liczby zgonéw. Na przyktad rozbudowa infrastruktury medycznej prowadzi
do poprawy dostepnosci i ogranicza ryzyko $mierci. W transporcie zmniejszenie
liczby wypadkow daje ten sam efekt. Jednakze o ile zmiany te daje si¢ oszacowac na
podstawie przesztych doswiadczen, o tyle juz kwestia wyznaczenia jednostkowego
kosztu zycia stawia pytania natury etycznej i ekonomicznej. Sama koncepcja wy-
ceny zycia jest czesto odrzucana a priori jako nieetyczna, ponadto, nawet uznajgc
tego typu kalkulacje za zasadne, nalezatoby zapyta¢, jaka wartos¢ ma wowczas sens
ekonomiczny? Aby odpowiedzie¢, mozna postuzy¢ si¢ przyblizeniem, wskazujac
na skutki dla gospodarki poprzez wyznaczenie $redniej dtugosci zycia i Sredniego
produktu wytworzonego przez jednostke. Liczba towarzyszacych temu zatozen jest
jednak ogromna — po pierwsze zaktadac¢ trzeba okreslong srednig produktywnos¢
pracy, po drugie, ze w gospodarce panuje pelne zatrudnienie, po trzecie abstraho-
wac od branzy, w ktorej dana osoba pracuje. Niemniej warto zauwazy¢, ze kalku-
lacje te beda miaty sens, jezeli tylko ich efektem bedzie obserwacja redukcji strat
pomigdzy scenariuszem bazowym i inwestycyjnym, pod warunkiem, ze oba beda
si¢ opieraly na tych samych zatozeniach. Wynikiem nie b¢dg woéwczas wartosci w
sensie bezwzglednym, lecz skala oszczednosci (przyktadem instrukcja szacowania
kosztéw wypadkow stosowana w Polsce [IBDiM 2013]). Nie budzi watpliwosci na-
tury etycznej natomiast wyliczanie oszczedno$ci materialnych na skutek zmniejsze-
nia wypadkowosci dzigki lepszej jakosciowo infrastrukturze. Za podstawe obliczen
mozna przyjaé stawki ubezpieczeniowe. O ile sg one ustalane rynkowo, miara ta
bedzie dobrze reprezentowata potencjalne korzysci ekonomiczne. Jednakze w prak-
tyce stosowania metody CBA ten element jest zazwyczaj pomijany w koncowym
rachunku ENPV. Pewne proby wilaczenia tych wartosci podejmowane sa w wybra-
nych krajach Unii Europejskiej. W Niemczech, gdzie do poszczegdlnych typow wy-
padkow przypisane sg konkretne wartosci strat pieni¢znych, podobnie w transporcie
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drogowym w Szwecji czy Holandii, uwzglednia si¢ mozliwe oszczednosci wynika-
jace z rachunku kosztow zastapienia pojazdu nowym.

Powazne oszczedno$ci moze przyniesc skrocenie czasu realizacji proceséw na
skutek poprawy stanu infrastruktury. Jezeli zwigksza si¢ liczba obiektow infra-
strukturalnych w poblizu miejsca funkcjonowania jednostki (domu, miejsca pracy),
to poprawia si¢ dostepnos¢ i redukcji ulega przecigg czasu, jaki musi ona wyko-
rzysta¢, by wykona¢ konkretne czynnosci. Lokalizacja przychodni, szkoty, budowa
autostrady — sa to wszystko inwestycje pozwalajace uzytkownikowi koncowemu na
wykonanie czynno$ci w krotszym czasie. Warto$¢ czasu (value of time — VoT) nie
jest jednak jednolita i nie powinna by¢ traktowana jako identyczna dla wszystkich
podmiotdéw. Po pierwsze istotne jest, czy oszczednos¢ ma zwigzek z praca, czy z
rekreacjg. Po drugie, czy dotyczy osoby, czy przedmiotu (Yadunku). Po trzecie, czy
jednostkowo rozpatrywana wartos$¢ czasu jest w identycznych okoliczno$ciach taka
sama dla dwoch takich samych podmiotéw. Na przyklad dwie osoby udajace si¢
autobusem z punktu A do punktu B w tym samym celu mogg przypisywac kaz-
dej jednostce wykorzystanego czasu inng warto$¢. Po czwarte, wartos¢ czasu nie
musi by¢ jednorodna w kazdym momencie, moze si¢ ona waha¢ w zaleznos$ci od
pory dnia, celow, czasu pozostajagcego do okreslonej godziny. Trafne zréznicowa-
nie tych wartos$ci wydaje si¢ niemozliwe. Podejmowane proby (np. w krajach UE
dos$¢ powszechnie réznicuje si¢ podrdze na biznesowe, rekreacyjne i komunikacyj-
ne) prowadza jedynie do wyodregbnienia usrednien zgrupowanych wedtug pewnych
kryteriow. W praktyce szacujacy koszty i korzysci inwestycji infrastrukturalnych
odwolywac¢ si¢ moga do bardzo ograniczonego zbioru wynikéw uzyskanego w pro-
jekcie HEATCO. Jednakze nawet wowczas w poszczegdlnych aplikacjach pojawic
mogg si¢ btedy — np. w transporcie jednostkowa wartos$¢ §rednia czasu mnozona jest
przez liczbe wozokilometroéw, ale nie uwzglednia sie faktycznego wykorzystania
srodka transportu (liczby pasazeréw, masy tadunku).

Podobnie rachunek kosztow zewnetrznych wynikajacych ze zmniejszenia za-
nieczyszczen srodowiska mozliwy bylby do przeprowadzenia jedynie przy zatoze-
niu znajomosci faktycznych wielko$ci emisji i jednostkowego kosztu zanieczysz-
czenia. Wynikajaca ze zmniejszenia zanieczyszczen poprawa komfortu zycia czy
spadek zachorowalnosci sa jednak trudne do uchwycenia. Podobnie jak w poprzed-
nich przypadkach, postugiwac¢ si¢ wiec trzeba z koniecznosci przecigtnym, wyide-
alizowanym kosztem jednostkowym. To sugeruje niemozno$¢ oddzielenia od siebie
poszczegdlnych rodzajow kosztow srodowiskowych. W efekcie tak rozne zjawi-
ska, jak utrata walorow krajobrazowych i emisje zanieczyszczen, uznawane sg za
rownowazne. Oszczednos$ci dla zdrowia wynikajace z redukcji emisji szkodliwych
substancji (np. dlatego, ze dostepnos¢ do infrastruktury wzrosta i spadto jednostko-
we wykorzystanie samochodéw osobowych do celéw transportu indywidualnego)
moga opierac si¢ na ocenie ryzyka zachorowania. Taka metod¢ wprowadzono w
Niemczech, w Wielkiej Brytanii natomiast podjeto probe wydzielenia jednostko-
wych kosztéw dla poszczegbélnych typow zanieczyszczen, ale uzyskane wartosci
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odpowiadaja jedynie $rednim udziatom poszczegdlnych zanieczyszczen w catosci
[Borkowski i in. 2015].

4. Zakonczenie

Pomimo rozwoju metody CBA wiele efektoéw nadal pozostaje poza jej zasiegiem.
Poza jej glownym spektrum pozostaja zwlaszcza szersze efekty ekonomiczne. Po-
mijane sg rowniez efekty, ktorych uwzglednienie jest teoretycznie zalecane przez
podreczniki CBA, jezeli tylko sprawiaja znaczng trudno$¢ rachunkowa. Na przy-
ktad proba wiaczenia kapitatu spotecznego do oceny poprzez oszacowanie, jak in-
westycja wptywa na jego wielkosci (np. poprzez zniszczenia obiektéw historycz-
nych podczas budowy zapory wodnej na skutek zalania pewnego obszaru), uznana
zostala za niemozliwa do przeprowadzenia (Szwecja), w Niemczech za$, cho¢ uzna-
no, ze obliczenie jest wykonalne, to jednak z uwagi na niewielkg warto$¢ kapitatu
spolecznego bezcelowe. Nierozwigzany pozostaje problem uznaniowego traktowa-
nia efektow posrednich, a takze brak precyzji w przeksztalcaniu zmiennych nie wy-
razonych w spos6b numeryczny na strumienie przeptywow pieni¢znych. Sa to ob-
szary, w ktorych wobec metody kosztow-korzy$ci mozna formutowaé powazne
zastrzezenia.

Przy tak wielu problemach, jakich nastrecza CBA, rodzi si¢ pytanie o zasad-
no$¢ dalszego wykorzystywania metody w ocenie inwestycji infrastrukturalnych.
CBA jest, jak wykazano, metodg obarczong licznymi bledami, ale nie ma, jak dotad,
metody lepszej. Co wigcej, wydaje si¢, ze CBA jest jedyna przeszkoda, jaka stoi
na drodze politykéw do catkowicie dowolnego decydowania o wyborze inwesty-
cji. Wprawdzie rachunkiem kosztow, a zwlaszcza oczekiwanych korzysci, mozna
manipulowac, ale aby to robi¢, niezbedna jest pewna wiedza merytoryczna. Podej-
mowane w ostatnich latach proby poprawy i usunigcia najbardziej istotnych manka-
mentow CBA (np. zalecenia sformutowane w projekcie badawczym IC-EU) wska-
zuja, ze mozliwe jest udoskonalenie tego narzedzia i obiektywizacja ocen projektow
inwestycyjnych o duzej skali — zwlaszcza realizowanych w zakresie infrastruktury.
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