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Audyt efektywnosci kosztowej inwestycji
w infrastrukture drogowa w powiatach
wojewodztwa mazowieckiego

Natalia Jankowska, Piotr Modzelewski

STRESZCZENIE

Celem artykutu byto sprawdzenie, czy mozliwe jest przeprowadzenie wstepnego audytu efektyw-
nosciowego w zakresie pomiaru efektywnosci kosztowej w obszarze budowy infrastruktury drogowej
przez samorzady lokalne, na podstawie informacji publicznej powszechnie dostepnej, bez konieczno-
$ci zwracania sie o dostep do danych. Audyt efektywnosciowy jest instrumentem, ktéry pozwala m.in.
na pomiar efektywnosci kosztowej i dokonywanie poréwnan pomiedzy jednostkami samorzadowymi
w zakresie realizacji poszczegolnych szczegdtowych rodzajéow zadan. Przeprowadzenie takiego audytu
w pelnej postaci jest jednak zwykle do$¢ czasochtonne, skomplikowane i wymagaloby zaangazowa-
nia zespotow eksperckich, ktérzy musieliby pozyska¢ informacje wewnetrzne z poszczegdlnych jedno-
stek samorzadu terytorialnego (JST) na temat kosztow realizowanych inwestycji. Jednakze juz wstepne
poréwnania w zakresie wydatkéw publicznych na podobne lub takie same przedsiewziecia moga by¢
bardzo przydatne zaréwno w biezacej pracy samorzadow lokalnych, jak i niezwykle uzyteczne dla oby-
wateli, wlaczajacych sie w procesy demokratyczne na poziomie lokalnym. Zasadne bytoby zatem postu-
lowanie, aby juz na poziomie powszechnie dostepnej informacji publicznej, niewymagajacej specjalnego,
zwykle kazdorazowego ubiegania sie o dostep do danych, mozliwe byto dokonywanie poréwnan po-
miedzy np. inwestycjami samorzadowymi. Jednakze kluczem i warunkiem koniecznym do dokonania
chociazby wstepnego audytu efektywnosciowego jest zapewnienie poréwnywalnosci przy pomiarze
efektywnosci kosztowej poszczegodlnych inwestycji. Taki wstepny audyt w zakresie kosztu jednostko-
wego realizowanych inwestycji dostepny powszechnie dla obywateli czy samorzadowcéw moze by¢
nastepnie traktowany jako punkt wyjscia do dyskusji na forum publicznym, czy tez dokonania dalszej,
bardziej szczegdtowej oceny zasadnosci dokonywanych inwestycji lub tez zestawiania danych nt. efek-
tywnosci kosztowej z miarami skutecznosci wydatkowania srodkéw publicznych.

Stowa kluczowe: audyt efektywnosciowy, efektywnos¢ kosztowa, samorzad terytorialny

WSTEP

W gospodarkach krajéw rozwinietych sektor publiczny petni zdecydowanie wazng role.
Oczekiwania obywateli moga powodowac presje na zwigkszanie efektywnosci gospodaro-
wania $rodkami publicznymi. Jednym ze znaczacych wyzwan podejmowanych problemoéow
stata si¢ efektywnos¢ kosztowa sektora publicznego, ktéra w niniejszym artykule jest rozwa-
zana jako relacja naktadow i wynikow'. Wzrost oczekiwan spotecznosci lokalnych wymusza
postep w sektorze publicznym, ale réwniez konieczno$¢ zwiekszania dostepnosci i poréw-
nywalnoéci danych zwigzanych z wydatkowaniem srodkéw publicznych.

! Odwotania do bardziej szczegétowych rozwazan nt. efektywnosci i definicji [Modzelewski 2009].
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W latach 80. XX w. rozpoczety sie reformy w nurcie Nowego Zarzadzania Publicznego
(New Public Management — NPM) réwnolegle w Wielkiej Brytanii i w USA [Politt, Bouckaert
2011], ktoére w poczatkowej swojej fazie nakierowane byly na wzrost efektywnosci funkcjo-
nowania sektora publicznego i dostarczania odpowiedniej , wartosci za pieniadze” (value
for money), by nastepnie zwrdci¢ sie¢ w strone jakosci i skutecznosci sektora publicznego
[Modzelewski 2009]. Nalezy jednak zwrdci¢ uwage, iz pomiar efektywnosci kosztowej, rozu-
mianej w uproszczeniu jako relacja naktadéw do wynikéw, nie przestat by¢ aktualny i w za-
leznosci od stopnia skomplikowania ustug publicznych nadal jest waznym elementem ewa-
luagji sektora publicznego. Koncepcje w nurcie NPM dotarty réwniez do Polski, przy czym
nadal w wielu obszarach sektora publicznego, gdzie mozliwe i zasadne byloby przeprowa-
dzanie oceny efektywnosci kosztowej dostarczania ustug publicznych, nie jest to czynione.
W swietle Ustawy o finansach publicznych pomiar efektywnosci jest obligatoryjny w ramach
realizacji kontroli zarzadczej [UFP, art. 67, 68], ale nie jest jedynym kryterium decyzyjnym.
Oprocz zwigkszenia efektywnosci dziatan sektora publicznego kontrola zarzadcza wskazuje
na konieczno$¢ zapewnienia skutecznosci w sektorze publicznym, jak réwniez na koniecz-
nos¢ zapewnienia gospodarnosci, czyli wprowadza kryterium ,,0szczednosci”. Ustawa o fi-
nansach publicznych (UFP) zwraca uwage, ze wydatkowanie srodkéw publicznych powin-
no odbywac sie ,,z zachowaniem zasad uzyskania najlepszych efektow z danych naktadéw”
[UFP, art. 162 ust. 3], co jest wtasnie emanacja takiego rodzaju efektywnosci jak ta kosztowa?.
Oczywiscie efektywnos¢ kosztowa budowy, np. drogi publicznej, nie moze by¢ jedynym
kryterium decyzyjnym w ramach przeprowadzania kontroli zarzadczej czy w ramach po-
dejmowania decyzji na poziomie planowania, budzetowania, finansowania i realizacji, gdyz
kazdorazowo powinna by¢ ona zestawiana ze skutecznoscia zaréwno na poziomie rezulta-
tow w postaci np. skrocenia czasu podroézy dla odpowiednio duzej kohorty uzytkownikéw,
jak tez na poziomie oddzialywan spotecznych, gospodarczych. Réwnie niezbedne, do oceny
inwestycji drogowej, moze by¢ kryterium dostepnosci komunikacyjnej lub konieczno$¢ za-
pewnienia odpowiedniej sieci komunikacyjnej w wymiarze wojewddzkim badz ogoélnopol-
skim. Jednakze wiedza dotyczaca budowy 1 km drogi jest niezbedna, aby oceni¢ czy wy-
datkowanie srodkéw byto zgodne z kryterium gospodarnosci i rozwazanie to nie powinno
by¢ pominiete, nawet, jesli istniejg obiektywne powody, dla ktérych ten koszt byt znaczaco
wyzszy. Uzasadnienie tego kosztu powinno leze¢ w gestii wtadz samorzadowych i moze by¢

2 Z tego tez powodu w niniejszym artykule skupiono sie na szczegdlnym rodzaju efektywnosci pro-
dukcyjnej, jaka jest efektywnosé kosztowa, a pominieto dyskusje nad takimi rodzajami efektywnosci
jak alokacyjna, dystrybucyjna czy dynamiczna [zob. szerzej: Andrews, Entwistle 2014]. Przyjeto row-
niez najprostsza definicje efektywnosci kosztowej w postaci relacji nakladéw do wynikéw, ktora to
definicja jest zasadna w przypadku rozwazania jednego nakladu i jednego wyniku, ale moze by¢ row-
niez dla uproszczenia stosowana w odniesieniu do analiz adresowanych do szerszego grona odbior-
cOw, np. obywateli poszczegoélnych samorzadéw lokalnych oraz 0séb potrzebujacych m.in. wstepnych
informacji przekrojowych nt. kosztu jednostkowego inwestycji realizowanych przez JST, np. kosztu
budowy 1 km infrastruktury drogowej. To uproszczenie wymaga jednak sprowadzenia inwestycji do
wspdlnego mianownika i poréwnywanie inwestycji m.in. o podobnych parametrach i cechach funk-
cjonalnych.
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dokonane albo za pomoca wskazania wartosci szeregu miernikéw pomocniczych (np. zwia-
zanych z uksztaltowaniem terenu, warunkami melioracyjnymi, koniecznoscia podtaczenia
do istniejacej infrastruktury drogowej), albo za pomoca opisu jako$ciowego. Jesli jednak nie
jest znany nawet koszt jednostkowy i brak jest jakichkolwiek punktéw odniesienia do in-
westycji uprzednio wykonanych, réwniez w innych jednostkach samorzadowych, trudno
jest racjonalnie dyskutowac o kolejnych inwestycjach, czy tez planowa¢ wydatki publiczne
w perspektywie wieloletniej.

W wielu przypadkach, na poziomie samorzadowym, poprzestaje si¢ na dokonywaniu
audytu wiarygodnosci i zgodnosci, jednak zasadne jest stosowanie rowniez audytu efektyw-
nosciowego [Bartoszewicz 2015a], ktéry wspiera decydentéw jednostki sektora publicznego
w realizacji celow i zadan [Szolno 2016]. Istotg audytu efektywnosciowego jest m.in. wlasnie
pomiar efektywnosci kosztowej [Nita 2015].

Zdaniem Autoréw niniejszego artykutu wystepuja zasadnicze wyzwania zwiazane z po-
miarem efektywnosci kosztowej, m.in. w samorzadach terytorialnych w Polsce, z uwagi na
brak odpowiednio przygotowanych danych statystycznych dostepnych bez koniecznosci
kazdorazowego wystepowania o takie dane. Krajowa statystyka publiczna nie jest przygo-
towana do dostarczenia pelnych informacji decydentom podejmujacym decyzje o wydatko-
waniu $rodkéw publicznych. Powaznym wyzwaniem jest takie prezentowanie informacji
w statystyce publicznej, ktére umozliwialoby dokonywanie poréwnan pomiedzy jednostka-
mi samorzadu terytorialnego. W zwiazku z tym, przeprowadzenie nawet , wstepnego audy-
tu efektywno$ciowego”, czy tez inaczej méwiac wstepnych badan poréwnawczych, takich,
ktére moga by¢ dokonane na podstawie powszechnie dostepnych danych, zwtaszcza w za-
kresie pomiaru jednostkowych kosztow inwestydji, jest utrudnione. Zgodnie z powyzszym,
Autorzy artykutu podjeli sie sprawdzenia, czy mozliwy jest pomiar efektywnosci kosztowej
na przyktadzie wybranego obszaru interwencji ze sSrodkéw publicznych. Celem artykutu jest
zweryfikowanie, czy mozliwe jest przeprowadzenie wstepnego audytu efektywno$ciowe-
go w zakresie pomiaru kosztu jednostkowego w obszarze budowy infrastruktury drogowej
przez samorzady lokalne na podstawie danych powszechnie dostepnych w informacji pu-
blicznej bez koniecznosci wystepowania o takie dane. Gtéwna hipoteza badawcza artykutu
brzmi: w systemie wydatkowania srodkéw publicznych na infrastrukture drogowa na po-
ziomie samorzadowym mozliwe jest przeprowadzenie wstepnego audytu efektywnoscio-
wego w zakresie pomiaru efektywnosci kosztowej na podstawie dostepnych danych z sys-
temu statystyki publicznej. Cel pracy zostal osiagniety na podstawie badania empirycznego.
Badaniem empirycznym objeto powiaty z terenu wojewodztwa mazowieckiego, z wylacze-
niem miast na prawach powiatu, z uwagi na dazenie do zapewnienia poréwnywalnosci ba-
danych samorzaddow terytorialnych. Przyjeto zatozenie, Ze cel pracy bedzie realizowany na
podstawie kryterium kosztu uzyskania informacji (od najnizszej do najwyzszej ilosci czasu
niezbednego do pozyskania informagji), zatem badanie empiryczne wymagato przyjecia po-
dejscia wielostopniowego. Rozpoczeto rozwazania od ogdlnego ogladu efektywnosci kosz-
towej wydatkowania srodkéw publicznych na infrastrukture drogowa, a nastepnie zawe-
zono badanie tylko do tych inwestycji drogowych, ktére byly dofinansowane ze srodkow
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strukturalnych Unii Europejskiej. Z uwagi na dostepnos$¢ danych (w zwiazku z zakresem
danych w bazie Krajowego Systemu Informatycznego SIMIK), na ostatnim etapie Autorzy
podjeli sie¢ weryfikacji, czy mozliwie jest przeprowadzenie wstepnego audytu efektywno-
Sciowego w zakresie pomiaru efektywnosci kosztowej na podstawie danych z lat 2007-2015
w odniesieniu do tych inwestycji drogowych, ktére byly dofinansowane ze srodkéw struktu-
ralnych UE. Dla uproszczenia wywodu przyjeto, iz nie beda uwzgledniane wydatki na infra-
strukture drogowa poniesione przed rozpoczeciem badanego okresu, jak rowniez zatozono
pominiecie efektow zwigzanych z wytworzeniem ,, produktéw” (kilometréw infrastruktury
drogowej) w kolejnych latach niz dokonywane wydatki, uznajac zwlaszcza te druga kate-
gorie za pomijalng, z uwagi na sposéb sporzadzania i podpisywania protokotéw zdawczo-
-odbiorczych podczas wykonywania inwestycji oraz z reguly stosowanie zasady kasowej
rachunkowosci przy realizacji tego typu inwestycji. Z kolei koszty prac przygotowawczych
zwigzanych z uchwaleniem wieloletniego planu inwestycyjnego, czy tez przygotowaniem
danej inwestycji, z jednej strony sa niezwigzane z konkretnym przetargiem juz na wyko-
nanie inwestydji (a to jest przedmiotem poréwnan w niniejszym artykule), a z drugiej stro-
ny koszty tych prac stanowig znikomy procent wartosci inwestycji ogétem oraz musza by¢
ponoszone w przypadku wszystkich inwestycji, stad nie ttumaczytyby znaczacego odsetka
zmiennosci kosztu jednostkowego wybudowania infrastruktury drogowej danego typu.

W niniejszym artykule wykorzystano nastepujace metody badawcze: analize danych fi-
nansowych samorzaddw lokalnych, analize krytyczna dokumentéw takich jak: Specyfikacja
istotnych warunkéw zaméwienia (SIWZ) projektdw zwigzanych z budowa/przebudowa drég
lokalnych badanych jednostek, projekty uméw w postaci zatacznikéw do SIWZ dotycza-
ce projektéw realizujacych budowe/przebudowe drog lokalnych. Zrédtami danych finan-
sowych byty: Bank Danych Lokalnych Gtéwnego Urzedu Statystycznego (BDL), Krajowy
System Informatyczny SIMIK (KSI SIMIK), biuletyny informacyjne zaréwno powiatéw, jak
i gmin; oficjalne witryny internetowe powiatdw i gmin oraz ogolnie dostepne zasoby inter-
netowe.

Audyt efektywnosciowy jako narzedzie oceny systemu kontroli zarzadczej

Zgodnie z obowigzujacymi standardami kontroli zarzadczej, ktdrej dziatania nakiero-
wane sg na osiggniecie celu, zaistniala potrzeba wskazania metod stuzacych do pomiaru
realizacji tego celu [Nita 2015]. Skutecznos¢ i efektywnos¢ to podstawowe kryteria stuzace
do oceny administracji publicznej, jednak niemniej wazne sa metody, ktére umozliwiajg zba-
danie tych kryteriéow, co spowodowato wyodrebnienie miernikéw produktu, rezultatu i od-
dziatywania [Politt, Bouckaert 2011; Szotno 2016]. Dokonujac oceny efektywnosci kosztowej
na podstawie miernikéw naktadow i produktow (wynikéw) mozna natrafi¢ na pewne ogra-
niczenia. Ustalenia poziomu efektywnosci kosztowej fatwo dokonad, jesli naktady i efekty
maja jednakowe wymiary lub jest mozliwe ich przedstawienie we wspdlnej jednostce. Jesli
natomiast nie jest mozliwe wyrazenie wielkosci nakltadow i efektéw w jednej jednostce po-
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miaru, badanie efektywnosci realizacji poszczegdlnych zadan przez JST staje sie ktopotliwe.
Istotnos¢ pozyskania tego typu informacji zostata réwniez zauwazona w badaniu przepro-
wadzonym przez Kancelari¢ Prezesa Rady Ministréw [KPRM 2011], za$ pewne wskazdéwki
dokonywania audytu efektywnosciowego udostepnilo Ministerstwo Finansow [MF 2017].
Audyt efektywnosciowy zostat zdefiniowany jako , systematyczny, celowy i zorganizowany
proces rzetelnej polityki, programoéw i projektéw publicznych oraz oceny biezacego funkcjo-
nowania jednostek sektora publicznego w oparciu o kryteria gospodarnosci, efektywnosci
i skutecznodci ich dziatania.” [Bartoszewicz 2015b]. W zwigzku z powyzszymi opracowania-
mi zdecydowano si¢ na sprawdzenie, czy jest mozliwe przeprowadzenie chociazby wstep-
nego audytu efektywno$ciowego w zakresie pomiaru efektywnosci kosztowej, na podstawie
dostepnych danych statystycznych i innych w ogélnodostepnej informacji publicznej. Au-
torzy w niniejszym tekscie abstrahuja, co prawda, od rozwazan nt. skutecznosci wydatko-
wania $rodkow publicznych, jednak wynika to z faktu, iz efektywnos¢ kosztowa moze by¢
zestawiana ze skutecznoscia, jezeli nastgpito wyliczenie tej pierwszej (zas najczesciej jest to
pomijane w rozwazaniach nad samorzadem lokalnym m.in. z uwagi na trudnos¢ pomiaru
i dokonywania poréwnan na poziomie kosztu jednostkowego danego rodzaju inwestycji).
To wiasnie wtedy mozliwa jest dyskusja o zasadno$ci wydatkow i argumentowanie, dla-
czego jedne inwestycje sa tafisze, a inne drozsze. Mozliwe jest réwniez dolaczenie do anali-
zy miernikéw pomocniczych czy tez opisu jakosciowego. Z doswiadczen Autoréw wynika
jednak, iz to wlasnie pomiar efektywnosci kosztowej przysparza najwiecej probleméw na
poziomie samorzadowym i staje si¢ blokada do przeprowadzenia miarodajnego i pelnego
audytu efektywnosciowego. Zatem, jesli nie jest mozliwe dokonanie nawet , wstepnego au-
dytu efektywnosciowego” w zakresie poréwnania kosztu jednostkowego zrealizowanych,
podobnych inwestygji, to tym bardziej nie byloby mozliwe dokonanie tego audytu w pelnej
postaci.

Weryfikacja mozliwosci stosowania wstepnego audytu efektywnosciowego w obszarze
transportu w powiatach wojewédztwa mazowieckiego

W pierwszym etapie badania zdecydowano si¢ na przedstawienie poziomu wielkosci
wydatkéw inwestycyjnych na drogi lokalne w powiatach wojewo6dztwa mazowieckiego.
Nastepnie skupiono sie¢ na przedstawieniu zaleznosci pomiedzy wydatkami inwestycyjnym
na drogi lokalne powiatéw wojewddzwa mazowieckiego w latach 2012-2015 a wielkoscia
przyrostu drég lokalnych w danym powiecie wojewddztwa mazowieckiego. W osiagnieciu
wspomnianego celu pomocna stata sie baza danych BDL.

Wartosci wydatkéw inwestycyjnych na drogi lokalne na terenie danego powiatu woje-
wodztwa mazowieckiego uzyskano sumujac wartosci wydatkéw inwestycyjnych na drogi
gminne i powiatowe w okresie od 2012 r. do 2015 r. (ryc. 1), co wynikato z dostepnosci da-
nych w bazie BDL.
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Ryc. 1. Wydatki inwestycyjne na drogi lokalne powiatéw wojewddztwa mazowieckiego w ujeciu
bezwzglednym, w podziale na powiaty (w min zt), w latach 2012-2015

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie BDL

Najwyzsza pozycje, pod wzgledem wydatkéw inwestycyjnych per capita, zajmuje powiat
przasnyski z wynikiem 3233,16 zt na glowe mieszkarnica, cho¢ warto$¢ wydatkéw w ujeciu
bezwzglednym nie jest najwyzsza — ponad 172 miIn zt. Powodem tego jest m.in. mata liczba
ludnosci zamieszkujacej ten teren — nieco ponad 53 tys. 0sob. Najwyzsza pozycje wydatkow
w ujeciu bezwzglednym zajmuje powiat wotominski — ponad 307 mln zt. W ujeciu per capita
powiat ten zajmuje dopiero 19. pozycje, co jest spowodowane m.in. wysoka liczba ludnosci
na jego terenie.

Mozna przypuszczad, ze przy wysokim poziomie wydatkéw inwestycyjnych na drogi
lokalne mozna liczy¢ na wysoki przyrost drég lokalnych w poszczegoélnych powiatach, jed-
nak konieczne bylo poddanie tego weryfikacji empirycznej. Informacje o wartosci zmiennej
— przyrost drég lokalnych powiatéw wojewddztwa mazowieckiego rowniez uzyskano z bazy BDL,
gdzie z dziedziny Transport i tgcznosé, wybrano drogi powiatowe i gminne. Dane prezen-
towane sq w kilometrach. Warto$¢ przyrostu drég lokalnych obliczono odejmujac wartosci
z 2007 r. od wartosci z 2015 r.

Na rycinie 2 zostala przedstawiona zalezno$¢ pomiedzy wydatkami inwestycyjnymi
na drogi lokalne powiatéw wojewodztwa mazowieckiego w latach 2012-2015 a przyro-
stem drog lokalnych w danym powiecie. Wyodrebniono 4 podstawowe typy powiatow:
typ I- powiaty o wysokich wydatkach inwestycyjnych i wysokim poziomie przyrostu drdg,
typ II- powiaty o wysokich wydatkach inwestycyjnych i niskim poziomie przyrostu drog,
typ III — powiaty o niskich wydatkach inwestycyjnych i niskim poziomie przyrostu drdg,
typ IV- powiaty o niskich wydatkach inwestycyjnych i wysokim poziomie przyrostu drog.

(Na wykresie zostaty oznaczone powiaty, ktore rozpatrywano w dalszej analizie)
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bezwzglednym (w min zt) a przyrostem drég lokalnych (w km), w latach 2007-2015
Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie bazy danych BDL

Najliczniejsza grupa okazala sie grupa III, w ktdrej znajduje si¢ 73% populacji badanych
powiatéw. Oznacza to, ze powiaty znajdujace si¢ w tej cwiartce wykazuja niski poziom wydat-
kéw inwestycyjnych na drogi lokalne wzgledem niskiego przyrostu drég lokalnych w okresie
od 2007-2015. Kolejna grupa, z 14% udziatem populagji to grupa IV. Charakterystyka grupy
jest wzglednie wysoki poziom przyrostu drég w poréwnaniu z niskim poziomem wydatkéw
inwestycyjnych w tej dziedzinie. Do opisanej populacji nalezg powiaty makowski, garwolin-
ski, radomski i ptocki. Kolejng grupa jest grupa Il, gdzie znajduje sie 11% catej populacji. Grupe
te charakteryzuje wzglednie maly przyrost drég do wysokiego poziomu wydatkéw inwesty-
cyjnych. Ostatnia grupa I, liczaca 2% populagji, to powiaty, ktore inwestowaty duza pule pie-
niedzy w budowe drég lokalnych, co przetozyto si¢ na wysoki przyrost tychze drég.

To, ze wydatki inwestycyjne na drogi lokalne nie byly zwigzane tylko z budowa nowej
drogi, jest waznym wnioskiem wynikajacym z powyzszego etapu rozwazan, jak rOwniez ma
wplyw na dalsza procedure badawcza. Zgodnie z wyjasnieniami Ministerstwa Finansow
do ulepszenia $rodkow trwatych zalicza sie wydatki na ich: przebudowe, czyli zmiane (po-
prawienie) istniejgcego stanu srodkow trwatych na inny; rozbudowe, tj. powigkszenie (roz-
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szerzenie) sktadnikéw majatkowych, w szczegdlnosci za$ budynkéw i budowli, linii tech-
nologicznych, infrastruktury drogowej itp.; rekonstrukcje, tj. odtworzenie (odbudowanie)
zuzytych catkowicie lub cze$ciowo sktadnikéw majatkowych; adaptacje, tj. przystosowanie
(przerobienie) skladnika majatkowego do wykorzystania go w innym celu niz wskazywato
jego pierwotne przeznaczenie, albo nadanie temu sktadnikowi nowych cech uzytkowych;
modernizacje, tj. unowoczesnienie srodkéw trwatych. W zwiazku z powyzszym, mozna
wnioskowa¢, ze wydatki inwestycyjne na projekty dotyczace infrastruktury drogowej byty
zwiazane nie tylko z budowa drog, ale takze ich modernizacja czy rozbudowa.

Mozna wiec wyciggna¢ wniosek, iz zaleznosci przedstawione na rycinie 2 s niewystar-
czajace do pomiaru efektywno$ci kosztowej. Tym samym, na podstawie danych z bazy BDL
nie jest mozliwe sprawdzenie, czy wydatki inwestycyjne byly zwigzane z budowa, odbudo-
wa, modernizacja czy przebudowq droég.

Nastepnie dokonano bardziej szczegétowych poréwnan w zakresie dazenia do ustalenia
kosztu jednostkowego budowy jednego kilometra infrastruktury drogowej w wybranych
powiatach. W zwigzku z tym konieczne bylo zadbanie o zapewnienie poréwnywalnosci wy-
branych do dalszej analizy powiatéw wojewodztwa mazowieckiego, gdyz réznia si¢ one od
siebie pod wieloma wzgledami. Cze$¢ z nich, jak zostalo wspomniane, ma juz gesta siatke
drég, wiec wydatki inwestycyjne beda raczej kierowane na ich modernizacje. Niektore po-
wiaty wojewodztwa mazowieckiego majg na swoim terenie Kampinoski Park Narodowy
lub parki krajobrazowe, ktére wrecz uniemozliwiaja budowe nowych drég lub budowa no-
wej drogi mogtaby okazac sie niezwykle kosztowna. Zdecydowano si¢ na pogrupowanie
wszystkich powiatéw wzgledem ich ,podobienstwa”. Gléwnymi zmiennymi, ktére wzieto
pod uwage w grupowaniu powiatéw byly: gestos¢ zaludnienia, wielko$¢ powierzchni terenu,
dotychczasowa siatka drog na danym terenie, wystepowanie parkow narodowych/krajobrazowych
oraz informacja, czy dany powiat jest terenem zalewowym. Powyzsze zmienne umozliwity po-
dzielenie powiatéw na pie¢ grup. Gtéwna zmienna, ktéra decydowata o przynaleznosci do
danej grupy byla gestos¢ zaludnienia (tabela 1).

Pierwsza grupa odznacza sie¢ najnizsza gestoscia zaludnienia, ze $rednia wartoscig wy-
noszaca 48 osob na 1 km? Najwigkszy przyrost drog w tej grupie osiaga powiat makowski
z wynikiem 284 km. Dtugos¢ drog w 2007 r. w tym powiecie wynosita 525,3 km, zas w 2015
siega juz wielkosci 809,3 km. Z ryciny 2 mozna odczytad, ze powiat makowski znajdowat sie
w IV ¢wiartce, ktdrg charakteryzowaty niskie wydatki inwestycyjne i wysoki poziom przyro-
stu drég. Drugie miejsce w tym zestawieniu zajmuje powiat lipski, ktéry zwiekszyt ilos¢ km
drogi na 1 km? powierzchni o 0,2. Dwa ostanie miejsca, pod wzgledem wielkos$ci przyrostu
droég, zajmujq powiat przysuski i tosicki, z wynikiem odpowiednio 48,1 km i 42,6 km. W oby-
dwu powiatach gestos¢ zaludnienia na 1 km? jest ponizej Sredniej wartosci. Z pozostatych
zmiennych w tabeli wynika, Ze na terenie powiatu tosickiego znajduje sie Park Krajobrazowy
Podlaski Przetom Bugu. Mozna przypuszczaé, ze zmienna ta determinuje niski poziom przy-
rostu drog. Podobna sytuacja jest w powiecie przysuskim, ktéry w wiekszosci pokrywaja
lasy i obszary chronionego krajobrazu [Strzelecki 2013, s. 20]. Interesujace, do dalszej analizy,
staja si¢ powiaty wegrowski i zurominski, ktére maja zblizone wartosci przyrostu drég, od-
powiednio 100,8 km i 100,6 km.
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Tabela 1. Podziat powiatéw wojewoédztwa mazowieckiego na grupy pod wzgledem

zdefiniowanych zmiennych
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1. 1 | bialobrzeski 53 88,2 4288 5170 639| 0,70 080| - | - | +
2. 1 | lipski 47 | 156,3 433,8 590,1| 740 | 0,60| 0,80 | - - -
3. 1 | tosicki 41 42,6 | 4565 4991 772| 059 | 0,65| + -
4. 1 | makowski 43 | 284,0| 5253 809,3| 1065| 050| 080| - | - | +
5. 1 | przasnyski 44 | 118,1 649,0 767,11 1219 050 0,60 - | - | -
6. 1 | przysuski 53 48,1 461,8 5099 | 801| 058 | 0,64 - - -
7. 1 | sokotowski 49 | 140,1| 6253 7654|1131 | 060| 070 | + | - | -
8. 1 | wegrowski 55 | 100,8 | 559,3 660,1| 1221 | 046 | 054 | + | - | -
9. 1 | zurominski 49 | 100,6 | 464,8 5654 | 807 | 060| 0,70 + | - | -
10. | 2 | kozienicki 67 | 107,5 483,2 590,7| 916| 050| 060| + | - | -
11. | 2 | mtawski 62 | 109,0 806,1 9151|1182 | 0,70| 0,80 | - - -
12. | 2 | ostrowski 61 | 1750 | 676,7 851,7| 1218 | 060| 0,70 | + | - | +
13. | 2 | ptonski 64 | 204,2 | 1043,8 | 12480 | 1380| 0,80| 0,90 | - | - | -
14. | 2 | pultuski 62 43,7 667,3 7110 827 080| 090| + | - | +
15. | 2 | sierpecki 62 | 170,7 512,8 683,5| 852| 060 0,80 - - -
16. | 2 | zwolenski 64 | 191,0| 3458 536,8| 573| 0,60 090| + | - | -
17. | 3 | garwolinski 85 | 2463 | 811,5| 10578 | 1285| 0,60| 0,80| - | - | -
18. | 3 | gostyninski 75 | 115,5| 3983 513,8| 615| 0,60| 0,80| + | - | -
19. | 3 | gréjecki 78 | 184,4 9432 | 11276 | 1268 | 0,70 090 | - | - | +
20. | 3 | nowodworski | 113 | 139,8 462,4 602,2| 695| 0,70 090| - | + | +
21. | 3 |sochaczewski | 116 | 171,0| 559,9 7309 735( 0,80 | 1,00| - | + | +
22.| 3 | szydlowiecki 89 36,5 | 347,2 383,7| 452| 0,77| 0,85| - | - | -
23. | 3 | wyszkowski 84 | 192,5 505,7 6982 | 876| 060| 080 - | - | +
24. | 4 | grodziski 247 | 127,4 325,4 452,8 | 367 | 090 1,20| - - -
25. | 4 | legionowski 290 61,2 | 3473 4085| 390| 090 | 1,00| - | - | +
26. | 4 | minski 130 | 1190 | 791,9 9109 | 1164 | 0,70| 0,80 | + | - | -
27.| 4 | otwocki 200 | 1249 | 4104 5353 | 616| 0,70 090 | + | - | -
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28. | 4 | piaseczynski 285 | 161,8 636,0 797,8 621 | 1,0 1,3 + | - | -
29. | 4 | pruszkowski 653 76,6 538,2 614,8 246 | 2,2 2,5 - - -
warszawski
30. | 4 . 212 | 140,5 453,4 593,9 534 | 0,8 1,1 -+ |+
zachodni
31. | 4 | wolominski 246 45,8 | 1021,8 | 1067,6 | 954 1,07 1,12 - | - | +
32.| 4 | zyrardowski 143 | 105,8 | 446,0 551,8 | 533 | 0,8 1,0 | + |- -
33. | 5 | ciechanowski 85 | 1129 | 8121 925,0 | 1060 | 0,8 0,9 -l - -
34. | 5 | ostrotecki 42 | 342,8 | 1134,2 | 1477,0 | 2095 | 0,5 0,7 - - -
35. | 5 | plocki 62 395 879,9 | 12749 | 1796 | 0,5 0,7 + | - | +
36. | 5 | radomski 99 | 314,7 | 1001,8 | 1316,5 | 1530 | 0,7 09 | + | -] -
37.| 5 | siedlecki 51 | 1774 | 909,2 | 1086,6 | 1603 | 0,6 07 | - |- -

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych z BDL

W drugiej grupie Srednia wielkos¢ gestosci zaludnienia wynosi 63 osoby na 1 km? Naj-
wigkszy przyrost drog nastapil w powiecie ptoriskim — 204,2 km. Na drugim miejscu znaj-
duje sie powiat zwoleniski, ktory jak wida¢, zwiekszyt udziat liczby kilometrow drogi wzgle-
dem powierzchni terenu o 0,3 km/km? Najmniejszym przyrostem drég wyrdznia sie powiat
puttuski, ktéry ze wzgledu na te wielkos¢ moglby znajdowac sie w grupie pierwszej, jednak
zdecydowano, ze nadrzedng zmienna decydujacq o przydziale do danej grupy bedzie ge-
stos¢ zaludnienia, totez powiat ten przydzielono do grupy drugiej. Ciekawymi do dalszej
analizy w tej grupie staja si¢ powiat sierpecki i ostrowski, ktére osiagnety podobng wielkos¢
przyrostu drég (odpowiednio 170,7 km i 175 km).

W trzeciej grupie, najwiekszym przyrostem drég moze pochwali¢ sie powiat garwolinski
zwynikiem 246,3 km. Na drugim miejscu jest powiat wyszkowski—192,5 km. W obu przypad-
kach liczba kilometrow drogi w stosunku do powierzchni terenu zwiekszyta sie 0 0,2 km/km?
Najnizszy przyrost drég ma powiat szydtowiecki — 36,5 km. Powiat ten odznacza si¢ naj-
mniejsza powierzchnia terenu z wszystkich powiatow wojewodztwa mazowieckiego, z cze-
go 1/3 terenu pokryta jest lasem i obszarem chronionego obszaru [Strzelecki 2013, s. 20].

Czwarta grupe charakteryzuje bliskos¢ potozenia wzgledem Warszawy. Srednia gestosc
zaludnienia wynosi 267 oséb na 1 km? Najwiekszym przyrostem drog z analizowanej gru-
py odznacza sie powiat piaseczynski — 161,8 km. Na drugiej pozycji, wzgledem poziomu
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przyrostu droég, znajduje sie powiat warszawski zachodni — 140,5 km, a na ostatniej — powiat
wolominski — 45,8 km. Nalezy zaznaczy¢, ze powiat wolominski charakteryzuje sie juz duza
gestoscig drog na swoim terenie, ponad 1000 km, zatem mozna wnioskowa¢, ze wydatki
inwestycyjne na drogi mogly by¢ przeznaczone w wiekszym stopniu na ich modernizacje.
W ostatniej, pigtej grupie postanowiono zebra¢ wszystkie powiaty wokoét osrodkéw subre-
gionalnych, do ktorych zalicza sie powiaty: ciechanowski, radomski, ostrotecki, ptocki i sie-
dlecki. Najwiekszy przyrost drég w danej grupie ma powiat ptocki — 395 km. Na drugiej
pozydji znajduje sie¢ powiat ostrotecki — ponad 342 km.

Na podstawie tego etapu badania mozna stwierdzi¢, iz zapewnienie o poréwnywalnosci
powiatéw i ich podziat na , podobne” grupy, nadal nie umozliwia pomiaru efektywnosci
kosztowej z tego wzgledu, Ze dotychczas przeprowadzona analiza nie ujawnita w jakich ka-
tegoriach inwestycje byly zrealizowane na terytorium danego powiatu. Zestawienie wydat-
kéw inwestycyjnych, gdzie nie sa znane kategorie inwestycji, z przyrostem drdg, nie daje
mozliwosci prawidlowego pomiaru efektywnosci kosztowej.

Jak wida¢ na podstawie dotychczas zaprezentowanych wynikéw badania, niezwykle
trudne bytoby przeprowadzenie pomiaru efektywnosci kosztowej, gdyz ograniczeniem jest
brak szczegoétowych informacji na temat projektow inwestycyjnych, ktére byty finansowane
z wydatkéw na inwestycje. W zwiazku z tym skupiono si¢ na odszukaniu w statystykach
publicznych szczegdtéw dotyczacych projektéw inwestycyjnych na temat budowy drég lo-
kalnych, aby zbadad¢, jakie inwestycyjne byly wykonane. Z przeprowadzonej analizy mozna
byto wnioskowa¢, Zze najwiecej potrzebnych informacji jest dla projektéw inwestycyjnych,
ktére finansowane byly ze srodkéw unijnych. Warto wiec w tym miejscu przyjrzec sie, w jaki
sposob system wsparcia unijnego wptywa na dziatalnos¢ inwestycyjna majaca na celu prze-
miany w dziedzinie drég lokalnych. W pierwszej kolejnosci zostata przedstawiona informa-
¢ja 0 wysokosci dofinansowania unijnego na drogi lokalne.

Weryfikacja mozliwosci stosowania audytu efektywnosciowego w obszarze transportu na
podstawie danych nt. dofinansowania ze srodkéw strukturalnych Unii Europejskiej

Jedna z mozliwosci pokrywania lokalnych wydatkéw inwestycyjnych sa srodki struk-
turalne z UE [Wojtowicz-Zygadto, Szczygiel 2012, s. 123]. Wartoéci dofinansowania ze
$rodkéw strukturalnych Unii Europejskiej na transport lokalny w powiatach wojewddztwa
mazowieckiego zostaty uzyskane z bazy KSI SIMIK. Z uwagi na koniecznos¢ zapewnienia
porownywalnosci pomiedzy powiatami, na potrzeby niniejszego badania, interesujace byto
zwlaszcza okreslenie wartosci dofinansowania srodkow unijnych na drogi lokalne dla po-
wiatéw ziemskich wojewddztwa mazowieckiego. Wartos¢ bezwzgledna dofinansowania
unijnego na drogi lokalne w latach 2007-2015 w powiatach woj. mazowieckiego zostata prze-
stawiona na rycinie 3.

Pod wzgledem wartosci dofinansowania z UE na drogi lokalne w latach 2007-2015 naj-
wyzsza pozycje zajmuje powiat ptocki — ponad 56 min zt. Drugim z kolei jest powiat ostro-
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tecki z kwota ponad 46 mln zt. W przypadku powiatu ostroteckiego udziat dofinansowania
stanowil wydatki na przebudowe drég zaréwno gminnych, jak i powiatowych. W odniesie-
niu do powiatu ptockiego, znaczacy udzial sSrodkéw unijnych zostat przeznaczony na odbu-
dowe drég gminnych uszkodzonych w wyniku powodzi z 2010 r. na terenie gminy Stubice.
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Ryc. 3. Dofinansowanie UE na drogi lokalne w powiatach wojewddztwa mazowieckiego w ujeciu
bezwzglednym (w min zt), w latach 2007-2015

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych z bazy KSI SIMIK

Kolejnym zadaniem badawczym, podjetym w niniejszym artykule, bylo przedstawienie
zaleznosci pomiedzy dofinansowaniem unijnym na drogi lokalne w powiatach wojewddz-
twa mazowieckiego a przyrostem drog lokalnych w tych powiatach (ryc. 4). Celem byta we-
ryfikacja i proba odpowiedzi na pytanie: czy ta zaleznos¢ bedzie miarodajna dla dokonania
poroéwnan efektywnosci kosztowej?

Najwiekszym przyrostem diugosci drég mogt pochwali¢ sie powiat ptocki, gdzie przy
wysokim poziomie dofinansowania przyrost drég osiaga na poziomie srednio 395 km. Na
drugim miejscu znalazt sie¢ powiat ostrotecki, ktory miat wynik o 53 km mniejszy. W grupie
II (wysokie dofinansowaniu przy niskim poziomie przyrostu drég) znajdujq sie powiaty gar-
wolinski, makowski, ptonski i radomski. Powiat ciechanowski, wraz z powiatem warszaw-
skim zachodnim pojawit si¢ w grupie IV, co oznacza ze wysoki poziom dofinansowania z UE
nie przeklada si¢ na wysoki poziom przyrostu drog (204 km). Czy zatem mozna powiedzie¢,
Ze powiaty te wykorzystuja srodki unijne nieefektywnie, czy tez moze w powiatach tych
byty realizowane dodatkowe elementy infrastruktury, np. drogi rowerowe czy dodatkowe
oswietlenie? Z uwagi na fakt, iz nie mozna tego stwierdzi¢, podjeto si¢ proby wejscia na
wigkszy poziom szczegolowosci i przeanalizowanie projektéw inwestycyjnych dofinanso-
wanych ze srodkéw unijnych w poszczegdlnych grupach ,, podobnych” do siebie powiatow.

(Na wykresie zostaly oznaczone powiaty, ktore rozpatrywano w dalszej analizie)
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Ryc. 4. Zaleznos$¢ pomiedzy dofinansowaniem unijnym na drogi lokalne w ujeciu bezwzglednym
(w mln zt) i przyrostem drég lokalnych w powiatach wojewddztwa mazowieckiego (w km),
w latach 2012-2015

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie bazy danych BDL

Zalezno$¢ pomiedzy dofinansowaniem z UE na drogi lokalne a przyrostem przebudowa-
nych drég lokalnych w wybranych powiatach wojewédztwa mazowieckiego
w latach 2007-2015

Na tym etapie wykorzystano podziat powiatéw na 5 uprzednio zdefiniowanych grup (ta-
bela 1), z ktérych do dalszej, szczegélowej analizy, wybrano tylko grupe 1. Wybdr byt moty-
wowany tym, iz w powiatach z grupy 1. byly realizowane projekty, na temat ktérych mozna
byto uzyskac najwiecej informacji o dodatkowych elementach wybudowanej infrastruktury.
Pozostate grupy charakteryzowaty si¢ nieco nizsza liczba informacji na temat przeprowa-
dzanych projektéw inwestycyjnych.

W poczatkowej fazie tego etapu analizy, przedstawiono zaleznos¢ pomiedzy dofinanso-
waniem unijnym na drogi lokalne a przyrostem drdg lokalnych w powiatach nalezacych do
grupy 1. Chociaz w drugim etapie badania stwierdzono, Ze zalezno$¢ ta jest niewystarcza-
jaca do przeprowadzenia pomiaru efektywnosci kosztowej, postanowiono przedstawi¢ te
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zalezno$¢ w celu zidentyfikowania podgrup z danej grupy, ktdére charakteryzowaty sie ,, po-
dobnymi” wartosciami. Interesujacymi podgrupami do dalszej analizy staja sie: (1) powiaty
lipski i makowski, ktére charakteryzuja sie ,podobng” warto$cig dofinansowania unijnego
na drogi lokalne przy znacznie réznym poziomie przyrostu drdg (ryc. 5) oraz (2) powiat
zurominski i powiat wegrowski, ktore charakteryzuja si¢ , podobng” wielkoscig przyrostu
drég lokalnych, ale znacznie réoznym poziomem dofinansowania unijnego. W dalszej anali-
zie skupiono si¢ na zidentyfikowaniu poszczegdlnych kategorii inwestycji projektow realizo-
wanych na terytorium powiatéw nalezacych do grupy 1, w celu stwierdzenia, czym spowo-
dowane byly réznice w przyroscie drég lokalnych (powiat lipski i makowski) i w poziomie
dofinansowania unijnego (powiat zurominski i powiat wegrowski).
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Ryc. 5. Zalezno$¢ pomiedzy dofinansowaniem unijnym na drogi lokalne w ujeciu bezwzglednym
(w min zb) i przyrostem drég lokalnych w powiatach nalezacych do 1. grupy

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych SIMIK i BDL

Poréwnanie wartosci inwestycji drogowych w powiatach lipskim i makowskim

Z ryciny 5 mozna odczyta¢, ze przy niewielkiej réznicy w wielkosci dofinansowania —
powiat lipski 6,7 mln z1, powiat makowski 9,3 mIn zt — wielko$¢ przyrostu drég jest rézna.
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Tabela 2 zawiera szczegétowe informacje na temat dodatkowych elementéw infrastruktury
wykonywanych w ramach projektu. Sporzadzenie tej tabeli jest waznym elementem analizy,
dzieki ktéremu mozna stwierdzi¢, jakie kategorie inwestycji zostaly realizowane w projek-
tach inwestycyjnych na drogi lokalne. Dodatkowo, mozna réwniez odczyta¢, jaka byta fak-
tyczna wielko$¢ przebudowy badz budowy drogi.

Tabela 2. Szczegoétowe informacje na temat realizowanych projektéw drogowych finansowanych
z UE w powiecie lipskim, makowskim, wegrowskim i zuromirnskim
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2. % 1856 933,54 zt + 12,18 b.d. | b.d. + | bd. |bd. |bd. |bd. 152 457,60 zt | WZI
3. % 2762 276,66 zt + 7,39 b.d. | b.d. + | bd. |bd. |bd. |bd | 37378575zt | WZI
4. 1696 130,20 zt + 3,70 b.d. | b.d. + | bd. [bd. |bd. |bd | 458413557zt | WZI
5. -z | 1302261,86 zt + 3,74 b.d. | b.d. + | bd. |[bd. |bd |bd | 34819836zt | WZI
6. § 6 009 481,90 zt + 14,10 - - + - - + + 426 204,39 zt | SIWZ
(]
7. E11992 344,62 7t + 2,25 - - + - - - + 885 486,50 zt | SIWZ
8. | .. | 1139398,37 zt
& + 9,07 bd. |bd. | bd | + |b.d. + + 251 245,51 zt | BIP
9. g 1139 398,37 zt
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5
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Legenda:

,+"0znacza, ze element infrastruktury zostat zrealizowany w projekcie
,~"0znacza, ze element infrastruktury nie byt realizowany w projekcie
,b.d” oznacza brak informacji o istnieniu danego elementu w projekcie
SIWZ - Specyfikacja istotnych warunkéw zaméwienia

WZI - Wolne zasoby internetowe

BIP - Biuletyn Informacji Publicznej

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie bazy SIMIK, SIWZ i wolnych zasobéw internetowych
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W tabeli 2 Numer projektu jest odpowiedni do Nazwy projektu, jaki zostat zrealizowany
w danym powiecie (tabela 5, zatacznik 1). Zgodnie z ta informacja, wszystkie projekty, za-
réowno te prowadzone w powiecie legionowskim, jak i makowskim, byly zwigzane z prze-
budowq juz istniejacej drogi, dlatego w kolumnie o nazwie Przebudowa/modernizacja drogi
postawiono znak ,,+”. Z Nazwy projektu, w niektorych projektach, mozna odczytac¢ informacje
na temat dlugosci przebudowanej lub wybudowanej drogi.

Przy rozwazaniach nad inwestycjami realizowanymi przez powiat lipski, z tabeli mozna
odczytaé, ze w opracowaniu byty cztery projekty. W przypadku trzech projektéw widnieje
informacja o liczbie kilometréow przebudowanej drogi, natomiast projekt o numerze 1, pt.:
Przebudowa-modernizacja drogi gminnej Gardzienice Kolonia — Stare Gardzienice — Ciepieléw, nie
uwzgledniat tej wielkosci. Szczegétowe informacje na temat projektu pozyskano z Biuletynu
Informacji Publicznej Gminy Ciepielow. Z dokumentu Specyfikacja istotnych warunkéw zamo-
wienia, mozna odczytac¢ informacje na temat dtugosci przebudowanej drogi. Przedmiotem
zamoOwienia jest przebudowa drogi gminnej, ktéra obejmuje dodatkowo opis technicznych
elementéw wspomnianej przebudowy. Dostepny opis projektu nie uwzglednia dodatkowej
infrastruktury, totez w powyzszej tabeli, w kazdej rubryce wstawiono znak ,-”.

Kolejny projekt realizowany w powiecie lipskim otrzymat dofinansowanie w kwocie po-
nad 1,8 mIn zt. W ramach tego projektu przebudowano ponad 12 km drogi®. Niestety, w tym
przypadku nie odnaleziono dokumentu SIWZ. Szczegétowe informacje pobrano z wolnych
zasobow internetowych. W ramach tego projektu, oprocz przebudowy drogi, wybudowa-
no chodnik — 12 m2* W zwiazku z powyzszym, wstawiono znak ,+” w kolumnie o nazwie
Chodnik. W ramach kolejnych dwéch projektéw — 3 i 4, rowniez wybudowano chodniki
o dtugosci odpowiednio — 875 m?i 210 m?.

Powiat makowski w poréwnaniu z powiatem lipskim realizowat trzy projekty. Naj-
wigksze dofinansowanie otrzymat projekt o nazwie Przebudowa drogi powiatowej nr 3238W
Przasnysz — Leszno — Karniewo — Przemiarowo od km 16+051 do km 30+150 wraz z infrastrukturq
towarzyszqcqg. W nazwie projektu widnieje informacja o liczbie kilometréw przebudowanej
drogi. Pozostate informacje pozyskano z dokumentu SIWZ, ktéry pobrano z Biuletynu In-
formacji Publicznej Starostwa Powiatowego w Makowie Mazowieckim. Oprécz informacji
technicznych opisujacych przebudowe drogi, pozyskano dane, iz w ramach tej inwestycji
wykonano budowe dwéch skrzyzowan typu rondo w miejscowosci Karniewo oraz budo-
we chodnikéw i zjazddw na odcinku przebiegajacym przez tereny zabudowane w wielkosci
6048 mb. Wobec tego, w tabeli 2 oznaczono znakiem ,+” elementy infrastruktury, ktére zo-
staly realizowane.

W odniesieniu do projektu nr 5 pod tytulem: Modernizacja drég w Gminie Sypniewo — Etap
IIT Realizacja czeéci etapu w technologii masy asfaltowej, poszczegodlne informacje pozyskano
z wolnych zasobdw internetowych. Na oficjalnej witrynie gminy Sypniewo widnieje infor-
macja, ze powyzszy projekt byt realizowany z RPO WM z kwotg dofinansowania na pozio-

* Informacja ta zostata pozyskana z opisu Nazwy projektu.
* http://www.rynekzdrowia.pl/oferty/przetargi/2009115496.html, [dostep 01.02.2018].
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mie 85%. Z opisu mozna jedynie odczytac, ze , Zakoniczyta sie realizacja projektu w ramach
RPO WM dla przebudowy drog gminnych w miejscowosciach: Nowy Szczeglin — Szczeglin
Poduchowny, Biedrzyce Koziegtowy — 3 odcinki drogowe, Zamos¢, Sypniewo ul. Wspdlna,
Sypniewo ul. Dzieci Polskich.” Dodatkowe informacje, na temat dtugosci przebudowanych
drég i elementow infrastruktury pozyskano z wolnych zasobéw internetowych, gdyz nie
mozna odnalez¢ SIWZ sporzadzonego do powyzszego zamowienia®. Tabele uzupetniono
o warto$¢ kilometrow przebudowanej drogi i wstawiono znak ,+” w kolumnie Chodnik —
w ramach tej inwestycji potozono nowy chodnik o dtugosci 169 mb. Puste kolumny w tym
przypadku oznaczaja brak informacji o dodatkowych elementach infrastruktury. Nie mozna
jednak wstawi¢ znaku , -, gdyz nie ma pewnosci, ze dany element infrastruktury w tej in-
westycji nie wystapit. Pozyskanie doktadnych informacji jest mozliwe w przypadku istnienia
SIWZ, czy nawet ogloszenia o przetargu, ktére niestety szybko znikajq ze stron gmin lub
powiatow.

Ostatni projekt w tym powiecie, pt: Przebudowa drogi gminnej nr 210222 W na odcinku o dtu-
gosci 2,245 km — ulica Mazowiecka, Przemystowa i Szkolna, zwiazany byt z przebudowa drogi
o dtugosci 2,245 km. W przypadku tej inwestycji pozyskano dodatkowe informacje z doku-
mentu SIWZ, znajdujacego si¢ na oficjalnej witrynie gminy Karniewo®. Zakres inwestycji
obejmuje dodatkowo budowe chodnikéw (nie jest podana wielko$¢ wybudowanego chod-
nika) oraz budowe zjazdéw na przylegte dziatki. W pozostale miejsca w tabeli wstawiono
znak ,—".

Poréwnanie wartosci inwestycji drogowych w powiatach zuromiriskim i wegrowskim

Jak zobrazowano na rycinie 6, wartosci przyrostu drég w powiatach zurominskim i we-
growskim sg podobne, zas rdznic mozna dopatrzec si¢ w wielkosci dofinansowania. W przy-
padku powiatu wegrowskiego mozna zauwazy¢, ze realizowat cztery projekty, z czego nu-
mery 8 i 9 dotyczyly tej samej inwestycji. Laczne dofinansowanie wyniosto ponad 2,2 miIn z1.
W ramach tej inwestycji przebudowano 6,35 km drogi na terenie gminy Stoczek i 2,72 km
drogi w gminie Sadowne. Laczna dlugos¢ przebudowanych drég wynosi 9,07 km. Dodat-
kowe informacje zostaty pobrane z Biuletynu Informacji Publicznej Starostwa Powiatowe-
go w Wegrowie. Zgodnie z powyzszym, inwestycja obejmowata obustronng przebudowe
chodnika (brak informacji o dlugosci przebudowanego chodnika), przebudowe 115 zjazdow
publicznych i indywidualnych oraz przebudowe 10 skrzyzowan.

° http://www.przetargi.egospodarka.pl/88640_Modernizacja-drog-w-gminie-Sypniewo-etap-
II1-Realizacja-czesci-etapu-w-technologii-masy-asfaltowej-1-Przebudowa-drogi-gminnej-Nowy-
Szczeglin-Szczeglin-Poduchowny-2-Przebudowa-drogi-gminnej-w-msc-Biedrzyc_2010_2.html,  [do-
step 02.02.2018].

¢ http://www.biuletyn.net/ntbin/start.asp?podmiot=karniewo/&strona=13&typ=menu&menu=35&id=2
45&str=1, [dostep 02.02.2018].
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Ryc. 6. Zaleznos$¢ pomiedzy dofinansowaniem unijnym na drogi lokalne w ujeciu bezwzglednym
(w min zf) i liczba kilometréw przebudowanej drogi lokalnej w powiatach nalezacych do 1. grupy
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie bazy SIMIK, SIWZ i wolnych zasobéw internetowych

Ze wszystkich analizowanych projektéw najwieksze dofinansowanie otrzymat powiat
wegrowski na wykonanie projektu nr 10 o nazwie Przebudowa drogi gminnej Gwizdaty — Lazy
— Brzuza, Gmina Lochéw. Warto$¢ tego dofinansowania opiewata na sume ponad 8 min zt.
W ramach tej inwestycji przebudowano ponad 10 km drogi, koszt jednostkowy przebudowa-
nej drogi wynidst 785 694,15 zt. Dodatkowo, inwestycja ta obejmowata przebudowe dwdéch
skrzyzowan i zjazdéw do posesji’®. Ostatni projekt realizowany w powiecie wegrowskim
opiewat na sume ponad 2 mln zI. W ramach tej inwestycji przebudowano 0,41 km drogi’.
Dodatkowo, zakres rzeczowy obejmowal wykonanie: chodnikéw z kostki brukowej, miejsc
parkingowych i zjazdéw z kostki brukowej.

7 http://www.kurier-w.pl/uroczyste-otwarcie-drogi-gminnej-w-gwizdalach-29-05-2012/,

[dostep 02-02-18].

8 https://mojepanstwo.pl/dane/zamowienia_publiczne/1769996,przebudowa-drogi-gminnej-gwizdaly-
lazy-brzuza-w-gminie-lochow, [dostep 02.02.2018].

° http://www.gminalochow.pl/content/wykonana_droga_przebiega_przez_budziska_kaliska_gwizda-
ly-178, [dostep 02.02.2018].
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Powiat zurominski realizowat 3 projekty, z czego dwa byty wiazane z ta sama inwestycja.
Laczna dtugos¢ przebudowanej drogi wynosi ponad 7,5 km'. W ramach tego projektu wy-
budowano 1,2 km chodnika. Ostatni projekt prowadzony w powiecie zurominskim otrzymat
dofinansowanie w wysokosci 3 293 314,66 zt. Inwestycja ta obejmowata przebudowe ponad
7 km drogi oraz przebudowe skrzyzowania i przebudowe chodnikéw.

Kolejnym krokiem, w realizacji celu pracy, byto stworzenie wykresu odzwierciedlajace-
go faktyczng zalezno$¢ pomiedzy wielkoscig dofinansowania w poszczegdlnych badanych
powiatach a liczba kilometréw przebudowanej drogi. W zwiagzku z powyzszym zsumowano
wartos$¢ dofinansowania dla danego powiatu, jak réwniez zsumowano warto$¢ liczby prze-
budowanych kilometrow drog.

W tym przypadku poréwnywalnosé¢ powiatow mogtaby wygladac nieco inaczej niz na
rycinie 5. Z wykresu mozna odczytaé, ze powiat makowski i powiat wegrowski przebudo-
waty podobna liczbe drog lokalnych. Laczna liczba kilometréw przebudowanej drogi w po-
wiecie makowskim wynosita 20,9 km, natomiast w powiecie wegrowskim 20,2 km. Jednak
wielkos¢ dofinansowania rézni sie o przeszto 3 min zt. Jak zatem wyglada koszt jednostkowy
przebudowania drogi w powiecie wegrowskim i makowskim? Na kolejnej rycinie przesta-
wiono zalezno$¢ pomiedzy liczba kilometrow przebudowanej drogi a kosztem jednostko-
wym przebudowy 1 km drogi (ryc. 7).

Najwyzszy koszt jednostkowy przebudowy 1 kilometra drogi wystepuje w powiecie
wegrowskim. Interesujace, do dalszej analizy, stajg si¢ w tym momencie powiaty wegrow-
ski i makowski, w ktorych przebudowano prawie identyczna diugos¢ drogi, jednak koszt
jednostkowy w powiecie wegrowskim jest wyzszy o przeszto 186 tysiecy zt. Nalezy tym
samym zadac pytanie, jakie czynniki wptynety na to, Ze powiat wegrowski byt , drozszy” od
powiatu makowskiego?

Kolejnym etapem badania byta szacunkowa wycena poszczegélnych inwestycji realizo-
wanych w obu powiatach. Pomocna w osiggnieciu tego celu jest tabela z szacunkowym kosz-
tem wybudowania infrastruktury dodatkowej (tabela 3).

0 https://www.zuromin-powiat.pl/droga-lutocin-zimolza/2011-, [dostep 03.02.2018].
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Ryc. 7. Zalezno$¢ pomiedzy kosztem jednostkowym przebudowanej drogi w ujeciu bezwzgled-
nym a liczba kilometréw przebudowanej drogi lokalnej w powiatach nalezacych do 1. grupy
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie bazy SIMIK, SIWZ i wolnych zasobéw internetowych

Tabela 3. Szacunkowe koszty wybudowania infrastruktury dodatkowe;j

Dodatkowa infrastruktura Szacunkowa cena
Sciezka rowerowa 300 z/ mb
Chodnik 200 z/ mb
Skrzyzowanie (budowa ronda) 3000 000 zt — 5 000 000 zt
Skrzyzowanie (przebudowa) 500 000 zt — 1 500 000 zt
Miejsca parkingowe (1 miejsce parkingowe) 1500 zt
Zjazdy (1 zjazd ) 400zt - 700zt
Przejscia dla pieszych 6 000 — 8 000 zt
Zrédto:

1) https://budzet.um.poznan.pl/pbo2017/przykladowe-koszty_/,

2) https://obywatelski.sosnowiec.pl/projekty/14/2/przykladowe_koszta.html,

3) http://www.pomorska.pl/motofakty/na-drogach/a/czekamy-na-to-skrzyzowanie-koszt-przebudowy-
wyniesie-15-mln-zl,11833392/, [dostep: 29.01.2018]
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Autorzy artykutu maja $wiadomos¢, ze zrédta, z ktdrych pobrano szacunkowe ceny

zwiazane sa z budowa infrastruktury w wielkich miastach, stanowia jedne z nielicznych in-

formacji, ktére mozna pobrac z ogolnie dostepnych, bezptatnych zasobdéw internetowych.

Przyjeto zatozenie, iz mniejsze gminy moga nie mie¢ dostepu do niektérych zrdédet platnych

lub nawet nie majg informacji o ich istnieniu. Z obserwacji empirycznej wynika réwniez,

iz jednostki samorzadu terytorialnego niejednokrotnie postuguja si¢ wynikami przetargow

z innych, podobnych inwestycji. Postanowiono przeprowadzi¢ symulacje wyceny poszcze-

gblnych inwestycji w powiatach na podstawie ogdlnie dostepnych zasobow internetowych.

W tabeli 4 zebrano wycene poszczegdlnych elementéw infrastruktury.

Tabela 4. Szacunkowa wycena elementéw infrastruktury drogowej w projektach realizowanych
w powiecie makowskim i wegrowskim

Lp. | Powiat makowski ﬁ?;;Stka Wartos¢ I;ZS:[ Koszt w zt
L Wielkos¢ dofinansowania
(w zaokragleniu) 9 000 000
Poszczegodlne elementy infrastruktury:
2. | Chodniki mb 6217 300 1865 100
3. | Chodniki pozostate mb b.d. b.d. X
4. | Zjazdy szt. b.d. b.d. y
5. | Skrzyzowanie (budowa) szt. 2| 3000000 6 000 000
6. | SUMA (2,3/4,5) 7 865 100 +x+y
Roéznica (1- 6) 1134900 -x-y
Lp. | Powiat wegrowski ]efinostka Wartosc I,<OSZt Koszt w zt
miary jedn.

1 Wielkos¢ dofinansowania

" | (w zaokragleniu) 13 000 000
Poszczegodlne elementy infrastruktury:
2. | Chodniki mb b.d. b.d. X
3. | Zjazdy mb b.d. b.d. y
4. | Miejsca parkingowe szt. b.d. b.d. zZ
5 Skrzyzowanie

" | (przebudowa) szt. 12 500 000 6 000 000
6. | Zjazdy szt. 115 550 63 250
7. | SUMA (2,3,4,5,6) 6 063 250+x+y+z

Réznica (1-7)

6936750 -x-y-z

Zrédto: opracowanie wtasne na postawie tabel 2i 3
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Powiat makowski realizowat 3 projekty. W pierwszym z nich byla mowa, ze w ramach in-
westycji wybudowano dwa skrzyzowania typu rondo oraz chodniki o facznej dtugosci 6048 mb.
Drugi z kolei projekt w swoim zakresie mial wybudowanie nowego chodnika o dtugosci 169 mb.
Laczna suma zbudowanych chodnikéw wyniosta 6217 mb. Natomiast trzeci projekt obejmowat
budowe chodnika oraz budowe zjazdéw, lecz w obu przypadkach nie podano rzedu wielkosci
wybudowanych elementéw. W tabeli 4 oznaczono nieznane wartosci kosztéw znakami x i y.

Podobna sytuacja byta w powiecie wegrowskim. Realizowat on réwniez 3 projekty. Zgod-
nie z informacjami umieszczonymi powyzej, w pierwszym projekcie prowadzonym w powie-
cie wegrowskim inwestycja obejmowata obustronng przebudowe chodnika, lecz nie uwzgled-
niono rzedu wielkosci tej przebudowy. Projekt zawieral réwniez przebudowe 115 zjazdow
oraz przebudowe 10 skrzyzowan. Drugi projekt obejmowal przebudowe 2 skrzyzowan i prze-
budowe zjazdéw do posesji. Trzeci wykonywat dodatkowo budowe chodnikéw, miejsc par-
kingowych i zjazddw. Ze wszystkich inwestycji mozna jedynie wnioskowag, ze przebudowano
facznie 12 skrzyzowan i 115 zjazdoéw. Mozna zatem przypuszcza¢, ze przebudowanie az 12
skrzyzowan mogto wptyna¢ na tak wysoki koszt jednostkowy w powiecie wegrowskim.

Poréwnujac koszty w obydwu powiatach, mozna zauwazy¢, ze jezeli koszt przebudowa-
nia skrzyzowania wynosi $rednio 0,5 mln zt to przebudowanie 12 skrzyzowan daje taczna
sume 6 mln zt. Oznacza to, ze koszt budowy dwéch skrzyzowan typu rondo w powiecie
makowskim jest podobnie kosztochtonny jak przebudowanie 12 skrzyzowan w powiecie
wegrowskim. Zatem mozna przypuszczaé, ze wyzszy koszt jednostkowy w powiecie we-
growskim nie jest wyttlumaczony przez przebudowe 12 skrzyzowan.

Z tabeli 4 wynika, ze nieznanymi wielko$ciami w powiecie makowskim sa chodniki (x)
i zjazdy (y). Te same nieznane zmienne wystepuja w powiecie wegrowskim. Dodatkowa
zmienna, ktdéra réznicuje oba powiaty jest zmienna (z) wystepujaca w powiecie wegrowskim.

Mozna zatem przypuszczad, ze wiekszy koszt jednostkowy w powiecie wegrowskim jest
spowodowany kosztem budowy nieznanej liczby miejsc parkingowych (z), ktérych budowy
nie zrealizowano w powiecie makowskim.

Z powyzszych rozwazan wynika, iz brakuje pelnej i poréwnywalnej informacji, umozli-
wiajacej dokonanie chociazby wstepnej oceny i poréwnan w zakresie efektywnosci koszto-
wej realizowanych inwestycji drogowych na terenie badanych powiatéw.

Podsumowanie

Przeprowadzenie nawet wstepnego audytu efektywnosciowego w zakresie pomiaru
efektywnosci kosztowej w dziedzinie wydatkéw inwestycyjnych na drogi lokalne przez
samorzady lokalne na podstawie dostepnych danych statystycznych jest procesem bardzo
ztozonym. Podczas prowadzenia badan Autorzy ,wcielili sie w posta¢ wojta lub starosty”
(lub mieszkanica danej gminy), ktéry w danym momencie chce siegna¢ do podstawowych
zrédet danych w statystyce publicznej, czy innych ogolnie dostepnych zrodet, bez koniecz-
nosci wystepowania o takie dane, aby upewnic sig, czy inwestycja, ktéra zostata przeprowa-
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dzona na terenie jego gminy/powiatu w poréwnaniu z innymi, , podobnymi” jednostkami
byta ,droga” czy ,tania”. Niejednokrotnie podejmowanie decyzji musi nastepowad w przy-
spieszonym tempie i dostep do tego typu informacji bytby zapewne pomocny dla wlodarzy
samorzadowych czy komisji przetargowych. Celem badania byto ustalenie, czy na podstawie
danych dostepnych w statystyce publicznej i innych ogdlnie dostepnych danych jest mozliwe
przeprowadzenie wstepnego audytu efektywnosciowego w zakresie efektywnosci kosztowej,
a Scislej, czy jest mozliwe znalezienie wielko$ci naktadéw i wynikéw w obszarze infrastruktu-
ry drogowej dla wybranych samorzadéw lokalnych wojewoddztwa mazowieckiego. Gtéwna
hipoteza, méwiaca o tym, ze w systemie wydatkowania srodkéw publicznych jest mozliwe
przeprowadzenie chociazby wstepnego audytu efektywnosciowego w zakresie efektywnosci
kosztowej, zostaje odrzucona. Z przeprowadzonych analiz wynika, iz ogélnodostepne dane
(niewymagajace wystepowania o te dane) nie pozwalaja na dokonanie nawet wstepnego au-
dytu efektywnosciowego w zakresie kosztu jednostkowego realizowanych inwestygji, a jedy-
nie pozwalaja na wstepny oglad relacji nakladéw do wynikéw w obszarze inwestycji prowa-
dzonych w obszarze infrastruktury drogowej. Wedtug Autoréw brakuje wielu niezbednych
danych w ogolnodostepnej statystyce publicznej, ktére umozliwilyby przeprowadzenie cho-
ciazby przegladowego, wstepnego audytu efektywnosciowego w zakresie analizy efektyw-
nosci kosztowej. W naszej opinii dane te powinny by¢ gromadzone w wystandaryzowanej
bazie danych publicznych, aby koszt poszukiwania informacji byt jak najmniejszy, a groma-
dzone informacje miarodajne i dajace podstawy do gospodarnego wydatkowania srodkéw
z funduszy publicznych. Autorzy niniejszego artykutu zdaja sobie sprawe z faktu, iz nie wy-
czerpali wszystkich czynnikéw zmiennosci, ktére wpltywaja na koszt jednostkowy budowy
infrastruktury drogowej, jednakze badanie zawarte w artykule moze by¢ pomocne w prze-
prowadzeniu bardziej pogtebionych badan w przysztosci. Intencja Autoréw bylo réwniez
pozostanie na pewnym poziomie ogélnosci, pozwalajacym otworzy¢ w przysztosci droge do
dyskusji nad zasadnoscia wydatkéw publicznych, gdzie to juz rola oséb podejmujacych decy-
zje o wydatkach inwestycyjnych bytoby publiczne uzasadnienie adekwatno$ci poniesionych
kosztow i ewentualne wyjasnienie wyzszych od wartosci $redniej kosztéw jednostkowych
budowy infrastruktury drogowej. Podobne opisy moga rowniez pojawia¢ sie w przysztosci
w bazach danych poréwnujacych koszty tego typu infrastruktury.

Niedostatek i brak ciaglosci w zapewnieniu istotnych informacji na temat publicznych
inwestycji i projektow wykonywanych w ramach dzialania sektora publicznego w zakresie
kosztu jednostkowego powoduje, iz w duzej mierze samorzady lokalne stanowia ,czarne
skrzynki”. Z kolei otwarcie nieco mniejszej ,,czarnej skrzynki”, w postaci konkretnego pro-
jektu, jest mozliwe jedynie po wnikliwym przeanalizowaniu SIWZ lub umowy podpisanej
w ramach zamdéwienia publicznego, a nastepnie protokotéw zdawczo-odbiorczych i kosz-
torysow powykonawczych. Mozna stwierdzi¢, ze pojawia sie asymetria informacji zaréwno
pomiedzy samorzadami i wykonawcami, ale réwniez pomiedzy administracja jednostek pu-
blicznych a obywatelami, ktérzy chcieliby uzyskac szczegétowe i poréwnywalne informacje
na temat inwestycji realizowanych przez instytucje publiczne na poziomie samorzadowym,
zwlaszcza w dtuzszym horyzoncie czasowym.
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Zalacznik 1

Tabela 5. Projekty inwestycyjne na terenie wybranych powiatéw wojewddztwa mazowieckiego
w latach 2012-2015

Lp.

Powiat

Nazwa projektu

Wartos¢
projektu

Gmina

Wartos¢ dla
powiatu ogdtem

Przebudowa-modernizacja drogi
gminnej Gardzienice Kolonia —
Stare Gardzienice — Ciepielow

469 163,46 zt

Ciepielow

Przebudowa-modernizacja drogi
powiatowej nr 1905W Leszczyny
— Lipsko na odcinku Huta -
Lipsko, dt. 8+480. II etap Huta-
Ratyniec w km 2+850 — 6 + 550 dt.
3+700 km

1856 933,54 zt

Lipsko

Powiat lipski

Przebudowa-modernizacja

drogi powiatowej nr 3536\W
Odechéw — Kowalkéw — Sienno
- Sarndéwek na odcinku dtugosci
7390 mb od km 25 + 730 do km 33
+120; Sienno — granica powiatu/
Sarndéwek

2762 276,66 zt

Sienno

Przebudowa-modernizacja drogi
powiatowej nr 1906W Czerwona
— Ciepieléw na odcinku Bakowa

- Wielgie w km 5 + 000 - 8 + 700

o dtugosci 3700 mb. Etap II

1696 130,20 zt

Ciepielow

6 784 503,86 z1

Modernizacja drég w Gminie
Sypniewo — Etap III Realizacja
czesci etapu w technologii masy
asfaltowej.

1302 261,86 zt

Sypniewo

Powiat makowski

Przebudowa drogi powiatowej
nr 3238W Przasnysz — Leszno

— Karniewo — Przemiarowo od
km 16 + 051 do km 30 + 150 wraz
z infrastruktura towarzyszaca

6 009 481,90 zt

Karniewo

Przebudowa drogi gminnej nr
210222 W na odcinku o dtugosci
2,245 km — ulica Mazowiecka,
Przemystowa i Szkolna

1992 344,62 zt

Karniewo

9 304 088,38 zt
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Lp.

Powiat

Nazwa projektu

Wartos¢
projektu

Gmina

Wartos¢ dla
powiatu ogdtem

Przebudowa drogi powiatowej
nr 4207W (36108) Paplin -
Sadowne w km 4 + 300 - 10 + 650
o dtugosci 6,35 km na terenie
gminy Stoczek i w km 17 + 870,7
—-20+591,5 o dlugosci 2,72 km na
terenie gminy Sadowne.

1139 398,37 zt

Sadowne

Powiat wegrowski

Przebudowa drogi powiatowej
nr 4207W (36108) Paplin —
Sadowne w km 4+ 300 — 10 + 650
o dtugosci 6,35 km na terenie
gminy Stoczek i w km 17 + 870,7
—-20+591,5 o dlugosci 2,72 km na
terenie gminy Sadowne.

1139 398,37 zt

Stoczek

10.

Przebudowa drogi gminnej
Gwizdaty — Lazy — Brzuza,
Gmina Lochow

8 328 357,98 zt

Lochéw

11.

Przebudowa drogi gminnej
Budziska — Kaliska — Pogorzelec,
Gmina Lochow

2406 126,00 zt

Lochow

13 013 280,72 zt

12.

Przebudowa drogi powiatowej
nr 4622W Lutocin — Zimolza — do
drogi nr 541

1217 006,91 zt

Biezun

13.

Przebudowa drogi powiatowej
nr 4622W Lutocin — Zimolza — do
drogi Nr 541

1217 006,91 zt

Lutocin

14.

Powiat zurominski

Przebudowa drogi powiatowej

nr 4627W Zuromin — Kliczewo —
Kuczbork od km 0 + 720,00 do km
7 + 790,00

3293 314,66 zt

Zuromin

5727 328,48 zt

Zrédto:

opracowanie wiasne na podstawie danych z Krajowego Systemu Informatycznego SIMIK
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Performance audit in the field of cost efficiency of road infrastructure investments of the
Mazovian Voivodship counties

ABSTRACT

The purpose of the paper is to check whether it is possible to carry out a preliminary efficiency audit
in the area of cost efficiency of road infrastructure construction undertaken by local governments on the
basis of data publicly available, without having to request access to data. A performance audit is a tool
that allows measuring, among others, the cost efficiency and making comparisons between local govern-
ment units in terms of completing certain specific actions. However, carrying out such an audit in full
form is usually quite time consuming, complicated and would require an involvement of expert teams.
They would have to acquire local government units” internal data on costs of projects implementation.
Even the preliminary comparisons of public expenditure on similar or the same ventures can be very
useful both in the current work of local governments and for citizens, who are willing to participate in
local democratic initiatives. Therefore, it would be reasonable to postulate for the wide availability of
public information, not requiring any additional access to data. It would allow to make comparisons
between e.g. local government investments. Ensuring comparability when measuring the cost efficiency
of individual investments is key to making even a preliminary performance audit. Such an initial audit
of unit cost of investments being commonly available to citizens or local government officials can then
be treated as a starting point for further, more detailed assessment of the validity of implemented invest-
ments and may allow more detailed analysis of effectiveness and efficiency.

Key words: performance audit, cost efficiency, local government
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