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Pojęcie korytarzy transportowych jest aktualnie
ściśle związane z ideą tworzenia spójnej europejskiej
sieci transportowej, w którą wpisano, według ustaleń
Paneuropejskich Konferencji Transportowych (Kre-
ta w 1994 oraz Helsinki w 1997 roku), dziesięć tzw.
paneuropejskich korytarzy transportowych (rys. 1)1).

W ujęciu transportowym, pod pojęciem korytarza
rozumie się na ogół ciąg komunikacyjny o międzyna-
rodowym znaczeniu, wzdłuż którego przebiegają co
najmniej dwie różne drogi transportowe o odpowied-
nich parametrach technicznych, z rozmieszczonymi
na nich węzłami transportowymi2). Korytarze tworzą
zatem wiązki komunikacyjne substytucyjnych i kom-
plementarnych rozwiązań transportowych.

Od momentu powstania koncepcji paneuropejskich
korytarzy transportowych, przedsięwzięcia związane
z ich rozwojem należą do najważniejszych inwestycji
infrastrukturalnych w Europie do 2020 roku3).

Realizacja inwestycji w sposób istotny wpłynie nie
tylko na sam system transportowy, ale również na jego
otoczenie, jakie stanowią systemy: ekonomiczny, spo-
łeczny i ekologiczny regionów, przez które przebiega
dany korytarz. W literaturze podejmuje się szeroką
dyskusję na temat możliwych następstw tych oddzia-
ływań, zwanych tu efektami lub konsekwencjami.
Pierwszoplanową kwestią jest ich identyfikacja. Do
chwili obecnej przeprowadzono wiele badań w zakre-
sie ich ewidencji i nadal toczą się na ten temat debaty

w gronie naukowców. Nie ma wątpli-
wości, że konsekwencje zmian w sys-
temie transportowym stanowią pe-
wien układ przyczynowo-skutkowy.
Uogólnione przybliżenie owego ukła-
du przedstawiono na rys. 2.

Rozwój infrastruktury transportu
prowadzi do zmian kosztu i/lub cza-
su przewozu poprzez umożliwienie
wzrostu prędkości i/lub skrócenie
odległości przewozu. Zaoszczędzony
czas może być przeznaczony przez
indywidualnych użytkowników na
inne cele (praca, rodzina, hobby itp.),
natomiast przez użytkowników gru-
powych (firmy, instytucje, organiza-
cje itp.) na działalność związaną bez-
pośrednio z ich misją. Zmiany kosz-
tu i czasu przewozu powodują prze-
sunięcia międzygałęziowe popy-
tu na przewozy (wzrost popytu na
infrastrukturę doinwestowywanej
gałęzi i zmiany popytu w innych ga-
łęziach) a także, w powiązaniu ze
zmianami wzorca przemieszczania
się (wybory gałęzi transportu i trasy
przewozu), wpływają na produkcyj-
ność firm zlokalizowanych w obrę-
bie strefy korytarzowej. Manifestuje
się to w zmianach wartości dodanej,
które w konsekwencji prowadzą do
wzrostu wyników ekonomicznych na
obszarach objętych inwestycjami in-
frastrukturalnymi4).

Efekty rozwoju
międzynarodowych korytarzy
transportowych

Małgorzata Łatuszyńska

Rys. 1. Przebieg paneuropejskich korytarzy transportowych
Źródło: „The Quarterly Magazine of the Regional Environmental Center for
Central and Eastern Europe”, Vol. 10 No. 3 – October 2001. ,
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Zmiany kosztu i czasu przewozu wywołują zmia-
ny dostępności komunikacyjnej. Obszar koryta-
rza staje się atrakcyjnym i konkurencyjnym miejscem
pracy i lokalizacji firm, w związku z czym następują
zmiany w rozmieszczeniu przestrzennym zarów-
no firm, jak i gospodarstw domowych, co w rezultacie
prowadzi do zmiany w poziomie zatrudnienia w ana-
lizowanej strefie. Zmiana ta jednakże, ze względu na
zmniejszenie zatrudnienia w innych regionach, ma
charakter redystrybucyjny.

Przesunięcia międzygałęziowe popytu na przewo-
zy oraz zmiany w rozmieszczeniu przestrzennym, spo-
wodowane modernizacją lub budową infrastruktury
transportu, powodują określone efekty zewnętrzne
(m.in. zanieczyszczenie powietrza, gleby i wody, ha-
łas, wpływ na bezpieczeństwo użytkowników trans-
portu). Przykładowo, inwestycje w infrastrukturę
transportu samochodowego czynią tego rodzaju prze-
wozy atrakcyjniejszymi dla użytkowników i w konse-
kwencji popyt na przewozy drogowe wzrasta. Powstała
sytuacja nie jest korzystna z punktu widzenia ochro-
ny środowiska, następuje bowiem zwiększenie emisji
zanieczyszczeń powietrza. Z drugiej jednak strony
mogą być wywołane również pozytywne efekty, wyni-
kające ze zmian w wyborze trasy przewozu powodują-
cych redukcję ruchu w obrębie obszarów zabudowa-
nych. Ponadto polepszenie jakości dróg przyczynia
się do spadku zużycia materiałów energetycznych,
a także wzrostu bezpieczeństwa użytkowników trans-
portu.

Układ przewidywanych efektów jest podstawą do
oceny planowanych przedsięwzięć w zakresie

inwestycji infrastrukturalnych. Sposobom pomia-
ru efektów oraz trudnościom z tym związanym po-
święcono wiele miejsca w literaturze5). Nowe warian-
ty przedsięwzięć prowadzą do powstania innego sza-
cunkowo układu efektów, który z kolei znów wpływa,
na zasadzie sprzężenia zwrotnego, na ewentualną ko-
rektę planowanych przedsięwzięć.

Biorąc pod uwagę powiązania systemu transpor-
towego z systemami ekonomicznym, społecznym
i ekologicznym, zidentyfikowane konsekwencje rozwo-
ju infrastruktury transportu można zakwalifikować
do jednej z poniższych kategorii6):
� efekty ekonomiczne, a wśród nich: skrócenie
czasu przewozu, zmniejszenie kosztu przewozu, prze-
sunięcia międzygałęziowe popytu, a ponadto: koszty
budowy, utrzymania, eksploatacji i remontów infra-
struktury; koszty eksploatacji środków transportu
oraz przychody z opłat za korzystanie z infrastruktu-
ry;
� efekty społeczno-ekonomiczne, a wśród nich:
wzrost aktywności ekonomicznej spowodowany wzro-
stem dostępności komunikacyjnej, redystrybucja za-
trudnienia i dochodu między regionami i grupami spo-
łeczno-ekonomicznymi, zmiany w wynikach ekono-
micznych;
� efekty w zakresie środowiska naturalnego
i bezpieczeństwa, a wśród nich: wpływ na zanie-
czyszczenie powietrza, gleby i wody, hałas, wibracje,
wpływ na bezpieczeństwo ruchu, a ponadto wpływ
na zabytki oraz na florę i faunę.

Oprócz przedstawionego ujęcia istnieje wiele in-
nych przekrojów klasyfikacyjnych. Podczas badań

Rys. 2. Zależności pomiędzy efektami rozwoju infrastruktury transportu
Źródło: opracowanie własne.
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przeprowadzonych w ramach holenderskiego progra-
mu rządowego OEEI7) zidentyfikowano pięć kryteriów
podziału. Są to8): � zasięg przestrzenny oddziaływa-
nia efektów (krajowy, międzynarodowy) � możliwość
wyceny w warunkach rynkowych (wymierne, niewy-
mierne) � sposób wywoływania zmian w dobrobycie
społecznym (poprzez wzrost efektywności systemu
transportowego lub poprzez redystrybucję istniejące-
go poziomu dobrobytu) � uczestnicy systemu trans-
portowego, których dotyczą efekty (właściciel infra-
struktury, operator, użytkownik, pozostali) � zależ-
ność pomiędzy inwestycją infrastrukturalną a efek-
tem (efekty wynikające bezpośrednio z realizacji in-
westycji oraz efekty pośrednie, które są konsekwencją
transakcji pomiędzy uczestnikami systemu transpor-
towego).

Zastosowanie wymienionych wyżej pięciu kryte-
riów klasyfikacyjnych prowadzi do wyodrębnienia 10
kategorii efektów zestawionych w tabeli. Znaki + i –
wskazują na przewidywany wpływ (korzyść lub koszt)
danej kategorii efektów. Znaki w nawiasach wskazują
na redystrybucyjny charakter efektów.

Kategoria pierwsza to koszty i korzyści pojawiają-
ce się po stronie właściciela infrastruktury i operato-
ra (np. opłaty za użytkowanie infrastruktury). Na ryn-
ku konkurencyjnym spadek kosztów transportu wy-
nikający z realizacji projektu inwestycyjnego stanowi
w całości korzyść użytkownika (jako konsekwencja
poprawy efektywności systemu transportowego). Na
rynku monopolistycznym natomiast właściciel/opera-
tor infrastruktury może przejąć część korzyści. Jeśli
spadek kosztów prowadzi do korzyści społecznych,
pojawia się dochód netto dla właściciela/operatora
(pierwszy +). Przejęcie części korzyści społecznych jest
jednak tylko efektem redystrybucyjnym, stąd drugi
+ jest w nawiasach9).

Kategoria druga to bezpośrednie efekty wymier-
ne, które w przypadku pełnej konkurencji pojawiają
się po stronie użytkownika, głównie w postaci obniże-
nia czasu i kosztu przewozu. Tego typu efekty są za-
zwyczaj najważniejszą przyczyną zmian w poziomie
dobrobytu wygenerowanych przez realizację inwesty-
cji.

Trzecia kategoria efektów jest odpowiednikiem kon-
sekwencji reprezentowanych przez drugi plus w ko-
mórce efektów typu 1. Reprezentuje przechwycone
przez właściciela/operatora korzyści typu 2., wynikają-
ce ze zmian efektywności systemu transportowego.

Kolejna, czwarta kategoria, odnosi się do efektów
niepieniężnych, występujących po stronie użytkowni-

ka, przykładowo zmniejszenie czasu przewozu wyni-
kające ze skrócenia drogi pomiędzy dwoma węzłami
w sieci transportowej, jednakże w przypadku braku
opłat za korzystanie z infrastruktury.

Do piątej kategorii zalicza się efekty wynikające
z relacji typu „użytkownik-użytkownik” oraz „użyt-
kownik-nieużytkownik”. Może to być między innymi
zmniejszenie kongestii poprzez wzrost przepustowo-
ści wynikający z inwestycji w infrastrukturę alterna-
tywnej gałęzi transportu (znak +) oraz wszelkie ze-
wnętrzne koszty środowiskowe, takie jak hałas czy
emisja szkodliwych substancji (znak –).

Kategoria szósta obejmuje wszystkie efekty kate-
gorii 2–5 w odniesieniu do skali międzynarodowej.
Efekty tego typu powinny być brane pod uwagę w przy-
padku wielkich inwestycji infrastrukturalnych doty-
czących terytorialnie co najmniej dwóch państw.

W kategorii siódmej znajdują się wszystkie, dające
się wycenić w warunkach rynkowych, efekty pośred-
nie, które powodują zmiany w poziomie dobrobytu.
Zaliczyć do nich można między innymi: wzmocnienie
lub osłabienie siły rynku monopolistycznego, wzrost
lub spadek bezrobocia strukturalnego, zmiany w po-
datkach, wzrost wydajności produkcyjnej i handlowej
na skutek ekonomii skali lub synergii. Wśród tego typu
efektów znajdzie się również wzrost atrakcyjności
obszaru objętego projektem inwestycyjnym dla loka-
lizacji działalności gospodarczej, chociaż w ponadre-
gionalnej skali jest to tylko przesunięcie aktywności
i jako takie stanowi efekt redystrybucyjny.

Kategoria ósma to wszystkie dające się wycenić
efekty pośrednie, które nie powodują zmian poziomu
dobrobytu na skutek przeobrażeń rynkowych (w prze-
ciwieństwie do poprzedniej grupy efektów). Wpływają
natomiast na redystrybucję dobrobytu na obszarze
objętym projektem infrastrukturalnym poprzez zmia-
ny w układach działalności gospodarczej (stąd +,–
w nawiasach). Ponadto w przypadku wielkich inwe-
stycji infrastrukturalnych efekty redystrybucyjne
mogą również wynikać z międzynarodowego ruchu
przewozowego (drugi +).

W dziewiątej kategorii konsekwencji znajdą się
efekty zewnętrzne (głównie dotyczące środowiska na-
turalnego) związane ściśle z efektami kategorii 7. i 8.,
tzn. generowaniem i redystrybucją aktywności gospo-
darczej na obszarze objętym projektem infrastruktu-
ralnym. Mogą to być zarówno koszty, jak i korzyści.

Kategoria dziesiąta, podobnie jak szósta, obej-
muje wcześniej rozważane grupy efektów od 7. do 8.,
o ile występują w skali międzynarodowej. Jeśli wystę-

Tab. Ogólna klasyfikacja efektów rozwoju infrastruktury transportu wg OEEI

Źródło: M. GOMMERS, M. van SCHIJNDEL: Practices in the Evaluation of Infrastructure Investments and New Challenges.
Paper prepared for „TRANS-TALK – Improving Evaluation Practices in Transport: Towards a Better Integration of Techni-
cal and Political Perspectives”, Bruksela, 30 maja–1 czerwca 2001, s. 6.
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pują, to stanowią odpowiednik efektów identyfikowa-
nych drugim znakiem + w kategorii 8.

Zaprezentowane kryteria klasyfikacyjne nie biorą
pod uwagę czasowego wymiaru efektów inwestycji
w infrastrukturę transportu, a przecież pojawiają się
one w różnych fazach cyklu przedsięwzięć infrastruk-
turalnych, a tym samym w różnych punktach czasu.
Niektóre z nich mają charakter tymczasowy (dotyczą
tylko fazy realizacyjnej), a inne charakter stały (trwają
tak długo jak długo użytkowana jest infrastruktura)
i w sposób długoterminowy wpływają na system trans-
portowy i powiązane z nim systemy10).

Tempo stałych zmian systemowych, wynikających
z realizacji inwestycji infrastrukturalnych, jest róż-
ne11). Zmiany, które pojawiają się niemal natychmiast
po rozpoczęciu użytkowania nowej lub zmodernizo-
wanej infrastruktury w wielogałęziowych korytarzach
transportowych, manifestują się głównie w przesunię-
ciach międzygałęziowych popytu na przewozy, których
skutkiem jest inny niż dotychczas rozkład przewozów
w sieci transportowej. Zmiany dotyczą również pozio-
mu hałasu, emisji zanieczyszczających powietrze
i bezpieczeństwa ruchu. Opisane efekty pojawiają się
bardzo szybko, ale występują tak długo, jak trwa użyt-
kowanie infrastruktury.

Do konsekwencji pojawiających się szybko można
zaliczyć zmiany w zatrudnieniu i wielkości populacji
na obszarach objętych inwestycjami. Firmy i gospo-
darstwa domowe w dłuższym okresie reagują na zmia-
ny w systemie transportowym nie tylko w formie zmia-
ny sposobu transportowania, ale także poprzez zmia-
ny w lokalizacji przestrzennej, które są odpowiedzią
na zmiany wzorców dostępności komunikacyjnej.

Wolne zmiany dotyczą głównie fizycznej lokaliza-
cji budynków mieszkalnych, usługowych i przemysło-
wych w obrębie doinwestowanych obszarów. Zmieniają

się całkowite wyniki ekonomiczne, a tym samym do-
brobyt społeczno-ekonomiczny. W zakresie środowi-
ska naturalnego mogą pojawić się efekty biozróżnico-
wania i zakwaszenia. Zmiany zachodzące bardzo wol-
no odnoszą się do dalszych fizycznych zmian we wzor-
cach zagospodarowania przestrzennego, ogólnego roz-
woju lokalnych obszarów objętych inwestycjami. Mają
również swój wkład w zmiany klimatu w skali global-
nej.

Rozważając czasowy wymiar efektów inwestycji
infrastrukturalnych, nie sposób pominąć problemu
ustalenia konkretnych granic czasowych. Zwykło się
przyjmować, że bardzo szybko pojawiające się konse-
kwencje podlegają analizie krótkoterminowej, szybko
– średniookresowej, natomiast wolno i bardzo wolno
– długookresowej. Niestety, jako że czas reakcji na
zmiany infrastrukturalne dla różnych uczestników
systemu transportowego jest odmienny, nie ma uni-
wersalnej definicji granic czasowych w kategoriach dni,
miesięcy lub lat12). Tak samo rozmyte jest tempo kon-
kretnych zmian, na przykład efekt relokacji firm i go-
spodarstw domowych i całkowite zmiany w wynikach
ekonomicznych stref objętych inwestycjami mogą mieć
miejsce jednocześnie, chociaż są analizowane jako od-
rębne procesy ekonomiczne.

Analizując efekty rozwoju międzynarodowych ko-
rytarzy transportowych, należy podkreślić szczególną
wagę ich wymiaru terytorialnego. Infrastruktura ko-
rytarzy transportowych, ze względu na jej zasięg prze-
strzenny, powoduje przeobrażenia systemowe w skali
od lokalnej, poprzez regionalną i krajową, do między-
narodowej i wreszcie globalnej. Niektóre konsekwen-
cje występują jednocześnie w kilku skalach. Szczegól-
nie trudno rozdzielić efekty o zasięgu lokalnym i re-
gionalnym. Na rysunku 3 przedstawiono podstawo-
we konsekwencje inwestycji w infrastrukturę trans-

Rys. 3. Czasowo-przestrzenny wymiar wpływu transportu
Źródło: opracowanie własne.
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portu w ujęciu czasowo-przestrzennym. Rysunek pre-
zentuje ponadto podział efektów na stałe i tymczaso-
we, związane z fazą realizacyjną inwestycji. Mimo że
efekty zakwalifikowane do stałych są przypisane do
określonego (lub raczej, ze względu na nieostrość gra-
nic czasowych – mniej więcej określonego) punktu cza-
su, występują one w trakcie całego okresu eksploata-
cji infrastruktury. Stopień szarości na rys. 3 odzwier-
ciedla tradycyjny pogląd na kwestię konsekwencji stra-
tegicznych, według którego analiza strategiczna do-
tyczy tylko efektów pojawiających się w długim okre-
sie i w skali globalnej.

Oprócz wymienionych konsekwencji wymienia się
w literaturze wiele innych, które nie są, ze względu
na ich specyfikę, przedmiotem analizy w niniejszej
pracy. Są to między innymi efekty związane ze sferą
estetyki (zmiany w wyglądzie otoczenia, oświetlenie,
sygnalizacja) i wpływem na jakość życia różnych grup
społecznych (np. niepełnosprawnych)13).

Inicjatywy w zakresie rozwoju międzynarodowych
korytarzy transportowych należą niewątpliwie do stra-
tegicznych. W tradycyjnym ujęciu analiza strategicz-
na dotyczy tylko efektów pojawiających się w długim
okresie i w skali globalnej. Jednak w analizie przed-
sięwzięć związanych z budową i modernizacją infra-
struktury o ponadnarodowym znaczeniu powinno się
traktować jako strategiczne wszystkie stałe efekty,
gdyż mają charakter długofalowy, wpływają istotnie
na wewnętrzną dynamikę badanego układu i w wielu
przypadkach posiadają właściwości kumulacyjne.

Zasadniczym celem analizy planów dotyczących
rozwoju infrastruktury transportu nie jest stwierdze-
nie, czy inwestycja daje korzyści ekonomiczne, ale czy
te korzyści są na tyle istotne, że uzasadniają ją. Kry-
teria oceny przedsięwzięć inwestycyjnych są różne
i zależą głównie od zastosowanej metody. W praktyce
stosuje się różne metody w zależności od aspektu oce-
ny. Aspekty oceny wynikają z branych pod uwagę
w analizie efektów. Z rozważań nad naturą konse-
kwencji wywoływanych przez zmiany w systemie
transportowym wyłaniają się trzy główne aspekty oce-
ny: ekonomiczny (w tym finansowy), społeczno-eko-
nomiczny oraz ekologiczny. Powszechnie przyjmuje
się, że do analizy tych trzech kategorii efektów ko-
nieczne jest zastosowanie odmiennych podejść.
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