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Pojecie korytarzy transportowych jest aktualnie
Scidle zwiazane z ideg tworzenia spdjnej europejskiej
sieci transportowej, w ktéra wpisano, wedtug ustalen
Paneuropejskich Konferencji Transportowych (Kre-
ta w 1994 oraz Helsinki w 1997 roku), dziesie¢ tzw.
paneuropejskich korytarzy transportowych (rys. 1)V.

W ujeciu transportowym, pod pojeciem korytarza
rozumie sie na ogol cigg komunikacyjny o miedzyna-
rodowym znaczeniu, wzdluz ktérego przebiegajg co
najmniej dwie rézne drogi transportowe o odpowied-
nich parametrach technicznych, z rozmieszczonymi
na nich wezlami transportowymi?. Korytarze tworza
zatem wigzki komunikacyjne substytucyjnych i kom-
plementarnych rozwigzan transportowych.
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0Od momentu powstania koncepcji paneuropejskich
korytarzy transportowych, przedsiewziecia zwigzane
z ich rozwojem nalezg do najwazniejszych inwestycji
infrastrukturalnych w Europie do 2020 roku?®.

Realizacja inwestycji w spos6b istotny wplynie nie
tylko na sam system transportowy, ale réwniez na jego
otoczenie, jakie stanowig systemy: ekonomiczny, spo-
teczny i ekologiczny regionéw, przez ktore przebiega
dany korytarz. W literaturze podejmuje sie szeroka
dyskusje na temat mozliwych nastepstw tych oddzia-
lywan, zwanych tu efektami lub konsekwencjami.
Pierwszoplanowg kwestig jest ich identyfikacja. Do
chwili obecnej przeprowadzono wiele badan w zakre-
sie ich ewidencji i nadal toczg sie na ten temat debaty
w gronie naukowcoéw. Nie ma watpli-
wosci, ze konsekwencje zmian w sys-
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indywidualnych uzytkownikéw na
inne cele (praca, rodzina, hobby itp.),
natomiast przez uzytkownikow gru-
powych (firmy, instytucje, organiza-
.| cjeitp.) na dzialalnoé¢ zwigzang bez-
) posrednio z ich misja. Zmiany kosz-
tu i czasu przewozu powodujg prze-
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galezi i zmiany popytu w innych ga-
leziach) a takze, w powigzaniu ze
zmianami wzorca przemieszczania
- sie (wybory galezi transportu i trasy
przewozu), wplywaja na produkeyj-
nos¢ firm zlokalizowanych w obre-
bie strefy korytarzowej. Manifestuje
sie to w zmianach warto$ci dodanej,

Rys. 1. Przebieg paneuropejskich korytarzy transportowych
Zrédlo: ,,The Quarterly Magazine of the Regional Environmental Center for

Central and Eastern Europe”, Vol. 10 No. 3 — October 2001.

ktore w konsekwencji prowadza do
wzrostu wynikéw ekonomicznych na
obszarach objetych inwestycjami in-
frastrukturalnymi®.
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Rys. 2. Zalezno$ci pomiedzy efektami rozwoju infrastruktury transportu

Zrodlo: opracowanie wlasne.

Zmiany kosztu i czasu przewozu wywolujg zmia-
ny dostepnosci komunikacyjnej. Obszar koryta-
rza staje sie atrakeyjnym i konkurencyjnym miejscem
pracy i lokalizacji firm, w zwigzku z czym nastepujg
zmiany w rozmieszczeniu przestrzennym zarow-
no firm, jak i gospodarstw domowych, co w rezultacie
prowadzi do zmiany w poziomie zatrudnienia w ana-
lizowanej strefie. Zmiana ta jednakze, ze wzgledu na
zmniejszenie zatrudnienia w innych regionach, ma
charakter redystrybucyjny.

Przesuniecia miedzygaleziowe popytu na przewo-
Zy oraz zmiany w rozmieszczeniu przestrzennym, spo-
wodowane modernizacja lub budowa infrastruktury
transportu, powodujg okreslone efekty zewnetrzne
(m.in. zanieczyszczenie powietrza, gleby i wody, ha-
las, wplyw na bezpieczenstwo uzytkownikéw trans-
portu). Przyktadowo, inwestycje w infrastrukture
transportu samochodowego czynig tego rodzaju prze-
wozy atrakcyjniejszymi dla uzytkownikéw i w konse-
kwencji popyt na przewozy drogowe wzrasta. Powstala
sytuacja nie jest korzystna z punktu widzenia ochro-
ny Srodowiska, nastepuje bowiem zwiekszenie emisji
zanieczyszczen powietrza. Z drugiej jednak strony
mogg by¢ wywolane réwniez pozytywne efekty, wyni-
kajace ze zmian w wyborze trasy przewozu powoduja-
cych redukcje ruchu w obrebie obszaréw zabudowa-
nych. Ponadto polepszenie jako$ci drég przyczynia
sie do spadku zuzycia materialéw energetycznych,
atakze wzrostu bezpieczenstwa uzytkownikow trans-
portu.

Uklad przewidywanych efektow jest podstawa do
oceny planowanych przedsiewzie¢ w zakresie

inwestycji infrastrukturalnych. Sposobom pomia-
ru efektéow oraz trudno$ciom z tym zwigzanym po-
Swiecono wiele miejsca w literaturze®. Nowe warian-
ty przedsiewzie¢ prowadzag do powstania innego sza-
cunkowo ukladu efektéw, ktory z kolei znéw wplywa,
na zasadzie sprzezenia zwrotnego, na ewentualna ko-
rekte planowanych przedsiewziec.

Biorac pod uwage powigzania systemu transpor-
towego z systemami ekonomicznym, spotecznym
i ekologicznym, zidentyfikowane konsekwencje rozwo-
ju infrastruktury transportu mozna zakwalifikowaé
do jednej z ponizszych kategorii®:
® efekty ekonomiczne, a wéréd nich: skrocenie
czasu przewozu, zmniejszenie kosztu przewozu, prze-
suniecia miedzygaleziowe popytu, a ponadto: koszty
budowy, utrzymania, eksploatacji i remontéw infra-
struktury; koszty eksploatacji §rodkéw transportu
oraz przychody z oplat za korzystanie z infrastruktu-
ry;

o efekty spoleczno-ekonomiczne, a wsrod nich:
wzrost aktywno§ci ekonomicznej spowodowany wzro-
stem dostepnosci komunikacyjnej, redystrybucja za-
trudnienia i dochodu miedzy regionami i grupami spo-
leczno-ekonomicznymi, zmiany w wynikach ekono-
micznych;

e efekty w zakresie Srodowiska naturalnego
i bezpieczenstwa, a wérod nich: wplyw na zanie-
czyszczenie powietrza, gleby 1 wody, halas, wibracje,
wplyw na bezpieczenstwo ruchu, a ponadto wplyw
na zabytki oraz na flore i faune.

Oproécz przedstawionego ujecia istnieje wiele in-
nych przekrojow klasyfikacyjnych. Podczas badan
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przeprowadzonych w ramach holenderskiego progra-
mu rzgdowego OEEI” zidentyfikowano pie¢ kryteriow
podziatu. Sg to®: @ zasieg przestrzenny oddziatywa-
nia efektéw (krajowy, miedzynarodowy) ® mozliwo$é
wyceny w warunkach rynkowych (wymierne, niewy-
mierne) ® sposdb wywolywania zmian w dobrobycie
spolecznym (poprzez wzrost efektywnosci systemu
transportowego lub poprzez redystrybucje istniejace-
go poziomu dobrobytu) ® uczestnicy systemu trans-
portowego, ktérych dotycza efekty (wlasciciel infra-
struktury, operator, uzytkownik, pozostali) ® zalez-
no§é pomiedzy inwestycja infrastrukturalng a efek-
tem (efekty wynikajace bezposrednio z realizacji in-
westycji oraz efekty posrednie, ktore sg konsekwencja
transakecji pomiedzy uczestnikami systemu transpor-
towego).

Zastosowanie wymienionych wyzej pieciu kryte-
riéw klasyfikacyjnych prowadzi do wyodrebnienia 10
kategorii efektéw zestawionych w tabeli. Znaki + i -
wskazujg na przewidywany wplyw (korzy$¢ lub koszt)
danej kategorii efektéw. Znaki w nawiasach wskazujag
na redystrybucyjny charakter efektow.

Kategoria pierwsza to koszty i korzySci pojawiajag-
ce sie po stronie wlasciciela infrastruktury i operato-
ra (np. oplaty za uzytkowanie infrastruktury). Na ryn-
ku konkurencyjnym spadek kosztow transportu wy-
nikajacy z realizacji projektu inwestycyjnego stanowi
w caloéci korzy$é uzytkownika (jako konsekwencja
poprawy efektywnos$ci systemu transportowego). Na
rynku monopolistycznym natomiast wlasciciel/opera-
tor infrastruktury moze przeja¢ czesé¢ korzysci. Jesli
spadek kosztow prowadzi do korzysci spoltecznych,
pojawia sie dochdd netto dla wlasciciela/operatora
(pierwszy +). Przejecie czesci korzysci spotecznych jest
jednak tylko efektem redystrybucyjnym, stad drugi
+ jest w nawiasach?.

Kategoria druga to bezposSrednie efekty wymier-
ne, ktore w przypadku pelnej konkurencji pojawiaja
sie po stronie uzytkownika, glownie w postaci obnize-
nia czasu i kosztu przewozu. Tego typu efekty sg za-
ZWycCzaj najwazniejszg przyczyng zmian w poziomie
dobrobytu wygenerowanych przez realizacje inwesty-
cji.

Trzecia kategoria efektéw jest odpowiednikiem kon-
sekwencji reprezentowanych przez drugi plus w ko-
morce efektéw typu 1. Reprezentuje przechwycone
przez wlasciciela/operatora korzysci typu 2., wynikaja-
ce ze zmian efektywnoSci systemu transportowego.

Kolejna, czwarta kategoria, odnosi sie do efektéw
niepienieznych, wystepujacych po stronie uzytkowni-

ka, przykladowo zmniejszenie czasu przewozu wyni-
kajace ze skrécenia drogi pomiedzy dwoma weztami
w sieci transportowej, jednakze w przypadku braku
oplat za korzystanie z infrastruktury.

Do piatej kategorii zalicza sie efekty wynikajgce
z relacji typu ,,uzytkownik-uzytkownik” oraz ,uzyt-
kownik-nieuzytkownik”. Moze to by¢ miedzy innymi
zmniejszenie kongestii poprzez wzrost przepustowo-
§ci wynikajacy z inwestycji w infrastrukture alterna-
tywnej galezi transportu (znak +) oraz wszelkie ze-
wnetrzne koszty $rodowiskowe, takie jak halas czy
emisja szkodliwych substancji (znak -).

Kategoria szosta obejmuje wszystkie efekty kate-
gorii 2-5 w odniesieniu do skali miedzynarodowej.
Efekty tego typu powinny by¢ brane pod uwage w przy-
padku wielkich inwestycji infrastrukturalnych doty-
czacych terytorialnie co najmniej dwoch panstw.

W kategorii siodmej znajdujg sie wszystkie, dajace
sie wyceni¢ w warunkach rynkowych, efekty posred-
nie, ktére powodujg zmiany w poziomie dobrobytu.
Zaliczy¢ do nich mozna miedzy innymi: wzmocnienie
lub oslabienie sily rynku monopolistycznego, wzrost
lub spadek bezrobocia strukturalnego, zmiany w po-
datkach, wzrost wydajnosci produkcyjnej i handlowe;j
na skutek ekonomii skali lub synergii. Wéréd tego typu
efektow znajdzie sie rowniez wzrost atrakcyjnosSci
obszaru objetego projektem inwestycyjnym dla loka-
lizacji dzialalno$ci gospodarczej, chociaz w ponadre-
gionalnej skali jest to tylko przesuniecie aktywnosci
i jako takie stanowi efekt redystrybucyjny.

Kategoria 6sma to wszystkie dajace sie wycenié
efekty poSrednie, ktére nie powoduja zmian poziomu
dobrobytu na skutek przeobrazen rynkowych (w prze-
ciwienstwie do poprzedniej grupy efektow). Wplywaja
natomiast na redystrybucje dobrobytu na obszarze
objetym projektem infrastrukturalnym poprzez zmia-
ny w ukltadach dzialalno$ci gospodarczej (stad +,—
w nawiasach). Ponadto w przypadku wielkich inwe-
stycji infrastrukturalnych efekty redystrybucyjne
mogg rowniez wynika¢ z miedzynarodowego ruchu
przewozowego (drugi +).

W dziewiatej kategorii konsekwencji znajdg sie
efekty zewnetrzne (gléwnie dotyczace Srodowiska na-
turalnego) zwigzane Scisle z efektami kategorii 7.1 8.,
tzn. generowaniem i redystrybucjg aktywnosci gospo-
darczej na obszarze objetym projektem infrastruktu-
ralnym. Moga to by¢ zaréwno koszty, jak i korzySci.

Kategoria dziesiata, podobnie jak szosta, obej-
muje wczesniej rozwazane grupy efektow od 7. do 8.,
o ile wystepuja w skali miedzynarodowe;j. Jesli wyste-

Tab. Ogolna klasyfikacja efektow rozwoju infrastruktury transportu wg OEEIL

Orientacja na do- Efekty w skali krajowej
brobyt spoleczny 3 . . Efekty
Efekty wymierne Efekty niewymierne o ekl B
. . Uzytkownik (gtéwnie bezposrednie) miedzyna-
(o) t P
n : 1::;1 :;ii WlaSCI:lel/ Pozostali (gléwnie posrednie) Uzytkownik| Pozostali rodowej
z inwestycja LR Efektywnos§é Redystrybucja
Efekty bezposrednie + () + +2 (-)3 " 45 (+)8
Efekty poSrednie brak +7 (+,-) +8 brak +,-° (-)10

Zrédto: M. GomMERs, M. van SCHUNDEL: 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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puja, to stanowig odpowiednik efektéw identyfikowa-
nych drugim znakiem + w kategorii 8.

Zaprezentowane kryteria klasyfikacyjne nie biorg
pod uwage czasowego wymiaru efektow inwestycji
w infrastrukture transportu, a przeciez pojawiajg sie
one w réznych fazach cyklu przedsiewzieé infrastruk-
turalnych, a tym samym w réznych punktach czasu.
Niektore z nich majg charakter tymczasowy (dotycza
tylko fazy realizacyjnej), a inne charakter staly (trwaja
tak dlugo jak dlugo uzytkowana jest infrastruktura)
1w sposéb dlugoterminowy wplywajg na system trans-
portowy i powigzane z nim systemy'?.

Tempo statych zmian systemowych, wynikajacych
z realizacji inwestycji infrastrukturalnych, jest réz-
ne'?. Zmiany, ktore pojawiajg sie niemal natychmiast
po rozpoczeciu uzytkowania nowej lub zmodernizo-
wanej infrastruktury w wielogateziowych korytarzach
transportowych, manifestuja sie gléwnie w przesunie-
ciach miedzygateziowych popytu na przewozy, ktérych
skutkiem jest inny niz dotychczas rozklad przewozow
w sieci transportowej. Zmiany dotyczg réwniez pozio-
mu hatasu, emisji zanieczyszczajacych powietrze
i bezpieczenstwa ruchu. Opisane efekty pojawiaja sie
bardzo szybko, ale wystepuja tak dlugo, jak trwa uzyt-
kowanie infrastruktury.

Do konsekwencji pojawiajacych sie szybko mozna
zaliczy¢ zmiany w zatrudnieniu i wielkoS§ci populacji
na obszarach objetych inwestycjami. Firmy i gospo-
darstwa domowe w diuzszym okresie reagujg na zmia-
ny w systemie transportowym nie tylko w formie zmia-
ny sposobu transportowania, ale takze poprzez zmia-
ny w lokalizacji przestrzennej, ktére sa odpowiedzia
na zmiany wzorcow dostepnosci komunikacyjne;j.

Wolne zmiany dotycza gltéwnie fizycznej lokaliza-
¢ji budynk6éw mieszkalnych, ustugowych i przemysto-
wych w obrebie doinwestowanych obszaréw. Zmieniajg
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sie catkowite wyniki ekonomiczne, a tym samym do-
brobyt spoteczno-ekonomiczny. W zakresie srodowi-
ska naturalnego moga pojawic sie efekty biozréznico-
wania i zakwaszenia. Zmiany zachodzace bardzo wol-
no odnoszg sie do dalszych fizycznych zmian we wzor-
cach zagospodarowania przestrzennego, ogélnego roz-
woju lokalnych obszaréw objetych inwestycjami. Maja
réwniez swoj wklad w zmiany klimatu w skali global-
nej.

Rozwazajac czasowy wymiar efektow inwestycji
infrastrukturalnych, nie sposéb pomingé problemu
ustalenia konkretnych granic czasowych. Zwyklo sie
przyjmowac, ze bardzo szybko pojawiajace sie konse-
kwencje podlegaja analizie krétkoterminowej, szybko
— éredniookresowej, natomiast wolno i bardzo wolno
— dlugookresowej. Niestety, jako ze czas reakcji na
zmiany infrastrukturalne dla réznych uczestnikow
systemu transportowego jest odmienny, nie ma uni-
wersalnej definicji granic czasowych w kategoriach dni,
miesiecy lub lat'?. Tak samo rozmyte jest tempo kon-
kretnych zmian, na przyktad efekt relokacji firm i go-
spodarstw domowych i catkowite zmiany w wynikach
ekonomicznych stref objetych inwestycjami moga miec¢
miejsce jednoczesnie, chociaz sg analizowane jako od-
rebne procesy ekonomiczne.

Analizujac efekty rozwoju miedzynarodowych ko-
rytarzy transportowych, nalezy podkresli¢ szczegélnag
wage ich wymiaru terytorialnego. Infrastruktura ko-
rytarzy transportowych, ze wzgledu na jej zasieg prze-
strzenny, powoduje przeobrazenia systemowe w skali
od lokalnej, poprzez regionalng i krajowa, do miedzy-
narodowej i wreszcie globalnej. Niektore konsekwen-
cje wystepuja jednoczeénie w kilku skalach. Szczegél-
nie trudno rozdzielié efekty o zasiegu lokalnym i re-
gionalnym. Na rysunku 3 przedstawiono podstawo-
we konsekwencje inwestycji w infrastrukture trans-

EFEKTY .
skala TYMCZASOWE EFEKTY STALE strategiczne
GLOBALNA
- efekt cieplarniany
MIEDZY- g’;‘ﬁée catkowite zmiany
NARODOWA | makroekonomiczne  dujace Wplyw na sp6jnosé ekvc‘:rxyr:ilci:(:r?;ch
efekty fazy efekt spofeczng i zatrudnieniu
konstrukcyjnej cieplar- i ekonomiczng
KRAJOWA I zmiany w PKB
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tyw ionalny | dystrybucja dziatalnosci
wpltyw na regionalny igce za- , 5 redystrybucja dziatalnosci gospo- . h
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Rys. 3. Czasowo-przestrzenny wymiar wplywu transportu

Zrodlo: opracowanie wlasne.
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portu w ujeciu czasowo-przestrzennym. Rysunek pre-
zentuje ponadto podzial efektéw na state i tymczaso-
we, zwigzane z fazg realizacyjng inwestycji. Mimo ze
efekty zakwalifikowane do stalych sg przypisane do
okreslonego (lub raczej, ze wzgledu na nieostrosc gra-
nic czasowych — mniej wiecej okres§lonego) punktu cza-
su, wystepuja one w trakcie calego okresu eksploata-
¢ji infrastruktury. Stopien szarosci na rys. 3 odzwier-
ciedla tradycyjny poglad na kwestie konsekwencji stra-
tegicznych, wedlug ktérego analiza strategiczna do-
tyczy tylko efektow pojawiajgcych sie w dtugim okre-
sie i w skali globalnej.

Oproécz wymienionych konsekwencji wymienia sie
w literaturze wiele innych, ktére nie sa, ze wzgledu
na ich specyfike, przedmiotem analizy w niniejszej
pracy. Sa to miedzy innymi efekty zwigzane ze sferg
estetyki (zmiany w wygladzie otoczenia, o§wietlenie,
sygnalizacja) i wplywem na jako§¢ zycia réznych grup
spolecznych (np. niepelnosprawnych)'®.

Inicjatywy w zakresie rozwoju miedzynarodowych
korytarzy transportowych naleza niewatpliwie do stra-
tegicznych. W tradycyjnym ujeciu analiza strategicz-
na dotyczy tylko efektow pojawiajacych sie w dlugim
okresie i w skali globalnej. Jednak w analizie przed-
siewzie¢ zwigzanych z budowsg i modernizacjg infra-
struktury o ponadnarodowym znaczeniu powinno sie
traktowaé jako strategiczne wszystkie state efekty,
gdyz maja charakter dlugofalowy, wplywaja istotnie
na wewnetrzng dynamike badanego uktadu i w wielu
przypadkach posiadajg wla§ciwosci kumulacyjne.

Zasadniczym celem analizy planéw dotyczacych
rozwoju infrastruktury transportu nie jest stwierdze-
nie, czy inwestycja daje korzysci ekonomiczne, ale czy
te korzySci sg na tyle istotne, ze uzasadniajg jg. Kry-
teria oceny przedsiewzie¢ inwestycyjnych sg rézne
i zaleza gléwnie od zastosowanej metody. W praktyce
stosuje sie rozne metody w zaleznoSci od aspektu oce-
ny. Aspekty oceny wynikajg z branych pod uwage
w analizie efektow. Z rozwazan nad natura konse-
kwencji wywolywanych przez zmiany w systemie
transportowym wytaniajg sie trzy glowne aspekty oce-
ny: ekonomiczny (w tym finansowy), spoleczno-eko-
nomiczny oraz ekologiczny. Powszechnie przyjmuje
sie, ze do analizy tych trzech kategorii efektow ko-
nieczne jest zastosowanie odmiennych podejsé.

Dr Maltgorzata Latuszynska
Wydzial Nauk Ekonomicznych i Zarzgdzania
Uniwersytet Szczecinski
PRZYPISY
U Koncepcja korytarzy transportowych ma znacznie dluzsza hi-
storie. Wiecej na ten temat w: M. LATUSZYNSKA, Koncepcja
korytarzy transportowych w ujeciu historycznym, ,,Problemy Eko-
nomiki Transportu” nr 3-4/2002, s. 7-18.
Por.: E. ZALOGA, Paneuropejskie korytarze transportowe jako
czynnik konkurencyjnosci gospodarki, [w:] Materialy konfe-
rencyjne Szczytu Gospodarki Morskiej nt. ,,Gospodarka morska
- jaka przyszlosé?”, Szczecin 2001, s. 94.
Na posiedzeniu Grupy Wysokiego Szczebla Komisji Europejskiej
20 czerwca 2003 r., zarekomendowano do realizacji i finansowa-
nia miedzy innymi pie¢ projektow wpisujacych sie w przebieg
trzech paneuropejskich korytarzy transportowych, wérod kto-
rych znalazly sie dwa projekty przedstawione przez strone polska.
Wiecej na ten temat w materiatach prasowych Ministerstwa In-
frastruktury z 8 lipca 2003 roku, http://www.mi.gov.pl.
Zalezno§c ta byla i jest tematem szerokiej dyskusji wérdd na-
ukowcow. Dzigki przeprowadzonym badaniom, nie ma watpli-
woéci co do istnienia wplywu rozwoju infrastruktury na produk-
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cyjnosc, a takze wielko$é zatrudnienia w obszarze objetym in-
westycjami, por.: D. ASCHAUER, Is Public Expenditure Produc-
tive?, ,,Journal of Monetary Economics” Vol. 23, No. 2/1989; K.
ATTARAN, P. AUCLAIR: Highway Stock and Private Sector
Productivity, ,Transport Research Record” No. 1274/1990; A.
MUNNEL, Why Productivity Growth Declined? Productivity and
Public Investment, ,New England Economic Review” 1990; C.
LYNDE, J. RICHMOND, Public Capital and Total Factor Pro-
ductivity, ,,International Economic Review” Vol. 34, No. 2/1993.
Zob.: D.J. FORKENBROCK, S. BENSHOFF, G.E. WEISBROD,
Assessing the Social and Economic Effects of Transportation Pro-
Jjects, NCHRP Web Document 31, 2001, http//:trb.org/trb/publi-
cations/nchrp/; R. CERVERO, D. ASHAUER, Economic Impact
Analysis of Transit Investments. Guidebook for Practitioners,
National Academy Press, Washinghton 1998; B. PAWLOWSKA,
Zewnetrzne koszty transportu: problem ekonomicznej wyceny,
Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2000; T. KA-
MINSKA, Makroekonomiczna ocena efektywnosci inwestycji in-
frastrukturalnych, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego,
Gdansk 1999, s. 106-111; European Commission, DG VII, To-
wards Fair And Efficient Pricing In Transport, Bruksela 1995;
M. CIESIELSKI, Ekonomika infrastruktury transportowej, Wy-
dawnictwo Akademii Ekonomicznej, Poznan 1992, s. 104-107.
Por.: T. KAMINSKA: Makroekonomiczna ocena efektywnosct in-
westycji infrastrukturalnych, op.cit., s. 123-124; J. NELLTHORP,
P. MACKIE, A. BRISTOW, Measurement and Valuation of the
Impacts of Transport Initiatives. Deliverable D9: EUNET Socio-
Economic and Spatial Impacts of Transport, Institute for Trans-
port Studies, University of Leeds, Leeds 1998, s. 8.

OEEI (Onderzoeksprogramma Economische Effecten Infrastruc-
tuur) to program w zakresie badania ekonomicznych efektow
inwestycji w infrastrukture transportu. Wiecej szczegéléw na
jego temat znajduje sie na stronie internetowej: http:/www.i-
cis.unimaas.nl/projects/oeei.

Por.: M. GOMMERS, M. VAN SCHIJNDEL, Practices in the Eva-
luation 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. 5-8.

Opis wszystkich kategorii zaczerpniety z: M. GOMMERS., M.
VAN SCHIJNDEL, Practices in the Evaluation of Infrastructure
Investments and New Challenges, op.cit., s. 6-1.

Takie ujecie efektow przedstawiaja miedzy innymi: P. RIE-
TVELD, F. BRUINSMA, Is Transport Infrastructure Effective?.
Springer, Berlin 1998, s. 46; J. OOSTERHAVEN, T. KNAAP,
Spatial Economic Impacts of Transport Infrastructure Invest-
ments, Paper prepared for ,TRANS-TALK Thematic Network”,
Brussels, November 6-8, 2000, s. 3-4.

Por.: M. WEGENER, F. FURST, Land-Use Transport Interac-
tion: State of the Art, Berichte aus dem Institut fiir Raumpla-
nung 46, Universitdt Dortmund, Dortmund 1999, s. 43; C. REH-
FELD, Transport Infrastructure Investments and Decision Sup-
port Systems, The Technical University of Denmark, Copenha-
gen 2000, s. 25.

Przyktadowo G. SARLOS wyrdznia nastepujace granice czaso-
we dla roznych typow analizy: krotkoterminowa (do 5 lat), éred-
nioterminowa (od 5 do 20 lat) oraz dlugoterminowa (powyzej 20
lat) [G. SARLOS, Analyse des systemes energitiques. Notes pre-
visoires, Ecole Polytechnique Fédérale de Lausanne 1993, poda-
ne za: C. REHFELD, Transport Infrastructure Investments and
Decision Support Systems, op.cit., s. 3], natomiast L. MANHE-
IM podaje, ze analiza $redniookresowa moze odnosic sie do ho-
ryzontu czasowego od 5 do 15 lat, a w przypadku transportu
lotniczego od 6 do 24 miesiecy [M.L. MANHEIM, Fundamentals
of Transportation System Analysis. Volume 1: Basic Concepts,
The MIT Press, Cambridge, Massachusetts and London, England
1984, s. 43]. Nieco inne ramy czasowe podaje A.M. ZAWISLAK:
10-30 lat dla prognoz dltugoterminowych, 2-10 lat - érednioter-
minowych oraz od kilku miesiecy do 2 lat - krétkookresowych
[A. M. ZawiSLAK, Prognozowanie — przewidywanie przysztych sy-
tuacji decyzyjnych, [w:] A. KOZMINSKI (red.), Decyzje. Analiza
systemowa organizacji, PWE, Warszawa 1979, 5.147].
Interesujacy przeglad tego typu efektow znajduje sie w pracy:
D.J. FORKENBROCK, S. BENSHOFF, G.E. WEISBROD, As-
sessing the Social and Economic Effects of Transportation Pro-
Jects, NCHRP Web Document 31, 2001, http//:trb.org/trb/publi-
cations/nchrp/nchrp-w31.pdf, s. 3-65.





