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Opracowywanie planów w zakresie rozwoju mię-
dzynarodowych korytarzy transportowych jest zwią-
zane z koniecznością przeprowadzenia wnikliwej ana-
lizy, zwanej również studiami korytarzowymi1), obej-
mującej różnorodne kwestie związane nie tylko z po-
lityką transportową, ale również dotyczącej m.in.
wzrostu społeczno-gospodarczego oraz ochrony środo-
wiska w obrębie strefy korytarzowej.

W ogólnym ujęciu analiza planów rozwojowych
w transporcie przebiega według następującego ukła-
du (rys. 1)2): � zdefiniowanie problemu � opracowa-
nie wariantów rozwojowych � przewidywanie konse-
kwencji dla każdego z wariantów oraz � ocena wa-
riantów.

W procedurze analizy planów rozwojowych wyraź-
nie zaznaczają się trzy stadia: � stadium formułowa-
nia problemu obejmujące wstępne określenie celów,
inicjalne ustalenie oczekiwanych skutków oraz ich
miar, sprecyzowanie kryteriów wyboru między wa-
riantami oraz zdefiniowanie ograniczeń wyboru � sta-
dium badań, obejmujące tworzenie i badanie warian-
tów oraz przewidywanie konsekwencji wywołanych
przez proponowane układy działania oraz � stadium
ocen polegające na porównywaniu i szeregowaniu
wariantów według ustalonych wcześniej kryteriów
wyboru.

Przedstawiona procedura analityczna jest tylko
częścią szerszego procesu decyzyjnego, w którym
oprócz wymienionych faz wyróżnia się następujące
etapy3): � wybór najlepszego wariantu � wdrożenie

wybranego wariantu oraz � ocenę rezultatów wdro-
żenia. Mimo że porządkowanie i wybór najlepszego
wariantu przebiegają w praktyce jednocześnie, tu
przedstawiono te czynności jako dwie odrębne fazy.
Wynika to z faktu, że etapy te są realizowane z reguły
przez różne podmioty. O ile szeregowanie wariantów
jest zadaniem analityka, to dokonanie optymalnego
wyboru należy do decydenta, który kieruje się nie tyl-
ko wynikami oceny ex ante, ale również opiniami spo-
łecznymi oraz kontekstem politycznym4).

Przedmiotem zainteresowania niniejszego artyku-
łu jest ocena ex ante planów dotyczących rozwoju mię-
dzynarodowych korytarzy transportowych. Podstawo-
wym zadaniem stadium ocen jest ułatwienie decyden-
towi wyboru najlepszej strategii poprzez uporządko-
wanie wyselekcjonowanych wariantów, według jedne-
go lub kilku dobranych wskaźników. W tym celu do-
konuje się pomiaru poszczególnych opcji w kontek-
ście zdefiniowanych wcześniej celów analizy wyrażo-
nych za pomocą specjalnego zestawu kryteriów zależ-
nych od zastosowanej metody oceny (rys. 2).

W literaturze wymienia się wiele metod, które
mogą być użyte do oceny wariantów inwestycji w in-
frastrukturę transportu5). Z reguły proponuje się róż-
ne metody (lub modyfikacje metod podstawowych)
stosownie do aspektu oceny (ekonomiczny, społecz-
no-ekonomiczny czy wpływ na środowisko), typu oce-
nianego przedsięwzięcia (program/plan, projekt6)) oraz
strony, dla której dokonuje się oceny (np. inwestor,
promotor krajowy, międzynarodowy). W związku
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Rys. 1. Cykl analizy planów rozwojowych w transporcie
Źródło: opracowano na podstawie W. FINDEISEN, E.S. QUADE, Metodologia analizy systemowej, [w:] W. FINDEISEN
(red.),  Analiza systemowa – podstawy i metodologia, PWN, Warszawa 1985, s. 94.
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z tym w stadium ocen często korzysta się właściwie
nie z jednej metody oceny, ale ze struktury ocenowej
(evaluation framework) składającej się zazwyczaj
z kilku technik używanych w sposób sekwencyjny lub
równoległy. Możliwe jest również zaniechanie konwen-
cjonalnej oceny wariantów. W takich przypadkach
poprzestaje się na zestawieniu w formie tabeli porów-
nawczej wyników uzyskanych w poprzedniej fazie pro-
cedury analitycznej. W tabeli zamieszcza się oszaco-
wane za pomocą odpowiednich modeli wartości wszyst-
kich rozważanych efektów dla poszczególnych warian-
tów i scenariuszy. W podjęciu decyzji mogą pomóc
wówczas metody jakościowe.

Wybór formalnych metod oceny (lub ich układu)
jest jednym z najtrudniejszych w analizie przedsię-
wzięć transportowych. Powinien on nastąpić w począt-
kowej fazie procedury analitycznej, gdyż w sposób za-
sadniczy wpływa na sposób przeprowadzenia pozosta-
łych etapów. Jak wspomniano, do chwili obecnej opra-
cowano wiele metod, które mogą być wykorzystane
do oceny zarówno projektów, jak i programów czy pla-
nów w zakresie infrastruktury transportu. Dużym
problemem jest wybór najlepszej w danym, konkret-
nym przypadku, gdyż wymaga zarówno dobrego zro-
zumienia badanej sytuacji, jak i szerokiej wiedzy na
temat metod i ich procedur.

Postępujący proces integracji europejskiej zmienił
w sposób zasadniczy podejście do zagadnień związa-
nych z oceną przedsięwzięć transportowych7). Dąże-
nie do harmonizacji transportu na skalę ogólnoeuro-
pejską nadało nowy, strategiczny wymiar tym proble-
mom. Stało się ważne zachowanie zgodności polityki,
programów i planów transportowych na trzech róż-
nych szczeblach: paneuropejskim, narodowym i regio-
nalnym. W związku z tym istnieje potrzeba standary-
zacji procedur analizy przedsięwzięć inwestycyjnych
o międzynarodowym zasięgu. Następuje ponadto od-
wrót od klasycznego podejścia do planowania trans-
portu, opartego tylko na kryterium efektywności eko-
nomicznej, w stronę podejść uwzględniających rów-
nież kryteria zrównoważoności i spójności.

Na fali standaryzacji podejść ocenowych opraco-
wano do chwili obecnej kilkanaście poradników odno-
szących się głównie do skali krajowej (w niektórych
przypadkach – międzynarodowej)8). Można tu wspo-
mnieć choćby wytyczne SEM 20009), MEANS10), Ban-

ku Światowego11), Europejskiego Banku Inwestycyj-
nego12) czy angielską Zieloną Księgę13). Wytyczne te,
choć ogólne, często są podstawą do ocen dokonywa-
nych w sektorze transportowym – do tej pory jednak
nie wypracowano jeszcze uniwersalnej metody oceny
inwestycji w zakresie międzynarodowej infrastruktu-
ry transportu. W różnych krajach europejskich stosu-
je się rozmaite podejścia, które są niejednolite i tym
samym wyniki ocen nie są porównywalne. Większość
metod ocenowych używanych w sektorze transporto-
wym na szczeblu krajowym opiera się na standardach
typu analiza kosztów-korzyści (CBA) oraz analiza wie-
lokryterialna (MCA).

W ramach projektu EUNET14) dokonano analizy
podejść stosowanych do oceny przedsięwzięć infra-
strukturalnych przez kraje należące do Unii Europej-
skiej. We wnioskach stwierdzono między innymi, że
w większości badanych krajów: � oceny dokonuje się
w ujęciu międzygałęziowym � brak jest jednoznacz-
nych wytycznych odnośnie do zakresu oceny � efekty
ekologiczne zazwyczaj są brane pod uwagę, natomiast
efekty redystrybucyjne dość rzadko (z wyjątkiem do-
stępności) � powszechnie brakuje przejrzystych, stan-
dardowych procedur oceny oraz zharmonizowanych
kryteriów w zakresie priorytetów, etapowania i pro-
gnozowania � władze regionalne są odpowiedzialne
tylko za planowanie na własnym terenie i nie są zo-
bligowane do stosowania metod, które są używane na
wyższym szczeblu. To samo można powiedzieć o za-
leżnościach pomiędzy szczeblem krajowym a ogólno-
europejskim15).

W ciągu ostatnich dziesięciu lat zrealizowano w Eu-
ropie kilkanaście projektów badawczych16), których
celem było opracowanie standardów dotyczących oce-
ny przedsięwzięć transportowych, głównie w zakresie
wielkich inwestycji infrastrukturalnych. Z przeglądu
tych projektów i podejść proponowanych przez mię-
dzynarodowe instytucje wynika, że najczęściej reko-
mendowanymi metodami oceny są17): analiza finanso-
wa (Financial Analysis – FA)18), analiza kosztów-efek-
tywności (Cost-Effectiveness Analysis – CEA)19), ana-
liza kosztów-korzyści, analiza wielokryterialna, ana-
liza wpływu na środowisko (Environmental Impacts
Analysis – EIA), strategiczna analiza wpływu na śro-
dowisko (Strategic Environmental Analysis – SEA)20).
Wymienia się również metody jakościowe. W wielu

Rys. 2. Istota stadium ocen
Źródło: opracowano na podstawie A. POLITANO, Cost-Effectiveness Considerations in Corridor Planning & Project Pro-
gramming, Federal Highway Administration, Washington 1983, s. 2. ,
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Rys. 3. Powszechnie stosowane metody oceny
programów/planów i projektów infrastruktural-
nych
Źródło: opracowanie własne.

opracowaniach dowodzi się, że ocena wielkich przed-
sięwzięć infrastrukturalnych, takich jak między in-
nymi rozwój międzynarodowych korytarzy transpor-
towych – w której istotne są głównie niepieniężne, dłu-
gofalowe efekty – nie może być przeprowadzona z za-
stosowaniem tylko jednej metody. Najbardziej efek-
tywne są podejścia łączące kilka technik w jeden sche-
mat ocenowy, przy czym rekomenduje się układ CBA/
MCA jako najbardziej efektywny21). Żadne z zapropo-
nowanych w różnych projektach badawczych podejść
nie zostało jednak, jak do tej pory, uznane za standar-
dowe.

Rys. 3 prezentuje próbę usystematyzowania naj-
powszechniej stosowanych metod (lub ich układów)
do oceny przedsięwzięć inwestycyjnych w zakresie
infrastruktury transportowej. W proponowanej sys-
tematyce dokonano rozróżnienia pomiędzy aspektem
oceny (ekonomiczny, społeczno-ekonomiczny czy
wpływ na środowisko), typem ocenianego przedsię-
wzięcia (program/plan, projekt) oraz szczeblem, dla
którego dokonuje się oceny (np. inwestor, szczebel kra-
jowy, szczebel międzynarodowy). Oczywiście przedsta-
wiona propozycja nie ma charakteru absolutnego – gra-
nice podziałów są bowiem w dużej mierze rozmyte.

Ocena projektu polega głównie na oszacowaniu
społeczno-ekonomicznej wartości poszczególnych wa-
riantów. Celem jest tu określenie najlepszej opcji w ka-
tegoriach efektywności kosztowej. W skali mikro po-
przestaje się najczęściej na analizie finansowej pro-
jektu. W skali makro może to być klasyczna analiza
kosztów-korzyści lub jej rozszerzona o aspekty spo-
łeczne odmiana, tzw. społeczna analiza kosztów i ko-
rzyści, choć właściwie w ostatnich latach rekomendu-
je się łączne stosowanie analizy kosztów-korzyści
i analizy wielokryterialnej. Do oceny wpływu realiza-
cji projektu infrastrukturalnego na środowisko natu-
ralne postuluje się zastosowanie innego podejścia (ana-
liza wpływu na środowisko), aczkolwiek aspekty eko-
logiczne można również włączyć do analizy kosztów-
korzyści czy analizy wielokryterialnej.

Ocena programu/planu jest pojęciem szerszym i jej
celem jest głównie dostarczenie decydentom strate-
gicznych informacji22). Większą rolę odgrywają tu
aspekty społeczno-ekonomiczne oraz ekologiczne oce-
ny aniżeli czysto ekonomiczno-finansowe, stąd zaleca
się użycie głównie społecznej analizy kosztów-korzy-
ści lub układu CBA/MCA oraz strategicznej analizy
wpływu na środowisko. Postuluje się również użycie
metod jakościowych na szerszą skalę aniżeli przy oce-
nie projektów – szczególnie na szczeblu ponadnaro-
dowym.

Ocena przedsięwzięć inwestycyjnych przeprowa-
dzana na szczeblu ponadnarodowym jest szczególnie
skomplikowana, gdyż musi uwzględniać nie tylko róż-
ne gałęzie transportu i różne aspekty oceny, ale rów-
nież interesy wielu zainteresowanych stron (różne
kraje, różne grupy nacisku, wymiar polityczny). Pro-
blem dodatkowo komplikuje szeroki zasięg geograficz-
ny przedsięwzięcia oraz wieloszczeblowość decyzji.
Istotnym problemem są tu wartości przyjmowane do
oceny. Wiadomo, że ocena opiera się przede wszyst-
kim na cenach rynkowych i preferencjach użytkowni-
ka transportu. Preferencje użytkownika nigdy nie są
takie same we wszystkich krajach i powinno być to

wzięte pod uwagę w ocenie. Trzeba również pamię-
tać, że nawet jeśli konkretne przedsięwzięcie fizycz-
nie nie obejmuje kilku krajów, a jest związane z infra-
strukturą paneuropejską, to i tak ma zasięg ponadna-
rodowy. Inne ważne kwestie to różne stopy dyskonto-
we w różnych krajach i wreszcie często niewłaściwe
rozumienie wyników oceny przez decydenta. Nasuwa
się zatem pytanie zasadnicze: czy jest w ogóle możli-
we stworzenie uniwersalnej metody oceny przedsię-
wzięć transportowych o zasięgu międzynarodowym,
która byłaby optymalna z punktu widzenia wszyst-
kich uczestników systemu transportowego? A potem
następne pytanie – jeśli nawet jest możliwe opra-
cowanie takiej metody, czy jest to potrzebne? Wy-
daje się, że jest to zarówno możliwe, jak i potrzeb-
ne, gdyż ułatwi zrozumienie skomplikowanych we-
wnątrz- i zewnątrzsystemowych zależności ocenowych
i w związku z tym komunikację między wszystkimi
zainteresowanymi stronami, a następnie osiągnięcie
porozumienia.

dr Małgorzata Łatuszyńska
Wydział Nauk Ekonomicznych i Zarządzania

Uniwersytet Szczeciński
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