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EFEKTY ROZBUDOWY INFRASTRUKTURY
TRANSPORTU W PROCESIE
GOSPODAROWANIA - KLLASYFIKACJA

I METODY POMIARU

Wprowadzenie

W deklaracjach decydentow i ekspertow czesto méwi sig o koniecznosci doko-
nywania inwestycji w infrastrukture transportu jako czynnika majacego stymu-
lowac i aktywizowa¢ gospodarczo regiony. Temat ten jest szczegdlnie aktualny
w dobie swiatowego kryzysu gospodarczego. Zwigkszenie srodkdéw publicz-
nych na budowe i rozwdj infrastruktury transportowej ma by¢ kluczowe w wal-
ce z kryzysem. Nie zostalo jednak stwierdzone dokladnie, na czym faktycznie
ma polegac rola inwestycji transportowych jako narzedzia polityki struktural-
nej.

W literaturze przedmiotu problem wplywu infrastruktury transportu na proces
gospodarowania ze wzgledu na wieloaspektowos¢ oraz trudnosci w empirycznym
wykazaniu zwigzku na podstawie danych statystycznych nie zostal ujety w jedno-
litg teorie.

Celem artykutu jest przedstawienie, jak w analizach badawczych ujeto problem
oddzialywania transportu na gospodarke, w jaki sposob wieloaspektowosé tego
zagadnienia wplywa na r6znorodno$¢ podejsc i jakie metody stosuje si¢ w pomia-
rze wplywu inwestycji infrastrukturalnych w rozwoju gospodarczym.

1. Transport w procesie gospodarowania

Transport jest dziatalnoscia, ktéra ma na celu przemieszczanie 0sob oraz tadun-
kow. Jest takze szczeg6lng galezig gospodarki, ktora umozliwia sprawne i efek-
tywne funkcjonowanie niemal kazdego sektora gospodarki. Rozwdj transportu
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zbliza do siebie rynki i umozliwia zwieckszenie produkcji, poprzedzajac tym sa-
mym wzrost gospodarczy. Trudno jest wyobrazi¢ sobie intensywny wzrost gospo-
darczy, ktéry kreuje miejsca pracy i dobrobyt, bez efektywnego systemu transpor-
towego umozliwiajacego przepltyw towarow nie tylko na rynku wewnetrznym, ale
takze miedzynarodowym (White 2001, s. 12). Dziatalno$¢ transportowa w gospo-
darce mozna rozpatrywaé jako dawce i biorce. Transport z jednej strony korzysta

z produkcji poszczegdlnych gatezi gospodarki z drugiej zas swiadczy ustugi prze-

wozowe 1 bierze udziat w procesie tworzenia wartosci we wszystkich dziedzinach

(Matek 1969, s. 289).

W procesie gospodarowania transport spehnia trzy zasadnicze funkcje (Rydzy-
kowski i Wojewddzka-Krél red. 2007, s. 2):

— funkcje konsumpceyjng oznaczajacg zaspokajanie potrzeb przewozowych przez
swiadczone ushugi transportowe;

— funkcje produkcyjng oznaczajaca zaspokajanie potrzeb produkcyjnych przez
swiadczenie ustug transportowych, tzn. przez stworzenie warunkéw dziatal-
nosci gospodarczej, jej stymulacje oraz wplyw na funkcjonowanie rynku i wy-
miang;

— funkcje integracyjna, ktora pozwala integrowa¢ panstwo i spoleczenstwo po-
przez ustugi transportowe.

Komplementarny charakter dzialalnosci transportowej oznacza brak mozliwo-
sci zastgpienia dziatalno$ci transportowej jakakolwiek inng dzialalno$cia. Miej-
sce 1 role transportu w procesie gospodarowania wyznaczaja czynniki, od ktérych
uzalezniona jest wielkos¢ 1 tempo przyrostu zapotrzebowania na ushugi przewo-
zowe. Do tych czynnikdw zalicza si¢ rozmiar i strukturg potencjatu produkcyjne-
go; stopien zaktywizowania zycia spofecznego; stopien specjalizacji i kooperacji
czynnosci wynikajacych ze spotecznego podziatu pracy oraz preferencje przyzna-
wane poszczegolnym dziatom gospodarki (Rydzykowski i Wojewddzka-Krdl red.
2007, s. 3).

[stnieje zwrotny charakter stosunkow migdzy transportem a jego otoczeniem.
Rozwijajaca si¢ pod wptywem transportu gospodarka stawia przed nim coraz to
wigksze wymagania i zadania, ktére wynikaja z rosnagcego wolumenu produkcji
oraz rosngcego poziomu specjalizacji i kooperacji produkcji. Z drugiej strony dal-
szy wzrost produkcji i wzrost spotecznego podziatu pracy nie mégiby wystepo-
wac bez rozwoju transportu. Naktady na transport umozliwiaja jego rozwoj dzigki
czemu wplywaja na sprawny rozwoj oraz funkcjonowanie poszczegdlnych dzia-
fow gospodarki (Burnewicz i Grzywacz 1989, s. 42).
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2. Klasyfikacja efektow inwestycji w infrastrukture transportu

Badania zalezno$ci pomiedzy infrastrukturg transportu a rozwojem gospodar-
czym maja dtuga tradycje', jednakze dopiero od potowy lat 80. XX wieku podjeto
proby doktadniejszego zweryfikowania efektéw kreowanych przez budowe i mo-
dernizacje infrastruktury transportu i jej wplywu na otoczenie®. Problem nabral
szczegdlnego znaczenia przy podejmowaniu decyzji o realizacji przedsiewzig¢
w krajach Unii Europejskiej. Dziatania w zakresie inwestycji infrastruktural-
nych stanowia jedno z najwazniejszych narzedzi polityki rozwoju regionalnego
Wspdélnoty. Glownym celem rozbudowy infrastruktury transportu jest wspiera-
nie spojnosci spoleczno-ekonomicznej, zwigkszenie dostepnosci regionow pery-
feryjnych, a zarazem poprawa szans rozwojowych obszaréw najmniej rozwini¢-
tych. Wiaczanie zadan z zakresu rozbudowy infrastruktury do narzedzi stuzacych
aktywizacji regionéw najbiedniejszych i przeciwdzialaniu wystepowaniu dys-
proporcji regionalnych znajduje swoj wyraz w przeznaczaniu na wydatki inwe-
stycyjne w sferze infrastruktury transportu znacznych srodkow z funduszy po-
mocowych UE (Fundusz Spojnosci, Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego)
oraz wspolnotowych instytucji finansowych (np. Europejski Bank Inwestycyjny).

Ztozonos¢ 1 wieloaspektowos¢ problematyki wplywu budowy i moderniza-
cji infrastruktury transportu na proces gospodarowania znajduje potwierdzenie
w roznorodnosci badan, wieloaspektowych podejsciach do zagadnienia i wysu-
waniu niejednoznacznych wnioskow, ktore spotyka si¢ w literaturze przedmiotu.
Niektore sposoby ujecia problematyki naktadaja si¢ na siebie, inne — koncentru-
ja si¢ na badaniu zupetnie rozbieznych obszaréw. W celu uporzadkowania metod
badan infrastruktury transportu na rozwoj regionalny dokonano podziahu podejs¢
badawczych wedhig kryteriow klasyfikacji.

Jedna z pierwszych metod zaproponowana przez J. Heggie (1978, s. 78-79)
majaca na celu ujecie efektéw inwestycji transportowych, jest podziat na wpltyw
bezposredni 1 posredni. Efekty bezposrednie odnosza sie do skrocenia czasu
przejazdu, zmniejszenia kosztow eksploatacyjnych pojazdéw, poprawy bezpie-
czenstwa ruchu 1 zmniejszeniu wypadkowosci. Korzysci bezposrednie zwigzane
z inwestycjami transportowymi to przede wszystkim oszczednosci uzyskiwane
z tytulu obnizenia kosztéw transportowych. Ulepszenie systemu komunikacyjne-
go prowadzi takze do poprawy warunkéw ruchu i zwigkszenia jego bezpieczen-

I Prawdopodobnie pierwsze udokumentowane studia nad mierzeniem zwrotu z inwestycji pu-
blicznych zostaly przeprowadzone przez J. Dupuita (1969), ktéry poszukiwat kryteriow ekonomicz-
nych dla robdt publicznych i wysnut stwierdzenie wptywu kosztéw marginalnych na ustalanie cen
oraz wykorzystal nadwyzke¢ konsumenta jako miar¢ korzysci.

2 Badania nad wplywem infrastruktury na rozwoj regionalny od polowy lat 80. XX wieku zo-
staly przeprowadzone mig¢dzy innymi przez D.A. Aschauera (1989); D. Biehla (1986); K. Buttona
(1996); P. Nijakmpa i P. Rietvelda (1993); R.W. Vickermana (1995, s. 1-24).
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stwa. Posrednie efekty inwestycji zwigzane sa ze zmiang wartosci nieruchomosci
oraz zmianami popytu na przewozy. Korzysci posrednie budowy infrastruktury
znajdujg swe odzwierciedlenie w stwarzaniu warunkéow do rozwoju. Zwieksze-
nie popytu na przewozy jest skutkiem poprawy konkurencyjnosci w transporcie
1 obnizenia kosztéw produkcji ushugi transportowej. Dzieki zwigkszeniu szyb-
kosci eksploatacyjnej $rodkéw transportu wzrést takze stopien ich wykorzysta-
nia co poprawilo efektywnos¢ dostaw fadunkéw. Do efektow posrednich oprécz
zwigkszonego popytu na przewozy zalicza si¢ takze popyt powstrzymany lub in-
stytucjonalnie odwrocony; efekty mnoznika i akceleratora, wptyw na srodowisko
naturalne oraz wplyw na motywacje i postawy. Bezposrednie implikacje inwesty-
¢ji transportowych sg jednoznacznie odczuwalne przez uzytkownikow i znacznie
fatwiej mierzalne niz konsekwencje posrednie, ktore czgsto sg rozproszone i kto-
rych wystapienie uzaleznione jest od reakcji otoczenia na zmiany w wyposazeniu
w infrastrukture. J. Heggie nie okresla wzajemnych powigzan efektow posrednich
1 bezposrednich.

Zblizona klasyfikacje wplywu transportu na rozwdj regionu opisuja D. Banister
1J. Berechman’® (2000, s. 13), dzielgc efekty inwestycji infrastrukturalnych na za-
sadnicze 1 wtdrne. Klasyfikacja ta zwigzana jest z réznym wystgpowaniem efek-
tow w czasie. Wplyw zasadniczy widoczny jest w krotkim okresie i bezposrednio
Jjest zwiazany z transportem. Odnosi si¢ on do zmniejszenia kosztow transportu,
a dzigki uzyskanym oszczednosciom wplywa posrednio na wzrost efektywnosci
firm. Efekt zasadniczy to takze skrocenie czasu przejazdu i usprawnienie ptynno-
sci ruchu. Wplyw wtérny to zwigzane z usprawnieniami transportowymi zmiany
w organizacjach, ktore umozliwiajg zmniejszenie kosztow zaopatrzenia i dystry-
bucji, a takze uzyskanie optimum kosztowego w kwestii zarzagdzania zapasami.

Klasyfikacja, ktorej kryterium jest czas oddziatywania infrastruktury transpor-
tu 1 podziat na efekty krotko- 1 dlugookresowe jest punktem wyjscia do dalszych
rozwazan dotyczacych efektow inwestycji infrastrukturalnych w transporcie ana-
lizowanych przez P. Rietvelda i F. Bruinsmy (Rietveld i Bruinsma 1998, s. 46-—47).

Tabela 1. Efekty inwestycji infrastrukturalnych w transporcie

Wyszczegdlnienie Efekty popytowe Efekty podazowe
Efekty krotkookresowe efekty realizacji inwestycji -
(temporary effects) efekt wypychania
Efekty dlugookresowe efekty funkcjonowania wplyw na produktywno$¢
(non-temporary effects) 1 utrzymania infrastruktury i lokalizacje dzialalno$ci

Zrodio: (Rietveld i Bruinsma 1998, s. 46).

3 Autorzy powotlujg si¢ na argumenty promowane przez Konfederacj¢ Brytyjskiego Przemyshu
(Confederation of British Industry) dotyczace wptywu poprawy infrastruktury drogowej na zmniej-
szenie kosztow transportu i zmiany w efektywnosci funkcjonowania firm.




196 Sonia Huderek-Glapska

—_—

Efektem wyjsciowym inwestycji jest stymulowanie zatrudnienia i przychodow
po stronie popytu podczas fazy budowy infrastruktury. Zwigzane jest to z krot-
kookresowymi impulsami rozwojowymi. Efekty popytowe widoczne byty szcze-
golnie w potowie XX wieku przy budowie drég i linii kolejowych, wtedy to
zatrudniano stabo wykwalifikowanych pracownikéw (Rosik, Szuster 2008, s. 22).
Obecnie wplyw inwestycji infrastrukturalnych na wzrost zatrudnienia w regionie
nie jest tak jednoznaczny, miedzy innymi ze wzgledu na wyzszy poziom mechani-
zacji, brak tworzenia statych miejsc pracy oraz mozliwos¢ zaangazowania do re-
alizacji budowy firm spoza regionu, w ktérym powstaje inwestycja.

Efekty podazowe odnosza si¢ do trwalego ksztaltowania podstaw rozwoju
w miejscu inwestycji. Za kluczowa kwestie uznano dtugookresowe efekty po stro-
nie podazy (ang. programme effects). Wedhug P. Rietvelda i1 F. Bruinsmy poczat-
kowo inwestycje w infrastrukture transportu prowadza do zmiany w generalnych
kosztach transportu poprzez zmniejszenie dystansu czy zwickszenie predkosci,
ktore z kolei prowadza do oszczednosci w kosztach paliwa i zatrudnienia oraz re-
dukcji naktadéw kapitatlowych. Zmniejszenie kosztéw transportu skutkuje zmia-
nami w calym systemie transportowym, ktorych przejawem sa zmiany w wyborze
$rodka transportu i czasu przejazdu (szczegdlnie w przypadku zattoczonych sieci
transportowych), a takze wygenerowanie 1 zwigkszenie atrakcyjnosci przejazdow
w obrebie danej strefy.

Zmiany w kosztach transportu przekladaja si¢ na trzy efekty, jakimi sa wzrost
produktywnosci firm, zmiana dostepnosci regionéw oraz wzmozony ruch pasa-
zerow 1 towarow. Wzrost produktywnosci firm dziatajacych na danym obszarze
znajduje odzwierciedlenie w zmianach wartosci dodanej, co z kolei prowadzi do
wzrostu produktu krajowego brutto w regionie, a nastepnie w calym kraju. Nato-
miast zmiana dostepnosci lokalizacji umozliwia lepszg i bardziej rownomierng
dystrybucje produktéw i ustug w przestrzeni. Zmiany spowodowane spadkiem
kosztéw transportu majg swoje odzwierciedlenie w zmianach w skali dziatalnosci
gospodarczej 1 jej rozmieszczeniu na danym terenie. Wplyw inwestycji infrastruk-
turalnych w transporcie na kwesti¢ zatrudnienia przejawia si¢ poprzez substytu-
cje i komplementarnos$¢ zwiazkow pomiedzy silg robocza, kapitalem prywatnym
a infrastruktura.

Kolejny, koncowy efekt inwestycji infrastrukturalnych charakteryzowany
przez P. Rietvelda i F. Bruinsme¢ zwigzany jest z oddziatywaniem transportu na
srodowisko naturalne. Mimo iz zagadnienie to jest szczegolnie istotne w polityce
transportowej panstwa, a jego waga jest istotna przy podejmowaniu decyzji inwe-
stycyjnych w transporcie, nie jest celem tego artykutu skupianie si¢ na efektach
srodowiskowych jako sferze oddzialywania infrastruktury. Dlatego tez problem
zewnetrznych efektow srodowiskowych zostat tylko zasygnalizowany.

Powiazania systemu transportowego z systemem ekonomicznym, spotecznym
i ekologicznym sg podstawa klasyfikacji efektow rozbudowy infrastruktury za-
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proponowana w literaturze polskiej przez T. Kaminskg (Kaminska i Rusak 2000,
s. 16). Konsekwencje rozbudowy infrastruktury transportu zostaly zakwalifiko-
wane do trzech kategorii. Pierwszy obszar oddzialywan infrastruktury transpor-
tu obejmuje efekty ekonomiczne wymierne wartosciowo, do ktérych zalicza si¢
koszty budowy, utrzymania eksploatacji i remontdw infrastruktury; koszty eks-
ploatacyjne $rodkow transportu; skrocenie czau podrozy; zmniejszenie kosztu
przewozu; przesunigcia miedzygateziowe w transporcie (wzrost popytu na jedne
i spadek popytu na inne $rodki transportu). Kolejng kategoriag wptywu sa efekty
spoteczno-ekonomiczne, ktére obejmujg zmiany wartosci nieruchomosci; wzrost
aktywnosci ekonomicznej spowodowany realizacjg przedsiewzigcia i wzrostem
dostgpnosci komunikacyjnej; redystrybucje dochodu migedzy regionami i grupa-
mi spoleczno-ekonomicznymi; zmiany w wynikach ekonomicznych oraz kreowa-
nie nowych miejsc pracy (liczba nowych stanowisk pracy stworzona posrednio
1 bezposrednio w zwigzku z budowa lub modernizacja infrastruktury transportu).
Trzeci, ostatni obszar oddziatywan to ochrona srodowiska i bezpieczenstwo. W tej
kategorii wymieniony jest wplyw infrastruktury transportu na poziom zanieczysz-
czenia powietrza, gleby 1 wody; halas; wibracje, a takze bezpieczenstwo uzytkow-
nikéw infrastruktury transportu.

Klasyfikacja efektow infrastruktury opisana przez T. Kaminska korespondu-
Je z charakterystyka wplywu transportu na otoczenie proponowang przez OECD
(Impact 2002). Jest to szeroki zakres analizy uwzgledniajacy bezposrednie korzy-
sci uzytkownika, bezposrednie efekty sieciowe, efekty spoleczno-ekonomiczne
oraz efekty srodowiskowe.

Dokonany przeglad klasyfikacji efektow infrastruktury transportu nie wyczer-
puje tematu, wskazuje jednak na pewne zbieznosci w przytoczonych podejsciach
analizujacych wplyw transportu na proces gospodarowania. Wspélnym mianow-
nikiem jest najczesciej wymiar czasowy efektow rozbudowy infrastruktury oraz
stopien oddzialywania — posredni 1 bezposredni.

3. Metody badania wplywu infrastruktury transportu na
gospodarke

Wieloaspektowo$¢ kryteriow wplywu transportu na gospodarke znajduje swo-
je odzwierciedlenie takze w rdznorodnosci metod stosowanych w mierzeniu
owych efektoéw. Istnieje wiele podejs¢ teoretycznych, aplikacji empirycznych czy
tez formalnych matematycznych struktur w literaturze przedmiotu. Stosowane
w praktyce metody analizy wplywu infrastruktury mozna podzieli¢ na kilka pod-
stawowych metod: metody kwestionariuszowe, metody statystyczne, modele po-
tencjalu ekonomicznego, modele przeplywdéw miedzygaleziowych oraz modele
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interakcji przestrzennej (Latuszynska 2007, s. 11). Efekty podazowe infrastruktu-
ry transportu mozna mierzy¢ takze na wiele sposobdw, wykorzystujac wiele od-
miennych podejé¢ i metod, jak np.: podejscie modelowe z czesta analizg funkcji
produkeji, modele sieciowe i przestrzenne, badanie r6znych miar dostgpnosci itp.
(Domanska 2004, s. 96). Zastosowana metoda badania zalezy w duzej mierze od
przyjetej klasyfikacji efektéw infrastruktury transportu.

Gléwnym narzedziem pomiaru efektéw infrastruktury transportu stosowanym
przez decydentow przy rozstrzyganiu o realizacji konkretnego przedsiewzigcia
inwestycyjnego jest analiza kosztow 1 Korzysci (cost-benefit analysis). Podstawa
modelu tej analizy jest szacowanie kosztow i korzysci projektu pod wzgledem
przeptywow pienieznych oraz optymalnej alokacji zasobow tak, aby maksymali-
zowa¢ dobrobyt spoteczenstwa jako catosci. Analiza kosztow i korzysci dokonuje
oceny efektywnos$ci konkretnej inwestycji w wymiarze ex ante.

Tabela 2. Por6wnanie wybranych metod analizy efektow infrastruktury transportu

Analiza kosztéw i korzysci Komplementarna analiza

Korzysci uzytkownika Efekty sieci transportowych

— zmiana czasu podrozy — kreowanie nowych przewozow

— zmiana kosztow eksploatacyjnych pojazdéw | — migdzygateziowe przesunigcia popytu
— wplyw na bezpieczenstwo ruchu — poprawa niezawodnosci transportu

— jakos¢ ustugi transportowe]

Efekty spoleczno-ekonomiczne

— zmiany dostgpnosci

— zmiany zatrudnienia w regionie
— zmiany efektywnos¢ i produkeji
— zmiany w integracji spotecznej
~ zmiany warto$ci nieruchomosci

| Efekty srodowiskowe

Zrodto: (Impact 2002, s. 21).

Analiza kosztéw i korzysci jest jedng z najpowszechniej wykorzystywanych
metod, gtéwnie w analizie efektywnosci ekonomicznej drogowych przedsiewzigé
inwestycyjnych. Nie ma jednak wypracowanej jednej metodologii analizy i zgod-
nosci co do zakresu jej badan. W zwiazku z tym zglaszane sa pewne zastrzezenia
zwigzane z powszechnym stosowaniem tej metody (Zmpact 2002, s. 19). Jednym
z gtdéwnych zarzutow dotyczacych analizy kosztow 1 korzysci jest niedoszacowanie
wplywu na rozwoj regionalny danego przedsigwzigcia inwestycyjnego. Standardo-
wa analiza kosztéw i korzysci koncentruje si¢ na korzysciach bezposredniego uzyt-
kownika, faworyzujac tym samym pewne grupy spoteczenstwa i ignorujac efekty
zewnetrzne. Gléwnym argumentem stosowanym w analizie jest stwierdzenie, iz
tylko bezposrednie oszczgdnosci w kosztach transportowych stanowig korzysci
projektoéw transportowych, a wlaczenie do metodologii badan pozostatych efektow
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prowadzi do podwdjnego liczenia, gdyz efekty zewngtrzne sa przejawem skapita-
lizowanych oszczedno$ci w kosztach transportowych. Analiza kosztéw i korzy$ci
W szczegolnych przypadkach dopuszcza uwzglednianie szerszego wplywu eko-
nomicznego infrastruktury transportu. Sytuacja ta dotyczy doskonalej konkuren-
¢ji, w ktdrej zmiana nadwyzki konsumenta mierzona jako skfonnos¢ do zaptaty
za ulepszenia transportowe i ich akceptacja nawet w przypadku np. negatywnych
efektow srodowiskowych, reprezentuje korzysci projektu (Impact 2002, s. 20).
Na gruncie analiz mierzacych wptyw infrastruktury transportu w Polsce brakuje
doswiadczenia w stosowaniu metodologii badania wptywu rozbudowy infrastruk-
tury transportowej zarowno efektéw ekonomicznych, jak 1 spoteczno-ekonomicz-
nych oraz $rodowiskowych. Szacowanie efektéw popytowych realizowanych
1 planowanych inwestycji mozna oprze¢ na studiach przypadkéw i analizach po-
réwnawczych z badaniami przeprowadzanymi w Unii Europejskie;.

Podsumowanie

Jednoznaczne przypisanie efektow wplywu transportu na zmienne mikro- i ma-
kroekonomiczne sprawia trudnosci. Wyjatek stanowia korzysci uzytkownika, kto-
rych analiza zajmuje si¢ najczesciej metoda korzysci-koszow 1 ktdre to korzysci
stosunkowo fatwo przypisa¢ mieszkancom danego rejonu. Pozostate posrednie
kategorie efektow, tj. wptyw spofeczno-ekonomiczny i srodowiskowy traktowa-
ne w niektorych opracowaniach jako efekty zewnetrzne (exzernalities) wymagaja
dodatkowej, uzupetniajacej analizy.

Celem artykutu bylo zwrdcenie uwagi na problematyke oddziatywania in-
frastruktury transportowej na zmiany w procesach gospodarczych, dokonanie
wstepnego przegladu klasyfikacji efektow oraz metodologii badan prezentowane;j
w literaturze przedmiotu. Oczywiscie, infrastruktura transportu jest tylko jednym
z wielu aspektow problemu wplywu na gospodarke. Dlatego nie jest mozliwe sza-
cowanie wplywu infrastruktury na rozwdj regionu, jesli jest ona rozwazana w izo-
lacji od innych czynnikéw rozwoju (Biehl 1986, s. 61).
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EFFECTS OF TRANSPORT INFRASTRUCTURE DEVELOPMENT
IN ECONOMIC PROCESS — CLASSIFICATION AND
MEASUREMENT METHODS

Summary

The paper presents a general problem of transport infrastructure effects in the economic
process. A review of the chosen research methods regarding the transport infrastructure
impact has been made. Attention has been paid to time classification (temporary and non-
temporary effects) and channels through which infrastructure can influence economy (de-
mand and supply effects). The chosen methods that measure the impact of transport in-
vestment on surroundings with special attention devoted to cost benefit analysis has been
described. The article emphasizes a multi-aspect character of the issue and an ambiguous
conclusion drawn from the studies. The research experience gained in Europe was related
to the situation in Poland.




