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Czynnik czasu podré zy w zachowaniach u zytkownikow drog

Impact of journey time on behaviour of road users

Streszczenie

Referat przedstawia deklarowane przez uczestnikbéw ruchu wartosci czasu podrozy ,
zidentyfikowane w 10 studiach ruchu drogowego, wykonanych w korytarzach 4 planowanych
i czesciowo juz wybudowanych autostrad w Polsce. Studia te wykonano w latach 1995 -
2005. Trzy z nich wykonata spétka Faber Maunsell.

Poréwnanie prezentowanych wynikow prowadzi do stwierdzenia, ze wartosci czasu wykazaty
tendencje wzrostowa. Fakt ten moze swiadczy¢ o rosngcej sktonnosci zmotoryzowanych do
ptacenia coraz wiecej za oszczednosci czasu, oferowane im przez drogi o cigglym, ptynnym i
bezpieczniejszym ruchu, jakim sg autostrady i drogi ekspresowe.

Dodatkowg uwaga wynikajacg z przeprowadzonych analiz jest dostrzegalna zbieznos¢
zaobserwowanej tendencji wzrostowej deklarowanych wartosci czasu, podlegajacej jednak
wahaniom, z wykresem zmian przyrostow PKB w czasie, wyrazanych w formie linii tamanej.
Ta zbiezno$¢ moze swiadczy¢ o zwigzku deklaracji ptacenia za oszczedzony czas z
faktyczng kondycjg gospodarki. Coraz to zasobniejszy uczestnik ruchu, zwlaszcza
przewozacy towary, chetniej wyda pienigdze na ustuge wyzszej jakosci.

Abstract

The paper presents journey time value declared by the road users identified during 10 road
traffic studies done in corridors of 4 planned and partly built motorways in Poland. Studies
were developed between 1995 and 2005. Three of them were made by Faber Maunsell.

The comparison of presented outcomes leads to conclusion that time values showed an
increasing trend. This fact may reflect a growing willingness of road users to pay even more
for time saving which is offered by expressways and motorways having constant, smooth
and safer traffic.

Additionally while analysing the data it can be perceived that there is a convergence between
observed growing trend of declared time value and a GDP growth.

Such convergence may prove that there is a link between a declaration of paying for saved
time and condition of the economy. Road user especially one carrying cargo tend to pay
more for service of higher quality when becoming wealthier.



1. Wprowadzenie

Referat informuje o deklarowanych przez uzytkownikdw drog ich wartosciach czasu
podrézy, oszacowanych w badaniach ruchu, wykonanych w ramach studiow wykonalnosci
dla autostrad Al, A2 i A4. Wsrdd nich sg studia wykonane przez spotke Faber Maunsell Ltd.
(poprzednio Oscar Faber) w korytarzach tych autostrad. Na przykladzie najnowszego
studium autostrady A2 w syntetyczny sposéb opisano metode identyfikacji wartosci czasu.
Analizujgc czynnik czasu podrézy wykorzystano takze informacje zebrane w ramach badan
przeprowadzonych przez administracje drogowg w Stanach Zjednoczonych.

W ramach przeprowadzonych analiz uwzgledniono ponadto wyniki nastepujgcych 8 studiow
zawierajgcych analizy wartosci czasu uzytkownikow drdg:

« Studium ruchu w korytarzu autostrady A2 odc. Swiecko-Kukuryki, Faber
Maunsell i partnerzy, 2005r.,

e Analizy ruchu na autostradzie A4 odc. Wroctaw — Katowice ( przetarg na
koncesje) Faber Maunsell- Transeko, 2004r.,

« Al Motorway traffic study. Final Report. Oscar Faber, 1998r.,

* Studium ruchu w korytarzu projektowanej autostrady A3 Szczecin — Lubawka.
Raport koricowy, ISIS, 1997r.,

* Studium ruchu drogowego w korytarzu autostrady A-4/A-12. Raport koncowy.
Transprojekt Warszawa, 1997r.,

» Autostrada A-4. Odcinek Katowice — Krakéw. Studium ruchu. Raport koricowy.
ISIS,1996r.,

« Studium Ruchu w korytarzu autostrady A2 Swiecko-Kukuryki. Kocks,
Transprojekt Warszawa- TecnEcon, 1995r.

Materiaty zrodlowe z wykonanych studiow objety okres 10 lat, a wiec okres znaczacych
zmian w poziomie motoryzacji, cenach paliwa oraz dochodach mieszkancéw w Polsce. W
tym okresie przybylo 334 km autostrad, osiggajac taczng dtugos¢ odcinkéw 562 km
znajdujacych sie w ciggach autostrad Al, A2 i A4. Dlugos¢ autostrad stanowita ok. 3%
dlugosci sieci drog krajowych, a wiec nie majgc wiekszego znaczenia w obstudze ruchu.
Podane w referacie informacje te moga by¢ przydatne w planowaniu rozwoju sieci drog
ptatnych oraz w zarzadzaniu ruchem w sieci. Wskazujg na znaczenie rozwigzan, ktore
skracajg czas podrdzy jak np. elektroniczny pobér optat bez potrzeby oczekiwania w kolejce.
Jak wynika z nienajnowszych danych francuskich, gdzie obecnie sie¢ autostrad ma diugosc
10,5 tys. km ( w tym autostrad ptatnych 7,9 tys. km) korzystanie z autostrady skraca srednio
czas podrézy o 45% , zwiekszajac bezpieczenstwo o 20% i komfort jazdy o 35%*.

2. Metoda identyfikacji warto  $ci czasu podré zy

Podstawowg zasadg analiz sktonnosci do ponoszenia optat przez uzytkownikow za
przejazd autostrada jest zalozenie, ze kierowcy pojazdow ptacag za korzystanie z autostrady,
aby oszczedzi¢ czas, zarazem podrézujgc komfortowo i bezpiecznie. Dlatego sprawg
zasadniczej wagi jest zidentyfikowanie jakie kwoty kierowcy byliby sktonni zaptacic¢, lub
innymi stowy, na ile wyceniajg swoj czas.

Trzeba dodac, ze warto$¢ czasu wykorzystywana jest w procedurach modelowania ruchu z
dwdch powodow
» jest jednym ze sktadnikéw funkcji uogélnionego kosztu podrozy,

! Autostrady — projektowanie, budowa, ekonomia HraBtowska i inni, WKit, 1975r.



* wybor drogi przez kierowcéw jest uzalezniony od kombinacji kosztéw
eksploatacji pojazdu, ktére zwigzane sg z odlegtoscig i czasu potrzebnego do
przejechania trasy.

Wartos$¢ czasu uzyskana w ten sposob opisuje zaobserwowane zachowania kierowcow.

W ostatnim studium dla korytarza autostrady A2 do ustalenia wartosci czasu podrozy dla
réznych kategorii pojazdéw i celéw ich przejazdu w potoku pojazdéw (np. samochody
osobowe uzytkowane w podrézach stuzbowych, innych podrézach np. turystycznych,
samochody ciezarowe) wykorzystano wyniki badania ankietowego tzw. ,deklarowanych
preferencji”®. Technika ankietowania polega na przeprowadzaniu krétkich wywiadoéw z
kierowcami, zawierajacych dodatkowo gre, ktora jest kluczowym elementem umozliwiajgcym
oszacowanie wartosci czasu w kontekscie wysokosci oplat drogowych. Wynikiem jest
wartos¢ czasu dla kazdej wyr6znionej kategorii pojazdéw odwzorowujaca sktonnosc
kierowcy do ptacenia opfat.

Wartosci czasu uzyskano takze na podstawie dopasowania modelu ruchu do obrazu ruchu
na drodze. Wartosci czasu, zastosowane w modelu do odwzorowania opfat, stanowity
kombinacje wartosci uzyskanych z ankiet deklarowanych preferencji.

3. Wybrane komponenty ksztattuj ace czas podr6 zy uzytkownikéw drog

Zamieszczone informacje stuzg zwrdceniu uwagi na ogolne powody postepujacych zmian
wartosci czasu deklarowanych przez kierowcow.

Nie wdajac sie w szersze rozwazania tych powodow, z uwagi na zakres referatu, przyjeto,
ze:

e na ostateczng diugos¢ czasu przejazdu majg wptyw warunki ruchu na trasie oraz
warunki ekonomiczne w jakich funkcjonujg kierujacy, gdyz muszac lub/i mogac
wybrac inng droge kierujacy ostatecznie dokonujg takiego wyboru,

» powody te mozna opisa¢ w sposéb posredni.

Do opisu posredniego postuzono sie nastepujacymi danymi dotyczacymi:

e rozwoju motoryzacji w ostatnich latach,

* intensyfikacji ruchu drogowego na drogach miedzynarodowych,

e cen paliwa,

e produktu krajowego brutto ( PKB), skomentowanego w rozdz. 6 referatu.

3.1. Rozwqj motoryzaciji

Analizujgc ten rozwéj uwzgledniono dane dotyczace liczby zarejestrowanych pojazdéw na
terenie Polski w latach 1994 — 2003, uzyskane na podstawie ewidencji w dostepnych
starostwach powiatowych.

Z danych tych wynika, iz ogo6lna liczba pojazdéw samochodowych i ciggnikdéw
systematycznie rosnie kazdego roku. Najwiekszy wzrost zaobserwowano w roku 2000 i
wyniost on o 7,1 % wiecej w stosunku do roku poprzedniego (1999). Wg stanu na dzien
31.XI1.2003 ogolna liczba pojazdéw wyniosta 15, 9 min i byta o ok. 5,1 min wigksza niz w
roku 1994, ktory jest poczatkiem analizowanego okresu, byt to wzrost o ok. 50%.

Ogollna liczbe zarejestrowanych pojazdéw oraz jej wzrost w poszczegOlnych latach
przedstawiono na rys.1.

2 Autor nie ma pewriei, ze czy zastosowana w tym studium metoda szacowaaniaisi czasu metagdbadania
preferencji byla stosowana przez autoréw innyaldiétv.
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3.2. Intensywno $¢ ruchu na drogach

Cytujac wyniki generalnego pomiaru ruchu wykonanego przez Transprojekt Warszawa
sredni dobowy ruch pojazdéw samochodowych (SDR) w 2005 roku na sieci drég krajowych
wynosit 8224 poj./doba i byt wiekszy o okoto 18% w poréwnaniu z rokiem 2000.

Obcigzenie ruchem pojazdow samochodowych nie bylo réwnomierne dla catej sieci, lecz
wzrastato ze wzrostem znaczenia drog w ukfadzie funkcjonalnym.

Na drogach miedzynarodowych SDR w 2005 roku wynosit 13561 poj./doba, zas na
pozostatych drogach krajowych 5990 poj ./doba.

Pomimo niewielkiej diugosci najwieksze dobowe natezenia ruchu (SDR) odnotowano na
autostradach (odcinki nieptatne) 17530 poj./doba i na drogach ekspresowych 18568
poj./doba. Warunki ruchu panujace na jezdniach tych drég to warunki o wysokim poziomie
swobody A lub B ( wg HCM 2000), zapewne z fragmentarycznymi wyjgtkami.

Rys.2 przedstawia rozwdj ruchu na drogach miedzynarodowych oznaczonych literg E, w
wiekszosci jednojezdniowych. Wida¢ postepujgce wzrost natezen ruchu, co oznacza
postepujace wyczerpywanie sie ich przepustowosci i pogarszajgce warunki ruchu.



Rys.2

Rozwéj ruchu na drogach miedzynarodowych w latach 1995-2005
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Od roku 1995 ruch na sieci drog miedzynarodowych systematycznie wzrasta, z wyjatkiem
okresu 2000-2001, w ktérym wystgpito okresowe zatamanie w rozwoju ruchu drogowego
zwigzane $cisle z sytuacjg gospodarcza kraju. Od roku 2002 nie zaobserwowano
nietypowych zjawisk w rozwoju ruchu drogowego i wzrasta on w tempie od 3-4% rocznie.

3.3.Wzrost cen paliwa

Zmiany ceny benzyny bezotowiowej Euro 95, powszechnie stosowanego, w latach 1997-
2005 przedstawia rys.3, opracowany na podstawie wtasnych danych autora. Jak widac
nastgpit ponad dwukrotny wzrost ceny tej benzyny, cho¢ w cenach realnych w latach 2001-
2005 wzrost byt minimalny.

Z danych niemieckich wynika, ze ceny paliwa w latach 1994 -1999 spowodowaty, ze sredni
przebieg pojazdu osobowego zmniejszyt sie z 13.300 do 12.900 km, chociaz wyrazne
zmniejszenie nastapito dopiero od 2000 r.2.

Badania DIW wykazaly tez wystepowanie roznicy miedzy sprzedazg a zuzyciem paliw
samochodowych w Niemczech. Tlumaczy sie to tankowaniem paliw na stacjach
zagranicznych ("Tanktourismus"), gdzie byty wyraznie tansze ze wzgledu na nizsze podatki
od paliw; po rozszerzeniu UE na Wschod zaczely z tego korzystaé takze samochody
ciezarowe.

Tendencja do przechodzenia na silniki diesla wystepuje nadal: w | potowie 2004 r. sprzedaz
benzyny zmniejszyta sie o 2,3%, natomiast sprzedaz oleju napedowego wzrosta o0 4%.

Wzrost zuzycia tanszego paliwa jakim jest ropa oraz spadek liczby przejechany kilometréw
przez statystyczny samochdd oraz wzrost liczby samochodéw matych ( mniej zuzywajacych
paliwa) Swiadcza, ze cena paliw mialy pewien wptyw na korzystanie z samochodow nawet w
znacznie bogatszych Niemczech.

% DIW - Niemiecki Instytut Bad@Ekonomicznych (Internationales Verkehrswesen n2a4)



Rys.3

Zmiana ceny 1 litra benzyny Euro 95 w czasie
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Reasumujgc, wymienione czynniki bez watpienia wptywajg tgcznie na decyzje kierujgcych
przy wyborze trasy przejazdu ksztattujgc ich zachowania.

4. Deklarowane preferencje kieruj acych samochodami osobowymi i ci  ezarowymi w
zakresie czasu podré zy (na przykladzie studium ruchu autostrady A2). Oc  ena
warto $ci czasu

4.1. Samochody osobowe

Poniewaz ro6zne grupy zmotoryzowanych roznie wyceniajg swoéj czas, fakt ten
uwzgledniono w prowadzonych badaniach. Wyr6zniono 9 kategorii uzytkownikéw. Przy
réznorodnym skiadzie ruchu drogowego wzdluz badanej trasy A2, gdzie pewne odcinki
wykorzystywane sg przede wszystkim przez osoby dojezdzajace do pracy, inne przez duzg
liczbe ciezkich zagranicznych samochodow dostawczych, a inne jeszcze przez stosunkowo
duzg czes¢ zachodnioeuropejskich samochodéw osobowych, podejscie takie stwarza
mozliwo$¢ modelowania z wystarczajacq doktadnoscig w modelu przedstawiajagcym warunki
przejazdow podczas typowej godziny w roku.

Przeprowadzono wywiady badajace preferencje kierowcow samochodéw osobowych lub
vanoéw. W kwestionariuszu pytano o szczegoty dotyczace podrézy, jak réwniez o preferencje
jakg wartos¢ kwotowg miatoby dla nich zaoszczedzenie 10 minut czasu.

Z analizy odpowiedzi na temat podrozy wynika, ze 10 % podrézy trwato ponad 8 godzin, zas
16 % mniej niz godzine. Wiekszos¢ czasu, bo 93 %, byta spedzona w Polsce.

“ Zmiany ceny bigcej wyrazone wskanikiem ceny realnej podaje tabl.:
1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005
100 92 106 131 120 116 125 125 127




Wiecej niz jedna czwarta podrézy ma miejsce czesciej niz raz w tygodniu i ponad potowa jest
wykonywana czesciej niz dwa razy w miesigcu. Prawie 80 % kierowcow biorgcych udziat w
badaniu prowadzito samochody osobowe, a pozostali vany.

Dwie pigte podrézy byto wykonane w sprawach stuzbowych, podobna proporcja w celach
innych niz praca, interesy lub urlop 80% kierowcow bylo narodowosci polskiej a 16% to
Biatorusini.

Z analizy odpowiedzi na temat preferencji czasowo-kosztowych wynika, ze srednia wartosc
czasu oszczedzanego wynosi 0.19 zl na minute. Wartos¢ ta rézni sie w zaleznosci od
narodowosci kierowcy. Przy podziale ze wzgledu na cel podrézy, mozna zaobserwowac
jedynie mate réznice w oszacowaniu wartosci czasu.

Na podstawie danych ankietowych opracowano modele preferencji przy uzyciu programu do
estymacji wyboru ALOGIT. Przetestowano szereg typow modeli.
Uzyskane wyniki zamieszczono w tabl. 1.

Tabl.1. Wybrane wartosci czasu podrézy w zaleznosci od celu podrézy samochodem

osobowym
Lp. Cel podr6 zy Warto §¢ czasu (zi/min) >
1. Dojazd pracy 0,29
2. Podréz w celach stuzbowych 0,34

4.2. Samochody ci ezarowe

Przeprowadzono statystycznie wymagang liczbe wywiaddw, badajacych preferencje
kierowcow samochoddw transportujgcych towary. W kwestionariuszu pytano o kwestie
dotyczace podrozy, jak rowniez o preferencje.

Podane czasy podrozy byly bardzo diugie nawet dla tych kierowcéw, ktérzy nie mieli w
miedzyczasie postojow. Przecietny czas podrézy w Polsce wyniést 20 godzin, a dla catosci
podrozy 82 godziny. 41% badanych podrézowato po Polsce wiecej niz 10 godz. Nalezy
pamietaé, ze wymagane sg postoje po 8 godzinach jazdy, co wydtuza czas podrézy.

Prawie 2/5 kierowcéw podrozuje 2 razy w miesigcu, a ¥ podrézuje raz w miesigcu. Podroze
na diugie dystanse odbywaja sie rzadziej niz na krotkie odlegtosci. Tam gdzie podano rodzaj
przewozonego towaru wystepowaly nastepujgce dobra: dobra uzytkowe, maszyny, silniki,
szklo, ktore byly najczesciej przewozonym towarem (1/4 kierowcdw przewozita takie
produkty), 1/3 kierowcow przewozita produkty rolnicze, zywnosc¢ i karme dla zwierzat.

Mniej niz 5% podrézy miato sie odby¢ w czasie 30 minut, ¥ podrozy miata trwaé 60 minut .
Wystepuje wyrazna korelacja pomiedzy tg odpowiedzig a wartoscig czasu uzyskang w
analizie. Wiekszos$¢ samochodéw ciezarowych (70%) to ciezarowki z naczepa. Okoto potowa
Z nich byta w peni zatadowana. 30% kierowcédw powiedziatlo, ze wybraliby ptatng droge.
Kierowcy byli gtéwnie trzech narodowosci: Biatorusini 30%, Polacy 29% i Rosjanie 24%.

Kierowcy byli pytani, jakg wartos¢ mialoby dla nich zaoszczedzenie 10 minut. 46%
stwierdzito, ze zaoszczedzenie 10 minut jest dla nich warte mniej niz 2zt, podczas gdy dla
22% bytoby warte 2 zt., ale nie 4 zi.

Srednia warto$é czasu uzyskana w analizie wynosi 0.51z/min. Warto$¢ ta rézni sie w
zaleznosci od narodowosci kierowcy, gdzie w przypadku rosyjskich kierowcow jest ona

®W celach poréwnawczych z poprzednimi badaniamiaser przeliczono dla okresu godzinnego.



najwyzsza i wynosi 0.59 zi. w poréwnaniu do 0.49 zt. dla polskich kierowcow i 0.26 zt. dla
biatoruskich .

Podobnie jak w przypadku samochodéw osobowych opracowano modele preferencji dla
kierowcow samochodow ciezarowych.

5. Oszacowane warto $ci czasu podré zy w poszczegoélnych studiach ruchu

Oszczednos$é czasu podrozy © jest wynikiem wzrostu predkosci na skutek wigkszej swobody
ruchu, ciggtosci ruchu ( niewystepowanie skrzyzowan z sygnalizacjg swietlng lub z wjazdem
podporzadkowanym), poprawy geometrii drog oraz likwidacje nadmiernej dostepnosci jezdni.
Wyrazenie oszczednosci czasu w dolarach wymaga oceny wartosci czasu, Srednia wartosc
jest szacowana i wazona w proporcji do roznych typdw pojazdow korzystajacych z drogi
ruchu szybkiego oraz sredniej liczby jadacych w pojezdzie.

5.1. Autostrada Al (1998r.)
Wartos¢ czasu okreslono na podstawie wynikéw badah przeprowadzonych w korytarzu
autostrady Al. Uzyskane wyniki zamieszczono w tabl.2.

Tabl.2
Typ pojazdu Motywacja podrézy Wartosc¢ czasu
(1998r.)
zl/godz.
samochod osobowy dojazd do pracy / inna 12,6
stuzbowa 16,2
turystyka 14,4
samochod dostawczy 13,2
samochdd ciezarowy — 2 osie 33,6
samochdéd ciezarowy — 3 i wiecej 0si 28,8

5.2. Autostrada A3 ( 1997r.)

Warto$¢ czasu okreslono na podstawie wynikow badan przeprowadzonych w korytarzu
autostrady A3. Dla samochodéw osobowych wynosi ona srednio 11,34 zt/godz. w roku 1997.
W tabl. 3 podano wartosci czasu w zaleznosci od motywacji podrozy.

Tabl. 3.

motywacja podrézy Wartosc¢ czasu
[zl/godz.]

stuzbowe 17,87

dojazd do pracy wartos¢ nieznaczna

sprawy osobiste, zakupy, rekreacja 11,62

turystyka 8,14

Dla samochodéw ciezarowych obliczona wartos¢ czasu wynosi 23,65 zt/godz.

5.3. Autostrada A4 (1997r.)

Wartos¢ czasu okreslono na podstawie wynikéw badan przeprowadzonych w korytarzu
autostrady A4. Uzyskane wartosci przedstawiono w tabl.4.

® Economic Impacts of U.S. 31 Corridor Improvements



Tabl.4

Kategoria kierowcéw Wartos¢ czasu
[zt/godz.]
Polscy prywatnie 5,95
Polscy stuzbowo 8,90
Wschodnioeuropejczycy prywatnie 3,74
Wschodnioeuropejczycy stuzbowo 4,95
Zachodnioeuropejczycy prywatnie 10,73
Zachodnioeuropejczycy stuzbowo 15,37
Samochodéw ciezarowych 9,42

5.4. Autostrada A4 Krakow-Katowice (1996r.)

Wartos¢ czasu uzyskang na podstawie wynikow badahn przeprowadzonych w korytarzu
autostrady A4, na odcinku Krakéw — Katowice, wykorzystano jedynie do kalibrowania modelu
przy uwzglednieniu zamknietego systemu poboru opfat. Badania dla tej autostrady na innym
odcinku wykonano w 2004r. Wartosci przyjete zapisano w tabl. 5i 6.

Tabl.5

Typ pojazdu Wartos¢ czasu [zl/godz.]
Polskie samochody osobowe 10,5

Polskie minibusy i mate samochody ciezarowe 13,4
(przecietnie)

Polskie duze pojazdy 18,9
Zagraniczne samochody osobowe 37,0
Zagraniczne duze pojazdy 96,0

Tabl. 6. Wartos¢ czasu zastosowane w stadium autostrady A4 Wroctaw- Katowice 2004r.

Typ pojazdu/ cel ruchu Wartosc deklarowanego czasu w_zi/min
Wartos¢ z badan | Wartos¢ z  badan
ruchu preferencji

Samochdod  osobowy (SO) -

dojazdy do pracy 0.700 0.570

SO — podréz stuzbowa 0.833 0.780

SO - turystyka 0.384 0.570

Inne 0.334 0.400

Samochaod ciezarowy (SC) 2 osie 0.666 0.666

SC - 3 osie 0.716 0.716

SC — ponad 3 osie 1.234 1.000

6. PorOéwnanie wynikéw uzyskanych w studiach ruchu w ramach programu budowy

autostrad

W tabl. 7 zestawiono wartosci czasu dla wybranych podrézy samochodami osobowymi oraz
ciezarowymi przyjete we wszystkich przeanalizowanych studiach. W przypadku studiow



oznaczonych (*) dane przyjeto
zaméwienie Agencji Budowy i Eksploataciji Autostrad.

Tabl. 7.

autostrad w latach 1995-2005 (na podstawie wynikéw Studiow ruchu )

z opracowania autorstva SETEC’, wykonanego na

Zmiany wartosci czasu podrozy polskich uzytkownikéw drég w korytarzach

Autostrada Konsultant Rok Warto$¢ deklarowanego czasu
Typy podrézy Sam. osobhowe Sam. ciezarowe
Ceny Wskaz. Ceny Wskaz.
biezace ceny biezace ceny
(zt/h) realnej (zt/h) realnej
Al GIBB* 1996 |podroze 9,6 133 19,8 190
stuzbowe
inne motywy 5,4 97
Oscar Faber 1998 |podréze 16,2 28,8 180
stuzbowe
inne motywy 13,2
A2 Kocks* 1995 |podréze 6,0 100 8,4 100
stuzbowe
inne motywy 4,8 100
Wilbur Smith* | 1997 |podréze 16,2 175 28,2 245°
stuzbowe
inne motywy 11,4 125
SETEC 1999 16,0 131 25,0 145
International
Faber 2005 |podréze 20,4 133 30,6 145
Maunsell Ltd. stuzbowe
Inne motywy 19,2 156
A3 ISIS 1997 |podroze 17,9 181 24,0 245
stuzbowe
inne motywy 6,6 105
Ad ISIS 1996 10,5 145 18,9
Transprojekt, 1997 |podréze 9,0 130 9,4 245
TecnEcon, stuzbowe
BPRW inne motywy 6,0 110
FaberMaunsel | 2004 |podréze 46,8 314 43,2 207
| Transeko stuzbowe
Inne 24,0 202

Rys. 4 przedstawia graficzny obraz uzyskanych wynikéw deklarowanych wartosci czasu
podrézy, zamieszczonych w tabl.7. w cenach biezacych. Wykres wskaznikowy dla ceny
realnej bedzie mie¢ podobny charakter. Wykres zostat wzbogacony informacjg o przyrostach
procentowych wartosci PKB w analizowanym okresie czasu.

" Dokumentacja do wniosku o udzielenie wskda#alizacyjnych dla autostrady ptatnej A-2 na adai Strykéw
— Siedlce. Wgpne studium ruchu drogowed8ETEC International, 1999r.).

& Wartas¢ usredniona dla wynikéw z tego roku
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Wedtug informacji EIU®, w roku 2004 warto$é PKB w Polsce wedlug cen biezacych zostata
oszacowana na 241,9 mld USD czyli ponad 6,34 tys. USD w przeliczeniu na jednego
mieszkanca. Ta ostatnia wartoS¢ w odniesieniu do parytetu sity nabywczej wyniosta ponad
11,97 tys. USD w 2004 roku, podczas kiedy w 1990 roku kwota ta byta ponad dwukrotnie
mniejsza i wynosita jedynie 4,4 tysigca USD.

Prognozy EIU pokazujg, ze srednia stopa wzrostu PKB w latach 2009 — 2014 wyniesie 4.1%,
to jest nieco mniej niz $rednia stopa 4.5%, ktéra jest prognozowana na lata 2004-2008.
Srednia stopa inflacji jest na stalym poziomie 2.3%.

Dla konfrontacji wynikow polskich przedstawiono (tabl. 8) wyniki badan wartosci czasu na
drogach Stanéw Zjednoczonych'®. Amerykanski Departament Transportu gromadzi dane
wartosci czasu dla samochodéw osobowych i ciezarowych, ktére odnoszg sie do zarobku
godzinowego (jako bazy obliczeniowej). Jednostkowa wartoS¢ czasu zaoszczedzonego
zostata odnotowana w 1991r. w systemie Wymagan Ekonomicznym Autostrad, dokumentu
rzadowego stosowanego w kolejnych inwestycjach tych drég. Wartosci czasu
zaktualizowane zostaty 1997r. z pomocg indeksowania cen konsumenckich.

Tabl. 8. Jednostkowa wartos¢ godzinnej oszczednosci czasu podrozy (dane 1997r.)

Warto §¢ Warto §¢ PLN
Lp. | Typ podré zy (w USD) (kurs z 1997r. 1
USD= 3,28 PLN)
1. Podréze zwigzane z interesami samochodem | 11,5 37,72
osobowym
2. jw. lecz nie zwigzane z interesami 5,75 18,40
3. Podroze pojedyncze samochodem ciezarowym | 17,60 57,73
( na osobe)
4, jw. lecz zlozone 23,00 75,44

W warunkach polskich oszacowana z wykonanych w tym roku badan srednia deklarowana
warto$¢ czasu w podrézach stuzbowych w 1997r. wynosita ok. 13 zi/h i stanowita ok. 1/3
wartosci podanej w tabl.8, a w przypadku samochodow ciezarowych odpowiednio: 10,5 zt/h i
1/6 wartosci amerykanskiej.

Wieloletnie badania amerykanskie pozwolity wypracowa¢ wnioski, ktére mogg by¢ przydatne
réwniez w naszej praktyce. Sg one nastepujgce:

» wartos$¢ czasu podrozy zmotoryzowanych ma tendencje wzrostowg wraz z dochodem
oraz malejgca dla dzieci i ludzi na emeryturze oraz bezrobotnych (lub przeciwnie
zatrudnieni na pelnym etacie majg tendencje zaspakajania wiecej potrzeb w
posiadanym czasie i dlatego majg che¢ ptacic wiecej za zaoszczedzony czas
podrézy,

e czas podrézy Kkierujgcego jest zazwyczaj szacowany pomiedzy Y4 a Y
wskaznikowego wynagrodzenia godzinowego, lecz ostateczna warto$¢ zalezy od
parametréw jak komfort podrézy, jego dochdd oraz cel podrozy. Przeliczony na
minuty godzinowy koszt czasu podrozy ma tendencje wzrostu dla diugich dojazdéw
do pracy ( trwajgcych ponad 20 min.),

» koszt czasu podrézy ma tendencje rosnaca u kierujgcych w warunkach kongestii i u
pasazeréw w niekomfortowych warunkach podrézowania,

° Economist Intelligence Unit
1% Economics Impacts of U.S.31 Corridor Improveme@tsmbridge Systematics, Inc.2003



» koszt czasu podrozy oceniany jest bardzo wysoko w warunkach nieakceptowanych
przerw w ruchu,

e sg takie podréze samochodem osobowym, w ktérych w ocenie kierujacego koszt
czasu jest maty np. jazda dla przyjemnosci lub rekreacyjna.

7. Podsumowanie

Analiza wynikéw studiow ruchu w korytarzach autostrad, wykonanych w latach 1995 — 2005,
w zakresie deklarowanych przez uczestnikow ruchu wartosci czasu podrézy, interpretowanej
jako ich skionnosc¢ do korzystania z drog ptatnych wykazata:

a) wyrazny wzrost wartosci czasu podrézy w analizowanym okresie, zaréwno
samochodami osobowymi jak i ciezarowymi we wszystkich korytarzach
autostradowych, chociaz najwieksze zmiany odnotowano w korytarzy autostrady A4.
Moze to oznacza¢ rosngcag skionnos¢ uzytkownikéw drog do korzystania z drog
ptatnych o wyzszym standardzie warunkow i bezpieczenstwa ruchu.

b) Zalezno$¢, noszaca cechy proporcjonalnosci (lecz nie analizowanej dokiladniegj),
pomiedzy wartoscig czasu deklarowang przez kierujacych w analizowanych latach,
a zmianami (przyrostami) PKB w tym okresie czasu. Poziom PKB i jego zmiany
charakteryzujg dynamike rozwoju gospodarki kraju. Dostrzegalny jest zatem zwigzek
rozwoju gospodarki z motywacjg ekonomiczng w zachowaniach uzytkownikéw drég,
wyrazajaca sie wyborem okreslonej trasy podrézy, wygodniejszej i bez zattoczenia.

Komentujac te analizy uzasadnione jest zwrécenie uwagi, ze problem zattoczenia (kongestii)
urést w Europie do powaznego problemu o wymiarze nie tylko techniczno-organizacyjnym
lecz réwniez ekonomicznym. Jako tgczne koszty zatorOw przyjmuje sie koszty ponoszone
wskutek niewydajnego wykorzystywania istniejacej infrastruktury™*. Dla badanych 17 krajéw
Zachodniej Europy koszty zatorow w ruchu drogowym w 1995 r. oceniono na 33,3 mid euro,
co odpowiada 0,5% tacznego PKB. Koszty te nie sg w Europie rozdzielone réwnomiernie;
majg one najwiekszy udziat w duzych krajach wysoko uprzemystowionych (W. Brytania,
Francja, Niemcy i Pdinocne Wiochy), anajnizsze - w lIrlandii, Luksemburgu, Norwegii,
Portugalii, Szwecji, Finlandii i Danii. Natomiast tgczne koszty strat czasu wskutek zatorow
zostaty ocenione dla 1995 r. na 128 mld euro (1,9% PKB).

Rowniez u nas, zwlaszcza w duzych miastach i na krajowych drogach wylotowych,
zattoczenie staje sie coraz bardziej ucigzliwe nie tylko dla jadacych, lecz i dla otoczenia z
powodu wzmozonej emisji spalin i hatasu. Zatem trudno sie dziwi¢, ze w jednej z gazet
warszawskich opublikowano skarge mieszkanca Tarchomina (osiedle w pdétnocnej dzielnicy
Warszawy o zaludnieni ok. 70 tys. mieszkancéw), ze jego samochdd na ulicy Modlinskiej w
Warszawie miedzy 7.00 a 8.00 rano w dzien roboczy nabiera cech "nieruchomosci".

Informacje zawarte w referacie potwierdzajg zasadnos¢ pilnego usprawniania warunkow
ruchu budujac kolejne odcinki autostrad, korzystanie z ktérych wymagaé bedzie stosownej
odplatnosci.

1 Koszty zewntrzne zatoréw wyspuja tylko wéwczas, gdy uczestnicy ruchu magmi decydowao korzys-
taniu z infrastruktury, nie dotygzvigc one transportu kolejowego i lotniczego, dlategezty zatorow byty
obliczane oddzielnie.



