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Zroznicowanie wartosciczasu pasazerow
w analizie ekonomicznej
inwestycji infrastrukturalnych

Analiza ekonomiczna inwestycji, to metodyka polegajgca
na uwzglednianiu oraz wycenie kosztow i korzysci ze-
wnetrznych. W znacznej wiekszosci projektow transporto-
wych uwzglednia sie przy tym wartos¢ czasu zaoszcze-
dzonego przez pasazerow. Standardowg metodg wyceny
jest w tym przypadku bazowanie na danych statystycz-
nych dla ogofu populacji. Badania Centrum Naukowo-
-Technicznego Kolejnictwa pokazujg znacznie wigkszg
zfoZzonosé problemu, kiora wymaga bardziej szczegofowej
analizy.

|

Jednym z podstawowych uwarunkowan ekonomii, a takze wigk-
szosci decyzji gospodarczych, jest ograniczono$¢ dobr i koniecz-
no$¢ wyboru. Dotyczy to zardwno osobistych decyzji kazdego
cztowieka, dotyczgcych wykorzystania posiadanych zasobow pie-
nieznych, jak i zachowan przedsigbiorcow, chcacych optymalnie
inwestowac posiadane srodki. Przed podobnym wyborem stojg
organa publiczne kazdego szczebla, np. samorzadowe, krajowe
i unijne, rozdzielajac fundusze pomocowe.

Racjonalizacja decyzji — zwtaszcza w przypadku znacznych
i dfugoterminowych inwestycji — wymaga starannego i obiektyw-
nego poréwnania efektywnosci wydawanych Srodkow, z uwzgled-
nieniem istniejaceqo ryzyka oraz przysztych realiow rynkowych.
W zaleznos$ci od preferencji, przedsigbiorcy mogg by¢ zaintere-
sowani perspektywami wiekszych korzySci przy dopuszczalnym
ryzyku lub pewng inwestycjg o nieco nizszym zwrocie. Wiadomo
jednak, ze przy okreSlonym poziomie ryzyka, nielogiczny bytby
wybor inwestycji dajacej mniejszy zysk.

W kontekscie decyzji podejmowanych przez podmioty pub-
liczne, a dotyczacych inwestycji w sie¢ kolejowa, waznym czyn-
nikiem po stronie korzysci jest czas zaoszczedzony przez pasaze-
row. Budowa linii kolejowej duzych predkosci — przy znacznych
kosztach — pozwala zaoszczedzi¢ ogdtowi pasazerow tysigce go-
dzin dziennie. Z jednej strony oznacza to gotowo$¢ pasazeréw do
zaptacenia wyzszych kwot za atrakcyjniejszg ustuge, z drugiej —
korzySci dla og6tu gospodarki, zwigzane z mniejszg iloscig czasu
poswigcong na podroze.

Przy ocenie inwestycji trudno jednak tgczne korzysci wyrazaé
w jednostkach czasu, jako ze pozytywne oddziatywanie projektu
moze mie¢ charakter bardzo roznorodny, np. zwigzany z bezpie-
czenstwem, albo ekologig. Zestawienie korzy$ci wymaga dopro-
wadzenia do wspélnego miana, kiérym najczesciej jest pienigdz,
umozliwiajacy najlepsze poréwnanie roznorodnych inwestyciji
(np. w edukacje oraz infrastrukture).

Co wiecej — rozni ludzie mogg cechowaé sie zroznicowang
wartoscig czasu, za$ warto$¢ czasu jednego cztowieka zmienia
sie w zalezno$ci od okolicznosci. Swiadcza o tym chociazby fak-
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tyczne postawy konsumentow — niektorzy ludzie podrozujg do
Niemiec tanimi autobusami, a inni lecg samolotem. O ile jednak
identyfikacja samego zjawiska zrdznicowania wartosci czasu nie
nastrecza trudnosci, to jednak jego ilosciowy opis jest bardziej
skomplikowany.

Celem niniejszego artykutu jest przedstawienie wynikow ba-
dan, dotyczacych zrdznicowania warto$ci czasu pasazerow kolei,
na tle ogdinych informacji dotyczacych problematyki oceny in-
westycji oraz wyceny czasu. Na ich podstawie podjeta zostanie
proba wyciagniecia wnioskéw, przydatnych nie tylko dla podmio-
tow podejmujgcych decyzje w zakresie inwestycji infrastruktural-
nych, ale réwniez dla otoczenia branzy kolejowej — w szczeg6ino-
$ci przewoznikow i konsultantow.

Wartosé czasu w ocenie projektow inwestycyjnych
Podstawowe znaczenie do podjecia decyzji o celowosci danego
projektu, w wielu przypadkach przesadzajace o jego realizacji, ma
analiza ekonomiczna, wymagana miedzy innymi w przypadku
sporzadzania wnioskow o dofinansowanie inwestycji z funduszy
europejskich.

W przeciwienstwie do analizy finansowej, ktdrej gtownym za-
daniem jest okreslenie wptywu projekiu na przeptywy gotowkowe
beneficjenta (najczesciej zarzadcy infrastruktury), analiza ekono-
miczna wychodzi z zatozenia, ze efekty inwestycji — tak koszty, jak
i korzysci — odnosza sie do intereséw spotecznych zaréwno
w skali regionu, jak i kraju. Stad tez wymaga ona zdefiniowania
wielu wskaznikdw charakterystycznych dla konkretnego projekiu,
nierzadko trudnych do oszacowania, a majgcych znaczenie dla
0goInego dobrobytu spotecznego.

W projektach transportowych najczesciej generowanymi ko-
rzySciami spotecznymi sg korzysci:

B wynikajgce z poprawy stanu Srodowiska naturalnego;

® wynikajagce z poprawy stanu bezpieczenstwa na drogach,
aprzez to mniejszej wypadkowosci (w przypadku kolei dla
dwoch pierwszych punktow istotne sg przejecia drogowych
potokdw pasazerskich i towarowych);

B regionalne, zwigzane ze wzrostem zatrudnienia oraz rozwojem
gospodarczym;

B wynikajgce ze skrocenia czasu podrozy.

Specyfika kolejowych inwestycji infrastrukturalnych sprawia,
ze ostatni z przytoczonych elementdw w wielu przypadkach jest
najistotniejszy i stanowi pod wzgledem wartosci nawet do 80%
ogolnych korzysci. Nalezy przy tym pamietac, ze korzySci czaso-
we sg czerpane przez dtugi okres oraz dotyczg nie tylko uzytkow-
nikow transportu kolejowego. Z prognoz przewozowych w wielu
przypadkach wynika, ze zachgceni nowg jakoscig ustug uzytkow-
nicy transportu drogowego, decydujg sie na wybor kolei, w przy-
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padku, gdy czasy przejazdow na podobnych trasach sg odpo-
wiednio atrakcyjne.

Dlatego bardzo duze znaczenie w analizie ekonomicznej ma
rzetelne okreslenie dwdch podstawowych elementow decyduja-
cych o wielkosci oszacowanych korzysci, mianowicie:

B skrocenie czasu podrozy w kategoriach wymiernych, gdzie
skala wyrazona jest w jednostkach czasu,

B jednostkowg wartosci czasu wyrazong w jednostkach pieniez-
nych.

0O ile pierwszy z przytoczonych elementow w duzej mierze za-
lezy od precyzji w analizach technicznych, to drugi musi by¢ opar-
ty na wtasciwie dobranej metodyce wyceny wartosci czasu.

Wycena wartosci czasu

Profesor Ignacy Tarski wyodrebnit nastepujagce metody wyceny
wartosci czasu [1]:

B produkcyjng,

B dochodow (zarobkow),

B kosztowg,

m dochodowo-kosztowa.

Metoda produkcyjna opiera sie na przyjeciu jako warto$ci
czasu spedzonego w podrozy, wartosci $redniego godzinowego
produkiu globalnego lub czystego. Jej wadg jest fakt, ze miedzy
innymi nie uwzglednia krancowo malejgcej produktywnosci pracy
oraz faktu, ze czas podrozy ma czesciowo cechy wypoczynku. Za-
stosowania tej metody dotyczg przede wszystkim rozwazan o cha-
rakterze makroekonomicznym.

Metoda dochodowa opiera sie na zatozeniu, ze wartos¢ cza-
Su w podrozy traktujemy — z punktu widzenia pracownika — ana-
logicznie do czasu pracy (jako jego substytut). W tym przypadku
warto$¢ czasu pracy odpowiada wynagrodzeniu godzinowemu
danej osoby (lub wartosci $redniej dla populacji). Metoda ta —
podobnie jak poprzednia — nie uwzglednia zréznicowania warto-
$ci czasu jednostki, w zalezno$ci od okolicznosci.

Metoda kosztowa opiera sig na substytucji krotszego czasu
przejazdu, dtuzszym czasem podrozy. Jest przydatna do rozwazan
o0 charakterze mikroekonomicznym i wymaga poréwnywania
hipotetycznych mozliwosci nie roznigcych sie pozostatymi para-
metrami (nie mogg to by¢ np. sytuacje wyboru miedzy wolniej-
szym i tanszym samochodem i szybszym, ale drozszym samolo-
tem). Metoda ta pozwala na uwzglednienie zréznicowania warto$ci
czasu poszczegolnych jednostek, a takze pojedynczej jednostki
w roznych sytuacjach. Moze bazowac na danych pochodzacych
z obserwacji zachowan faktycznych lub deklarowanych.

Metoda dochodowo-kosztowa jest kombinacjg dwoch wy-
mienionych metod i polega na jednoczesnej substytucji czasu
wolnego, mozliwo$cig pracy oraz mozliwoscig wyboru szybszego
i tanszego oraz wolniejszego i drozszego S$rodka transportu.
Wybor Srodka transportu jest tutaj zdeterminowany spetnieniem
warunku, ze dopfata do szybszej opcji pozwoli na osiggniecie do-
datkowego zarobku, przewyzszajgcego przyrost kosztu.

W ocenie projektow inwestycyjnych z reguty stosuje sie me-
tode dochodowa, uzalezniajgcg warto$¢ czasu od rodzaju klienta
oraz celu podrdzy. Zaktada sie, ze inna jest warto$¢ czasu dla po-
drozy stuzbowych, gdzie kosztem alternatywnym jest warto$¢ wy-
nagrodzenia za dang liczbe godzin, a inna w pozostatych przy-
padkach, gdzie kosztem alternatywnym jest warto$¢ utracone;j
korzySci z innego, niz zamierzonego, spedzenia czasu — wyliczo-
na na podstawie stawki godzinowej. Przy wyliczaniu kosztu alter-

natywnego przyjmuje sie zazwyczaj $rednig wysoko$¢ miesiecz-
nego wynagrodzenia, z uwzglednieniem jego zréznicowania
w obrebie najwazniejszych grup uzytkownikow. Zaletg tej metody
jest jej duza dostepnos$¢ danych, potrzebnych do wyliczenia war-
to$ci czasu, wadg za$ duza rozbiezno$¢ w uzyskiwanych wynikach
koncowych. Wynika to gtéwnie z faktu pozyskiwania danych z roz-
nych zrodet oraz roznym podejsciu w okreSlaniu kosztu alterna-
tywnego dla podrézy pozastuzbowych.

Studium przypadku

— badanie wartosci czasu na linii E30

Problematyka zrdznicowania wartosci czasu byta tematem bada-

nia marketingowego, przeprowadzonego przez Centrum Naukowo-

-Techniczne Kolejnictwa, w ramach studium wykonalnosci

wdrozenia systemu ERTMS na linii E30 (odcinek Bielawa Dolna

— Legnica).

W przypadku tych badan zdecydowano sie na metode koszto-
wa, gdyz w przystepny sposob pozwala ona pozyskaé i przetwa-
rza¢ dane, dotyczace deklarowanych zachowan pojedynczych pa-
sazerow oraz ich zroznicowania, w zalezno$ci od charakteru
podrozy.

Wybor metodyki podyktowany byt hipotezg o duzym zrézni-
cowaniu warto$ci czasu wsréd populacji, co znalazto pdzniejsze
potwierdzenie w wynikach badan, gdzie réznica w cenie i czasie
uwzgledniata wszystkie uwarunkowania. W tym przypadku metoda
dochodowa mogtaby znacznie znieksztatcic uzyskane wyniki.

Badanie byto przeprowadzane w dniach 8-10 czerwca
2006 r., na odcinku Zgorzelec Miasto — Wegliniec — Zgorzelec
Miasto. Do badania wytypowano pociggi, ktorych bieg rozpoczy-
na sie lub konczy na stacji Gorlitz w Niemczech.

Na wyniki badania miata wptyw oferta przewozowa na tej linii
—w komunikacji miedzynarodowej prowadzone s3 jedynie pocig-
gi Wroctaw — Gérlitz, chociaz wiele 0s6b podrézuje do Drezna
(badz dalej), z miejscowosci potozonych w wojewddziwie $l3-
skim lub opolskim. Ze wzgledu na trwajgcg od kilku lat moderni-
zacje linii E30, czas przejazdu Wroctaw — Zgorzelec wynosit
w okresie badan okoto 3 godz., przy odlegtosci drogowej okoto
170 km.

Dzieki specyficznej charakterystyce oferty na linii uzyskano
ciekawg probe, skiadajacg sie zarowno z 0sob podrozujgcych re-
gularnie i dojezdzajgcych do miejsca pracy badz nauki (ok. 30%),
jak i odbywajacych podrdze sporadyczne, zwigzane z wypoczyn-
kiem badz sprawami bytowymi (ok. 50%). Respondenci odbywa-
li zarbwno podroze krotkie, trwajgce do pot godziny, jak i znacz-
nie dtuzsze, nierzadko miedzynarodowe.

Metodyka badania oparta byta o wywiady, sktadajgce sie z:
W czeSci ogolnej, dotyczacej miedzy innymi relacji, celu i cze-

stotliwosci podrdzy;

B czesci wiasciwej, dotyczacej wartosci czasu, w ktorej respon-
dent porownywat dwie oferty podrozy, rdznigce sie ceng i cza-
sem przejazdu — podawane wartosci byty dostosowywane do
realnych parametrow aktualnego przejazdu;

B metryczki” dotyczacej miedzy innymi wieku i wyksztatcenia
respondenta.

Przy pytaniach, dotyczacych pordwnania ofert, ankieterzy wy-
raznie podkreslali, ze hipotetyczna sytuacja wyboru dotyczy aktu-
alnie odbywanej podrdzy. Ze wzgledu na stosunkowo skompliko-
wang formute bezposredniego wywiadu oraz cele badania, nie
zadawano pytania dotyczgcego zarobkéw respondenta.
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Wywiady byty przeprowadzane przez dwoch ankieterow
(w tym wspotautora niniejszego artykutu) w jezyku polskim, nie-
mieckim oraz angielskim. Dzieki temu uzyskano petng zrozumia-
to$¢ pytan oraz bardzo wysoki odsetek odpowiedzi (ponad 90%).
tacznie przeprowadzono 229 wywiadéw w 10 pociggach.
Nalezy dodac, ze omawiane badanie byto uzupetnieniem:
m kompleksowego badania potokow pasazerskich,
B 0golnej ankiety wsrdd reprezentatywnej proby pasazerow, ko-
rzystajgcych z odcinka;
| ankiety wsrdd osob, korzystajgcych z samochodowego przej-
$cia granicznego w Jedrzychowicach (w projekcie tym uwzgled-
niono problematyke warto$ci czasu, badano réwniez czasowy
ekwiwalent negatywnej uzytecznosci ustugi kolejowej).

Zréznicowanie wartosci czasu

na przyktadzie pasazeréw kolei

na odcinku Wegliniec — Zgorzelec Miasto

Zagregowane wyniki badania przedstawione sg na rysunku 1.
Wskazuje on na duze zréznicowanie wartosci czasu ogotu pasa-
zerow. Z jednej strony ponad 40% oso6b deklaruje warto$¢ czasu
ponizej 9 zt, z drugiej ponad 35% respondentéw zawiera sie
w dwdch najwyzszych grupach (powyzej 21 zt/godz.).

Do czynnikéw réznicujgcych wartos$¢ czasu zaliczy¢ mozna
0golny czas trwania podrozy (rys. 2). Badanie potwierdzito teze,
ze pasazerowie odbywajacy podroze krotkie sg mniej sktonni do
ptacenia za dalsze skrocenie czasu podrozy, niz osoby podrozu-
jace w dalszych relacjach. Podczas gdy prawie 63% pasazerow,
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Rys. 2. Deklarowana warto$¢ czasu 0s6b podrozujacych koleja, w zaleznosci od cza-
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odbywajgcych podroze trwajace nie dtuzej niz pot godziny, dekla-
rowato warto$¢ czasu ponizej 9 zt, to w przypadku podrozy trwa-
jacych ponad 3 godz., rownie duzy odsetek podréznych deklaro-
wat warto$¢ czasu ponad 21 zt. Co wigcej — wiekszo$¢ (prawie
56%) 0sob deklarowato warto$¢ czasu powyzej 30 zi/godz.

Bardzo ciekawie prezentuje sie zréznicowanie warto$ci czasu
w zaleznosci od deklarowanego celu podrozy (rys. 3). Nie dziwi,
ze najwiekszg warto$¢ czasu deklarujg osoby, bedgce w dele-
gacji. Az 2/3 sposrod nich deklaruje warto$¢ czasu ponad
30 zt/godz.

Do grup o niskiej warto$ci czasu zaliczajg sie uczniowie,
a takze osoby podrdézujace w celu zaspokojenia potrzeb byto-
wych. Z obserwacji ankieterow wynika, ze s to czesto osoby po-
siadajgce kolejowe bilety stuzbowe, odbywajace dtuzsze podrdze
na zakupy.

Bardzo specyficznie zachowuje sig¢ grupa osob podrézujg-
cych w celach wypoczynkowych. Z jednej strony 1/3 responden-
tow deklaruje wartos¢ czasu ponad 30 zi/godz., z drugiej za$ —
rownie duzy odsetek znajduje sie w stosunkowo waskim
przedziale 69 zt/godz. Pierwsza grupa, to osoby zmuszone do
korzystania z kolei lub wysoce lojalne wobec tego srodka trans-
portu, ale jednoczesnie bardzo zirytowane obecng ofertg i czasem
przejazdu. Druga, to podr6zni o niskiej wartosci czasu, dla kt6-
rych najistotniejsza jest niska cena ustugi przewozowej.

Pewng ciekawostkg jest tutaj fakt, ze osoby udajgce sie w ce-
lach wypoczynkowych deklarujg nizsza wartos$¢ czasu, niz osoby
dojezdzajace do pracy. Ewenement ten moze wynikac z faktu, ze
bogatsi turySci zwykle nie wybierajg pociggu w relacji, w kiorej
dostepne s3 tylko potaczenia pospieszne i odbycie catosci po-
drozy wymaga wielu przesiadek. Z drugiej strony rowniez w przy-
padku 0sob pracujgcych, czyli miejscowych, wiele 0sob korzysta
z tanszych Srodkow transportu lub wiasnego samochodu, wskutek
czego przy kolei pozostata bardzo specyficzna grupa pasazerow.

Zroznicowanie wartosci czasu w zalezno$ci od czestotliwosci
podrozowania (rys. 4) — przypomnijmy, ze pytanie dotyczyto po-
wtarzalnosci danej podrdzy, nie za$ ogotu przejazdow kolejg —
rzadzi sie zasadg odwrotnej proporcjonalnosci. Nie jest to zasko-
czeniem w odniesieniu do poprzedniego wykresu, gdyz podrdze
zwigzane z dojazdem do pracy, szkoty oraz czeSciowo sprawami
bytowymi sg powtarzane cze$ciej, niz wypoczynkowe oraz dele-
gacje.

Zaburzenia dotyczg 0sob:

W podrozujgcych kilka razy w tygodniu — duzy odsetek osob
0 bardzo matej (ponizej 6 zt/godz.) wartosci czasu;
W podrozujgcych rzadziej niz kilka razy w roku — duzy odsetek
0s0b o matej (6-9 zt) wartoSci czasu, oraz stosunkowo maty
0 bardzo duzej wartosci czasu (powyzej 30 zt/godz.).
Pierwsza z tych grup, to w duzej czesci emeryci, renci-
$ci lub pracujacy w niepetnym wymiarze godzin, czyli 0so-
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by ubogie, ktére majg duzo wolnego czasu.

W przypadku drugiego zaburzenia mamy do czynienia
Z jednej strony z osobami o niskiej mobilnosci i nieza-
moznymi, z drugiej za$ — podrozujgcymi badang linig na

tyle rzadko, ze nie w mniejszym stopniu odczuwajg one
ucigzliwosci zwigzane z dfugim czasem przejazdu.

Warto$¢ czasu generalnie jest wprost proporcjonalna
do posiadanego wyksztafcenia. Uwage zwracaja:

Rys. 3. Deklarowana warto$¢ czasu o0sob podrozujgcych koleja, w zaleznosci od celu

podrozy
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W nizsza warto$¢ czasu 0sob z wyksztatceniem Srednim,
w poréwnaniu z absolwentami szk6t zawodowych — wy-
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Wreszcie ostatnig zaobserwowang relacjg jest
znaczna réznica warto$ci czasu migdzy osobami od- Rzadzie]
T T T T

bywajgcymi podroze krajowe i zagraniczne. W pierw- r
szej z tych grup wiekszo$¢ deklaruje warto$¢ czasu
ponizej 9 zt/godz., w drugiej — powyzej 30 zt/godz.

nika to zapewne z duzego odsetku studentow w tej
grupie, a takze z faktycznego duzego popytu na
osoby o sprofilowanym wyksztatceniu;

W staty odsetek (1/5) 0s6b o bardzo matej warto$ci
czasu (ponizej 6 zi/godz.) w kazdej z pierwszych
trzech grup.

[ >30 zt/godz.
[ >21 zt/godz.
W >15 zlt/godz.
[ >9 zt/godz.
@ >6 zlt/godz.
[[] <6 zt/godz.
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Rys. 4. Deklarowana wartos¢ czasu 0s6b podrézujgcych koleja, w zaleznosci od czestosci powta-
rzania podrozy

Podstawowe m

Whioski

Prezentujgc wyniki badania, autorzy majg $wiado-
mos$¢, ze dotyczg one wartosci deklarowanych, roz-
nigcych sie nieco od podzniejszych, faktycznych za-

chowan konsumentow. Nalezy to uwzgledniaC przy )
dalszej analizie danych, lecz nie umniejsza to znacz- Srednie
nie wiarygodnosci zaobserwowanego zroznicowania Wyzszo
tego parametru.

T T T T

[ >30 zt/godz.
[ >21 zt/godz.
Il >15 zt/godz.
[l >9 zt/godz.
@ >6 zl/godz.
[ <6 zt/godz.

o

Nalezy roéwniez przestrzec przed nadmiernym 20 40 60 80 100 [%]
uogolnianiem wynikéw badan z jednego odcinka na
inne linie kolejowe w kraju. W omawianym przypadku
niska cena biletow w pociggach pospiesznych, w po-
taczeniu z irytujgco dtugim czasem przejazdu i bra-
kiem alternatywy w postaci pociagu kwalifikowanego,  miedzynarodowe
sprawita, ze ponad potowa 0s6b, odbywajgcych dtuz-
sze podroze (trwajace ponad 3 godz.), wskazata na Krajowe
bardzo wysokg warto$¢ czasu, wynoszacg ponad ! T T T T
30 zt/godz. W przypadku atrakcyjniejszej oferty dla
wyzszego segmentu rynku, odsetek osob deklaruja-
cych tak wysokg gotowos$¢ do dopfaty za skrocenie

podrézy moze zmalec.

Rys. 5. Deklarowana wartosSc czasu 0s6b podrézujacych koleja, w zaleznosci od wyksztat-
cenia

[ >30 zt/godz.
[ >21 zl/godz.
Il >15 zt/godz.
[l >9 zt/godz.
[ >6 zt/godz.
[ <6 zt/godz.

1
100 [%]

20 40 60 80

Rys. 6. Deklarowana wartos¢ czasu 0s6b podrozujgcych koleja, w zaleznosci od relacji po-
drozy

Analogicznie, pochodng lokalnych uwarunkowan jest orygi-
nalna struktura warto$ci czasu 0s6b podrézujgcych w celach wy-
poczynkowych. Z jednej strony wystepuje silna reprezentacja
0s0b zirytowanych dtugim czasem przejazdu, z drugiej za$ liczna
jest grupa 0s6b poszukujgcych najtanszych mozliwosci podrozy.

Podsumowujgc przedstawione badanie nalezy stwierdzi¢, ze
nie uwzglednienie specyfiki wartosci czasu dla roznych uzytkow-
nikdw inwestycji — chociaz obecnie jest akceptowalne metodycz-
nie — moze doprowadzi¢ do niewtasciwego oszacowania korzysci
ekonomicznych. Istotna jest przy tym nie tylko aktualna struktura
uzytkownikow, ale rowniez jej przyszte zmiany. W przypadku, jesli
jeden projekt bedzie stuzyt gtéwnie uczniom, dojezdzajgcym do
szkot, drugi — osobom podrézujgcym do pracy i wypoczywajg-
cym, za$ trzeci — bedgcym w podrozy stuzbowej, to faktyczna
suma korzysci bedzie dla kazdego z nich inna, nawet przy jedna-
kowej sumarycznej 0szczednosci pasazerogodzin.

Zaobserwowane zroznicowanie wskazuje na przydatnosc¢ wy-
pracowania jednolitej metody wyceny wartosci czasu, w zalezno-
Sci od grup uzytkownikdw i celéw podrdzy, wymaganej przez
podmioty dysponujgce $rodkami publicznymi. Pozwolitoby to na
mozliwie obiektywne, rzetelne oraz nieskomplikowane szacowa-
nie korzysci czasowych, a nastgpnie nie budzace watpliwosci po-
rownywanie wynikéw analiz dla poszczegdlnych projektow. Be-
dzie to sprzyjato zaréwno przejrzystosci i efektywno$ci dziatan
administracji, jak i obnizy pracochtonno$¢ prowadzonych dla
kazdego projektu szacunkow.

Warto rowniez podkreslic, ze dane dotyczace wartosci czasu

i jej zroznicowania sg przydatne nie tylko przy ocenie inwestycji

infrastrukturalnych. Przyktadowo, znajomo$¢ przez przewoznikow

pozwala prowadzi¢ efektywniejsza polityke handlowg — w szcze-
golnosci taryfowa.

a
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