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Kongestia staje sie w ostatnich latach coraz istotniejszym pro-
blemem ekonomicznym. Straty czasu podroZy i dostawy towaréw
ograniczajg mozliwosci rozwojowe miast i regionow. W niniejszym
artykule, na tle rozwazan teoretycznych, przedstawiono wyniki ba-
dan dotyczacych kosztow kongestii w paristwach cztonkowskich
Unii Europejskiej.
__________________________________________________________________________|
Stowa kluczowe: kongestia, czas podrdzy, zrownowazony rozwoj.

Wprowadzenie

Kongestia, obok ztej jakoSci powietrza i hatasu, nalezy do najwaz-
niejszych problemoéw europejskich miast. Wzrastajgca kongestia
ma negatywny wptyw na mozliwoci dojazdu do miast oraz prze-
mieszczanie sie po ich obszarze, stajgc sie coraz powazniejsza
barierg rozwoju gospodarczego. Jest takze waznym czynnikiem
pogarszania sig jakoSci zycia mieszkancow. Instrumentami prze-
ciwdziatania negatywnym skutkom kongestii sa: doskonalenie
oferty transportu publicznego, zwiekszanie dostepnosci obszardw
oraz spoteczna akceptacja dla rozwoju infrastruktury transportu
publicznego i alternatywnych Srodkow transportu (European Com-
mission, 2009). Problemy te sg istotnym wyzwaniem dla unijnej
polityki transportowej na pierwsza potowe XXI w. [1].

Przejawy kongestii mozna obserwowa¢ we wszystkich rodza-
jach dziatalnoSci gospodarczej i spotecznej. Réznice widaé tylko
w nasileniu tego zjawiska i jego wptywie na relacje ponoszonych
naktadow i osiagnietych efektow. Najbardziej ucigzliwym skutkiem
kongestii sg straty czasu [4]. Ten jej aspekt jest przedmiotem euro-
pejskiej polityki transportowej, zawierajgcej propozycje instrumen-
tow majgcych na celu ograniczenie zattoczenia drog, a w konse-
kwencji zmnigjszenie kosztow zwigzanych z czasem podrdzy oraz
dostawg tadunkow [7]. Prowadzg one bowiem do strat spotecznych
i gospodarczych, w tym zmniejszenia wykorzystania czynnikow pro-
dukcji i débr konsumpcyjnych [11].

W niniejszym artykule podjeto rozwazania dotyczace czasu jako
kategorii ekonomicznej. Przedstawiono wyniki badan dotyczacych
strat ekonomicznych powstajgcych w wyniku niewystarczajacej
przepustowosci sieci transportowych, powodujgcej wydtuzanie
czasu podrozy i przewozu tadunkdw. Straty te sg itotnym czynni-
kiem ograniczajacym poziom wzrostu gospodarczego, negatywnie
wplywajac na jako$¢ zycia mieszkancow.

Czas jako kategoria ekonomiczna

Czas jako kategoria abstrakcyjna, materialnie nieuchwytna, nie ma
wartosci w sensie ekonomicznym. Jednakze dla kazdego cztowie-
ka czas ma okre$long warto$é, niezaleznie od tego, czy cztowiek
to sobie uSwiadamia. Czas uptywa niezaleznie od woli cztowieka,
ktory nie moze tego uptywu ani przyspieszy¢, ani zwolnié. W zyciu
kazdego cztowieka czas uptywa bezpowrotnie, nalezy do ograni-
czonych zasobdw. Jest dobrem nieodnawialnym i nie daje sie ni-
czym substytuowaé. Czas jest wiec najwyzszym i niezastgpionym
dobrem, ktdre nalezy stale badac i kontrolowaé oraz chronié przed
bezmySlnym marnotrawstwem [3].
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Z przedstawionej charakterystyki czasu jako kategorii filozo-
ficznej i fizycznej wynika, ze okreSlanie wartosci czasu podrdzy
ma sens w aspekcie dtugosci jej trwania oraz mozliwosci wyboru
Srodka transportu, oferujacego krotszy czas odbycia podrézy badz
przewozu tadunkow [6]. Czas, obok kosztu przewozu, nalezy do naj-
istotniejszych czynnikéw wyboru Srodka transportu. Potwierdzajg to
liczne badania empiryczne, odnoszace sie do preferencji podroz-
nych - zarbwno w komunikacji miejskiej, jak i miedzymiastowe;.

Kongestia transportowa jest wynikiem wzajemnego oddziatywa-
nia roznych uzytkownikow infrastruktury, prowadzacym do nega-
tywnych skutkow eksploatacyjnych i ekonomicznych. W pierwszym
aspekcie kongestia pojawia sie, gdy popyt na obiekty infrastruktury
transportowej lub ustugi transportowe przekracza mozliwosci jego
sprawnego obstuzenia [4]. Gtowng przyczyng tej sytuacji jest to,
ze natezenie ruchu jest zbyt bliskie maksymalnej przepustowosci
drogi lub sieci [8].

Problem przecigzenia sieci moze mieé¢ wymiar wzgledny (relative
dimensions) i fizyczny (physical dimensions). W pierwszym ujeciu
kongestia jest wynikiem percepcji uzytkownikéw infrastruktury. Na
terenie wiejskim dowolna kolejka na skrzyzowaniu moze by¢ nie-
oczekiwana, a tym samym moze by¢ uwazana za zator, podczas gdy
dojezdzajacy do pracy w miescie kierowcy beda uwazali takie zda-
rzenia za norme, nawet jesli rzeczywisty czas spedzony w korkach
bedzie znacznie wiekszy. Jedynie nadmierne wydtuzenie czasu
przejazdu przez skrzyzowanie moze by¢ uznane za zator. Wiasci-
wosci fizyczne wystepuja wowczas, gdy w wyniku wzajemnego od-
dziatywania pojazdow i uzytkownikéw drog predko$é przejazdu jest
nizsza niz w sytuacji korzystania z infrastruktury przez 1 pojazd [5].
Takie podejScie przyjeto w raporcie dotyczacym kosztow kongestii,
przygotowanym dla Komisji Europejskiej [10]. Zatozono w nim, ze
wzrastajaca liczba pojazdéw powoduje spadek ich predkosci; wy-
dtuza sie w zwigzku z tym czas przejazdu wszystkich uzytkownikow
drogi (w poréwnaniu z warunkami swobodnego przeptywu). Warto$é
pieniezna tego wydtuzenia jest miarg kosztow ekonomicznych kon-
gestii, odzwierciedlajacych koszty opdznienia (delay cost).

Podstawa kalkulacji kosztow kongestii moze by¢ takze teoria
ekonomii dobrobytu (welfare economics). Zgodnie z jej zatozeniami
poziom popytu na powigzania transportowe jest wynikiem indywi-

;E‘ = Krzywa popytu

‘§ = Koszty przecietne

z === Koszty kraficowe ,/
é’ == Koszty swobodnego przeptywu

Rys. 1. Interpretacja kosztow kongestii [10]
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Rys. 2. Roczne jednostkowe koszty opdZnienia (delay cost) [€/0sobe] w wybranych miastach europejskich [10]

dualnych wyboréw uzytkownikow infrastruktury wedtug kryterium
minimalizacji kosztow. Kierowcy, podejmujac decyzje, uwzgledniaja
przecietne postrzegane koszty. Gdy pojawi sie nowy pojazd, wzra-
staja koszty wszystkich uzytkownikéw sieci. Kierowca tego pojazdu
nie dostrzega jednak dodatkowych kosztéw ani nie zamierza po-
krywaé dodatkowych kosztow (kosztow krafcowych) innych kierow-
cow. Dodatkowe koszty majg zatem charakter kosztow zewnetrz-
nych. Zgodnie z zasadami ekonomii dobrobytu koszty kongestii sa
kosztami zewnetrznymi w stopniu, w jakim przekraczajg gotowo$¢
uzytkownikéw drog do zaptaty. Graficzng interpretacje kosztéw ze-
wnetrznych kongestii przedstawiono na rys. 1.

Poziom réwnowagi osiggany jest w punkcie przeciecia sie krzy-
wych popytu i kosztow przecietnych (punkt C na rys. 1), tj. przy po-
ziomie popytu réwnym D,. Krzywa popytu odzwierciedla sktonnosé
do zaptaty przy réznych poziomach zapotrzebowania na przejazd.
Koszty spoteczne CS, przy popycie D, Sg Wyzsze niz koszty prywat-
ne PC,. Efektywna rownowaga moze byé osiggnieta przy popycie

D,, w ktorym krzywa popytu przecina krzywa kosztéw krafcowych.
Koszty te odzwierciedlajg przyrost kosztow catkowitych przy wzro-
Scie ruchu drogowego o 1 dodatkowy pojazd. Kosztami zewnetrz-
nymi kongestii (external costs of congestion) sa koszty generowane
po przekroczeniu popytu powyzej D,. Obszar ograniczony krzywymi
popytu i kosztami krancowymi (punkty CBA) jest miarg zewnetrz-
nych kosztéw kongestii. Miara ta jest czesto okreslana jako ,strata
ptynnosci” (deadweight loss). Taka interpretacja kosztow kongestii
przyjeta zostata w badaniach, ktorych wyniki zaprezentowano w ra-
porcie [10].

Koncepcja kosztow utraty ptynnoSci (deadweight loss) jest, jak
juz wspomniano, odzwierciedleniem kosztow spotecznych (ze-
wnetrznych). Koszty opdznien (delay cost) sg natomiast kosztami
wewnetrznymi. Kazda z tych koncepcji ma swoje wady i zalety. Au-
torzy podkre$laja jednak, ze nie istniejg wystarczajace przestanki
dla wyboru jednej z nich. Dlatego, prowadzac badania, uwzglednia-
no obydwa podejscia, koncentrujac sie wytgcznie na skutkach wy-
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opbinieh w tych miastach wynosi powyzej
600 € na mieszkanca. W tej grupie znajduja
sie zarbwno duze aglomeracje (Rzym - 2,6 min
mieszkancow), jak i miasta o relatywnie niskiej
liczhie mieszkafncow (Luksemburg - 103 tys.
mieszkancow).

Miasta polskie zaliczane sg do grupy 20
miast o niskim wewnetrznym poziomie kosztow
kongestii, tj. do 250 € na mieszkanca (rys. 4).
Szczegbtowa analiza tych wartoSci uwzgledniaé
jednak powinna poziom zrdznicowanie poziomu
dochodéw i PKB per capita. Tym relatywnie ni-
skim warto$ciom kongestii odpowiada wysoka
strata wzgledna, mierzona relacjg kosztéw kon-
gestii do PKB. Polska zaliczana jest do grupy
panstw o najwyzszej wartosci kosztow kongestii
w stosunku do PKB. Szerzej zagadnienie to zo-
stanie oméwione w dalszej czesci artykutu.

100 200

o

. Roczne jednostkowe koszty opdZnienia (delay cost) [€/0sobe] w stolicach europejskich
: Oprac. wiasne na podst. [10].
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Podobnie jak w grupie 0 wysokim poziomie
kosztow, w grupie o niskim poziomie kosztow
kongestii znajdujg sie miasta o r6znej wielko-
§ci - od 165 tys. mieszkancow w Bazylei do

3,3 min mieszkancow w Berlinie. W tej grupie
znajduje sie kilka stolic europejskich. Relatyw-
nie niskie koszty kongestii moga by¢ wynikiem
dobrze rozwinigtego transportu publicznego.

Zewnetrzne koszty kongestii w miastach
objetych badaniami

Oszacowane koszty zewnetrzne kongestii w mia-
stach poddanych badaniom wynosza od 11 €
rocznie na mieszkarca w Bernie do 86 € rocznie
na mieszkanca w Katanii. Przecietna warto$¢ tych
kosztéw ksztattuje sie na poziomie 45 € rocznie
na 1 mieszkanca, a w stolicach panstw - 35 €
rocznie na mieszkafca. Analogicznie jak w me-
todzie kosztow opoznien, najwyzsze koszty utra-
ty ptynnosci (deadweight loss) zaobserwowano
w Rzymie i Luksemburgu - okoto 75-80 € rocz-
nie na mieszkanca. Koszty w pozostatych mia-

Rys. 4. Roczne jednostkowe koszty opdzZnienia (delay cost) [€/0sobe] w miastach 0 nizszym

poziomie kosztow kongestii
Zrédto: oprac. wiasne na podst. [10].

nikajacych z wydtuzenia czasu podrdzy. Pominigto natomiast inne
koszty, np. dodatkowego zuzycia paliwa czy negatywnego wptywu
na Srodowisko.

Wewnetrzne koszty kongestii w miastach objetych badaniami
W badanych miastach europejskich przecietne roczne koszty
opdznienia (delay cost) wynosza od 144 € rocznie na 1 miesz-
kanca w Odense (Dania) do 913 € rocznie na mieszkarica w Rzy-
mie (rys. 2). Srednia warto$¢ ksztattuje sie na poziomie 431 € na
mieszkanca, a w stolicach panstw Srednia wartoS¢ wynosi 374 €
na mieszkanca. W tej grupie w 2 miastach (Rzym i Luksemburg)
koszty wynosza ok. 900 € na mieszkarca. W wiekszoSci pozosta-
tych miast mieszcza sie w przedziale od 200 do 450 € (rys. 3).
Wsrdd badanych miast wyodrebniono 20 zaliczanych do grupy
0 najwyzszych kosztach kongestii. Przecietna warto$é kosztow
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stach wynosza na ogdt miedzy 20 i 40 € (rys. 5).

Koszt spoteczny stanowi utamek kosztow
opoznien, a wiec ranking miast jest podobny przy
zastosowaniu obydwu metod. Rdznice w grupie
miast 0 najwyzszym poziomie kosztéw (powyzej 60 €/mieszkan-
ca) ukazuje zaliczenie do niej Trondheim, Lille i Nicei. Do grupy 20
miast o nizszych kosztach zewnetrznych (do 30 €/mieszkanca) do-
taczyty Bukareszt, t6dZ, Bratystawa i Leicester, zastepujac Dissel-
dorf, Breme, Almere i Tempere. W tej grupie znajdujg sie jeszcze 2
polskie miasta - Warszawa i Krakow. Zewnetrzne koszty kongestii
w tych miastach przedstawiono na rys. 6.

260 280

kaczne koszty kongestii w Unii Europejskiej

Przedstawione koszty kongestii w miastach oszacowane zostaty dla
wybranych miast o liczbie ludno$ci powyzej 50 tys. mieszkaricow.
Oszacowanie petnych kosztow wymaga wiec uwzglednienia pozo-
statych miast. W tym celu przeanalizowano rézne czynniki majace
wptyw na straty czasu. Na tej podstawie wyznaczono przecietne
koszty kongestii w funkcji wielkosci miasta (tab. 1). Ich wykorzysta-
nie do oszacowania tacznych kosztdéw kongestii w poszczegbinych
panstwach wymaga jednak uwzglednia réznic w poziomie rozwoju
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Tab. 1. Przecietne koszty zewnetrzne i wewnetrzne

i dochodach nie tylko na szczeblu krajowym, ale i regionalnym.
Dostosowujgc jednostkowe koszty czasu do warunkéw lokalnych,
wykorzystano réznice w krajowym i regionalnym PKB per capita.
Koszty kongestii w poszczegdinych miastach zostaty w ten sposéb
uzaleznione od poziomu rozwoju regionu, w ktérym zlokalizowane
jest miasto.

Istotnym czynnikiem byt charakter subregionu (poziom NUTS 3),
w ktorym zlokalizowane sg miasta. Zasady ustalania kosztéw cza-
su uzalezniono od udziatu liczby ludnoSci w miastach powyzej
50 tys. mieszkancow w tgcznej liczbie ludnosci i rodzaju subre-
gionu (miejski, wiejski, mieszany). Zasady te zostaty ustalone na
podstawie analizy poréwnawczej regionow NUTS2, dla ktérych do-
stepne byly szczegdtowe dane. Takie podejscie pozwolito na rela-
tywnie wiarygodne oszacowanie kosztow. Ich zestawienie dla ogétu
miast zawiera tab. 2.

Hisa':ykz' : kongestii w zaleznosci od liczby ludnosci miasta [10]
Warszawa | - Liczba ludnosci Koszty kongestii [€/mieszkarica]
Kopenhaga | ] zewnetrzne wewnetrzne
Bukareszt f pow. 5 min 354
Bratystawa | 4 2-5min 40,5
Wieden —_— 1-2 min 434
it o 05-1 min 45 w
Praga | 250-500 tys. 45,0
ﬁ 0250 s 3
/Sy 50-100 tys. 454
Londyn do 50 tys. 45,5
Lizbona
Bmk‘z ::‘a’ Tab. 2. Roczne koszty kongestii w miastach [10]
Setokholm | Kostykongesti |  Koszty |
Ateny Panstwo [min €] w relacji do PKB [%]
Reym wewngtrzne | zewnetrzne | wewnetrzne | zewnetrzne
Luksemburg | ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ \ ‘ ‘ Austria 1179 125 0,39 0,04
0 1 20 %0 40 50 60 70 80 90 Belgia 2208 220 0,60 006
. - . , Bulgaria 697 4 1,81 0,18
Rys. 5. Roczne jednostkowe koszty utraty ptynnoSci (deadweight loss) [€/0sobe] w stolicach Chonwada 766 79 173 018
europejskich Cypr 143 15 | 080 008
Zrodto: oprac. wiasne na podst. [10]. Czechy 1387 149 0,89 0,10
Dania 865 91 0,37 0,04
Bemo Estonia 181 19 1,12 0,12
Budapeszt Finlandia 932 104 0,49 0,05
Bazylea Francja 14210 | 1447 | 071 0,07
Odef‘s‘f Niemcy 18400 2045 0,711 0,08
He's'“k_' Grecja 2547 253 1,22 0,12
Paryz Wegry 1098 81 111 0,08
Krakow Irlandia 1281 107 0,79 0,07
Warszawa Wochy 14921 1444 0,95 0,09
Amsterdam Lotwa 291 0 | 144 | 015
Leicester Litwa 340 35 1,10 01
Bukareszt Luksemburg| 109 10 | 025 0,02
Kopenhaga Malta 33 3 0,50 0,05
Bratystawa Holandia 3391 362 0,57 0,06
Utrecht Norwegia | 1375 136 0,51 0,05
Wiedeft Polska 4457 455 | 120 0,12
Madryf Portugalia 1703 171 1,00 0,10
Maimo Rumunia 1837 157 140 0,12
Beriin Slowacja 404 3 | 059 | 006
' todz Stowenia 220 23 0,61 0,06
Eindhoven Hiszpania | 10049 1092 0,9 0,10
30 Szwecja 2610 274 0,68 0,07
Rys. 8. Roczne jednostkowe koszty utraty ptynnosci (deadweight loss) [€/0sobe] w miastach ~ |Szweicaria | 1108 | 107 | 023 | 002
0 nizszym poziomie kosztow kongestii ‘évr';’tg‘:ia 28862 | 201 | o 0,06
Zrodto: oprac. wiasne na podst. [10]. Ogolem  |10120 | 10972 | 077 0,08

Koszty kongestii na obszarze pozamiejskim
W szacowaniu kosztéw kongestii na drogach pozamiejskich
uwzgledniono zaréwno ruch samochodéw osobowych, jak i cieza-
rowek. Szacowanie uwzglednia opdznienia wystepujace na giéwnej
sieci europejskiej, tzn. sieci kompleksowej TEN-T (autostrady i drogi
gtéwne) oraz na innych drogach o znaczeniu regionalnym i subre-
gionalnym. Podobnie jak w badaniu kongestii w miastach, uwzgled-
niono wytacznie straty czasu, pomijajgc inne skutki kongestii.
Koszty wewnetrzne spowodowane opdznieniami podczas prze-
jazdoéw na drogach pozamiejskich oszacowano, przyjmujac jed-
nostkowa wartos¢ czasu dla réznych motywacji podrézy z uwzgled-
nieniem réznic dla poszczegblnych panstw. Wartosci te przyjeto
na podstawie wynikéw projektu HEATCO [9]. Jednostkowe koszty
czasu zostaty pomnozone przez przecietng liczbe podrdzujgcych
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Tah. 3. Roczne koszty kongestii na drogach pozamiej-  Tab. 4. Roczne koszty kongestii na drogach pozamiej- nie, tj. ok. 0,03% PKB. Ranking panstw, ze

skich w przewozach pasazerskich [10] skich w przewozach tadunkow [10] wzgledu na zastosowang procedure estyma-
Koszty kongestii Koszty Koszty kongestii Koszty cji, jest analogiczny jak w przypadku kosztow

Panistwo [min €] wrelacji do PKB [%] | | Paristwo [min €] wrelacjido PKB [%] |  wewnegtrznych.
wewnetrzne | zewnetrzne | wewnetrzne | zewnetrzne wewnetrzne | zewnetrzne | wewnetrzne | zewnetrzne Wewnetrzne koszty kongestii na drogach
Austria 350 56 | 012 0,02 Austria 412 6,6 0014 | 0,002 pozamiejskich Unii Europejskiej w przewozach

Belgia 1717 284 0,48 0,08 Belgia 151,7 243 0,041 0,007 tadunkow oszacowano na ok. 2,4 mld € rocz-
Bulgaria 174 28 045 0,07 Bulgaria 17,7 28 0,046 0,007 nie, tj. niemal 0,02% PKB. Koszty zewnetrzne
Chorwacja 32 5 0,07 0,01 Chorwacja 37 06 0,008 0,001 kongestii wynosza natomiast ok. 385 min €.
Cypr bd bd bd bd Cypr bd bd bd bd Zestawienie kosztow kongestii w przewozach
Czechy 284 45 0,18 0,03 Czechy 188 30 0012 | 0,002 tadunkéw zawiera tab. 4.

Dania 462 74 0,20 0,03 Dania 465 74 0,020 | 0,003

Estonia 15 2 0,09 0,01 Estonia 09 0,1 0,005 0,001 Catkowite koszty kongestii

Finlandia 154 25 0,08 0,01 Finlandia 215 34

0011 | 0002 |  Catkowite koszty kongestii zwigzane z samo-

Francja 7084 1133 0,35 0,06 Francja 501,6 80,2

Niemcy 2504 401 0,10 0,02 Niemcy 256,9 411

002 | 0004 | ¢chodami osobowymi obliczono jako sume
0010 | 0,002 ruchu miejskiego i miedzymiastowego. Wyni-

Grecja 270 5| 013 | 002 | |Greca 45 07 | 0002 | 0000 | i opliczeR zestawiono w tab, 5 (koszty we-
Wegry 156 25 | 016 | 003 | |Wegy 25 38 | 004 | 0004 | \netzneli 6 (koszty zewnetrzne).
Inandia 367 5 | 023 | 004 | |ifandia 293 47 | 0018 | 0003 Faczne koszty wewnetrzne kongesti w par-
XV*;;“V 4 3;3 701 gfg 88‘2‘ Xv*t‘;;hy 152’] 232 gg}g gggg stwach UE-28 ze Szwajcaria | Norwegia wyno-
L,‘iw a A T R L,‘iw a 4’4 0700 oo | SZaniemal 140 mid €, 4. 1% PKB tych krajow.
wa : : wa : : : : Koszty zewnetrzne kongestii to kwota niemal
Luksemburg| 81 13 | 019 | 003 | |Luksembug| 57 09 | 003 | 0002 | 457 e v 0.11% PKB, Bezwzgledna war-
Malta . bd bd bd bd Malta . bd bd bd bd toS¢ kosztow jest znacznie wyzsza w duzych
ondo | 156 | 247 | 026 | 004 | Woenda | 1264 | 202 | 002 | 0003 | (e Do Wielka Brytania
Norwegia % 16 | 004 | 001 Norwegia | 15,1 24| 006 | 0000 | o ey | Wiochy), Unzgledniaiao jed
Polska 196 | st | 0% | 008 | Posa | 2214 | 4 | oo | oo | SR Y A
Potugala | 633 | 101 | 037 | 006 | |Portugaiia | 269 43| o0t | o003 | pEET O Low Kong y cra
Rumunia | 350 5 | 027 | 004 | |Rumuna | 142 23 | 001 | 0002 5, t”aJWyzEsze m"gscgkw rant vvg” ﬁaJdm.“J.a
Sowaga | 158 5 | 023 | 004 | [Sowaga | 73 12 | 0011 | 0002 \?\?legcae Z.es‘# ;gpi’ = goo ” (&Ns?t ! " :Vinotrrz‘r'%
Stowenia 4 7 012 | o Stowenia 03 01 | 0001 | 0000 J [ 970 y €

Hiszpania | 2450 392 0,23 0,04 Hiszpania | 309,5 495

0030 | 0,005 i 0,21% (koszty zewnetrzne).

Szwegja 315 50 0,08 0,01 Szwedja 426 6.8

0011 | 0002

Szwajcaria | 597 9 0,13 0,02 Szwajcaria | 33,1 53

007 | oot | Zakonczenie

Kongestia, mimo znaczacych wydatkéw na in-
0011 | 0002 | westycje infrastrukturalne, jest coraz powaz-

0,017 | 0,003 niejszym problemem zaréwno na obszarach

Wielka Wielka

Brytania 4239 678 0,13 0,02 Brytania 3701 59,2
Ogotem | 30957 4953 0,22 0,03 Ogdtem  |2404,6 384,7
bd - brak danych bd - brak danych

samochodem. Pozwolito to na wziecie pod uwage wszystkich osob,
ktérych dotyczy opdzinienie, a nie tylko kierujacych pojazdami.
W przypadku samochoddw ciezarowych uwzgledniono jednostkowe
koszty czasu na 1 tonogodzine. W obliczeniach przyjeto, ze Srednie
obcigzenie samochodu ciezarowego wynosi 12 t. W celu aktuali-
zacji wartosci kosztow jednostkowych uwzgledniono poziom PKB
w kolejnych latach.

Wewnetrzne koszty kongestii ha drogach pozamiejskich Unii Eu-
ropejskiej w przewozach realizowanych samochodami osobowymi
wynoszg ok. 31 mld € rocznie, tj. ok. 0,2% PKB. Najwieksze koszty
wewnetrzne kongestii wystepuja we Francji, Wtoszech, Wielkiej Bry-
tanii, Niemczech i Hiszpanii (tab. 3). Uwzgledniajac relacje kosztow
kongestii do PKB, widaé, ze najwyzsza warto$¢ pojawia sie w Pol-
sce (0,52% PKB), Belgii (0,48%) i Butgarii (0,45%), podczas gdy
w przypadku duzych panstw, takich jak Niemcy, szacowany koszt
kongestii wynosi 0,10% PKB.

Wyniki przeprowadzonych badan nie wykazuja statystycznie istot-
nych roznic w relacji kosztow kongestii do PKB miedzy krajami Eu-
ropy Wschodniej i Zachodniej. W ramach pierwszej grupy stosunek
kosztow do PKB wynosi od 0,07% w Chorwacji do 0,52% w Polsce.
W drugiej grupie natomiast od 0,08% w Szwecji do 0,48% w Belgii.

Straty spoteczne wynikajgce z kongestii (koszty zewnetrzne kon-
gestii) w Unii Europejskiej ksztattujg sie na poziomie 5 mid € rocz-
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miejskich, jak i pozamiejskich. Niezaleznie od

trudnosci w precyzyjnym szacowaniu kosztow
tego negatywnego zjawiska, prowadzi ona do strat siegajgcych
1,1% PKB panstw UE-28 ze Szwajcarig i Norwegia.

W Polsce koszty wewnetrzne kongestii siegajg 6,5 mid euro,
a koszty zewnetrzne niemal 770 min euro. tacznie straty te sta-
nowig niemal 2% PKB. W relacji do PKB koszty te sg wiec niemal
dwukrotnie wyzsze niz §rednio w Unii Europejskiej. Koszty te ge-
nerowane sg przede wszystkim na obszarach miejskich (68,5%
kosztow kongestii ogotem). Tak wysoki udziat kosztéw kongestii,
odzwierciedlajacy wysokie zattoczenie drdg i ograniczajacy dostep-
no$é transportowa, prowadzi¢ moze do pogorszenia konkurencyj-
no$ci tych miast. Poniewaz miasta, szczegbInie duze, sg biegunami
wzrostu dla otaczajacych je obszardw, stanowié to moze zagrozenie
dla rozwoju regionalnego.

Prowadzone przez zespdt ekspertow z firm Ricardo Energy &
Environment (Wielka Brytania) i TRT Trasporti e Territorio (Wto-
chy) badania zaprezentowane w raporcie [10] wskazuja, ze nie
istniejg istotne statystycznie zalezno$ci miedzy kosztem konge-
stii dla samochoddw osobowych (koszty prywatne i spoteczne)
a zmiennymi reprezentujgcymi cechy miast. Jako statystycznie
istotna moze by¢ uznana jedynie zalezno$é miedzy kosztem ze-
wnetrznym na mieszkarica a liczbg mieszkancoéw miast - im
wieksza liczba ludnos$ci, tym nizszy przecietny koszt kongestii
na jednego mieszkarca. Koszty kongestii na poziomie miasta



I rynek i marketing B

Tah. 5. Wewnetrzne koszty kongestii na drogach miej- Tab. 6. Zewnetrzne koszty kongestii na drogach miej- Bibliografia:
skich i pozamiejskich [10] skich i pozamiejskich [10] 1. Asustainable future for transport, Europe-

Wewnetrzne koszty kongesti Wewnetrzne koszty kongesti an Communities, 2009. )
Paristwo | calkowite | wrelacji [ miedzy [ o[ | Paristwo | catkowite [ wrelacji [ migday [ .o 2. Biata Ksiega Plan utworzenia jednolitego
[min €/rok] | do PKB [%] | miastami [min €/rok] | do PKB [%] | miastami europejskiego obszaru transportu - dgze-

Austria 1529 051 | 350 | 1179 | |Austria 181 0,06 56 125 nie do osiggniecia konkurencyjnego i zaso-
Belgia 3985 1,08 | 1777 | 2208 Belgia 504 0,14 284 220 booszczednego systemu transportu, COM
Butgaria 871 2,26 174 697 Bulgaria 99 0,26 28 71 (2011) 144,
Chorwacja 798 1,80 2 766 | |Chorwacja 84 019 5 79 | 3. Bieniok H., Zarzadzanie czasem, Wydaw-
Cypr 143 080 | bd 143 | |Cypr 15 008 | bd 15 nictwo Akademii Ekonomicznej, Katowice
Czechy 1671 107 | 284 | 1387 | [Czechy 194 | 0f2 | 45 | 149 1999,
Dania 1327 0567 | 462 865 | |Dania 165 007 | 74 9 | 4. Ciesielski M., Koszty kongestii transporto-
Estonia 196 1,21 15 181 Estonia 21 0,13 2 19 Wej w miastachy Wydawnictwo Akademii
Filandia | 1086 | 056 | 154 | 93 | |Finlandia 129 | 007 | 25 | 104 Ekonomicznej, Poznari 1986.
Francja 21294 1,06 | 7084 | 14210 | |Francja 2580 013 | 1133 | 1447 | 5 DaleS., Frost M., Ison S., Quddus M., War-
Wegry 1254 127 | 156 | 1098 | |Wegry 106 01t | 25 81 case of Nottingham UK, ,Transport Policy”
Wenda | 1648 | 101 | 37 | 1281 | [fanda 16 | 010 | 59 | 107 | 9017 Vol 59.
Wocy | 19300 | 122 [ 4379 | 14621 | |Wochy | 2145 | 0.4 | 701 | 144 | g {rT Coynniki rozwoju rynku regionalnych
Lotwa 3[1)? lgg g 59(1) Lotwa i 817 13 30 przewozéw pasazerskich, Wydawnictwo Po-
Litwa 4 ' 40 | |Litwa 4 A9 5 litechniki Radomskiej, Radom 20009.
Luksemburg 190 0,44 81 109 Luksemburg 23 0,05 13 10 7. Dyr T., Europejska polityka transportowa
Malta_ 33 050 | b 33 | |Matta_ 3 005 | bd 3 na pierwsza potowe XXI wieku, ,Autobusy
Holandia 4936 0,83 | 1545 3391 Holandia 609 0,10 247 362 - Technika, Eksploatacja, Systemy Trans-
Norwegia 1473 0,55 98 | 1375 | [Nowegia 152 0,06 16 136 ortowe” 2(')13 r 14 ’
Polska 6402 1,73 | 1945 4 457 Polska 766 0,21 3N 455 P : ! ’ .

. . 8. Goodwin P., The economic costs of road
Portugalia 2336 1,37 633 1703 Portugalia 272 0,16 101 17 traffic congestion. A Discussion Paper
Rumunia 2187 1,66 350 1837 Rumunia 213 0,16 56 157 ublished bgthe Ra;'l Freight Group: htt p//
Slowadia 562 | 081 | 156 | 404 | |Stowaca 64 | 009 | % 3 g. yl b 1259g B 2002' 25p' i
Sowena | 262 | 072 | 42 | 20 | |Stowena 0| 08| 71| 2 s 1/7 /1/2004_25.p
Hszpaia | 12499 | 120 | 2450 | 10049 | |riszpamie | 144 | 014 | 39 | 108 | E_IEXT%%, Dovelon: Hr')' sed £
Szweca | 2925 | 076 | 315 | 2610 | |Szweda 24 | oo | &0 | o | ac-hee";f ;’ﬁ;’r’;% an ;’t’%”’ste, ;” %pgf”
Szwajcaria | 1705 036 | 597 | 1108 | [Szwajcaria| 202 004 | 9 107 Approaches for Iransport Losting and Fro-
Wielka Wielka ject Assessment: Deliverable 5, 2006.
Bytana | 210! 083 | 4280 | 23862 | |gyiania 2749 008 | 678 | 2071 | 10, Study on Urban Mobility - Assessing and
Ogdtem 139974 0,98 (29854 | 110120 Ogdtem 15747 011 | 4775 | 10972 improving the accessibility of urban areas,

Annexe 2: Task 2 Report - Estimation of

bd - brak danych |
European Urban Road Congestion Costs,

bd - brak danych

wydajg sie zasadniczo zwigzane z warunkami lokalnymi po-
szczegblnych miast.

Rozbudowa infrastruktury drogowej, chociaz jest istotna z wie-
lu powodow, nie rozwiazuje probleméw z kongestia. Jak podkre-
§la zartobliwie J. Wesotowski, ,proby zaradzenia kongestii drogo-
wej przy pomocy zwiekszania przepustowosci tras sg jak leczenie
nadwagi przez popuszczanie pasa” [12, s. 16].

Rozwigzanie probleméw kongestii wymaga podjecia szero-
kiego zakresu instrumentéw polityki transportowej. Dostep do
infrastruktury ma bowiem charakter dobra publicznego. Cecha-
mi czystych dobr sa brak mozliwosci wykluczenia (koszt wyklu-
czenia bardzo wysoki) oraz nierywalizacyjna konsumpcja (koszt
krancowy udostepnienia dodatkowemu konsumentowi rowny
zero). W znacznym stopniu kryteria te wypetnia dostep do infra-
struktury transportu drogowego (poza autostradami ptatnymi, na
ktorych optata za wjazd jest instrumentem wykluczenia z kon-
sumpcji). Wystepowanie débr publicznych prowadzi do zawod-
noSci rynku. W tej sytuacji konieczne jest podejmowanie dziatan
regulacyjnych, mogacych ograniczy¢ niekorzystne zjawiska, np.
kongestie. Szczegblne znaczenie ma rozwoj transportu publicz-
nego oraz kreowanie postaw zmierzajgcych do ograniczenia
wykorzystania samochodéw osobowych w zaspokajaniu potrzeb
transportowych.

European Union, 2017.
11. Tarski I., Czynnik czasu w procesie transportowym, Wydawnic-
twa Komunikacji i tacznosci, Warszawa 1976.
12. Wesotowski J., Miasto w ruchu. Przewodnik po dobrych prak-
tykach w organizowaniu transportu miejskiego, Instytut Spraw
Obywatelskich, £6dz 2008.
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____________________________________________________________________________|
Congestion costs in the European Union

In March 2017, the European Commission has published a study report

on urban mobility in terms of urban accessibility. Within these studies,

the costs of congestion in each Member States of the European Union

have been estimated. In this article, against the background of theoreti-

cal considerations, the most important results and conclusions of the

studly are presented.
|
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