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GOSPODARCZE, SPOŁECZNE I EKOLOGICZNE 
SKUTKI KONGESTII TRANSPORTOWEJ

ECONOMIC, SOCIAL AND ENVIRONMENTAL 
EFFECTS OF TRANSPORT CONGESTION
DOI: 10.15611/pn.2015.402.15

Streszczenie: Artykuł poświęcony jest negatywnym skutkom kongestii transportowej w mia-
stach. Celem badawczym jest identyfikacja bezpośrednich i pośrednich efektów kongestii na 
miejskiej sieci drogowej, ich zakresu i podmiotów, które na te efekty są narażone. Przedsta-
wiono wyniki analizy jakościowej skutków kongestii. Kongestia zaliczana jest do kosztów 
zewnętrznych transportu. Stanowi ona istotny problem zarówno dla społeczeństwa, ograni-
czając mobilność i zwiększając koszty przemieszczania się, jak i dla gospodarki, zwiększając 
koszty jej funkcjonowania. Występuje nie tylko w dużych aglomeracjach miejskich, ale coraz 
powszechniej w miastach średniej wielkości. Znajomość kosztów kongestii jest potrzebna do 
oceny opłacalności transportowych projektów inwestycyjnych, a także do ustalania opłat za 
korzystanie z infrastruktury transportu. W artykule przedstawiono również wyniki szacowa-
nia kosztów kongestii w największych polskich miastach.

Słowa kluczowe: kongestia, transport, infrastruktura transportu, skutki kongestii.

Summary: The article discusses the negative effects of transport congestion in cities. The 
aim of the research is to identify direct and indirect effects of congestion on the urban road 
network, their scope and subjects that are exposed to those effects. The article presents the 
results of a qualitative analysis of the effects of congestion. Congestion is one of the external 
costs of transport. It occurs not only in large urban areas, but increasingly in medium-sized 
cities. Knowledge of congestion costs is required to assess the cost-effectiveness of transport 
investment projects. The article presents the results of estimation of the costs of congestion in 
the major Polish cities.

Keywords: congestion, transport, transport infrastructure, effects of congestion. 

1.	Wstęp

We współczesnej gospodarce głównymi centrami rozwoju są duże miasta wraz 
z otaczającymi je obszarami funkcjonalnymi. Również w Polsce występuje wyraź-
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na koncentracja potencjału ekonomicznego i ludności w najsilniejszych pod wzglę-
dem ekonomicznym obszarach metropolitalnych, które determinują tempo rozwoju 
społeczno-gospodarczego na poziomie regionalnym i krajowym. Kształtowanie się 
coraz większych obszarów metropolitalnych wokół największych polskich miast 
stawia coraz większe wyzwania przed podmiotami odpowiedzialnymi za politykę 
rozwoju transportu i zorganizowanie obsługi komunikacyjnej ludności.

Obecnie można zaobserwować występowanie znacznych dysproporcji pomiędzy 
potrzebami transportowymi a możliwościami ich realizacji na pożądanym poziomie 
jakości. Przestrzenna ekspansja metropolii oraz oddzielenie miejsc zamieszkania, 
pracy i usług powodują coraz większą ruchliwość mieszkańców, co wymaga orga-
nizacji wydajniejszego systemu transportu indywidualnego i zbiorowego. Zaspoko-
jenie potrzeb mobilności przyczyni się do rozwoju gospodarczego całego obszaru 
metropolitalnego, zapewni odpowiedni poziom życia mieszkańców, a jednocześnie 
ograniczy negatywny wpływ transportu na środowisko naturalne. Kongestia w miej-
skiej sieci transportowej występuje powszechnie nie tylko w dużych aglomeracjach, 
ale także w miastach średniej wielkości we wszystkich krajach, które charakteryzują 
się wysokim poziomem rozwoju społeczno-gospodarczego. W miastach mamy do 
czynienia z dużą koncentracją potrzeb przewozowych w czasie i w przestrzeni, wy-
stępujących z określoną cyklicznością.

Kongestia jest poważnym problemem dla transportu drogowego i głównym wy-
zwaniem dla polityki transportowej na wszystkich szczeblach. Jest ona zjawiskiem 
niepożądanym, powodującym koszty o  zarówno charakterze ekonomicznym oraz 
społecznym, jak i ekologicznym. Koszty kongestii drogowej w Europie szacuje się 
na ponad 110 mld euro rocznie, co stanowi równowartość ok. 1% PKB [Christidis, 
Rivas 2012]. Zjawisko kongestii jest nie tylko barierą w dalszym rozwoju społecz-
no-gospodarczym, ale może wręcz sparaliżować funkcjonowanie metropolii, o  ile 
nie zostaną podjęte działania na rzecz jej zmniejszenia.

Celem artykułu jest identyfikacja różnego typu efektów kongestii na miejskiej 
sieci drogowej, ich klasyfikacja oraz określenie podmiotów odczuwających po-
szczególne jej skutki. Poza tym ważnym zadaniem jest ocena skali problemu konge-
stii w największych polskich miastach.

2.	Istota kongestii transportowej

Pojęcie kongestia pochodzi z języka łacińskiego i może być tłumaczone jako nagro-
madzenie, zatłoczenie lub przeciążenie. Odnoszone jest ono do sytuacji, gdy pew-
ne dobro, które nie może być dostarczone w  postaci oddzielnych jednostek, jest 
użytkowane lub konsumowane wspólnie przez większą liczbę nabywców. Kongestia 
występuje wtedy, gdy pojawia się taka liczba nabywców lub użytkowników dobra 
(urządzenia), która nie może być obsłużona jednocześnie, co wywołuje negatyw-
ne skutki, polegające przede wszystkim na utrudnieniu pozostałym użytkownikom 
dostępu do tego dobra. Poza tym istotny jest fakt, że kongestia zachodzi w takiej 
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działalności gospodarczej, w której nabywcy lub użytkownicy dobra poświęcają dla 
jego uzyskania pewne zasoby, np. zużywają środki produkcji, energię lub czas. Wiel-
kość zużycia zasobów przypadających na jednostkę uzyskiwanego dobra jest ściśle 
uzależniona od czasu jego nabycia lub uzyskania [Ciesielski 2010]. Kongestia może 
występować przy konsumpcji różnych dóbr, ale najczęściej problem ten dotyczy 
dóbr publicznych.

Z  opisaną powyżej sytuacją powszechnie mamy do czynienia w  transporcie, 
w  którym kongestia występuje na bardzo dużą skalę, wywołuje wiele uciążliwo-
ści, a jej koszty są wysokie. Dla transportu charakterystyczne jest niedostosowanie 
wielkości podaży infrastruktury do popytu na korzystanie z niej. Dysproporcje te są 
widoczne zarówno w krótkich okresach (np. jako efekt dobowych wahań popytu), 
jak i długich, np. wahania popytu w cyklach rocznych. Cechy infrastruktury trans-
portu uniemożliwiają jej szybkie przekształcanie i elastyczne dostosowywanie prze-
pustowości do wielkości popytu. W związku z tym można wyróżnić trzy sytuacje 
charakteryzujące poziom wykorzystania infrastruktury:
•	 przeważnie niski poziom wykorzystania przepustowości infrastruktury transportu,
•	 wykorzystanie infrastruktury transportu naprzemiennie w małym i dużym stop-

niu,
•	 przeważnie wysoki poziom wykorzystania przepustowości infrastruktury trans-

portu.
W pierwszym przypadku można mówić o nadmiernej przepustowości infrastruk-

tury transportu. Utrzymywanie się stanu nadmiernej przepustowości przez więk-
szość czasu jest niekorzystne i wynika prawdopodobnie z przyjęcia złych założeń na 
etapie planowania rozwoju infrastruktury [Ciesielski, Szudrowicz 2001]. Zmienne 
wykorzystywanie infrastruktury transportu w małym i w dużym stopniu jest sytuacją 
bardzo częstą w związku z występowaniem szczytów przewozowych. Jednak bar-
dzo niekorzystne jest zbliżenie się do wykorzystania maksymalnej przepustowości 
infrastruktury, gdyż wtedy mocno obniża się średnia prędkość jazdy i wydłuża czas 
przejazdu danym odcinkiem drogi.

Kongestia transportowa jest definiowana jako wzajemne utrudnianie ruchu przez 
pojazdy w związku z istniejącą zależnością między prędkością poruszających się po-
jazdów a wielkością przepływów w warunkach wyczerpywania się przepustowości 
infrastruktury [Szołtysek 2011]. Inaczej mówiąc, kongestia wiąże się z takim pozio-
mem natężenia ruchu pojazdów, przy którym następuje spadek prędkości poruszają-
cych się pojazdów lub całkowite uniemożliwienie swobodnego przemieszczania się. 

Problemy z definiowaniem kongestii wynikają z tego, że chociaż jest ona zjawi-
skiem fizycznym dotyczącym sposobu, w jaki pojazdy utrudniają sobie nawzajem 
przemieszczanie się w warunkach, gdy popyt na ograniczoną przestrzeń drogową 
dochodzi do maksymalnej przepustowości infrastruktury, to jej określanie wiąże się 
z subiektywnymi oczekiwaniami użytkowników w stosunku do wydajności systemu 
drogowego. Poza tym niektórzy stosują pojęcie kongestii dość wąsko w stosunku do 
warunków, kiedy występuje klasyczne zakorkowanie ulic lub skrzyżowań, podczas 
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gdy inni używają go szerzej, do opisania nawet niewielkich strat prędkości ze wzglę-
du na wielkość ruchu [OECD/ECMT 2007].

Kongestia cechuje się dużą zmiennością w czasie i przestrzeni, co poniekąd wy-
nika z różnych przyczyn powstawania kongestii. Inne przyczyny będą wywoływały 
kongestię występującą cyklicznie w danym miejscu, a inne kongestię jednorazową 
lub występującą nieregularnie. W tym drugim przypadku kongestia może być wy-
wołana przez zdarzenia losowe, takie jak wypadek, awaria pojazdu, roboty drogowe 
lub niesprzyjające warunki atmosferyczne. Znacznie trudniej jest wskazać precyzyj-
nie przyczyny kongestii powtarzającej się w określonych cyklach dziennych, tygo-
dniowych czy rocznych. W miastach najbardziej uciążliwa jest kongestia w dzien-
nych szczytach przewozowych: porannych i popołudniowych, a wynika ona ze zbyt 
dużego popytu w stosunku do ograniczonej przepustowości infrastruktury.

3.	Negatywne efekty kongestii transportowej

Zjawisko kongestii ze względu na powodowanie negatywnych skutków dla funk-
cjonowania gospodarki i  społeczeństwa jest obiektem badań zarówno praktyków, 
jak i pracowników naukowych. Pierwsze publikacje poświęcone kongestii pojawiły 
się w USA już w latach 60. XX w., gdyż tam właśnie kongestia stała się najbardziej 
uciążliwa. Za jedną z ważniejszych publikacji uważa się pracę W.S. Vickreya, która 
stworzyła podwaliny dla teorii kongestii [Vickrey 1969]. Wczesne badania dotyczą-
ce kongestii koncentrowały się raczej na problemach techniczno-organizacyjnych, 
opierając się na dorobku nauk technicznych, np. inżynierii ruchu. Dopiero później 
zaczęto realizować ekonomiczne projekty badawcze, w których m.in. podejmowano 
próby określenia skutków ekonomicznych kongestii, w tym szacowania jej kosztów.

Kongestia skutkuje zmniejszeniem szybkości jazdy i  zwiększeniem czasu po-
dróży, co przekłada się na koszty dla gospodarki oraz wywiera negatywny wpływ 
na obszary miejskie i  ich mieszkańców. Straty czasu z powodu zatorów powodu-
ją bezpośrednie straty ekonomiczne dla uczestników ruchu, ale kongestia generuje 
również szereg skutków pośrednich, w tym negatywnie oddziałuje na środowisko, 
na jakość życia, bezpieczeństwo, zwiększa stres kierowców i pasażerów, a także do-
tyka niezmotoryzowanych użytkowników przestrzeni drogowej, takich jak osoby 
korzystające z chodników czy właściciele nieruchomości położonych wzdłuż drogi. 
Kongestia jest przyczyną częstszych kolizji i  wypadków z  powodu zmniejszenia 
odległości między pojazdami. 

Zakres skutków kongestii zarówno bezpośrednich, jak i pośrednich, zestawiono 
w  tab. 1, która zawiera także wyniki jakościowej oceny tych skutków. W główce 
tabeli wyszczególniono przejawy negatywnego wpływu kongestii, natomiast z boku 
wymienione są podmioty, które te negatywne skutki odczuwają. Podmioty, na które 
kongestia wywiera wpływ zostały zakwalifikowane do uczestników ruchu drogo-
wego lub do grupy będących poza nim, co jest równoznaczne z podziałem na bez-
pośredni i pośredni wpływ kongestii. Kolorem oznaczono natężenie oddziaływania 
w pięciostopniowej skali.
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Tabela 1. Zakres negatywnych efektów kongestii transportowej

Efekty odnoszące się 
do pojazdów Efekty odnoszące się do ludzi
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P P P P P P

Kategorie oceny kosztów kongestii Koszty 
operacyjne

Koszty inne (w większości 
przypadków koszty zewnętrzne 
transportu)

Koszty straty czasu

Źródło: [OECD/ECMT 2007].
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Efekty kongestii transportowej można podzielić na trzy szerokie kategorie 
[ECMT 1999]:
•	 efekty ekonomiczne,
•	 efekty środowiskowe.
•	 efekty społeczne. 

Koszty kongestii ponoszą wszyscy użytkownicy systemu transportowego, za-
równo kierowcy oraz pasażerowie, jak i przedsiębiorstwa korzystające z usług prze-
wozowych ładunków. Kluczową kategorią kosztów kongestii są koszty straty czasu 
spowodowane wydłużeniem czasu podróży. Wraz z wydłużaniem się czasu jazdy 
rośnie długość trwania szczytów przewozowych. Koszty straty czasu w przewozach 
osób występują przede wszystkich u następujących rodzajów użytkowników:
•	 kierowców i pasażerów samochodów osobowych,
•	 pasażerów transportu publicznego i taksówek,
•	 pracowników wynagradzanych za podróż niezależnie od czasu jej trwania,
•	 osób pracujących na własny rachunek (niezależnych). 

Poza tym straty wynikające z przedłużenia czasu transportu ponoszą zarówno 
przedsiębiorstwa korzystające z usług transportu ładunków, jak i te, które te usługi 
świadczą (firmy przewozowe, operatorzy logistyczni, firmy kurierskie itp.). Kon-
gestia opóźnia dostawy towarów, a niepewność co do terminowości dostawy wy-
musza utrzymywanie zwiększonych stanów magazynowych, a nawet zwiększenia 
powierzchni magazynowych, gdyż inaczej groziłoby to przestojami w  produkcji 
lub brakami w sprzedawanym asortymencie towarów. Dłuższy czas dostaw skutku-
je także dłuższym zamrożeniem kapitału w ładunku, zwiększając koszty pochodne 
transportu.

Przedsiębiorstwa transportowe ustalają wysokość frachtu w zależności od odle-
głości przewozu bez względu na czas przewozu. Wydłużenie czasu realizacji usługi 
przewozowej powoduje, iż kierowcy wykonują mniejszą liczbę kursów, obsługu-
ją mniejszą liczbę klientów lub pokonują mniejszy dystans. Dla przedsiębiorstwa 
przewozowego skutkuje to koniecznością zatrudnienia większej liczby kierowców 
i zwiększenia floty pojazdów.

Wydłużenie czasu jazdy wiąże się również z  tym, że środki transportu dłużej 
pracują, a to skutkuje zwiększeniem kosztów eksploatacji. W trakcie występowania 
dużej kongestii, gdy ruch odbywa się przy małych prędkościach, samochody pracują 
na niskich biegach i z często powtarzającą się sekwencją ruszania, przyspieszania, 
hamowania i  zatrzymania, co skutkuje zwiększeniem zużycia paliwa, ogumienia, 
elementów układu hamulcowego, sprzęgła i  innych podzespołów [Igliński 2009]. 
Zależność zużycia paliwa od średniej prędkości jazdy przedstawiono na rys. 1.

Na obszarach objętych znaczną kongestią następuje spadek dochodów oraz ren-
towności prowadzonej działalności gospodarczej. Może to prowadzić do transfe-
ru inwestycji na tereny o lepszej dostępności transportowej. Dotyczy to zwłaszcza 
tych dziedzin gospodarki, w których jest duże zaangażowanie transportu. Kongestia 
może zatem wpływać na atrakcyjność lokalizacji jako miejsca prowadzenia działal-
ności gospodarczej i miejsca zamieszkania.
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Rys. 1. Średnie zużycie paliwa w zależności od prędkości

Źródło: [OECD/ECMT, 2007].

Skutki środowiskowe kongestii są efektem emitowania do atmosfery szkodli-
wych substancji, takich jak: tlenki azotu, tlenki węgla, dwutlenek siarki, cząstki stałe 
oraz inne związki negatywnie wpływające na ludzkie zdrowie. Przemieszczanie się 
w warunkach kongestii powoduje znaczny wzrost poziomu emisji szkodliwych sub-
stancji. Dotyczy to zarówno substancji wydobywających się z układu wydechowego 
pojazdu, jak i substancji będących efektem zwiększonej eksploatacji układu hamul-
cowego w wyniku częstego ruszania i zatrzymywania się. Substancje te zwiększają 
ryzyko występowania poważnych schorzeń układu oddechowego i układu krążenia, 
a niektóre z nich mają działanie rakotwórcze. 

Do grupy skutków środowiskowych zalicza się również zwiększone zagrożenie 
wypadkami. Do kolizji między pojazdami dochodzi częściej głównie ze względu na 
małe odległości między nimi w czasie poruszania się oraz odczuwanie stresu przez 
kierowców. Stres zwiększa poziom agresji, niekorzystnie wpływa na stan psycho-
fizyczny, osłabia koncentrację i przyczynia się do obniżenia sprawności w wyko-
nywaniu czynności prowadzenia pojazdu. Wprawdzie przy małej prędkości jazdy 
ciężkość wypadków jest mniejsza (mniej osób rannych i zabitych), ale występują 
częściej niż w warunkach swobodnego przemieszczania się.

Poza skutkami o charakterze gospodarczym i środowiskowym należy zwrócić 
uwagę na efekty społeczne mniejszych prędkości przemieszczania się w warunkach 
kongestii. Gospodarstwa domowe zazwyczaj funkcjonują według stałego rozkładu 
dnia. Różne fakultatywne działania są podejmowanie w czasie wolnym, jaki pozo-
staje w dyspozycji poszczególnych osób. Wzrost poziomu kongestii, który wydłuża 
czas poświęcony na przemieszczanie się, może wpłynąć na skrócenie czasu innych 
aktywności, w które domownicy mogliby się zaangażować [OECD/ECMT 2007].



160	 Aleksandra Koźlak

Kongestia ogranicza dostępność transportową (mierzoną liczbą osób, do któ-
rych można dotrzeć w  określonym czasie), a  to może skutkować ograniczeniem 
kontaktów społecznych z  rodziną czy znajomymi. Tak może stać się wtedy, gdy 
z powodu kongestii będzie regularnie przekraczany czas podróży tolerowany przez 
poszczególne osoby. Może również dojść do ograniczenia aktywności turystycznej 
w niektórych miejsca przeznaczenia, rzadziej odwiedzanych z powodu przeciąże-
nia sieci drogowej. Straty czasu z powodu kongestii mogą zasadniczo wpłynąć na 
orientację przestrzenną wszystkich działań ludzkich, w tym na zmiany miejsca pracy 
i zamieszkania [ECMT 1999]. 

Kongestia w ruchu drogowym generuje koszty, które dla indywidualnych kie-
rowców mają charakter zarówno zewnętrzny, jak i wewnętrzny. Każdy użytkownik 
pojazdu włączający się do ruchu przyczynia się do powstawania dodatkowych strat 
czasu i większych kosztów użytkowania pojazdów u innych użytkowników, ale sam 
również ponosi takie koszty, które dla niego są kosztami wewnętrznymi. Poza tym 
powstają jeszcze koszty pośrednie kongestii u podmiotów, które nie są uczestnikami 
ruchu drogowego. 

Szacowanie kosztów kongestii było niejednokrotnie podejmowane w europej-
skich projektach badawczych, np. UNITE, MC-ICAM, GRACE, HEATCO [Grant-
-Muller, Laird 2007]. Najnowsze wyniki można znaleźć w raporcie Update of the 
Handbook on External Costs of Transport z 2014 r. [Korzhenevych i in. 2014]. Za-
stosowanie rachunku kosztów kongestii może być różne. Koszty krańcowe kongestii 
są wykorzystywane do kalkulacji wysokości opłat nakładanych na użytkowników 
infrastruktury drogowej. Z kolei całkowite koszty kongestii znajdują zastosowanie 
w analizach służących do oceny opłacalności inwestycji infrastrukturalnych.

4.	Skutki kongestii w największych polskich miastach

Ocena poziomu kongestii w największych polskich miastach jest przeprowadzana 
od czterech lat przez firmę doradczą Deloitte we współpracy z serwisem mapowym 
Targeo.pl, dostarczającym informacje o  ruchu drogowym. Badanie występowania 
kongestii opiera się na pomiarach prędkości przejazdu poszczególnymi odcinkami 
dróg, wyznaczanych na podstawie danych GPS zbieranych w czasie rzeczywistym 
z poruszających się pojazdów. Dla poszczególnych miast liczone są średnie opóź-
nienia z powodu kongestii oraz badane są największe „wąskie gardła”. Wskaźnik 
opóźnienia spowodowanego kongestią wyliczany jest w stosunku do czasu przejaz-
du swobodnego bez utrudnień [Deloitte & Targeo.pl 2015]. Dane na temat strat cza-
su w wyniku kongestii w siedmiu największych miastach w Polsce zawiera tab. 2.

Miastami, które mają największe problemy z kongestią, są Wrocław, Kraków 
i Warszawa. W miastach tych miesięczne opóźnienia z powodu kongestii przekra-
czają 7 godzin. Czas jazdy w korkach, czyli faktyczny czas odczuwania dyskomfor-
tu związanego z kongestią, również w tych miastach jest najdłuższy. Najmniejsze 
opóźnienia z powodu kongestii zanotowano w Gdańsku i Katowicach. Dane zawarte
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Tabela 2. Straty czasu jako efekt kongestii w polskich metropoliach w latach 2011–2014

Miasto
Miesięczne opóźnienie spowodowane 

kongestią w godzinach szczytu Czas jazdy w korkach

2011 2012 2013 2014 2011 2012 2013 2014

Warszawa 08h 
59min

08h 
09min

07h 
15min

07h 
28min

14h 
09min

12h 
48min

11h 
46min

12h 
24min

Wrocław 07h 
05min

07h 
14min

07h 
38min

08h 
35min

11h 
17min

11h 
18min

11h 
51min

13h 
31min

Kraków 06h 
28min

07h 
23min

07h 
43min

07h 
35min

10h 
29min

11h 
36min

11h 
54min

12h 
02min

Poznań 08h 
12min

07h 
36min

07h 
23min

06h 54 
min

12h 
50min

12h 00 
min

11h 
47min

11h 
52min

Gdańsk 07h 
18min

05h 
20min

04h 
55min

05h 10 
min

11h 
28min

08h 
45min

08h 
14min

08h 
54min

Łódź 05h 
47min

06h 
20min

06h 
18min

06h 
11min

09h 
42min

10h 19 
min

10h 
22min

10h 
16min

Katowice 04h 
45min

05h 
20min

04h 
55min

05h 
43min

07h 
55min

08h 28 
min

08h 
08min

09h 
29min

Źródło: [Deloitte & Targeo.pl 2015].

w  tab. 2 pozwalają na dokonanie analizy zmian, jakie zaszły w poziomie konge-
stii w ostatnich latach. Widoczne są dwie przeciwstawne tendencje: w niektórych 
miastach opóźnienia spowodowane kongestią udało się znacznie zmniejszyć, nato-
miast w innych problemy komunikacyjne narastają. Czas opóźnień wskutek konge-
stii zmniejszył się w trzech miastach, a wzrósł w czterech, w tym w dwóch bardzo 
znacząco – we Wrocławiu o 1,5 godziny, a w Krakowie o ponad godzinę. Miastami, 
w których sytuacja zdecydowanie się poprawiła, są Gdańsk i Poznań. W Gdańsku 
czas opóźnień spowodowany kongestią skrócił się o 6 minut dziennie, co w skali 
miesiąca daje ponad 2 godziny. 

Z raportu wynika, że największym i nadal nierozwiązanym problemem jest wy-
stępowanie „wąskich gardeł”, mimo dużych nakładów na infrastrukturę transportu 
drogowego. Porównanie liczby takich newralgicznych miejsc w latach 2011 i 2014 
wskazuje na to, że w wielu miastach nie tylko nie udało się usprawnić ruchu drogo-
wego, ale pojawiły się nowe miejsca, w których występuje kongestia. Można wska-
zać też pozytywne przykłady – dzięki zlikwidowaniu ok. 50% „wąskich gardeł” 
w Gdańsku udało się skrócić tak znacznie czas stania kierowców w korkach.

Wartość dodaną raportu stanowi próba oszacowania kosztów kongestii1. Mo-
del szacowania kosztów kongestii zakłada, że kosztem alternatywnym wobec czasu 
straconego w wyniku kongestii jest wykonywanie pracy zarobkowej, dlatego wy-

1 Metodologia obliczania kosztów kongestii została opisana w  raporcie [Deloitte & Targeo.pl 
2015].
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korzystano dane o  średnich wynagrodzeniach brutto w  sektorze przedsiębiorstw 
w poszczególnych miastach. Oszacowano też wzrost kosztów zużycia paliwa. Nato-
miast nie uwzględniono kosztów zanieczyszczenia środowiska (np. emisji szkodli-
wych substancji, hałasu) oraz skutków zdrowotnych dla ludności będących efektem 
kongestii. Nie wzięto pod uwagę także kosztów wypadków drogowych. Koncepcja 
kosztu alternatywnego pokrywa się więc z kategorią kosztu wewnętrznego (własne-
go), a koszty zewnętrzne kongestii zostały pominięte. Przyjęty model szacowania 
kosztów kongestii zawiera pewne uogólnienia i uproszczenia, koszty oszacowane 
w ten sposób są niepełne (zaniżone), ale dają pewien obraz poglądowy i pozwalają 
porównać sytuację w poszczególnych miastach (rys. 2). Koszty kongestii dla go-
spodarki wyrażone jako różnica kosztów dla kierowców (paliwa i utraconych ko-
rzyści) i korzyści dla budżetu (dochody podatkowe od paliwa zużytego w korkach) 
oszacowane dla siedmiu głównych miast w Polsce wyniosły łącznie 3,1 mld zł, co 
stanowiło 0,18% PKB Polski w 2014 r. 
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Rys. 2. Koszty kongestii dla gospodarki (mln zł)

Źródło: [Deloitte & Targeo.pl 2015].

Najwyższe koszty kongestii ponoszą zarówno kierowcy, jak i gospodarka w War-
szawie, co wynika z wysokiego średniego wynagrodzenia i  stosunkowo długiego 
czasu traconego w korkach. Najniższe koszty kongestii występują w Łodzi, nieco 
wyższe w Katowicach i w Gdańsku. Trendy zmian w zakresie kosztów kongestii są 
różne dla poszczególnych miast. Koszty te udało się zmniejszyć w latach 2010–2014 
w Warszawie i Gdańsku, natomiast wzrosły one w pozostałych miastach.

5.	Zakończenie

Kongestia stanowi istotny problem zarówno dla społeczeństwa, ograniczając mo-
bilność i zwiększając koszty przemieszczania się, jak i dla gospodarki, zwiększając 
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koszty jej funkcjonowania. Zakres skutków kongestii jest bardzo duży, gdyż do-
tykają one nie tylko tych, którzy przyczyniają się do jej powstawania (kierowców 
i pasażerów samochodów), ale też pasażerów transportu publicznego czy niezmoto-
ryzowanych użytkowników ulic. Co więcej, w sposób pośredni kongestia wywiera 
negatywny wpływ na mieszkańców miasta (narażenie na nadmierne stężenie szko-
dliwych substancji w powietrzu i hałas) i przedsiębiorstwa (utrudnienie dostępu do 
nich, spadek dochodów).

Cechą charakterystyczną wszystkich polskich metropolii jest dynamiczny wzrost 
poziomu zmotoryzowania społeczeństwa i spadek wielkości przewozów w transpor-
cie publicznym. W konsekwencji wciąż wzrasta liczba samochodów przypadających 
na mieszkańca i natężenie ruchu ulicznego, co prowadzi do występowania kongestii 
i znacznego wydłużenia czasu podróży. Wskaźnik poziomu zmotoryzowania w Pol-
sce wzrósł z 258 samochodów osobowych na 1000 osób w 2000 r. do 504 w 2013 r. 
[GUS 2015], natomiast nie nastąpiła w tym czasie istotna zmiana parametrów infra-
struktury drogowej w obrębie aglomeracji miejskich.

Ze względu na dużą skalę problemu kongestii podejmowane są działania, któ-
re mają doprowadzić do jej zmniejszenia, tj. mające doprowadzić do zapewnienia 
większej przepustowości infrastruktury transportowej, skłonienia ludności do zmia-
ny środka transportu na bardziej ekologiczny, zredukowania potrzeby podróżowania 
(mniejsza liczba przejazdów) lub ograniczenia długości przejazdów. Osiągnięcie 
tych celów jest możliwe poprzez odpowiednie dobranie instrumentów polityki trans-
portowej oraz zagospodarowania przestrzennego, substytucję fizycznego transportu 
innymi formami aktywności oraz poprzez wdrażanie innowacji technologicznych, 
przyczyniających się do wzrostu efektywności systemów transportowych.
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