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SKUTKI KONGESTII TRANSPORTOWEJ
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EFFECTS OF TRANSPORT CONGESTION
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Streszczenie: Artykul poswiecony jest negatywnym skutkom kongestii transportowej w mia-
stach. Celem badawczym jest identyfikacja bezposrednich i posrednich efektow kongestii na
miejskiej sieci drogowej, ich zakresu i podmiotow, ktore na te efekty sa narazone. Przedsta-
wiono wyniki analizy jakosciowej skutkéw kongestii. Kongestia zaliczana jest do kosztow
zewnetrznych transportu. Stanowi ona istotny problem zaréwno dla spoteczenstwa, ograni-
czajac mobilnos¢ i zwigkszajac koszty przemieszczania si¢, jak i dla gospodarki, zwigkszajac
koszty jej funkcjonowania. Wystepuje nie tylko w duzych aglomeracjach miejskich, ale coraz
powszechniej w miastach §redniej wielko$ci. Znajomos¢ kosztow kongestii jest potrzebna do
oceny oplacalnosci transportowych projektow inwestycyjnych, a takze do ustalania optat za
korzystanie z infrastruktury transportu. W artykule przedstawiono réwniez wyniki szacowa-
nia kosztow kongestii w najwigkszych polskich miastach.

Stowa 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. Wstep

We wspolczesnej gospodarce glownymi centrami rozwoju sg duze miasta wraz
z otaczajacymi je obszarami funkcjonalnymi. Rowniez w Polsce wystepuje wyraz-
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na koncentracja potencjatu ekonomicznego i ludnosci w najsilniejszych pod wzgle-
dem ekonomicznym obszarach metropolitalnych, ktore determinujg tempo rozwoju
spoteczno-gospodarczego na poziomie regionalnym i krajowym. Ksztaltowanie si¢
coraz wigkszych obszaréw metropolitalnych wokot najwiekszych polskich miast
stawia coraz wicksze wyzwania przed podmiotami odpowiedzialnymi za polityke
rozwoju transportu i zorganizowanie obstugi komunikacyjnej ludnosci.

Obecnie mozna zaobserwowac¢ wystepowanie znacznych dysproporcji pomi¢dzy
potrzebami transportowymi a mozliwosciami ich realizacji na pozadanym poziomie
jakos$ci. Przestrzenna ekspansja metropolii oraz oddzielenie miejsc zamieszkania,
pracy i ushug powoduja coraz wigkszg ruchliwo$¢ mieszkancow, co wymaga orga-
nizacji wydajniejszego systemu transportu indywidualnego i zbiorowego. Zaspoko-
jenie potrzeb mobilnosci przyczyni si¢ do rozwoju gospodarczego catego obszaru
metropolitalnego, zapewni odpowiedni poziom zycia mieszkancow, a jednoczesnie
ograniczy negatywny wpltyw transportu na srodowisko naturalne. Kongestia w miej-
skiej sieci transportowej wystepuje powszechnie nie tylko w duzych aglomeracjach,
ale takze w miastach $redniej wielkosci we wszystkich krajach, ktore charakteryzuja
si¢ wysokim poziomem rozwoju spoteczno-gospodarczego. W miastach mamy do
czynienia z duzg koncentracja potrzeb przewozowych w czasie 1 w przestrzeni, wy-
stepujacych z okreslong cyklicznoscia.

Kongestia jest powaznym problemem dla transportu drogowego i gtéwnym wy-
zwaniem dla polityki transportowej na wszystkich szczeblach. Jest ona zjawiskiem
niepozadanym, powodujacym koszty o zarowno charakterze ekonomicznym oraz
spotecznym, jak i ekologicznym. Koszty kongestii drogowej w Europie szacuje si¢
na ponad 110 mld euro rocznie, co stanowi rownowarto$¢ ok. 1% PKB [Christidis,
Rivas 2012]. Zjawisko kongestii jest nie tylko bariera w dalszym rozwoju spotecz-
no-gospodarczym, ale moze wrecz sparalizowaé funkcjonowanie metropolii, o ile
nie zostang podjete dziatania na rzecz jej zmniejszenia.

Celem artykutu jest identyfikacja réznego typu efektow kongestii na miejskie;j
sieci drogowej, ich klasyfikacja oraz okreslenie podmiotow odczuwajacych po-
szczegoblne jej skutki. Poza tym waznym zadaniem jest ocena skali problemu konge-
stii w najwigkszych polskich miastach.

2. Istota kongestii transportowej

Pojecie kongestia pochodzi z jezyka tacinskiego i moze by¢ thumaczone jako nagro-
madzenie, zatloczenie lub przecigzenie. Odnoszone jest ono do sytuacji, gdy pew-
ne dobro, ktore nie moze by¢ dostarczone w postaci oddzielnych jednostek, jest
uzytkowane lub konsumowane wspolnie przez wickszg liczbe nabywcow. Kongestia
wystepuje wtedy, gdy pojawia si¢ taka liczba nabywcow lub uzytkownikow dobra
(urzadzenia), ktora nie moze by¢ obstuzona jednocze$nie, co wywotuje negatyw-
ne skutki, polegajace przede wszystkim na utrudnieniu pozostalym uzytkownikom
dostepu do tego dobra. Poza tym istotny jest fakt, ze kongestia zachodzi w takiej
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dziatalnosci gospodarczej, w ktorej nabywcy lub uzytkownicy dobra poswigcaja dla
jego uzyskania pewne zasoby, np. zuzywaja srodki produkcji, energi¢ lub czas. Wiel-
ko$¢ zuzycia zasobow przypadajacych na jednostke uzyskiwanego dobra jest $cisle
uzalezniona od czasu jego nabycia lub uzyskania [Ciesielski 2010]. Kongestia moze
wystepowac przy konsumpcji réznych dobr, ale najczgsciej problem ten dotyczy
dobr publicznych.

Z opisang powyzej sytuacjag powszechnie mamy do czynienia w transporcie,
w ktorym kongestia wystepuje na bardzo duza skalg, wywotuje wiele ucigzliwo-
sci, a jej koszty sg wysokie. Dla transportu charakterystyczne jest niedostosowanie
wielkosci podazy infrastruktury do popytu na korzystanie z niej. Dysproporcje te sa
widoczne zarowno w krotkich okresach (np. jako efekt dobowych wahan popytu),
jak i dhugich, np. wahania popytu w cyklach rocznych. Cechy infrastruktury trans-
portu uniemozliwiaja jej szybkie przeksztatcanie i elastyczne dostosowywanie prze-
pustowosci do wielko$ci popytu. W zwiazku z tym mozna wyrdznié trzy sytuacje
charakteryzujace poziom wykorzystania infrastruktury:

e przewaznie niski poziom wykorzystania przepustowosci infrastruktury transportu,

* wykorzystanie infrastruktury transportu naprzemiennie w malym i duzym stop-
niu,

e przewaznie wysoki poziom wykorzystania przepustowos$ci infrastruktury trans-
portu.

W pierwszym przypadku mozna moéwi¢ o nadmiernej przepustowosci infrastruk-
tury transportu. Utrzymywanie si¢ stanu nadmiernej przepustowosci przez wigk-
sz0s¢ czasu jest niekorzystne i wynika prawdopodobnie z przyjecia ztych zatozen na
etapie planowania rozwoju infrastruktury [Ciesielski, Szudrowicz 2001]. Zmienne
wykorzystywanie infrastruktury transportu w matym i w duzym stopniu jest sytuacja
bardzo czesta w zwigzku z wystepowaniem szczytow przewozowych. Jednak bar-
dzo niekorzystne jest zblizenie si¢ do wykorzystania maksymalnej przepustowosci
infrastruktury, gdyz wtedy mocno obniza si¢ srednia predkos¢ jazdy i wydtuza czas
przejazdu danym odcinkiem drogi.

Kongestia transportowa jest definiowana jako wzajemne utrudnianie ruchu przez
pojazdy w zwiazku z istniejacg zaleznoscig migdzy predkoscia poruszajacych si¢ po-
jazdoéw a wielkoS$cia przeptywow w warunkach wyczerpywania si¢ przepustowosci
infrastruktury [Szottysek 2011]. Inaczej mowiac, kongestia wiaze si¢ z takim pozio-
mem nat¢zenia ruchu pojazdow, przy ktorym nastepuje spadek predkosci poruszaja-
cych sie pojazdow lub catkowite uniemozliwienie swobodnego przemieszczania sig.

Problemy z definiowaniem kongestii wynikaja z tego, ze chociaz jest ona zjawi-
skiem fizycznym dotyczacym sposobu, w jaki pojazdy utrudniaja sobie nawzajem
przemieszczanie si¢ w warunkach, gdy popyt na ograniczong przestrzen drogowa
dochodzi do maksymalnej przepustowosci infrastruktury, to jej okreslanie wigze si¢
z subiektywnymi oczekiwaniami uzytkownikéw w stosunku do wydajnosci systemu
drogowego. Poza tym niektorzy stosuja pojecie kongestii dos¢ wasko w stosunku do
warunkow, kiedy wystepuje klasyczne zakorkowanie ulic lub skrzyzowan, podczas
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gdy inni uzywaja go szerzej, do opisania nawet niewielkich strat predkosci ze wzgle-
du na wielko$¢ ruchu [OECD/ECMT 2007].

Kongestia cechuje si¢ duza zmiennoscia w czasie i przestrzeni, co poniekad wy-
nika z r6znych przyczyn powstawania kongestii. Inne przyczyny beda wywotywaly
kongestie wystepujaca cyklicznie w danym miejscu, a inne kongesti¢ jednorazowa
lub wystepujaca nieregularnie. W tym drugim przypadku kongestia moze by¢ wy-
wotana przez zdarzenia losowe, takie jak wypadek, awaria pojazdu, roboty drogowe
lub niesprzyjajace warunki atmosferyczne. Znacznie trudniej jest wskazac precyzyj-
nie przyczyny kongestii powtarzajacej si¢ w okreslonych cyklach dziennych, tygo-
dniowych czy rocznych. W miastach najbardziej ucigzliwa jest kongestia w dzien-
nych szczytach przewozowych: porannych i popotudniowych, a wynika ona ze zbyt
duzego popytu w stosunku do ograniczonej przepustowosci infrastruktury.

3. Negatywne efekty kongestii transportowej

Zjawisko kongestii ze wzgledu na powodowanie negatywnych skutkéw dla funk-
cjonowania gospodarki i spoteczenstwa jest obicktem badan zaré6wno praktykow,
jak i pracownikdéw naukowych. Pierwsze publikacje poswiecone kongestii pojawity
si¢ w USA juz w latach 60. XX w., gdyz tam wtasnie kongestia stata si¢ najbardziej
ucigzliwa. Za jedna z wazniejszych publikacji uwaza si¢ prace W.S. Vickreya, ktora
stworzyta podwaliny dla teorii kongestii [ Vickrey 1969]. Wczesne badania dotycza-
ce kongestii koncentrowaty si¢ raczej na problemach techniczno-organizacyjnych,
opierajac si¢ na dorobku nauk technicznych, np. inzynierii ruchu. Dopiero p6zniej
zaczeto realizowac ekonomiczne projekty badawcze, w ktorych m.in. podejmowano
proby okreslenia skutkow ekonomicznych kongestii, w tym szacowania jej kosztow.

Kongestia skutkuje zmniejszeniem szybkosci jazdy i zwigkszeniem czasu po-
drézy, co przektada sie na koszty dla gospodarki oraz wywiera negatywny wptyw
na obszary miejskie i ich mieszkancéw. Straty czasu z powodu zatoréw powodu-
ja bezposrednie straty ekonomiczne dla uczestnikdéw ruchu, ale kongestia generuje
rowniez szereg skutkow posrednich, w tym negatywnie oddzialuje na $rodowisko,
na jako$¢ zycia, bezpieczenstwo, zwigksza stres kierowcow i pasazerow, a takze do-
tyka niezmotoryzowanych uzytkownikow przestrzeni drogowej, takich jak osoby
korzystajace z chodnikow czy wiasciciele nieruchomosci potozonych wzdhuz drogi.
Kongestia jest przyczyng czestszych kolizji i wypadkow z powodu zmniejszenia
odlegtosci miedzy pojazdami.

Zakres skutkow kongestii zarowno bezposrednich, jak i posrednich, zestawiono
w tab. 1, ktora zawiera takze wyniki jakosciowej oceny tych skutkow. W gtowce
tabeli wyszczegolniono przejawy negatywnego wptywu kongestii, natomiast z boku
wymienione s3 podmioty, ktore te negatywne skutki odczuwaja. Podmioty, na ktére
kongestia wywiera wptyw zostaty zakwalifikowane do uczestnikéw ruchu drogo-
wego lub do grupy bedacych poza nim, co jest rOwnoznaczne z podziatem na bez-
posredni i posredni wptyw kongestii. Kolorem oznaczono natezenie oddziatywania
w pieciostopniowej skali.
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Tabela 1. Zakres negatywnych efektow kongestii transportowe;j

Efekty dot.
Efekty odnoszace si¢ do ludzi dziatalno$ci
gospodarczej

Efekty odnoszace si¢
do pojazdow

Brak wpltywu
Staby wplyw

Sredni wplyw

pojazdu
tadunkow

Wysoki wptyw

wypadkow)
Szkody ludzkie
(z powodu wzrostu ilo$ci
wypadkow)
srodowiska
Niepunktualno$é¢
do planowanego)

Bardzo wysoki wptyw

Wzrost zuzycia paliwa
Wzrost kosztow utrzymania
Uszkodzenia pojazdow
(z powodu wzrostu ilosci
Wzrost zanieczyszczenia
‘Wzrost narazenia na hatas
Wzrost poziomu stresu
Wzrost czasu podrozy
Spadek niezawodnosci t
(wydtuzenie czasu w stosunku
Wzrost czasu przewozu
Spadek rentownosci
pracownikow

Wplyw posredni

Kierowcy
samochoddw

Pasazerowie
samochoddw

Kierowcy motocykli

Pasazerowie motocykli

Pojazdy prywatne

Niezmotoryzowani
(rowerzysci)

Kierowcy transportu
publicznego

Pasazerowie transportu
publicznego

Kierowcy taksowek

Pasazerowie taksowek

W ramach ruchu ulicznego
Transport
publiczny

Pracownicy etatowi

Pracownicy
wynagradzani za
podrdz (zlecenie)

Pracownicy niezalezni

Kierowcy stuzb
porzadkowych/
ratowniczych

Na kogo oddziatuje kongestia
Dziatalno$¢ gospodarcza

Mieszkancy terenow
przydroznych

Uzytkownicy
chodnikow

Pozostali mieszkancy
miasta

Aktywno$¢ ludzi

Dziatalno$¢
gospodarcza na P P P P P
terenach przydroznych

Biura na terenach
przydroznych

Poza ruchem ulicznym

Dziatalno$¢
gospodarcza poza B P P P P P
obszarem kongestii

Dziatalno$¢ gospodarcza
el
o]

Koszty inne (w wigkszo$ci
przypadkow koszty zewngtrzne Koszty straty czasu
transportu)

Koszty

Kategorie oceny kosztow kongestii .
operacyjne

Zrodto: [OECD/ECMT 2007].
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Efekty kongestii transportowej mozna podzieli¢ na trzy szerokie kategorie
[ECMT 1999]:

o efekty ekonomiczne,
» efekty srodowiskowe.
» efekty spoleczne.

Koszty kongestii ponosza wszyscy uzytkownicy systemu transportowego, za-
rowno kierowcy oraz pasazerowie, jak i przedsiebiorstwa korzystajace z ustug prze-
wozowych tadunkéw. Kluczowa kategorig kosztow kongestii sg koszty straty czasu
spowodowane wydtuzeniem czasu podrozy. Wraz z wydtuzaniem si¢ czasu jazdy
ro$nie dlugos$¢ trwania szczytow przewozowych. Koszty straty czasu w przewozach
0s6b wystepuja przede wszystkich u nastepujacych rodzajow uzytkownikow:

*  kierowcow i pasazerow samochodow osobowych,

e pasazerow transportu publicznego i taksowek,

e pracownikow wynagradzanych za podréz niezaleznie od czasu jej trwania,
*  0s0b pracujacych na wlasny rachunek (niezaleznych).

Poza tym straty wynikajace z przedluzenia czasu transportu ponosza zar6wno
przedsigbiorstwa korzystajace z ushug transportu fadunkow, jak i te, ktore te ustugi
$wiadcza (firmy przewozowe, operatorzy logistyczni, firmy kurierskie itp.). Kon-
gestia opdznia dostawy towaréw, a niepewnos$¢ co do terminowosci dostawy wy-
musza utrzymywanie zwi¢ckszonych stanéw magazynowych, a nawet zwickszenia
powierzchni magazynowych, gdyz inaczej grozitoby to przestojami w produkcji
lub brakami w sprzedawanym asortymencie towarow. Dtuzszy czas dostaw skutku-
je takze dtuzszym zamrozeniem kapitatu w tadunku, zwiekszajac koszty pochodne
transportu.

Przedsigbiorstwa transportowe ustalaja wysoko$¢ frachtu w zaleznosci od odle-
glosci przewozu bez wzgledu na czas przewozu. Wydtuzenie czasu realizacji ustugi
przewozowej powoduje, iz kierowcy wykonuja mniejsza liczbe kurséw, obstugu-
ja mniejszg liczbe klientéw lub pokonuja mniejszy dystans. Dla przedsigbiorstwa
przewozowego skutkuje to koniecznoscia zatrudnienia wiekszej liczby kierowcow
i zwiekszenia floty pojazdow.

Wydluzenie czasu jazdy wigze si¢ rowniez z tym, ze $rodki transportu dhuzej
pracuja, a to skutkuje zwigkszeniem kosztow eksploatacji. W trakcie wystepowania
duzej kongestii, gdy ruch odbywa si¢ przy matych predkosciach, samochody pracuja
na niskich biegach i z czgsto powtarzajacg si¢ sekwencja ruszania, przyspieszania,
hamowania i zatrzymania, co skutkuje zwigkszeniem zuzycia paliwa, ogumienia,
elementéw uktadu hamulcowego, sprzggla i innych podzespotow [Iglinski 2009].
Zaleznos$¢ zuzycia paliwa od $redniej predkosci jazdy przedstawiono na rys. 1.

Na obszarach objetych znaczng kongestig nastepuje spadek dochoddéw oraz ren-
townosci prowadzonej dziatalnosci gospodarczej. Moze to prowadzi¢ do transfe-
ru inwestycji na tereny o lepszej dostepnosci transportowej. Dotyczy to zwlaszcza
tych dziedzin gospodarki, w ktorych jest duze zaangazowanie transportu. Kongestia
moze zatem wptywac na atrakcyjno$¢ lokalizacji jako miejsca prowadzenia dziatal-
no$ci gospodarczej i miejsca zamieszkania.
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Zuzycie paliwa (g/km)
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Rys. 1. Srednie zuzycie paliwa w zaleznosci od predkosci

Zrodto: [OECD/ECMT, 2007].

Skutki srodowiskowe kongestii sg efektem emitowania do atmosfery szkodli-
wych substancji, takich jak: tlenki azotu, tlenki wegla, dwutlenek siarki, czastki state
oraz inne zwigzki negatywnie wplywajace na ludzkie zdrowie. Przemieszczanie si¢
w warunkach kongestii powoduje znaczny wzrost poziomu emisji szkodliwych sub-
stancji. Dotyczy to zar6wno substancji wydobywajacych si¢ z uktadu wydechowego
pojazdu, jak i substancji bedacych efektem zwigkszonej eksploatacji uktadu hamul-
cowego w wyniku czestego ruszania i zatrzymywania si¢. Substancje te zwickszajg
ryzyko wystepowania powaznych schorzen uktadu oddechowego i uktadu krazenia,
a niektdre z nich maja dziatanie rakotworcze.

Do grupy skutkéw srodowiskowych zalicza si¢ rowniez zwiekszone zagrozenie
wypadkami. Do kolizji miedzy pojazdami dochodzi czesciej gldwnie ze wzgledu na
matle odlegto$ci migdzy nimi w czasie poruszania si¢ oraz odczuwanie stresu przez
kierowcow. Stres zwieksza poziom agresji, niekorzystnie wptywa na stan psycho-
fizyczny, ostabia koncentracje i przyczynia si¢ do obnizenia sprawno$ci w wyko-
nywaniu czynno$ci prowadzenia pojazdu. Wprawdzie przy matej predkosci jazdy
ciezko$¢ wypadkéw jest mniejsza (mniej osob rannych i zabitych), ale wystepuja
czgsciej niz w warunkach swobodnego przemieszczania sig.

Poza skutkami o charakterze gospodarczym i srodowiskowym nalezy zwroci¢
uwagg na efekty spoteczne mniejszych predkosci przemieszczania si¢ w warunkach
kongestii. Gospodarstwa domowe zazwyczaj funkcjonujg wedtug statego rozktadu
dnia. Rozne fakultatywne dziatania sg podejmowanie w czasie wolnym, jaki pozo-
staje w dyspozycji poszczegdlnych os6b. Wzrost poziomu kongestii, ktory wydluza
czas poswiecony na przemieszczanie si¢, moze wplyna¢ na skrocenie czasu innych
aktywnosci, w ktore domownicy mogliby si¢ zaangazowa¢ [OECD/ECMT 2007].
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Kongestia ogranicza dostepno$¢ transportowa (mierzong liczbg osob, do kto-
rych mozna dotrze¢ w okreslonym czasie), a to moze skutkowaé ograniczeniem
kontaktow spotecznych z rodzing czy znajomymi. Tak moze sta¢ si¢ wtedy, gdy
z powodu kongestii bedzie regularnie przekraczany czas podrozy tolerowany przez
poszczegdlne osoby. Moze rowniez dojs¢ do ograniczenia aktywnosci turystyczne;j
w niektorych miejsca przeznaczenia, rzadziej odwiedzanych z powodu przecigze-
nia sieci drogowe;j. Straty czasu z powodu kongestii moga zasadniczo wplynac¢ na
orientacj¢ przestrzenng wszystkich dziatan ludzkich, w tym na zmiany miejsca pracy
1 zamieszkania [ECMT 1999].

Kongestia w ruchu drogowym generuje koszty, ktére dla indywidualnych kie-
rowcow maja charakter zarbwno zewnetrzny, jak i wewnetrzny. Kazdy uzytkownik
pojazdu wiaczajacy sie do ruchu przyczynia si¢ do powstawania dodatkowych strat
czasu 1 wigkszych kosztow uzytkowania pojazdéw u innych uzytkownikow, ale sam
réwniez ponosi takie koszty, ktore dla niego sg kosztami wewnetrznymi. Poza tym
powstaja jeszcze koszty posrednie kongestii u podmiotow, ktdre nie sg uczestnikami
ruchu drogowego.

Szacowanie kosztow kongestii bylo niejednokrotnie podejmowane w europe;j-
skich projektach badawczych, np. UNITE, MC-ICAM, GRACE, HEATCO [Grant-
-Muller, Laird 2007]. Najnowsze wyniki mozna znalez¢ w raporcie Update of the
Handbook on External Costs of Transport z 2014 r. [Korzhenevych i in. 2014]. Za-
stosowanie rachunku kosztow kongestii moze by¢ rézne. Koszty krancowe kongestii
sg wykorzystywane do kalkulacji wysokos$ci optat naktadanych na uzytkownikow
infrastruktury drogowe;j. Z kolei catkowite koszty kongestii znajduja zastosowanie
w analizach stuzacych do oceny optacalno$ci inwestycji infrastrukturalnych.

4. Skutki kongestii w najwiekszych polskich miastach

Ocena poziomu kongestii w najwigkszych polskich miastach jest przeprowadzana
od czterech lat przez firme¢ doradcza Deloitte we wspotpracy z serwisem mapowym
Targeo.pl, dostarczajacym informacje o ruchu drogowym. Badanie wystepowania
kongestii opiera si¢ na pomiarach predkosci przejazdu poszczegdlnymi odcinkami
drég, wyznaczanych na podstawie danych GPS zbieranych w czasie rzeczywistym
z poruszajacych sie pojazdow. Dla poszczegolnych miast liczone sa $rednie opdz-
nienia z powodu kongestii oraz badane sg najwicksze ,,waskie gardta”. Wskaznik
op6znienia spowodowanego kongestia wyliczany jest w stosunku do czasu przejaz-
du swobodnego bez utrudnien [Deloitte & Targeo.pl 2015]. Dane na temat strat cza-
su w wyniku kongestii w siedmiu najwickszych miastach w Polsce zawiera tab. 2.
Miastami, ktore majg najwicksze problemy z kongestig, s3 Wroctaw, Krakow
i Warszawa. W miastach tych miesieczne op6znienia z powodu kongestii przekra-
czaja 7 godzin. Czas jazdy w korkach, czyli faktyczny czas odczuwania dyskomfor-
tu zwigzanego z kongestia, rowniez w tych miastach jest najdluzszy. Najmniejsze
opoznienia z powodu kongestii zanotowano w Gdansku i Katowicach. Dane zawarte
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Tabela 2. Straty czasu jako efekt kongestii w polskich metropoliach w latach 2011-2014

. Mles1e;czne‘ opoznienie spowodowane Czas jazdy w korkach
Miasto kongestig w godzinach szczytu

2011 2012 2013 2014 2011 2012 2013 2014

Warsz 08h 08h 07h 07h 14h 12h 11h 12h
arszawa 59min 09min 15min 28min 09min 48min 46min 24min

Wrocla 07h 07h 07h 08h 11h 11h 11h 13h
W 05min 14min 38min 35min 17min 18min 51min 31min

Kraké 06h 07h 07h 07h 10h 11h 11h 12h
W 28min 23min 43min 35min 29min 36min 54min 02min

Poznan 08h 07h 07h 06h 54 12h 12h 00 11h 11h
z 12min 36min 23min min 50min min 47min 52min

Gdansk 07h 05h 04h 05h 10 11h 08h 08h 08h
ans 18min | 20min | 55min | min 28min | 45min | 14min | 54min

Lods 05h 06h 06h 06h 09h 10h 19 10h 10h
© 47min 20min 18min 11min 42min min 22min 16min

Katowice 04h 05h 04h 05h 07h 08h 28 08h 09h
45min 20min 55min 43min 55min min 08min 29min

Zrédto: [Deloitte & Targeo.pl 2015].

w tab. 2 pozwalaja na dokonanie analizy zmian, jakie zaszly w poziomie konge-
stii w ostatnich latach. Widoczne sg dwie przeciwstawne tendencje: w niektorych
miastach opdznienia spowodowane kongestig udato si¢ znacznie zmniejszy¢, nato-
miast w innych problemy komunikacyjne narastajg. Czas opoznien wskutek konge-
stii zmniejszyt si¢ w trzech miastach, a wzrést w czterech, w tym w dwoch bardzo
znaczaco — we Wroctawiu o 1,5 godziny, a w Krakowie o ponad godzing. Miastami,
w ktorych sytuacja zdecydowanie si¢ poprawita, sa Gdansk i Poznan. W Gdansku
czas opdznien spowodowany kongestig skrocit si¢ o 6 minut dziennie, co w skali
miesigca daje ponad 2 godziny.

Z raportu wynika, ze najwigkszym i nadal nierozwigzanym problemem jest wy-
stepowanie ,,waskich gardel”, mimo duzych nakladéw na infrastrukture transportu
drogowego. Porownanie liczby takich newralgicznych miejsc w latach 2011 1 2014
wskazuje na to, ze w wielu miastach nie tylko nie udato si¢ usprawnic ruchu drogo-
wego, ale pojawity si¢ nowe miejsca, w ktorych wystepuje kongestia. Mozna wska-
za¢ tez pozytywne przyktady — dzigki zlikwidowaniu ok. 50% ,,waskich gardel”
w Gdansku udato si¢ skroci¢ tak znacznie czas stania kierowcow w korkach.

Warto$¢ dodang raportu stanowi proba oszacowania kosztow kongestii'. Mo-
del szacowania kosztow kongestii zaktada, ze kosztem alternatywnym wobec czasu
straconego w wyniku kongestii jest wykonywanie pracy zarobkowej, dlatego wy-

! Metodologia obliczania kosztow kongestii zostata opisana w raporcie [Deloitte & Targeo.pl
2015].
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korzystano dane o srednich wynagrodzeniach brutto w sektorze przedsigbiorstw
w poszczegolnych miastach. Oszacowano tez wzrost kosztow zuzycia paliwa. Nato-
miast nie uwzgledniono kosztow zanieczyszczenia srodowiska (np. emisji szkodli-
wych substancji, hatasu) oraz skutkéw zdrowotnych dla ludnosci bedacych efektem
kongestii. Nie wzieto pod uwage takze kosztoéw wypadkow drogowych. Koncepcja
kosztu alternatywnego pokrywa si¢ wigc z kategorig kosztu wewnetrznego (wtasne-
20), a koszty zewnetrzne kongestii zostaty pominigte. Przyjety model szacowania
kosztow kongestii zawiera pewne uogodlnienia i uproszczenia, koszty oszacowane
W ten sposob sg niepetne (zanizone), ale daja pewien obraz pogladowy i pozwalajg
poroéwnac sytuacje w poszczegolnych miastach (rys. 2). Koszty kongestii dla go-
spodarki wyrazone jako réznica kosztow dla kierowcow (paliwa i utraconych ko-
rzysci) i korzysci dla budzetu (dochody podatkowe od paliwa zuzytego w korkach)
oszacowane dla siedmiu gtownych miast w Polsce wyniosty tacznie 3,1 mld zi, co
stanowito 0,18% PKB Polski w 2014 r.
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Rys. 2. Koszty kongestii dla gospodarki (mln zt)
Zrédto: [Deloitte & Targeo.pl 2015].

Najwyzsze koszty kongestii ponosza zaréwno kierowcy, jak i gospodarka w War-
szawie, co wynika z wysokiego Sredniego wynagrodzenia i stosunkowo dlugiego
czasu traconego w korkach. Najnizsze koszty kongestii wystepuja w L.odzi, nieco
wyzsze w Katowicach i w Gdansku. Trendy zmian w zakresie kosztow kongestii s
rozne dla poszczegolnych miast. Koszty te udato si¢ zmniejszy¢ w latach 2010-2014
w Warszawie 1 Gdansku, natomiast wzrosty one w pozostatych miastach.

5. Zakonczenie

Kongestia stanowi istotny problem zarowno dla spoleczenstwa, ograniczajac mo-
bilnos¢ 1 zwigkszajac koszty przemieszczania si¢, jak i dla gospodarki, zwickszajac
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koszty jej funkcjonowania. Zakres skutkéw kongestii jest bardzo duzy, gdyz do-
tykaja one nie tylko tych, ktorzy przyczyniaja si¢ do jej powstawania (kierowcow
1 pasazeréw samochodow), ale tez pasazerow transportu publicznego czy niezmoto-
ryzowanych uzytkownikow ulic. Co wigcej, w sposéb posredni kongestia wywiera
negatywny wplyw na mieszkancow miasta (narazenie na nadmierne stezenie szko-
dliwych substancji w powietrzu i hatas) i przedsiebiorstwa (utrudnienie dostgpu do
nich, spadek dochodow).

Cechg charakterystyczng wszystkich polskich metropolii jest dynamiczny wzrost
poziomu zmotoryzowania spoteczenstwa i spadek wielko$ci przewozow w transpor-
cie publicznym. W konsekwencji wcigz wzrasta liczba samochodéw przypadajacych
na mieszkanca i nat¢zenie ruchu ulicznego, co prowadzi do wystepowania kongestii
i znacznego wydluzenia czasu podrozy. Wskaznik poziomu zmotoryzowania w Pol-
sce wzrost z 258 samochodow osobowych na 1000 oséb w 2000 r. do 504 w 2013 1.
[GUS 2015], natomiast nie nastapita w tym czasie istotna zmiana parametrow infra-
struktury drogowej w obregbie aglomeracji miejskich.

Ze wzgledu na duzg skale problemu kongestii podejmowane sa dziatania, kto-
re maja doprowadzi¢ do jej zmniejszenia, tj. majace doprowadzi¢ do zapewnienia
wigkszej przepustowosci infrastruktury transportowej, sktonienia ludnosci do zmia-
ny $rodka transportu na bardziej ekologiczny, zredukowania potrzeby podréozowania
(mniejsza liczba przejazddéw) lub ograniczenia dlugosci przejazdow. Osiagnigcie
tych celow jest mozliwe poprzez odpowiednie dobranie instrumentdw polityki trans-
portowej oraz zagospodarowania przestrzennego, substytucje fizycznego transportu
innymi formami aktywnosci oraz poprzez wdrazanie innowacji technologicznych,
przyczyniajacych si¢ do wzrostu efektywnosci systemow transportowych.
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