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AGNIESZKA WAZNA*

WYKORZYSTANIE BADAN NAD DOSTI;PNOS'CIA
TRANSPORTOWA DO OCENY WARTOSCI CZASU
W TRANSPORCIE

Wstep

Do gtownych determinant rozwoju gospodarczego zalicza si¢ sprawne
funkcjonowanie systemu transportowego, ktéore mozna ocenia¢ na podstawie
wielu wskaznikow. Dostepnos$¢ transportowa jest jednym z kompleksowych
narzedzi, dzigki ktorym mozliwa jest rzetelna analiza stanu systemow transpor-
towych funkcjonujacych w danych obszarach geograficznych. Kompleksowos$¢
ta wynika z réznorodnosci typow dostepnosci transportowej oraz duzej liczby
czynnikdéw 1 wskaznikow ksztattujacych jej rodzaje.

Teza artykulu jest stwierdzenie, ze badania nad dostgpnoscia transportowa,
oprocz szerokiego zastosowania w roznorodnych dokumentach strategicznych
obejmujacych koncepcje rozwojowe regionéow i catych krajow, moga by¢
wykorzystywane do proby oceny ekonomicznej wartosci czasu w transporcie.
Ocena ta jest istotna w odniesieniu do potencjalnych oszczednosci, jakie moga
wynika¢ z redukcji czasu transportu, co bezposrednio wigze si¢ rOwniez
z uzytecznoscia takich badan w kontekscie decyzji o realizacji szeregu inwesty-
cji infrastrukturalnych. Z drugiej za$ strony sama wycena czasu poswigcanego
na transport moze wplywac na ocen¢ dostepnosci transportowej regionu, ktora to
miara sktada si¢ z wielu wskaznikéw opisujacych m.in. czas i koszt przemiesz-
czania.

W pierwszej czesci opracowania scharakteryzowano poje¢cie i rodzaje do-
stepnosci transportowej. W dalszej kolejnosci przedstawiono jej wykorzystanie
w badaniach dotyczacych obszaréw znajdujacych si¢ na terenie Polski oraz
odnoszacych si¢ do catego kraju, z perspektywy europejskiej. Trzecia czgsc
artykulu zostala poswiccona problematyce ekonomicznej wartosci czasu
w transporcie. W zakonczeniu opracowania podjeto probe wykazania uzytecz-
nosci poszczegoélnych rodzajow dostepnosci transportowej w kontekscie
szacowania wartosci czasu w transporcie oraz realnego wplywu wyceny
czasu w transporcie na poziom réznych rodzajow dostepnosci transportowe;j
regionow.

* Asystentka, Katedra Badan Poréwnawczych Systemow Transportowych, Wydziat Ekono-
miczny, Uniwersytet Gdanski.
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1. Pojecie i rodzaje dostepnosci transportowej

Dostgpno$¢ transportowa to cecha obszaru, ktory reprezentowany jest przez
konkretny punkt sieci transportowej. Cecha ta okresla miary i standard oddalenia
przestrzennego pomiedzy regionami lub punktami'. Czynnikami ksztaltujacymi
dostepnos¢ transportowa sg wigc polozenie obszaru i jego wyposazenie w in-
frastrukture, a co za tym idzie, istnieje silne powigzanie dostgpnosci z wybierang
gatezig i Srodkiem transportu oraz z odlegloscig przestrzenng dzielacg dwa
badane punkty’. Istnieje mozliwos¢ dwojakiego interpretowania dostepnosci
transportowej. Z jednej strony jest to fizyczna zdolno$¢ dotarcia do obszaru lub
punktu, z drugiej mozna uznac ja za realng, dajaca opisa¢ si¢ w kategoriach
kosztu, czasu i standardu, mozliwo$¢ znalezienia si¢ w okreslonym czasie
1 miejscu. Dostepnos$¢ fizyczna mierzona jest w wymiarze materialnym — okresla
ja stan infrastruktury. Realng dost¢pno$¢ transportowa wyznacza natomiast
jako$¢ i rodzaj potaczen komunikacyjnych’.

Dostepno$¢ transportowa jest szacowana i okre§lana za pomocg réznorod-
nych miernikow, jednak nie wszystkie sa wystarczajaco precyzyjne w kontek-
$cie analiz dostgpno$ci transportowej obszaru. Do najczesciej stosowanych
wskaznikoéw naleza:

e czas podrozy,

wyposazenie w infrastrukture,
koszt transportu,

dostepnos¢ dzienna,
dostepno$¢ potencijalna®.

Czas potrzebny na dotarcie do najblizszego wezta transportowego oraz
wskazniki wyposazenia obszaru w infrastrukturg, wyrazajace si¢ w dlugosci
infrastruktury liniowej i iloéci infrastruktury punktowej, zaliczane sa do wskaz-
nikdw prostych. Prezentuja wazne informacje o transporcie regionu, lecz zawo-
dza w przypadku badania sieciowego charakteru infrastruktury transportowej
taczacej analizowane obszary, nie nawigzujac do powigzan pomiedzy nimi.

' J. Friedberg, Dostepnosé terytorialna Polski Wschodniej i korytarze krajowe wigzqce ten
region z Europg oraz prowadzgce do dostepnosci przestrzennej wszystkich osrodkow powiato-
wych,  http://www.mrr.gov.pl/rozwoj_regionalny/poziom_regionalny/strategia_rozwoju_polski
wschodniej _do_2020/dokumenty/Documents/d05cda0418e34b6eba9604dbf9c5d3a9Friedberg.pdf
(dostegp 20.05.2013), s. 68.

2 A. Kozlak, Dostepnosé transportowa jako koncepcja integrujgca planowanie przestrzenne
z rozwojem transportu, [w:] S. Korenik, Z. Przybyla (red.), Gospodarka przestrzenna XII, t. 1,
Stowarzyszenie na Rzecz Promocji Dolnego Slaska, Wroctaw 2009, s. 1.

3 A. Grzelakowski, Dostepnosé transportowa regionéw jako element ich potencjatu rozwo-
Jjowego, ,,Przeglad Komunikacyjny” 2003, nr 04, s. 11-16.

* A. Kozlak, Poprawa dostepnosci regionéw peryferyinych w $wietle polityki spéjnosci Unii
Europejskiej, Uniwersytet Gdanski, Gdansk 2007, s. 2.
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Wskazniki proste nie uwzgledniajg kilku aspektow jednoczesnie, takich jak
przyktadowo czas i koszty podrozy’.

Ztozone wskazniki dostepnosci transportowe]j ulatwiaja wskazanie réznic
pomigdzy siecig transportowa a miejscami, do ktéorych mozna potencjalnie
dotrze¢ dzigki tej sieci. Wszystkie ztozone wskazniki zbudowane sa z dwdch
funkcji. Pierwsza z nich jest funkcja dziatalnosci (opisujaca mozliwosci lub
dziatalnosci, do ktorych dociera si¢ za pomoca sieci — najczesciej jest to
wielkos¢ populacji danego obszaru lub PKB), a druga funkcja utrudnienia
(uwzgledniajaca wysilek — czas, koszt lub odlegtosé, ktory trzeba wykonacé,
aby osiagna¢ mozliwo$¢ opisang przez pierwszg funkcj¢). Dostepnos¢ trans-
portowa jest wiec sumg mozliwosci dostepnych dla regionu, podzielong przez
tatwo$é dotarcia do nich®.

Na podstawie sposobu obliczania dostgpnosci transportowej za pomoca
wskaznikow zlozonych wyrdznia si¢ trzy jej podstawowe rodzaje — czasowa
(kosztowsa), dzienng i potencjalowa. Wymienione rodzaje dostgpnosci powstaty
dzigki wykorzystaniu jako kryterium podziatu oméwionych funkcji utrudnienia,
ktorymi sa odpowiednio koszt, czas i odleglos¢’.

Wskazniki kosztow podrozy okreslajg catkowity lub przecietny koszt prze-
mieszczenia si¢ do zbiorow celow. Pod pojeciem kosztu mozna rozumie¢ takze
czas potrzebny na przemieszczenie. Dostgpnos$¢ czasowa, rowniez mierzona dla
celu lub celow podrdzy, nazywana jest inaczej dostgpnoscig izochronows. Ta
alternatywna nazwa wynika ze sposobu przeprowadzania analizy, polegajacym
na wykorzystaniu izochron — linii taczacych punkty w regionie, ktore znajduja
sic w takiej samej odleglosci czasowej od zrodta podrézy. Na oszacowanie
przecietnej predkosci wykorzystywanej w tego typu modelach wplywa szereg
zmiennych, a zaliczy¢ do nich mozna kategorie drogi, liczbg Iudnosci i odsetek
obszaru zabudowanego w okreslonej odlegtosci od drogi, uksztaltowanie terenu
czy szerokos¢ jezdni i stan nawierzchni®.

Dostgpno$¢ dzienna wiaze si¢ z koncepcja podrozy trwajacej jeden dzien
— dotyczy obszaréw osiagalnych w ramach przemieszczen jednodniowych,
w ktorych przejazd w jedng strong miesci si¢ w przedziale 3—5 godzin. Dostep-
no$¢ dzienna bazuje na wskaznikach dostgpnosci czasowej, wykorzystujac
zarazem elementy organizacyjne takie jak rozklady jazdy’. Z tego wzgledu
nalezy upatrywa¢ pewng przewage dostepnosci dziennej nad czasows, ktora

> P. Rosik, Efekty redystrybucyjne zmian regionalnej dostepnosci transportowej, ,,Studia Re-
gionalne i Lokalne” 2006, nr 1(23), s. 66.

8 Ibidem.

7 Ibidem.

8 T. Komornicki (red.), P. Rosik, M. Stgpniak, Dostepnosé¢ transportowa Polski. Analiza do-
stgpnosci transportowej w poszczegolnych galeziach transportu, Polska Akademia Nauk, Instytut
Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania im. S. Leszczyckiego, Warszawa 2010, s. 1.

? Ibidem, s. 2.
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wynika z faktu, iz uwzglednia si¢ w niej réznice pomigdzy odlegtymi i sasied-
nimi regionami. Dodatkowa przewaga jest branie pod uwagg stanu infrastruktury
transportu — jej rozbudowy i1 modernizacji, co ma faktyczny wplyw na czas
podrozy. Kluczowa wadg staje si¢ natomiast sztywny czas przejazdu zaktadany
w badaniach, w rzeczywisto$ci wahajacy si¢ jednak o nawet kilka godzin.
Uwzglednianie tak duzych réznic czasowych ma znaczenie przy podejmowaniu
decyzji inwestycyjnych, ktorych podstawa czesto sg wskazniki budujace pojecie
dostepnosci transportowej'’.

Bardziej ztozonym miernikiem jest dostepnos¢ potencjatowa, nazywana tez
w wielu opracowaniach potencjalng (potential accessibility), dzigki ktorej
mozliwe staje si¢ precyzyjniejsze okreslenie dostgpnosci transportowej. Wynika
to z formuty wskaznika, ktora zawsze zawiera w sobie interakcje przestrzenne
i pozwala na odniesienie poziomu infrastruktury do potrzeb spotecznych i gos-
podarczych. Obliczanie dostepnosci potencjalnej wigze si¢ najczesciej z wyko-
rzystaniem danych dotyczacych réznych gatezi transportu. Ta migdzygateziowa
dostgpnos¢ okreslana jest natomiast mianem syntetycznej miary wzajemnej
dostepnosci, ktora uwzglednia najwazniejsze galgzie transportu wybierane
proporcjonalnie do ich udzialu w ogolnej pracy przewozowej oraz poziom
rozwoju spoleczno-gospodarczego''. Z uwagi na istniejace powigzania dostep-
nos$ci migdzygateziowej z dostepnoscig potencjalng oraz cechy wskaznikow
wykorzystywanych do budowania kazdej z nich, mozna uzna¢ je za najbardziej
miarodajne rodzaje dostgpnosci wykorzystywane w analizach przestrzennych.

Istnieje wiele innych kryteriow podzialu dostgpnosci transportowej nieko-
niecznie bazujacych na wskaznikach potrzebnych do jej oszacowania. Nalezy
pamigtac, ze ich podzial nie generuje zupelie odmiennych rodzajow dostepno-
$ci, lecz dzieli istniejace miary na rézne sposoby, pokazujac ich wielowymiaro-
wos¢ 1 wzajemng komplementarnos¢. Do pozostatych rodzajow dostgpnosci
transportowej zalicza si¢ m.in.:
¢ lokalng — odnoszacg si¢ najczesciej do miasta lub aglomeracji;
e regionalng i interregionalng — wykazujace roznice pomiedzy centrami regio-

now, a ich peryferiami;
e wewnetrzng 1 zewnetrzng — definiowang odpowiednio wewnatrz analizowa-
nego obszaru i z innych regionéw do konkretnego obszaru'?.

Syntetycznie przedstawione pojecie dostepnosci transportowej, dzieki swo-

jej ztozonosci i kompleksowosci, jest wykorzystywane jako kluczowe narzedzie

0P Rosik: Efekty redystrybucyjne..., s. 67.

""'T. Komornicki (red.), Opracowanie metodologii liczenia wskaznika miedzygaleziowej do-
stgpnosci transportowej terytorium Polski oraz jego oszacowanie. Opracowanie dla Ministerstwa
Rozwoju Regionalnego, Polska Akademia Nauk, Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospoda-
rowania im. S. Leszczyckiego, Warszawa 2008, s. 6.

'2'p. Rosik, Efekty redystrybucyjne..., s. 68.
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w planowaniu rozwoju transportu'”. Miara ta jest rowniez najcze$ciej stosowana
do oceny efektywnos$ci inwestycji infrastrukturalnych oraz systemow transpor-
towych — ich uktadow i jakosci, a ponadto staje si¢ pomocna w przeprowadzaniu
symulacji efektow przysztych inwestycji transportowych'®. Dostepno$¢ transpor-
towa to réwniez podstawowy czynnik decydujacy o atrakcyjnosci inwestycyjne;j
danego obszaru, co przejawia si¢ w podejsciu potencjalnych inwestoréw, ktorzy
zwracajg uwage na mozliwo$¢ czerpania korzysci z optymalnego czasu i kosztu
przewozow towaréw oraz 0sob'”.

2. Badania nad dostepnoscig transportowa wybranych obszarow
geograficznych Polski

Analizujac dostepnos$¢ transportowa kraju z réznych perspektyw, warto
wskaza¢ czynniki, ktore wplywaja na nig w najwickszym stopniu. Istotna jest
w tym wypadku zaréwno dostepnos¢ do stolicy Polski, powiazania miedzyre-
gionalne (skomunikowanie pomiedzy osrodkami wojewddzkimi), jak i wyposa-
zenie w infrastrukture transportowa o znaczeniu krajowym. Do galezi transportu
o najwickszym znaczeniu w kontek$cie powigzan wewnatrzkrajowych nalezy
transport drogowy, kolejowy oraz lotniczy. Wymienione gal¢zie zostaty wzicte
pod uwage w badaniu dotyczacym dostgpnos$ci transportowej regionéw w Polsce
na poziomie NTS2 przeprowadzonym w 2007 r., ktorego wyniki zostaly przed-
stawione w tabeli . Zawarto w niej dane liczbowe, ktore otrzymano dzigki
zastosowaniu metody standaryzowanych warto$ci. Zmienne wykorzystane
w badaniu odnoszg si¢ do trzech wymienionych powyzej galgzi transportu
1 opisujg gestosé sieci komunikacyjnych, ich przepustowos¢, czas przejazdu do
Warszawy oraz inne cechy charakterystyczne poszczegélnych galezi transportu
w wojewodztwach'®,

Wedlug danych zestawionych w tabeli 1 najlepsze wyniki w poszczegol-
nych kategoriach dostgpnosci osiggneto wojewddztwo mazowieckie (pod
wzgledem ogolnej dostepnosci transportowej oraz dostgpnosci lotniczej), woje-
wodztwo $laskie (dostgpnos¢ kolejowa) i wojewodztwo opolskie (dostepnosc
drogowa). Najlepsze wyniki oznaczono w tabeli szarym, jednolitym kolorem tla.
Warto nadmieni¢, ze wojewodztwo mazowieckie oraz $laskie uplasowato sie

13 A. Kozlak, Dostepnosé transportowa. .., s. 3.

4 T. Komornicki, P. Rosik, M. Stepniak, Dostepnosé transportowa..., s. 1.

15 T. Kalinowski (red.), Atrakeyjnosé inwestyeyjna wojewédztw i podregionéw Polski 2006,
Instytut Badan nad Gospodarka Rynkowa, Fundacja Konrada Adenauera, Gdansk 2006, s. 25.

16 A. Kozlak, Zastosowanie metod taksonomicznych do oceny zréznicowania dostepnosci
transportowej regionow na przykiadzie Polski, [w:] E. Zaloga (red.), Dostgpnosc¢ transportowa,
aspekty teoretyczne i praktyczne, ,,Zeszyty Naukowe” 2009, nr 538, Ekonomiczne Problemy Uslug
nr 33, Szczecin, s. 48.
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wraz z wielkopolskim w grupie wojewodztw o najwyzszej klasie dostgpnosci
transportowej oznaczonej literg A. Poszczegdlne klasy zostaly zdefiniowane za
pomoca nastgpujacych nierdwnosci odnoszacych si¢ do wskaznika dostgpnosci
transportowej (DT):

e klasa A, gdy DT >0,3
e klasa B, gdy 0,3>DT >0
e klasa C, gdy 0> DT >-0,3
e klasa D, gdy DT <-0,3"".
Tabela 1. Dostgpno$¢ transportowa wojewodztw w Polsce w 2007 r.
Pozycja L Dostepnos¢ | Dostepnos¢ | Dostepnosé d\(?)\’;l;;ir;iél; Klasa
ranl?i]ngu Wojewddztwo drogowa kolejowa lotnicza transportowej | dostepnos$ci
(DT)
1 Mazowieckie -0,06 0,50 1,51 0,58 A
2 Slaskie -0,09 0,98 0,48 0,40 A
3 Wielkopolskie 0,09 0,37 0,7 0,36 A
4 Dolnoslaskie 0,17 -0,01 0,65 0,26 B
5 Opolskie 0,51 0,44 -0,28 0,25 B
6 Lodzkie -0,07 0,67 0,06 0,19 B
7 Matopolskie -0,33 0,07 0,86 0,15 B
8 Efgg::ﬁ 0,16 0,10 0,40 0,03 B
9 Swiqtokrzyskie 0,18 0,33 —0,57 0,00 B
10 Lubuskie 0,42 0,10 -0,76 0,09 C
11 Pomorskie -0,42 -0,57 0,71 -0,12 C
12 Zachodniopomorskie -0,13 -0,29 —0,45 -0,27 C
13 x:;‘;‘s?jle‘o 0,24 0,25 1,10 0,31 D
14 Lubelskie 0,07 -0,42 -0,73 -0,32 D
15 Podlaskie —-0,06 0,73 -0,99 -0,54 D
16 Podkarpackie -0,37 —0,91 —-0,49 -0,57 D

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: A. Kozlak, Zastosowanie metod taksonomicznych
do oceny zroznicowania dostgpnosci transportowej regionow na przyktadzie Polski, [w:] E. Zaloga
(red.), Dostgpnosc¢ transportowa, aspekty teoretyczne i praktyczne, ,,Zeszyty Naukowe” 2009,
nr 538, Ekonomiczne Problemy Ushug nr 33, Szczecin, s. 48.

7 Ibidem, s. 48.
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Dane zestawione w tabeli 1 w komoérkach o zakreskowanym tle to najstab-
sze wyniki w poszczegolnych zbadanych kategoriach dostepnosci. Najnizsza
dostepnoscig drogowa charakteryzowato si¢ w 2007 r. wojewodztwo pomorskie,
w ktorym odnotowano matg gesto$§¢ drog wewnatrz obszaru i brak potaczen
drogami krajowymi i autostradg z Warszawa i innymi wickszymi miastami
w kraju i Europie. Najnizszym wspotczynnikiem dostepnosci lotniczej charakte-
ryzowalo si¢ wojewodztwo warminsko-mazurskie peryferyjnie potozone
w stosunku do najwigkszych portow lotniczych w kraju. Wojewodztwo podkar-
packie to obszar o najnizszej dostepnosci kolejowej oraz najnizszym wskazniku
multimodalnej dostepnosci transportowej. Wraz z wojewddztwem warminsko-
mazurskim, lubelskim i podlaskim tworzg grupe czterech wojewodztw o najniz-
szym wskazniku dostgpnosci transportowej (grupa D). Mozna wnioskowac, ze
kwestia poprawy dostgpnosci na wymienionych obszarach wschodniej Polski
jest priorytetem, co bezposrednio wiaze si¢ z koniecznos$cig precyzyjnej identy-
fikacji potrzeb w zakresie inwestycji infrastrukturalnych.

Dostgpno$¢ transportowa do stolicy — o$rodka gospodarczego — jest okre-
$lana mianem kluczowej miary obrazujacej integralno$¢ spoteczno-gospodarcza
przestrzeni kraju. Rysunek 1 przedstawia mapy dostepnosci drogowej i kolejo-
wej do Warszawy stworzone na potrzeby opracowania Instytutu Geografii
i Przestrzennego Zagospodarowania PAN. Omawiana czasowa dostgpnosé
transportowa do stolicy zostata zobrazowana na mapach Polski, na ktorych
mozna zidentyfikowa¢ nier6wnomierne rozilozenie uktadu izochron wokot
Warszawy. Nalezy podkreslié, iz o spojnej infrastrukturze transportowej swiad-
czy rownomierna dostgpnos¢ transportowa do danego punktu mierzona z roz-
nych kierunkow geograficznych, czego na podstawie przedstawionych map nie
mozna powiedzieé¢ o polskiej sieci drogowej i kolejowej'™.

Warunki wzrastajacej mobilnosci globalnej sprawiaja, ze istotne jest bada-
nie pozycji Polski i jej regionow w konteks$cie dostepnosci do europejskiej
i $wiatowej przestrzeni gospodarczej. W tym wypadku rowniez duze znaczenie
ma analiza roznych galezi transportu, ktore maja wptyw na szybkosc i jakosé
potaczen mig¢dzynarodowych. Oprocz sieci drogowej i kolejowej wazne sa
przewozy osob i fadunkéw transportem lotniczym i morskim. Warto nadmienic,
ze mimo atutdéw zwigzanych z nadmorskim potozeniem Polski dostepnosc
transportowa z perspektywy krajow europejskich do wojewodztwa pomorskiego
i zachodniopomorskiego jest nizsza od przeci¢tnych wartosci tych miernikéw
charakteryzujacych inne regiony nadmorskie w Europie'”.

'8 T. Komornicki, P. Rosik, M. Stepniak, Dostepno$é¢ transportowa..., s. 4-5.
' J. Burnewicz, Spdjny i innowacyjny system transportowy Pomorza, Wydawnictwo UG,
Gdansk 2011, s. 12.
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Rysunek 1. Drogowa i kolejowa dostepnosé czasowa do Warszawy (2010)
Zrodto: T. Komornicki (red.), P. Rosik, M. Stepniak, Dostepnoscé transportowa Polski. Ana-
liza dostgpnosci transportowej w poszczegolnych galeziach transportu, Polska Akademia Nauk,
Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania im. S. Leszczyckiego, Warszawa 2010, s. 4-5.
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Rysunek 2. Drogowa i kolejowa dostepno$é transportowa Polski w 2006 r. w perspektywie
europejskiej
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Spiekermann & Wegener, Update of Selected Po-
tential Accessibility Indicators, Final Report 2007, Urban and Regional Research (S&W), RRG
Spatial Planning and Geoinformation, 2007, http://www.espon.eu/export/sites/default/Documents/
Projects/ESPON2006Projects/ScientificBriefingNetworking/UpdateOnAccessibilityMaps/espon
_accessibility_update 2006 _fr 070207.pdf (dostep 02.06.2013), s. 16, 21.
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Wedhug badan przeprowadzonych w ramach ESPON, drogowa i kolejowa
dostepnos¢ potencjatowa w Europie w 2006 r. potwierdzala peryferyjng lokali-
zacje Polski na tle krajow cztonkowskich UE. Jak wida¢ na rysunku 2 wszystkie
obszary, wlacznie z lezagcymi wzdluz zachodniej granicy kraju, znajduja si¢
w trudno dostepnym potozeniu drogowym i kolejowym w poréwnaniu z central-
ng czescia kontynentu zwang Pentagonem. Przecigtnie obszar Polski charaktery-
zuje si¢ okoto dwukrotnie mniejszymi wskaznikami dostepnosci w stosunku do
sredniej UE-27, Pentagon natomiast okoto dwukrotnie wigkszymi od przecigt-
nej. Wedlug badan przeprowadzonych przez Instytut Geografii i Przestrzennego
Zagospodarowania PAN, czasowa dostepno$¢ samochodowa do granicy nie-
mieckiej utozsamiana z dostgpnoscia do rdzenia Unii Europejskiej wynosila
w 2010 r. od 2 godzin podrézy ze wschodniej granicy wojewodztw zachodnio-
pomorskiego, wielkopolskiego i dolnoslgskiego do 10 godzin ze wschodnich
granic wojewodztw warminsko-mazurskiego, podlaskiego, lubelskiego i pod-
karpackiego™.

Jak juz wspomniano, istotnym czynnikiem wplywajagcym na ostateczny
ksztalt dostgpnos$ci transportowej regionu jest jako$¢ powigzan miedzyregional-
nych, ktora mozna traktowac tozsamo z dostgpnoscia do osrodkow wojewodz-
kich. Polska charakteryzuje si¢ duzg iloscig obszardéw, z ktorych czas podrézy do
stolic wlasnych regionéw jest za dlugi. Wzmocnienie powigzan pomig¢dzy
najwigkszymi polskimi aglomeracjami to jeden =z priorytetowych zapisow
Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju®'. Nie ulega watpliwosci, ze
dziatania dazace do budowania integralnosci infrastrukturalnej najwigkszych
o$rodké6w miejskich to krok do stworzenia konkurencyjnych w Europie metro-
polii sieciowych. Zakltada si¢, ze czas podréozy do najblizszych wickszych
aglomeracji nie powinien przekracza¢ granicy trzech godzin, co pozwala na
odbywanie wygodnych podrézy jednodniowych (np. do pracy)™.

Analiza przykladowych badan nad dostgpnoscig transportowa pozwala
stwierdzi¢, ze s3 one zrodlem wielu cennych informacji na temat systemow
transportowych poszczegoélnych obszaréw. Informacje te moga by¢ wykorzy-
stywane w dalszych analizach, rowniez tych dotyczacych wyceny ekonomiczne;j
warto$ci czasu w transporcie.

20T, Komornicki, P. Rosik, M. Stepniak, Dostepnosé transportowa. .., s. 19.

2! Koncepcja przestrzennego zagospodarowania kraju 2030, Ministerstwo Rozwoju Regio-
nalnego, Warszawa, 2013, http://www.mrr.gov.pl/rozwoj_regionalny/Polityka przestrzenna/
KPZK/Aktualnosci/Documents/KPZK2030.pdf (dostgp 02.06.2013), s. 106.

22 T, Komornicki, P. Rosik, M. Stepniak, Dostepnosé transportowa. .., s. 6-7.
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3. Ekonomiczna wartos¢ czasu w transporcie

Czas mozna nazwa¢ zasobem nieodnawialnym, ktorego wielowymiarowa
warto$¢ nietatwo jest oszacowac. Ekonomiczna kalkulacja warto$ci czasu tatwiej
przychodzi przedsi¢gbiorcom zatrudniajgcym pracownikéw niz stronie popyto-
wej, bedacej przeciez bardzo czesto narazong na nadmierng utratg czasu podczas
transportu. Zjawisko kongestii na sieciach transportowych powoduje utrate
czasu, ktory potencjalnie moglby by¢ poswigcony na pracg lub odpoczynek.
Obie utracone mozliwosci, a wlasciwie ich koszt, mozna w pewnym stopniu
analizowa¢ w kategoriach ekonomicznych, gdyz wptywaja one na jakos$c
zycia®.

W teorii ekonomii warto$¢ czasu w transporcie jest z jedng z istotnych kate-
gorii kosztow transportu. Ekonomiczng warto$cia czasu w transporcie mozemy
nazwac koszt, jaki uzytkownik sktonny jest ponies¢, aby skroci¢ czas podrozy
czy przewozu lub warto$¢ korzysci materialnych i niematerialnych, jakie bytby
sktonny przyja¢ w ramach rekompensaty za czas utracony podczas procesu
transportowego (koszt utraconych korzysci)**. Wartoéé czasu w transporcie to
inaczej koszt czasu przeznaczonego na przemieszczanie, wilacznie z czasem
oczekiwania — czasem dodatkowo spedzonym w podrdézy z powodu zaistnienia
szeregu czynnikow zewngtrznych, takich jak specyficzne warunki atmosferycz-
ne czy wspomniane wczesniej zjawisko kongestii.

Wedtug danych przedstawionych w opracowaniu Victoria Transport Policy
Institute z 2012 r. ludzie na catym §wiecie po§wigcajg na podrdze srednio 60—90
minut dziennie. Szacowanie kosztow czasu tych podrozy nie jest tatwe ze
wzgledu na mocno zréznicowane czynniki, do ktorych nalezg przede wszystkim
warunki podrozy oraz sposoby i mozliwo$ci wykorzystywania czasu podczas
transportu na inne aktywnos$ci. Inny bedzie koszt jednostkowy w przypadku
uzytkownikow transportu zbiorowego oczekujacych na transport w glosnym
miejscu z narazeniem na niedogodne warunki atmosferyczne, a inny — dla
uzytkownika prywatnego samochodu podrézujacego po niewielkiej miejscowo-
$ci nieobarczonej zjawiskiem kongestii>.

2 L. Dowbor, Wartos¢ ekonomiczna czasu wolnego, 2010, http://dowbor.org/12czaswolny.
doc (dostep 02.05.2013), s. 1.

24 Raport o korkach w 7 najwiekszych miastach Polski, Warszawa, £odz, Wroctaw, Krakow,
Katowice, Poznan, Gdansk, rok 2011, Deloitte, Targeo.pl, 2012, http://www.deloitte.com/assets/
Dcom-Poland/Local%20Assets/Documents/Raporty,%20badania, %20rankingi/pl Raport Korki
2011_marzec2012.pdf (dostep 02.06.2013), s. 35.

2 Transportation Cost and Benefit Analysis II — Travel Time Costs, Victoria Transport Poli-
cy Institute, 2012, http://www.vtpi.org/tca/tca0502.pdf (dostep 02.06.2013), s. 6.
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Tabela 2. Roczny koszt kongestii w 7 najwigkszych miastach
Polski przypadajacy na jednego kierowce w latach 2010-2011

Miasto 2010 (PLN) | 2011 (PLN) | 2011-2010 (PLN)

Katowice 1111 1396 285
Lodz 1 602 1590 -13
Gdansk 2356 2488 132
Poznan 2 475 2 695 220
Krakow 3345 2590 755
Wroctaw 2 746 2634 -112
Warszawa 4312 4389 77

Srednia 2837 2811 -26

Zrédto: Raport o korkach w 7 najwiekszych miastach Pol-
ski, Warszawa, todz, Wroctaw, Krakow, Katowice, Poznan,
Gdansk, rok 2011, Deloitte, Targeo.pl, 2012, dostepne w inter-
necie  [http://www.deloitte.com/assets/Dcom-Poland/Local%20
Assets/Documents/Raporty,%?20badania,%20rankingi/pl Raport_
Korki2011_marzec2012.pdf] (dostegp 02.06.2013), s. 36.

Ze wzgledu na wiele utrudnien zwigzanych z doktadng wyceng ekonomicz-
nej warto$ci czasu w transporcie, bardzo czgsto obliczenia zwigzane z ta pro-
blematyka sa upraszczane. W szacunkach dotyczacych kosztow kongestii
drogowej wyrazonych w PLN, ponoszonych przez osoby pracujace w siedmiu
najwickszych miastach Polski, nie uwzglgdniono przyktadowo kosztéw ekolo-
gicznych (emisji spalin i CO,;), kosztow zwigzanych z konsekwencjami zdro-
wotnymi odczuwanymi przez uczestnikéw ruchu drogowego oraz kosztow
wypadkow w odniesieniu do budzetu panstwa, przedsigbiorstw oraz pojedyn-
czych gospodarstw domowych. Niemniej jednak przytoczone badanie wykonane
przez Deloitte i Targeo.pl nie miatlo na celu maksymalizacji szacowanych
kosztow alternatywnych, lecz zobrazowanie skali zjawiska, jakim jest utrata
realnych warto$ci pieni¢znych spowodowana przecigzeniem sieci transportowe;j
w najwigkszych miastach Polski. Tabela 2 przedstawia wyniki wspomnianych
badan, obrazujace roczny koszt kongestii przypadajacy na jednego kierowce
w latach 2010-2011%,

Wszystkie osoby pracujace w siedmiu wymienionych w tabeli 2 miastach
stracily z powodu zjawiska kongestii w 2011 r. w sumie 3,6 mld zt, co daje
299 min z miesigcznie i 13,6 mln zt dziennie. W poréwnaniu z rokiem 2010
odnotowano zmniejszenie tych kosztow az o 96 mln zt w odniesieniu do sumy
rocznej. Przedstawione badania wykazuja, ze niewielka zmiana liczona

26 Raport o korkach..., s. 35-36.
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w minutach spedzanych na indywidualnych podrézach, przeliczona na wszyst-
kich uzytkownikéw badanych miast, daje efekty o makroekonomicznym zna-
czeniu®’. Mozna wnioskowa¢, ze podobne analizy, nawet o zawezonych mozli-
wosciach szacunkowych, bardzo dobrze identyfikuja obszary, w ktorych koszt
transportu jest zbyt wysoki. Badania nad dostgpno$cig transportowa moga
przyspieszy¢ procesy identyfikacji takich miejsc, a sama wycena czasu nadmier-
nie spgdzanego w transporcie moze w dalszych etapach badan wspomagac
precyzyjniejsze okreslanie miar czasowej, dziennej czy potencjalnej dostgpnosci
transportowe;.

Zakonczenie

Przedstawiona w artykule analiza wybranych badan nad dostepnos$cia trans-
portowg pozwala na identyfikacj¢ punktow i obszarow na terenie Polski, ktore
charakteryzuja si¢ niedostatecznym wyposazeniem w infrastrukture transporto-
wa. Wiedza na temat kluczowych problemow w zakresie systemow transporto-
wych jest niezbedna nie tylko w planowaniu rozwoju i modernizacji omawianej
infrastruktury, ale rowniez z punktu widzenia prowadzenia odpowiedniej w tym
zakresie polityki. Narzedzia w postaci roznych rodzajow omawianej dostepnosci
dostarczaja wielu szczegotowych informacji (czas 1 koszt przewozow, opdznie-
nia i ich przyczyny), dzieki ktorym mozliwa staje si¢ wycena warto§ci czasu
poswigcanego na transport, bedaca jednym z kluczowych elementéw przy
podejmowaniu decyzji inwestycyjnych. Co wiecej, znajomos¢ warto$ci czasu
nadmiernie spgdzanego na transporcie z powodu kongestiii innych czynnikow
zewngtrznych, moze przyczynia¢ si¢ do podejmowania bardziej racjonalnych
decyzji przez uzytkownikoéw transportu — mowa tu przykladowo o wyborze
alternatywnych w stosunku do indywidualnego transportu samochodowego
gatezi takich jak publiczny transport zbiorowy, kolej i inne.

Teze przedstawiong we wstepie artykulu mozna uzna¢ za prawdziwg, a ko-
lejnym wnioskiem temu dowodzacym jest stwierdzenie, ze oba analizowane
w ramach opracowania zagadnienia mogg si¢ wzajemnie uzupemia¢. Ocena
ekonomicznej wartosci czasu w transporcie, nie bedgca tatwym zadaniem, ktore
moze by¢ realizowane za pomoca wskaznikow budujacych dostgpnos¢ transpor-
towa, umozliwia tez w innym uj¢ciu udoskonalanie precyzyjnosci tej miary.
Szczegdlowe dane dotyczace kosztéw wyrazonych w jednostkach pienig¢znych
moga wspiera¢ obliczenia funkcji utrudnienia zawartej w formule dostepnosci
transportowej budowanej ze wskaznikéw zlozonych.

27 Ibidem, s. 35.
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Streszczenie

Celem artykutu jest wykazanie, ze badania nad dostgpnosciag transportowa moga
by¢ cennym zroédlem danych dla wyceny wartoSci czasu w transporcie, a koszt czasu
transportu wyrazony w jednostkach pieni¢znych moze udoskonala¢ wyniki badan nad
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dostepnoscia transportowa. Postawiony cel zostal osiagnigty poprzez scharakteryzowa-
nie rodzajow dostgpnosci transportowej, analize badan nad dostgpnos$cia transportowa
wybranych regionéow geograficznych oraz przyblizenie problematyki szacowania eko-
nomicznej warto$ci czasu w transporcie, ktora jest istotna z punktu widzenia planowa-
nia inwestycji infrastrukturalnych i generowania oszczedno$ci zwigzanych ze skraca-
niem czasu przewozu.

Summary

RESEARCH ON TRANSPORT ACCESSIBILITY FOR ESTIMATING THE
VALUE OF TRAVEL TIME

The aim of this article is to prove that studies on transport accessibility can be
a valuable source of data for determining the value of time in transport, and that there
is also an inverse relationship — the cost of travel time, expressed in monetary units may
improve the results of research on transport accessibility. This thesis has been proven
by characterising the types of transport accessibility, analysing research on transport
accessibility in selected geographic regions and discussing the issue of estimating the
economic value of time in transport.



