Wartos¢ czasu
podrozy prywatnych w Polsce

Wprowadzenie

Czas ma dla wiekszo$ci ludzi warto§é. Jest to stwierdzenie, ktore nie budzi
watpliwos$ci. Teze te potwierdza chociazby upowszechnienie sie w jezyku
potocznym zwrotow takich jak ,,0szezedno$é czasu” czy ,,poSwiecanie czasu”,
ktére $wiadczg o tym, ze czas traktowany jest przez ludzi jak zwykle dobro.
Czas, podobnie jak inne dobra, moze zatem byé¢ sprzedawany i kupowany,
cho¢ oczywiScie nie bezposrednio. Gdy nabywane jest dobro lub ustuga, ktére
pozwalajg skrécié czas wykonywania czynnoSci mniej preferowanej przez
jednostke i przeznaczy¢ uzyskana w ten sposéb ,,nadwyzke” czasu na czyn-
nos¢ bardziej przez nig preferowana, mamy de facto do czynienia z zakupem
czasu. W zyciu codziennym takie transakcje dokonywane sg prawie na kaz-
dym kroku: przy kupnie drozszego biletu na szybszy srodek lokomocji, przy
nabywaniu urzadzen pozwalajgcych na skrocenie czasu wykonywania okres-
lonej czynnos$ci, czy przy rezygnacji z czasu wolnego na rzecz pracy w nadgo-
dzinach.

Nalezy jednak zauwazyé, ze wystepuje znaczaca réznica pomiedzy czasem
a innymi dobrami. Czasu nie mozna w rzeczywisto$ci oszczedzaé, choé, jak
wczesSniej wspomniano, wyrazenia takiego uzywa sie w potocznej mowie —
czas mozna tylko realokowaé miedzy rézne czynnos$ci. Na przykiad — skroce-
nie podroézy stwarza mozliwos$é wykorzystania uzyskanego dzieki temu czasu
na odpoczynek. Nie mozna jednak oszczedzié czasu obecnie i wykorzystaé go
poOzZniej, w przysziosci. Dzialanie takie jest niemozliwe, kazdy bowiem czlo-
wiek dysponuje dokltadnie 24-godzinnym zasobem czasu na dobe i nie istnieje
zaden sposob, ktory pozwalalby na transfer czasu pomiedzy poszezegblnymi
dniami.

1. Cel i metoda badania

Celem omawianego badania jest oszacowanie wartoSci jednostki czasu
prywatnych podrézy transportem drogowym w Polsce. GIéwnym powodem,
dla ktérego problem wyceny warto§é czasu podrozy poddawany jest analizie,
jest realizacja réznego typu inwestycji transportowych, takich jak: moderni-
zacja istniejgcej sieci drogowej, budowa nowej, czy wprowadzanie do ruchu
nowych $rodkéw lokomocji, przy ktérych to przedsiewzieciach wiedza doty-
czgca wartoéci czasu ma ogromne znaczenie. W wiekszo$ci przypadkéw bo-
wiem zmniejszenie czasu podrézy stanowi gléwng istote tych inwestycji. Spo-
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wodowane jest to tym, ze warto$é czasu podrozy wraz z kosztami eksploatacyj-
nymi pojazdéw i optatami pobieranymi w §rodkach komunikacji publicznej
stanowia gléwne czynniki determinujgce podejmowanie przez podréznych
decyzji o wyborze Srodka transportu, trasy przejazdu, pory, czasami nawet
celu podrézy. Wedlug badan [Hague Consulting Group i Accent Marketing &
Research, 1996; Verhoef, 1997] inne czynniki, w tym takze bezpieczenstwo
podrozowania, uwzgledniane sg przez korzystajacych z drog w dalszej kolej-
nosci.

To, ze czas podrozy jest bardzo istotnym czynnikiem przy podejmowaniu
decyzji dotyczacych sposobu podrézowania, spowodowane jest miedzy inny-
mi faktem duzego udziatu catkowitego czasu podrézy w dobowym budzecie
czasu. W Polsce badanie przeprowadzone przez Giéwny Urzad Statystyczny
w 1996 roku wykazato, ze udzial ten w przypadku dorostej osoby wynidst az
4.5% (tj. okoto 1 godz. i 16 min.). Wydaje sie, ze obecnie warto$¢ ta powinna
jeszeze ulec zwiekszeniu ze wzgledu na wiekszg liczbe zarejestrowanych
w Polsce pojazdoéw przy relatywnie malym przyroscie nowej sieci drogowej
(tabela 1.) oraz ze wzgledu na wieksze trudnos$ci wystepujace na rynku pracy,
ktére wymuszaja wyzszg mobilnosé pracownikow.

Liczba zarejestrowanych w Polsce pojazdéw mechanicznych oraz diugos¢ drég publicznych

ublicznych o twardej nawierzchni

Zrédlo: GUS (b) [2001].

Omawiana wycena czasu prywatnych podrézy transportem drogowym
w Polsce jest badaniem pomocniczym przy szacowaniu zewnetrznych kosztow
zatloczenia na drogach, zwlaszcza za$§ odnosi sie do koncesyjnego odcinka
autostrady A4: Krakow — Katowicel. Wyliczenie zewnetrznych kosztow zatto-
czenia wraz z kosztami wypadkéw drogowych, zanieczyszczeniem Srodowiska
oraz zniszczeniem drég bedzie stanowié¢ podstawe do ustalenia optymalnej
w sensie Pareto stawki oplat za przejazd badanym odcinkiem autostrady.

! Do wyliczenia kosztow zatloczenia na wspomnianym odcinku autostrady potrzebne bedzie
réwniez oszacowanie wartosci czasu podrézy stuzbowych. W tym celu stosowana jest formuta
Henshera, ktéra wyglada nastepujgco:

VoT =(1-7)-MP—pq-MP + MPF +(1-1)-vw+ 70l

gdzie: VoT — warto$¢ zaoszczedzonego czasu podrézy w celach stuzbowych; r — udzial w czasie
zaoszczedzonym czasu przeznaczonego na odpoczynek; p — udzial w czasie zaoszczedzonym cza-
su, ktéry byl wykorzystywany produktywnie; g — relatywna produktywno$é¢ zaoszczedzonego
czasu wykorzystanego na prace; MP — krancowa produktywno$é pracy; vw — wartosé dla praco-
dawcy zaoszczedzonego czasu wykorzystanego na prace; vl — warto$é dla pracodawcy zaoszcze-
dzonego czasu wykorzystanego na odpoczynek; MPF — warto$§é wzrostu produktywnos$ci spo-
wodowana zmniejszeniem ucigzliwo$ci wystepujacej na skutek podrézowania.
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1.1. Metody pozyskiwania danych
W celu oszacowania warto$ci czasu (Value of Time, VoT) podroézy wykorzy-

stuje si¢ dane uzyskane dzigki nastepujacym technikom:

e Preferencjom ujawnionym (Revealed preferences, RP) — metoda
ta opiera sie na rzeczywiScie dokonanych wyborach; w tym przypadku
z pewnoS$cig mozna stwierdzi¢, ze dokonany wyboér przedstawiat dla
jednostki wyzsza uzytecznoéé niz odrzucona przez nig alternatywa? — jest
to poSrednia metoda wyceny dobr niematerialnych oraz publicznych.

* Preferencjom deklarowanym (Stated preferences, SP) — w tej
metodzie wykorzystuje sie hipotetyczny rynek; zaktada sie, ze wybra-
na przez respondenta sytuacja przedstawia dla niego wyzszg uzytecznosé
lub ze jego-deklaracja odnosnie do gotowosci do zaptaty lub gotowosci do
przyjecia rekompensaty jest zgodna z jego rzeczywistymi upodobaniami —
metoda ta jest bezpoSrednig metodg wyceny débr niematerialnych oraz
publicznych.

Metoda preferencji ujawnionych RP byla pierwsza metodg wykorzystywa-
ng do wyceny wartosci czasu podrézy w latach 60. Pionierskie badania przy
uzyciu tej metody przeprowadzili w Stanach Zjednoczonych: Warner, 1962;
Lisco, 1967; Thomas, 1967; w Wielkiej Brytanii — Beesley, 1965; Quarmby,
1967 [Wardman, 1998]. Metoda preferencji ujawnionych, jak wspomniano
wczesniej, polega na analizowaniu zaobserwowanych zachowan ludzkich —
w przypadku wartosci czasu podrézy zachowaniami tymi sa: wybor $rodka
lokomocji, trasy podrézy oraz pory podrézowania. Metoda ta posiadata jed-
nak wiele ograniczen, z ktérych najwiekszym jest bardzo wysoki koszt badan,
spowodowany konieczno$cig analizowania duzej proby (ze wzgledu na uzy-
skiwana malg dokladnos$é oszacowan). Ponadto przy uzyciu metody RP nie-
mozliwe jest okreslenie wplywu czynnikéw, takich jak komfort czy dogodno$é
polgczenia, na wycene wartosci czasu. Kolejnym pojawiajacym sie przy tej
metodzie problemem jest problem ,,nowych opcji” zwigzany z przedsiewzie-
ciami takimi jak: budowa nowej infrastruktury drogowej czy wprowadzenie
nowego $rodka lokomocji, ktérych nie mozna analizowaé, korzystajac z meto-
dy RP, ze wzgledu na brak danych [Perman et al., 1999; Wardman, 1998].

W latach 80. do szacowania VoT podroézy zaczeto stosowacé technike dekla-
rowanych preferencji SP. Znakomita wiekszo$é p6zniejszych badan wartosci
czasu podrézy o krajowym zasiegu (Holandia — Hague Consulting Group,
1990; Wielka Brytania — Hague Consulting Group & Accent Marketing & Re-
search, 1994; Dania — H. Gunn i C. Rohr, 1985-1996; Norwegia — Ramjerdi et
al., 1996; Szwecja — Alger et al., 1996; Finlandia — Pursula i Kurri, 1996) byla
oparta na danych uzyskanych tg metoda. Choé¢ SP bazuje na hipotetycznych
wyborach dokonywanych przez jednostki, to wyniki, ktoére sie dzieki tej meto-
dzie otrzymuje, nie muszg byé¢ mniej wiarygodne od wynikéw pochodzacych
z obserwacji zachowan rzeczywistych. Dokladno§¢ oszacowan zalezy w tym

2 Przy zalozeniu, ze podr6zny postepuje racjonalnie.
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przypadku od stworzenia odpowiedniego scenariusza badan, ktéry pozwa-
latby na unikniecie biedow systematycznych. Metoda wyceny bezposredniej
zyskala szeroka akceptacje po zastosowaniu jej do obliczania strat ekologicz-
nych wyniklych na skutek katastrofy tankowca Exxon Valdez, ktéra miata
miejsce w 1989 roku, w poblizu wybrzeza Alaski.

Do najwazniejszych zalet metody deklarowanych preferencji przy wyce-
nie czasu podroézy nalezy zaliczyé:
¢ mozliwo§é analizy szerokiego spektrum warunkow podrézowania,
= zwiekszenie mozliwoSci przeprowadzenia dezagregacji danych doty-

czacych indywidualnych cech podréznych oraz samych podroézy,

* znaczgce zmniejszenie liczby obserwacji wykorzystywanych w badaniu,

a co sie z tym wigze réwniez znaczne obnizenie kosztéw badania,

° zwiekszenie dokltadno$ci oszacowan.

Czasami w badaniach wykorzystuje sie dane zebrane za pomocg obydwu
technik: RP i SP, aby méc poddaé¢ analizie wiele czynnikéw charakteryzu-
jacych podréze, a jednocze$nie unikngé zarzutdw opierania sie wylacznie na
danych pochodzacych z hipotetycznych wyborow.

Z metod bezposrednich przy wyliczaniu wartosci czasu podroézy wykorzy-
stuje sie z reguly albo metode wyceny warunkowej (Contingent Valuation Me-
thod, CVM), albo metode modelowania wyboréw decyzyjnych (Choice Model-
ling Method, CMM).

1.1.1. Metoda wyceny warunkowej

"~ Metoda ta jest bezposrednia metoda opierajaca sie na przeprowadzaniu
wywiadow ankietowych w celu poznania indywidualnej opinii respondenta
natemat wartoSci danego dobra. Nazwa ,,wycena warunkowa” wywodzi sie od
tego, ze przeprowadzony szacunek wartos$ci opiera sie na warunkach przed-
stawionych respondentowi w hipotetycznym scenariuszu.

Ankiety mozna przeprowadzaé¢ metodg wywiadu bezposredniego, korzysta-
jac z ustug profesjonalnych ankieteréw, telefonicznie lub listownie (ostatnio
zaczeto w tym celu uzywacé rowniez poczty elektronicznej). Sposréd wymienio-
nych sposobéw wywiad bezposredni cechuje sie najwyzszym stopniem zwrotu
wypelnionych kwestionariuszy. Dodatkowsg jego zaletg jest fatwa mozliwosé
wyjasSnienia ewentualnych watpliwosci, ktoére mogg sie nasunaé respondento-
wi podczas udzielania odpowiedzi. Wynajecie profesjonalnych ankieteréw do
rozmow z respondentami zwigzane jest niestety z wysokimi kosztami, zwlasz-
cza gdy w celu uzyskania wiekszej reprezentatywnosci udzielanych odpowie-
dzi przy badaniu wartos$ci czasu podrézy ankiety przeprowadzane sg na przy-
stankach, dworcach, parkingach i w §rodkach komunikacji publicznejs.

3 W przypadku podrézy samochodami osobowymi ankieterzy mogg umawiaé sie z podrézny-
mi na wypelnianie ankiety telefonicznie w trakcie podrézy. Jest to jednak mozliwe w krajach,
gdzie duzy odsetek oséb posiada telefony komérkowe i gdzie rozmowa przez telefon w trakcie
jazdy nie jest zabroniona.
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Przy tworzeniu kwestionariusza badania waznag kwestia jest wybor pyta-
nia o wycene analizowanego dobra: czy ma by¢ to pytanie o gotowosé do
zaptaty (Willingness to Pay, WTP), czy o gotowo$é przyjecia rekompensaty
(Willingness to Accept, WTA). Zalezy to od specyfiki danego badania%. Z reguly
jednak szacunki przy uzyciu WTA dajg wyzsze wyniki niz w przypadku WTP.
Wynika to miedzy innymi z faktu, iz warto$¢ WTP jest ograniczona dochodem,
podczas gdy WT'A — nie. To sprawia, ze w rzeczywistosci czesciej stosuje sie
w badaniach pytania o gotowosé do zaplaty. Format kwestionariusza CVM
z uzyciem pytan o WT'P zostal zarekomendowany przez specjalne forum eko-
nomistoéw, ktére opracowalo zbiér wskazéwek do prawidiowego przeprowa-
dzania badan przy uzyciu metody wyceny warunkowej [Arrow et. al., 1993].

W celu uzyskania przecietnej WTP dla respondentéw zwykle szacuje sie
dwie warto$ci: Srednig i mediane. Na mediane majg mniejszy wplyw odpo-
wiedzi, w ktorych deklarowana suma w znaczny sposob odstaje od wartosci
deklarowanych przez wiekszo$¢ badanych. Z tego tez powodu do szacowania
catkowitej WTP badanej populacji wybierana jest czesto ta druga wielkos¢.
Poniewaz w wiekszo§ci badan wystepuje kilka odpowiedzi z bardzo wysokimi
kwotami, zazwyczaj mediana przyjmuje nizsze wartosci niz Srednia.

Analiza przeprowadzana jest za pomoca zwyklego modelu regresji linio-
wej w przypadku otwartych pytan o WT'P oraz przy wykorzystaniu modeli logi-
towych lub probitowych, jesli odpowiedzi na pytanie mialy charakter zamk-
niety (tak/nie). W tym ostatnim przypadku bada sie prawdopodobienstwa
udzielenia odpowiedzi negatywnychd® na kazda z proponowanych stawek i aby
obliczy¢ $rednig i mediane stosuje sie specjalne procedury.

Dla kazdej oferowanej sumy pieniedzy znajda sie respondenci, ktorzy
wybiorg odpowied? ,,nie”, nie tyle ze wzgledu na to, ze podana kwota jest wyz-
sza od ich WTP, lecz z tego powodu, iZ majg oni obiekecje w stosunku do same-
go pytania. Wazne jest zatem w badaniu wyodrebnienie oséb, ,protestu-
jacych” przeciw pytaniu, od os6b, ktére udzielity odpowiedzi ,,nie”, poniewaz
przedstawiona kwota byla wyzsza od ich gotowosci do zaplaty. Jesli zostato to
prawidiowo zrobione, mozna odpowiedzi o0sdéb ,,protestujgcych” pomingé
w dalszych szacunkach przecietnej WT'P. Uwzglednienie w badaniu odpowie-

* Perman et al. [1999] sugeruje, ze format pytania WI'P powinno sie stosowaé w sytuacji, gdy
jednostka ma prawo do obecnego poziomu danego dobra i pytanie dotyczy polepszenia jej sytua-
cji oraz gdy jednostka ma prawo do nizszego poziomu dobra niz dysponuje obecnie, a pytanie
odnosi sie do mozliwos$ci pogorszenia jej sytuacji (ile jednostka zaplacitaby, aby nie pogorszyé
swej sytuacji). Ten drugi przypadek ma np. miejsce przy zwiekszeniu zanieczyszczenia powiet-
rza nieprzekraczajgcego jednak dopuszczalnych norm. Pytania o WTA, wg Permana, powinno
sie stosowaé, gdy osoba ma prawo do obecnego poziomu dobra, a proponowane jest jego obnize-
nie oraz gdy istnieje mozliwo$é polepszenia sytuacji jednostki. Pytanie wtedy brzmi: ile jedno-
stka bylaby sklonna zaakceptowaé, aby poprawa taka nie miala miejsca. ’

5 Prawdopodobienstwo odrzucenia stawki w odpowiedzi na pytania o WI'P powinno rosnaé
wraz ze wzrostem proponowanych stawek (je$li jednostki postepuja racjonalnie), co mozna
przyblizyé za pomoca rozkladu normainego (model probitowy) lub rozktadu logistycznego (mo-
del logitowy).
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dzi skrajnych oraz odpowiedzi os6b protestujgcych moze w znacznym stopniu
wplynaé na wyniki badania, zwlaszeza na wielko$é Sredniej.

Roézne wyniki przecietnej WT'P mogg sie pojawié¢ rowniez w zalezno$ci od
tego, jaki sposéb platno$ci zostat zaproponowany badanym. W przypadku wy-
ceny warto$ci czasu podroézy odnotowano znaczgce réznice w szacowaniu tej
wielko$ci, gdy respondentom proponowano w zamian za skrécenie czasu po-
drézy wzrost cen paliwa Iub w zamian sugerowano wprowadzenie oplat dro-
gowych. Wartos¢é czasu byla znacznie wyzsza w przypadku wyceny jej przy
uzyciu kosztéw paliwa. Wedlug badan przeprowadzonych przez Steer Davies
Gleave [1997] spowodowane jest to malg spoteczng akceptowalno$cig optat
drogowych, co wynika z dotychczasowej matej skali zastosowania tego instru-
mentu finansowego w praktyce.

1.1.2. Metoda modelowania wyboréw decyzyjnych

Omawiana metoda wykorzystuje zalezno$é, ktora glosi, ze kazde dobro
sklada sie szeregu atrybutéw, ktére to atrybuty sa w rzeczywistosci celem
zainteresowania konsumentéw [Perman et al., 1999]. Przy stosowaniu wymie-
nionej metody jednostki proszone sg o udziat w eksperymencie, ktéry polega
na grach. W grach tych dokonuje sie wyboréw pomiedzy réznymi przedsta-
wianymi opcjami odnoszgcymi sie do réznych débr lub ustug. Jedna z opcji
oferowanych przy kazdym wyborze zawiera dane dotyczace badanego dob-
ra/ustugi. Liczba cech opisujgcych dobro (przez to liczba przedstawianych
respondentom wyborow) zalezy od specyfiki analizowanego problemu. Przy-
najmniej jeden z wyboréw w grach powinien sie odnosi¢ do monetarnej wyce-
ny warto$ci dobra.

Dokonane przez respondentéw wybory analizowane sg przy zastosowaniu
wielowarto$ciowego modelu logitowego. Podczas, gdy wykorzystanie metody
CVM pozwala na oszacowanie monetarnej wartosci jednego dobra, metoda
wyboréw decyzyjnych sprawia, ze mozna wyliczyé warto§é wielu dobr, na kto-
re skiadajg sie kombinacje poszczegélnych przedstawianych respondentom
atrybutow.

Ponizej zostal przedstawiony przykiad gry zastosowanej w badaniu war-
toSci czasu podrézy w Wielkiej Brytanii przez Hague Consulting Group i Ac-
cent Marketing & Research w 1994 roku.




Catly eksperyment HCG i AM&R sktadal sie z kilku takich gier, w ktoérych
zadaniem badanych byt wybér opeji A lub opcji B. Oprécz warto$ci czasu po-
drézy gry dotyczyly charakterystyki drogi, szansy sp6znienia sie, akceptacji
oplat drogowych oraz — w przypadku oséb podrézujacych $rodkami komuni-
kacji publicznej — czasu odjazdu pojazdow. Kazda z gier miala 8 wariantow
roznigcych sie przedstawianymi warto$ciami, np. podanym czasem skrocenia
podroézy czy prawdopodobiehstwem spédZnienia sie.

2. Charakterystyka wartos$ci czasu podrozy

2.1. Komponenty skladajace sie na warto§¢ czasu podrézy

Tradycyjnie za miare warto$ci jednostki czasu przyjmowano w badaniach
stawke placy poszczegdlnej osoby. Przy zastosowaniu tego podejscia pojawial
sie jednak problem wyceny czasu dla 0s6b, ktére nie pracowaly zarobkowo
lub nie mialy mozliwo$ci pracy w nadgodzinach. Przyjecie zalozenia, ze war-
tos¢ czasu jest dla nich réwna zero, wydaje sie duzym naduzyciem. Problemu
tego mozna unikngé, stosujac do szacowania wartosci czasu metode wyceny
warunkowej CVM, ktéra zostala doktadniej omdéwiona w punkeie 3. niniejsze-
go opracowania. Wspomniana metoda ma jeszcze dodatkowsg zalete ujawnia-
jaca sie wlasnie przy obliczaniu specyficznej wartosci czasu, jaka jest war-
tos$¢ czasu podrézy. Na warto$é jednostki czasu podroézy sklada sie bowiem,
oprocz alternatywnego kosztu czasu podrozy, takze ucigzliwosé plynaca z po-
drézowania.

Ucigzliwo$é czasu podrézowania z reguly jest do$é niska podezas pierw-
szej godziny jazdy i narasta w ciggu nastepnych. Wydiuzenie czasu podrézy
prowadzi do koniecznoSci skrécenia czasu poswiecanego na inne czynnosci.
Racjonalnie postepujaca osoba powinna w tym przypadku zrezygnowac
z czynno$ci charakteryzujacej sie dla niej najnizszg uzytecznoscia. Wraz z wy-
dluzaniem czasu podrozy, czynnosci, z ktérych dana osoba powinna rezygno-
wac bedg miaty coraz wyzszg uzyteczno$é, wartosé czasu w tym przypadku be-
dzie zatem rosta. Je$li czas podrdzy ulega skréceniu, wystepuje odwrotna
sytuacja. Pojawia sie ,,nadmiar” czasu, ktory moze byé wykorzystany na inne,
potencjalnie przyjemne i pozyteczne czynno$ci. Racjonalna jednostka wyko-
rzysta uzyskany dzieki skréceniu podrézy czas na najbardziej przez siebie
preferowang dziatalnos§¢. VoT bedzie w tym przypadku malata wraz ze wzros-
tem oszczedno$ci czasowych. Im krotsza podroz, tym mniejsza bedzie rowniez
zwigzana z nig ucigzliwosé.

2.2. Czynniki wplywajace na wartos§é czasu podrozy

Warto$¢é czasu podrézy determinowana jest przez duza liczbe czynnikow.
Czynniki te mozna zaklasyfikowaé do czterech gtownych kategorii, jakimi sg:
indywidualne cechy podréznego, cel i dtugoéé podrézy oraz warunki, w ja-
kich dana podréz sie odbywa. Niektore z czynnikéw nalezgcych do poszcze-
g6lnych grup uzaleznione sa jednak wzajemnie od siebie i w wielu przypad-
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kach niemozliwe jest oszacowanie wplywu na warto§é czasu tylko jednego
z nich.

Czynniki wplywajace na warto$é jednostki czasu podrozy

Zrédto: Opracowanie wiasne.

2.2.1. Typ osoby podrozujgcej

Warto$¢é czasu podrézy w duzym stopniu zalezy od indywidualnych prefe-
rencji poszczegdlnych oséb. W zalezno$ci od tego, czy podréz sensu stricto jest
przyjemnoScig, czy tez niemitym obowigzkiem, koszt czasu poSwieconego na
podroéz bedzie mniejszy lub wiekszy. W niewielu jednak przypadkach zdarza
sie, aby satysfakcja ptyngca z mozliwo$ci przemieszczania sie byla az tak du-
za, by mozna moéwié¢ o korzySciach plynacych z czasu spedzanego w ten spo-
s6b. W wiekszosci sytuacji preferencje co do podrézowania sg Scisle powiaza-
ne z celem podroézy, jej dlugoscig oraz warunkami, w jakich sie ona odbywa,
a nie z samg mozliwoS$cig podrézowania.

Przeprowadzone badania nad wartoScig czasu podrézy wykazaly [Waters,
1992], ze ogdlnie VoT podroézy jest wyzsza dla kierowedw, a nizsza dla pasaze-
row. Jest to zwigzane z tym, ze kierowey muszg by¢ bardziej skoncentrowani
w czasie jazdy — od ich decyzji bowiem zalezy bezpieczenstwo ich samych
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i pasazerow. Pasazerowie w trakcie podroézy moga wykonywaé wiecej czyn-
noéci dodatkowych wplywajacych na zmniejszenie dyskomfortu jazdy, tj. czy-
tanie czy jedzenie. Prowadzac rozmowe, moga sie koncentrowaé¢ wylgcznie
na niej, a nie — jak w przypadku kierowecéw — dzieli¢ swojg uwage pomiedzy
temat rozmowy a warunki panujgce na drodze. Istniejg jednak osoby, ktére
wolg by¢ kierowcami niz pasazerami. Dzieje sie tak np. wtedy, gdy prowadze-
nie samochodu jest dla kogo$ forma odpoczynku, a bycie pasazerem zwigzane
jest ze stresem z tego wzgledu, ze dana osoba nie dowierza umiejetnoSciom
innych tak bardzo jak swoim.

Omawiajac wiek podrézujgcych, mozna przeprowadzi¢ podobng analize
jak w przypadku kierowcéw i pasazerow. Dzieci sg zawsze pasazerami, zatem
ich warto§é czasu jest z zalozenia nizsza niz kierowcow. Wg badan Watersa
[1992] koszt czasu podrozy dzieci (do 16 lat) jest réwniez nizszy niz oséb doros-
tych bedacych pasazerami. Moze to byé¢ rezultatem czerpania przez dzieci
wiekszej rado$ci z samego faktu podrézowania. Dla 0séb w podesziym wieku
warto$é czasu spedzanego w podroézy jest wyzsza z powodu ich ogélnego gor-
szego stanu zdrowia, a tym samym wiekszego dyskomfortu, ktory stwarza im
podrézowanie.

Dochéd podréznego, co wydaje sie oczywiste, w znaczacy sposéb wplywa
na wartos$é czasu podroézy. Im dochod podrézujacej osoby jest wyzszy, tym
mniej godzin musi ona pracowaé, aby méc zaplacié za dang ,,0szczedno$¢”
czasu. Tylko najbogatsi moga sobie pozwolié¢ na zakup ustug skracajgcych
czas podroézy, takich jak lot Concordem.

Cho¢ wystepowanie zwigzku pomiedzy dochodem a warto$cig czasu po-
drézy nie budzi watpliwosci, to same proporcje nie sg oczywiste. Wg pierw-
szych krajowych badan wartos$ci czasu w Wielkiej Brytanii [MVA et al., 1987]
udzial wartosci jednostki czasu podrézy w dochodzie jest malejaca funkejg
dochodu. Badania holenderskie i angielskie przeprowadzone przez HCG
1 AM&R w 1990 i 1994 roku nie potwierdzaja istnienia tej zalezno$ci. Wedlug
nich mozna tylko okres$li¢ elastycznosé VoT podrézy w stosunku do dochodu
na w przyblizeniu 0,5. Jes§li rozpatrywany jest dochdéd przypadajgcy na
poszezegbdlnego cztonka rodziny, zaleznos§é ta przyjmuje nizszg wartos$é [Alger
et al., 1996].

2.2.2. Cel podrézy

Wycena warto$ci czasu uzalezniona jest od celu podrézy, poniewaz wply-
wa on w znaczny sposob na to, czy dana podréz osoby odbywaja bardziej, czy
mniej chetnie. Z tego to powodu koszt czasu podrézy w celach rekreacyjnych,
tj. wizyty u znajomych, wakacje czy zakupy — dokad osoby udaja sie z przy-
jemnoscig — jest z reguly oceniany jako nizszy niz koszt czasu po$wieconego
na dotarcie do miejsca pracy — dokad podrézuje sie mniej chetnie. W wielu
przypadkach bowiem praca jawi sie jako niemily obowigzek, a dodatkowo na
wyzszy koszt jednostki czasu podrézy ma w tym przypadku wplyw stres wyni-
kajacy z ewentualnych konsekwencji spéznienia sie.
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2.2.3. Dystans podroiy

Im kroétszy jest dystans pokonywany przez podréznego, tym wartosé jed-
nostki czasu jest nizsza. Litman [2000] tfumaczy to mniejszym prawdopodo-
bienstwem wystgpienia nieprzewidzianych opdéznien na kroétszym odcinku
drogi, ktére to opdznienia powodujg stres u podrézujgcego, a tym samym
przyczyniaja sie do wzrostu wartoSci jednostki czasu podrézy. Powyzsze
stwierdzenie nie musi by¢ prawdziwe, gdy omawianych jest wiecej niz jeden
Srodek transportu lub gdy warunki panujace na drogach znacznie sie od sie-
bie ré6znig (np. poziomem zatloczenia).

2.2.4. Warunki podrézowania

Warunki, w jakich odbywana jest podréz, majg znaczacy wplyw na wycene
wartosci czasu przez osoby podrézujgce. Jesli warunki te sg sprzyjajace,
koszt czasu podrozy jest relatywnie niski, a niekiedy moze nawet przyjmowac
ujemnag wartos¢é.

Wplyw na komfort jazdy z pewnoScig ma rodzaj pojazdu wykorzystywane-
go do podroézy. Im lepiej wyposazony pojazd i estetyczniej wykonany, tym bar-
dziej — dla wiekszoSci 0s6b — zwieksza sie przyjemno$é¢ podroézowania nim.
Wybér pomiedzy réznymi Srodkami lokomocji zalezy jednak od indywidual-
nych preferencji podrézujacych. Nie zawsze wybierany jest najszybszy spo-
sob przemieszczania sie. Moze by¢ to spowodowane np. rézZnicami w warun-
kach panujacych wewnatrz pojazdu. Niektérzy wolg podrézowaé autobusem,
poniewaz majg mozliwo$¢é rozmowy ze wspodipasazerami i nie muszg sie kon-
centrowac na prowadzeniu pojazdu, jak miatoby to miejsce w sytuacji, gdyby
wybrali samotng jazde samochodem. Inni decydujg sie na jazde na rowerze,
poniewaz jest to rodzaj aktywnos$ci fizycznej wplywajacej na poprawe ich
zdrowia, chociaz czas podrézy w ten sposob jest dtuzszy niz w przypadku sko-
rzystania np. z samochodu czy autobusu.

Oproécz warunkow panujacych wewnatrz pojazdu wazng role przy wycenie
czasu podrozy odgrywajg warunki zewnetrzne, w ktérych podréz sie odbywa.
Do warunkéw tych mozna zaliczyé warunki atmosferyczne panujace w trak-
cie jazdy oraz miejsce, w ktorym dana podréz sie odbywa — miasto, obszary
wiejskie. Podzial na miejsca podrézy jest wazny z nie tylko z powodu scenerii,
w jakiej podroz sie odbywa, lecz z powodu wystepowania réznego natezenia
ruchu na drogach oraz réznych rodzajoéw drog.

Rodzaj uzytkowanej drogi (jej stan fizyczny, liczba paséw jezdni, liczba
skrzyzowan, przejsé dla pieszych itp.) przyczynia sie do zwiekszenia lub
zmniejszenia komfortu podrézowania, co ma wplyw na wycene przez podro-
zujacego wartosci swojego czasu. Im wiecej przejsé dla pieszych czy skrzyzo-
wan, tym Kierujacy pojazdem musi sie bardziej koncentrowaé, aby nie doszio
do zadnego wypadku. Im wiekszy jest jego stres, tym mniejszg czerpie przy-
jemno$é z jazdy.

Wazna przy wycenie czasu podrozy jest rowniez pora podrézowania. War-
tos$é ta, gdy podroéz odbywa sie w godzinach tzw. szczytu, jest z reguly znacznie
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wyzsza niz w pozostalych godzinach. Zwigzane jest to ze stresem podrézu-
Jjacych wynikajacym z przymusu wolniejszej jazdy, a co za tym idzie z obawy
splznienia sie. Ponadto wystepuje wtedy zwiekszone prawdopodobienstwo
dojsScia na drodze do drobnych stiuczek pojazdéw, a podrdzni maja $wiado-
mos$¢ utraty wiekszej ilosci czasu na dojazd do celu, niz gdyby dziato sie to
w innych warunkach. Warto$é jednostki czasu podroézy jest jeszeze wyzsza
w przypadku, gdy opdéznienia w podrézy sg nieprzewidziane, np. spowodowa-
ne wypadkiem na drodze lub niezapowiedzianymi robotami drogowymi.

3. Badanie empiryczne

W prezentowanym badaniu zostaly wykorzystane dane uzyskane przy za-
stosowaniu metody wyceny warunkowej CVM. Ankiete przeprowadzilo wsrod
1000 dorostych Polakéw Centrum Badania Opinii Spotecznej (CBOS) metoda
wywiadow bezposrednich w kwietniu i maju 2001 roku, jako dodatek do
comiesiecznego badania OMNIBUS.

Badanie przeprowadzono w dwéch etapach. Pierwsza cze$é — badanie pi-
lotazowe miato na celu oszacowanie stawek oplat, ktére zostaly pézniej wyko-
rzystane w zamknietych pytaniach o gotowo$é do zaplaty za jednostke czasu
podrézy w badaniu giéwnym. Na podstawie badania pilotazowego wybrano
nastepujace stawki jednorazowych oplat za skrécenie czasu podrézy o 15 mi-
nut: 10 gr, 20 gr, 50 gr, 1 z1, 2 z1, 5 z1 i 10 z1. Zastosowanie w kwestionariuszu
zamknietych pytan dotyczacych WTP (pytania o charakterze wyboru dwu-
dzielnego: ,tak”/,,nie”)® pozwalalo na unikniecie pewnej dezorientacji re-
spondentéw, ktéra ma miejsce przy zadawaniu pytan otwartych, w wyniku
czego wzrasta w tym ostatnim przypadku odsetek deklaracji zaré6wno zero-
wych, jak i nierealistycznie wysokich.

W badaniu gtéwnym proéba zostala podzielona losowo na 7 podgrup. W kaz-
dej z nich respondentom proponowano inng stawke za skrocenie czasu po-
drozy o 15 min. Pytania o gotowos$é do zaplaty w omawianym badaniu nie mia-
Iy charakteru n-stopniowego wyboru dwudzielnego, ze wzgledu na wystepu-
jacy w tej metodzie biad ,,zakotwiczenia”, polegajacy na silnej zaleznosci
miedzy wybierana przez respondenta w koncowym etapie stawks a poziomem
stawki wyjSciowej.

Analizowany model mial na celu dostarczenie informacji na temat warto$-
ci czasu podroézy prywatnych transportem drogowym oraz znalezienie zalez-
nos$ci pomiedzy tg warto$cia a innymi zmiennymi socjoekonomicznymi oraz
zmiennymi charakteryzujacymi sama podréz. Ze wzgledu na zastosowang
w kwestionariuszu technike pytan o wycene VoT (pytania zamKkniete, jedno-
krotny wybor dwudzielny) w celu wyliczenia §redniej zastosowano prosty mo-
del logitowy. Model ten opiera sie na prawdopodobienstwie wystapienia da-

% Doktadnie zostawiono respondentom w pytaniu o WTP trzy mozliwo$ci odpowiedzi: TAK,
NIE i NIE WIEM wg zalecen Arrow et al. [1993].
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nej opcji, w sytuacji gdy istnieja tylko dwie wykluczajace sie mozliwosci wy-
boru.
Model logitowy:

P
InP—N=a+61X1+62XZ+BBX3+...+Bpo o))
T
gdzie: Py — prawdopodobienstwo odrzucenia proponowanej stawki (jedno-
razowa oplata) za skrécenie czasu podrézy o 15 min.; P — prawdopodobien-
stwo akceptacji proponowanej stawki (jednorazowa optata) za skrécenie cza-
su podroézy o 15 min.; X; — proponowana stawka za skrécenie czasu podrozy
0 15 min.; X; — zmienne charakteryzujace podroéz oraz podrézujacego; i = 2,
s,
Zastosowanie modelu logitowego tylko z jedna zmienng objasniajacg —
proponowang respondentom stawka oplaty — pozwala na wyliczenie ich
Sredniej gotowosci do zaplaty za jednostke czasu podrozy.

lnP—N =a+ BWTP 2
PT
gdzie: WIP = X,

Ze wzgledu na to, ze funkcja logistyczna jest symetryczna w stosunku do
Sredniej — Srednia réwna jest medianie. Aby obliczy¢é mediane, nalezy zna-
lezé taka warto$é stawki, ktorg akceptowaloby 50% respondentdéw, a pozosta-
te 50% odrzucato. Korzystajac z powyzszej zalezno$ci, mozna przeksztatcié
réwnanie (2) nastepujgco:

In 8—:2- — o+ BWTP 3
co daje:
In1=0=a+BWTP @)
zatem:
M(WTP)=E(WTP) = _% (5)

gdzie: M(WTP) — mediana WTP za skrocenie czasu podroézy o 15 min.; E(WTP)
— $rednia WTP za skrécenie czasu podroézy o 15 min.

Model logitowy opiera sie na réownaniu krzywej logistycznej, poniewaz
rozkiad prawdopodobienstwa wystgpienia danej opcji mozna przyblizyé za
pomoca tej funkeji (wykres 1.). Funkcja logistyczna jest okre§lona w prze-
dziale od (-co, +00), a zatem obliczana w réwnaniu (4) §rednia WTP jest row-
niez $rednig dla tego przedziatu. Przyjecie w omawianym badaniu ujemnych
warto$ci WTP do szacowania Sredniej §wiadczyloby o tym, ze cze§é respon-
dentéw gotowa jest doptacié¢ za mozliwos$é przediuzenia czasu swojej po-
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drézy. W badaniach nad wyceng warto$ci czasu podroézy zaklada sie jednak,
ze warto$é jednostki czasu podrézy przyjmuje warto$ci nieujemne z tego
wzgledu, iz dla wiekszo$ci ludzi podroéz zwigzana jest z pewnym dyskomfor-
tem i dlatego cheag podrézowac krécej, a jesli nawet tak sie nie dzieje (na
przyklad jesli kto$s chce spacerowaé diuzej dla samej przyjemnosci space-
rowania), to praktycznie nie istniejg przeszkody, aby méc przediuzaé swa
podréz”.

Prawdopodobienstwo
odrzucenia
proponowanej stawki

Stawka

Teoretyczny rozklad logistyczny opisujacy prawdopodobienistwo akceptacji lub odrzucenia
proponowanej stawki

W omawianym badaniu zatozono réwniez, ze dla nikogo czas podrézy nie
przyjmuje warto$ci ujemnej. Przyjeto jednak, ze warto$¢ ta jest réwna zero
dla os6b, ktére nie deklarowaly checi skrécenia czasu swojej podrézy, mimo
ze podrézowaly dluzej niz 15 minut8. Dla os6b chegeyceh, aby ich podroéz ulegla
skréceniu, obliczono $rednig gotowosé do zaplaty za jednostke czasu dla WTP
z przedziatu <0, +00). W tym przypadku wzér na Srednig WTP jest nastepu-
jacy [Langford, Bateman, 1993]:

E(WTP) = %111(1 +e),0 SWIP < oo ©)

Z analizy wykluczono obserwacje, w ktorych respondenci nie zgadzali sie
na proponowang stawke z tego wzgledu, iz uwazali oni, ze skrécenie czasu
podrézy nalezy do obowigzkéw odpowiednich wiadz. Taka odpowiedZ wolno
bowiem potraktowac¢ jako protest przeciwko pytaniu.

7 W przypadku jazdy samochodem ograniczeniem takim moze byé koszt paliwa zuzywany na
jednostke czasu. W przypadku komunikacji publicznej, gdy mozna kupié¢ bilet okresowy, nie ma
takich ograniczen.

8 Przyjeto, ze brak preferencji do skrécenia podrézy u oséb podrézujaeyeh krécej niz 15 mi-
nut nie musi oznacza¢ zerowej WTP, dlatego obserwacje te pominieto w dalszej analizie.
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3.1. Wyniki analizy empirycznej — $rednia warto$é jednostki czasu podrozy

Badanie, jak juz wspomniano wcze$niej, zostalo przeprowadzone na re-
prezentatywnej préobie Polakéw (IN = 1000). Kwestionariusz badania gtéwne-
go podzielono na dwie czeSci: pierwsza cze$é dotyczyla ostatniej podroézy
ankietowanych do pracy, druga — odnosita sie do ostatniej podrézy odbytej.
w celach prywatnych, innej niz dojazd do pracy. Polagczenie danych dalo 1acz-
nie 1476 obserwacji.

€

Struktura odpowiedzi na pytanie: , Czy wolal(a)by Pan(i), aby ostatnio odbyta podréz trwala
krocej?”

Zrédio: Opracowanie wiasne

Z tabeli 3. wynika, ze w 49% obserwacji ankietowani nie chcieli, aby ich
podroéz ulegta skréceniu. Udzial ten wydaje sie zaskakujaco duzy. Prostym
wyjasnieniem tego stanu rzeczy jest fakt, ze w ponad polowie z tych przypad-
kéw czas trwania podrozy byl bardzo krotki (374 obserwacji, w ktorych czas
podrézy wynosit do 15 minut). Po drugie, w badaniach metoda CV istnieje
zawsze problem, dotyczacy obawy respondentéw, ze jesli udzielg pozytywnej
odpowiedzi na tak postawione pytanie, to by¢ moze w przyszto$ci bedg musie-
li ponosi¢ finansowe koszty realizacji przedsiewziecia pozwalajacego osigg-
ngc¢ badany cel. Koszty te mogg sie okazaé wyzsze niz ich WTP, co sprawia, ze
ankietowani wolg udawaé, ze ich ten problem nie dotyczy (znany w mikroeko-
nomii problem ,,jazdy na gape”).

64

Procenty

O Nie
Tak

il

0,10zt 0,20zt 0,50zt 1zt 2zt 5zt 10z
Proponowana stawka za skrocenie podrézy o 15 min.
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Na wykresie 2. przedstawiono rozklad prawdopodobienstwa akceptacji pro-
ponowanej stawki za skrécenie czasu podrézy o 15 minut. Rozklad ten ma ksztalt
zgodny z oczekiwanym: prawdopodobienstwo akceptacji stawki maleje wraz ze
wzrostem proponowanych stawek. Niepokojgcy moze sie jednak wydawac sto-
sunkowo duzy odsetek obserwacji, w ktérych respondenci zaakceptowali naj-
wyzszg z proponowanych stawek — 10 zI za 15 minut czasu. By¢ moze zatem nale-
zalo przyjaé jeszcze jedna warto$é: na przykitad 15 lub 20 z1, aby oszacowanie
byto dokladniejsze. Jednak ze wzgledu na sposob wyliczania $redniej (WTP
z przedzialu <0, +o0)) blad ten nie moze powodowaé znaczgcych zmian.

Oszacowana Srednia warto$§¢ 15 minut czasu podrézy transportem drogo-
wym dla oséb deklarujacych cheé jej skrocenia wynosi przy skorzystaniu
z wzoru (5):

EWTP) = 6,67 z1, N = 517°
Przyjmujac jednak zatozenie, ze dla czeSci oséb wartosé czasu podréozy
wynosi 0 (348 oséb, ktére nie cheg skrocié swojej podrozy, mimo ze podrézujg
dtuzej niz 15 minut), szacowana wielko$¢ ulegnie zmniejszeniu:
E(WTP) = 0-04 + 6,67-0,6 = 4,00 z1/15 min. czasu podrézy, N = 865
co daje:

E(WTP) = 16,00 z1/1 godz. czasu podrozy

W tabeli 4. zostaly przedstawione oszacowania §redniej warto$ci jednost-
ki czasu podroézy w zaleznoSci od charakterystyki podroézy.

Srednia WTP za skrécenie czasu podrézy w zaleznosci od rodzaju podrozy

Zrédlo: Opracowanie wiasne.

9 Z grupy 645 obserwacji, w ktérych respondenci deklarowali cheé skrécenia swoich po-
drézy, odrzucono 32 obserwacje, w ktérych respondenci udzielili odpowiedzi ,,nie wiem” na py-
tanie o akceptacje stawki, oraz 96 obserwacji, w ktérych na to samo pytanie udzielono odpowie-
dzi odmownej, motywujac to tym, iz czas skrocenia podrézy nalezy do obowigzkéw odpowied-
nich wtadz.




3.2. Wyniki analizy empirycznej — zmienne wplywajace na warto$§¢ czasu
podrézy

Model regresji logistycznej pozwala na oszacowanie wplywu zmiennych
niezaleznych na warto$¢ zmiennej objas$nianej, przy czym wplyw ten okres$la
prawdopodobienstwo danego zdarzenia. W badaniu dotyczacym warto$ci
czasu podrézy za zmienng zalezng przyjeto reakcje respondentéw (akcepta-
cja lub odrzucenie — zmienna binarna) na proponowang im stawke optaty za
skrécenie podroézy, a zmiennymi niezaleznymi zostaly zmienne charakteryzu-
jace podroéz oraz odzwierciedlajgce indywidualne cechy respondenta i jego
warunki materialne. W praktyce oznacza to, ze badaniu poddano wplyw
okre§lonych zmiennych na prawdopodobiefistwo odrzucenia przez respon-
dentéw proponowanej stawki za skrécenie czasu podro6zy.

Model regresji logistycznej:

1
T -
P
ZzlnP—N:(l'i'Ble"*‘BzXz +B3X; +'--+Bpo €))

T

W omawianym modelu regresji wielorakiej za zmienne objasniajace przy-
jeto:
1. Stawke proponowanej oplaty.
2. Zmienne charakteryzujgce podroz:
° czas trwania podrézy — zmienna cigglal?;
° panujace w trakcie podrézy zatloczenie na drodze — zmienna zeroje-
dynkowa (0 — brak zatloczenia, 1 — zatloczenie);
* sposOb przemieszczania sie (samochéd, komunikacja publiczna) —
zmienna zerojedynkowa;
e cel podrézy — zmienna zerojedynkowa (0 — dojazd do pracy, 1 — po-
dréz w innym celu).
3. Zmienne odnoszgce sie do sytuacji socjoekonomicznej podrézujgcego:
° pleé —zmienna zerojedynkowa (0 — kobieta, 1 — mezczyzna);
e wiek — zmienna ciggla;
e stan cywilny — zmienna zerojedynkowa (0 — wolny, 1 — pozostajacy
w zwigzku);
° wyksztalcenie — zmienna ciggia (liczba lat nauki);
° dochd6d przypadajacy na czlonka rodziny — zmienna ciggla;
* wielko$§¢ miejscowos$ci zamieszkania respondenta — zmienna zeroje-
dynkowa.

10 Respondenci w omawianym badaniu byli pytani o to, czy zapiaciliby proponowang stawke
jednorazowej oplaty za mozliwo§é skrocenia czasu ostatnio odbytej podrozy srodkiem loko-
mocji (lub pieszo), ktérym podrézowali najdiuzej. Np. jesli dojscie z przystanku do autobusu
i zautobusu do miejsca pracy zajmowato ankietowanemu 20 min., a jazda autobusem trwata mi-
nut 30, to pytanie o skrécenie czasu podroézy dotyczylo jazdy autobusem. Zmienna ,czas po-
drézy” w analizowanym modelu odnosita sie do sposobu podrézowania, ktéry trwal najdiuze;j.
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Wplyw czynnikéw charakteryzujacych podréz i podrézujacych na prawdopodobienistwo

odrzucenia proponowanej stawki

komhnikécjé publicinaf '

cel podréiyT —
ptec* -

miejscowoéé\‘ppwyi
500tys.os.

e |

stata.

Zmienne oznaczone asteryskiem (*) sg istotne na poziomie o = 0,05 (z wyjatkiem zmiennej , miej-

scowosé od 50 do 500 tys. 0s.” istotnej na poziomie o = 0,1).

Podsumowanie dla modelull

L o3l0
_ o4z

'R2 Coxa i Snel

1 Analize modelu przeprowadzono, korzystajac z programu SPSS 10. Pokazane w tabeli 6.

statystyki otrzymywane sg w tym programie automatycznie jako miary dobroci dopasowania
modelu regresji logistycznej.

R? Coxa i Snella jest odpowiednikiem wspolczynnika dopasowania w klasycznym modelu
regresjiliniowej, ale jego maksimum zazwyczaj osigga wartosci mniejsze niz 1, co powoduje
trudnos$ci w jego interpretacji.

R? Nagelkerke’a jest modyfikacjq wspéiczynnika Coxa i Snella. Wspélczynnik skonstruowa-
ny tak, aby jego warto$ci zawsze znajdowaly sie w przedziale od 0 do 1 (wspolezynnik R? Coxa
i Snella podzielony przez jego maksymalng warto$é).

Test Hosmera i Lemeshowa dobroci dopasowania dzieli grupe na decyle, opierajac sie na
przewidywanych prawdopodobienstwach, potem wylicza statystyki Chi-kwadrat z rzeczy-
wistych i oczekiwanych czestotliwo$ci. Nastepnie prawdopodobienstwo wyliczane jest dla
rozkladu Chi-kwadrat z 8 stopniami swobody. Jesli statystyka testu dobroci dopasowania
testu Hosmera i Lemeshowa jest wyzsza od 0,05, to przyjmujemy hipoteze zerowa, iz nie ist-
nieje réznica miedzy przewidywanymi a szacowanymi ocenami zmiennych, a zatem propo-
nowany model jest poprawny [Garson, 2000].
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Szacowany model przewidzial z 79% dokladnoScig reakcje respondentow
na proponowang im stawke optaty.

4. Wnioski analizy empirycznej

4.1. Srednia warto$é czasu podrozy

Oszacowana $rednia warto$é czasu podroézy w celach prywatnych trans-
portem drogowym — 16 zf za godzine — wydaje sie warto$cig prawdopodobna
w poréwnaniu z przecietna godzinowa stawka wynagrodzenia w Polsce
w 2001 roku wynoszacg okolo 12 z112. Wyliczona w omawianym badaniu staw-
ka za godzine czasu podroézy jest wyzsza niz godzinowe wynagrodzenie, co jest
zgodne z omowiong wezesniej teoria, ze na warto$é czasu podrozy w wiekszos-
ci przypadkoéw oproécz alternatywnego kosztu czasu skiada sie takze wartos$é
ucigzliwo$ci podrézowania.

Otrzymana w prezentowanym badaniu warto$¢ jednostki czasu podrozy
jest identyczna z przecietng VoT podrézy samochodami osobowymi oszaco-
wang przez specjalistow z Instytutu Drég i Mostéow Politechniki Warszaw-
skiej w Prognozie ruchu drogowego w transporcie drogowym i kolejowym dla
potrzeb polityki transportowej wykonanej w 2000 roku na zlecenie Minister-
stwa Transportu i Gospodarki Morskiej. W prognozie tej warto$¢ czasu jedno-
stki podrézy wyliczono, opierajac sie na francuskich badaniach VoT (wartos¢
te skorygowano proporcjonalnie do réznicy w poziomach GDP wystepujacej
dla obydwu krajow).

Jednak warto$¢ jednostki czasu podrézy samochodami osobowymi w pre-
zentowanym badaniu — 20 zi/godz. jest wyzsza od wyliczonej wartoSci w Pro-
gnozie.... Przyczyna tej roznicy jest z pewnoS$cig inflacjal3, lecz réwniez moze
by¢ to zwigzane z tym, ze w omawianym badaniu udzial podrézy diugich
w probie podrézy odbywanych samochodami osobowymi byl relatywnie wyso-
ki (52% stanowily podréze zajmujgce powyzej pol godziny), a jak wspomniano
wezedniej za skrocenie czasu podrozy diuzszych respondenci gotowi sg ptacié
wiecej.

4.2. Wplyw okre$lonych czynnikéw na prawdopodobienstwo odrzucenia
przez respondentow proponowanej stawki optaty za skrécenie ich czasu
podroézy

Istotnymi zmiennymi objasniajacymi w modelu, oprécz warto$ci propono-
wanej stawki, okazaly sie: ze zmiennych opisujacych podréz — czas podrozy
oraz sposéb podrdézowania, a ze zmiennych charakteryzujgcych osobe po-
droznego — pleé, wiek, dochdd oraz wielko§é miejscowosci, z ktérej pocho-
dzit respondent.

12 Stawka obliczona na podstawie miesiecznego przecietnego nominalnego wynagrodzenia
brutto w I kwartale 2001 [GUS (a), 2001].
13 Jednak warto$é VoT ros$nie wolniej niz GDP — zob. s. 8.
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Na podstawie wynikéw modelu mozna przyjaé teze, ze prawdopodobien-
stwo odrzucenia przez respondentéw proponowanej stawki za skrécenie cza-
su podrézy bylo bardzo silnie uzaleznione od czasu trwania samej podrozy
(zmienna istotna na poziomie o = 0,001). Wydluzenie czasu podroézy o 1 minu-
te zmniejszalo o 0,6% sktonno$é podréznych do odrzucania proponowanej
stawki optaty. Wynik ten zdaje sie potwierdzac teze o wyzszym dyskomforcie
dtuzszego podrézowania i w zwigzku z tym wiekszej skfonnos$ci podroéznych
do skracania podroézy trwajacych relatywnie diugo.

Osoby korzystajace podczas podrézy z samochoddéw osobowych gotowe by-
1y wiecej zaptaci¢ za mozliwos§é skrocenia czasu swojej podrozy od oséb poru-
szajgcych sie pieszo, na rowerach czy jezdzacych pociggami. W tym przypad-
ku prawdopodobienstwo odrzucenia proponowanej stawki malato az o ponad
polowe, jesli ankietowani nalezeli do pierwszej z omawianych kategorii.
Z pewno$cia na otrzymana zalezno$¢ ma wplyw fakt, ze na podrézowanie sa-
mochodem moga sobie pozwolié¢ tylko osoby bogatsze, ktore zgodnie z teoria
mikroekonomiczng bardziej cenig czas wolny. Zakup samochodu dla nich
jest inwestycja, ktéra pozwala na ,,0szczedno$é” czasu. W przypadku oséb po-
drézujacych komunikacjg publiczng oraz os6b przemieszezajgcych sie w inny
sposob (oprocz jazdy samochodem) nie istniala zaleznoéé istotna statystycznie.

Ze zmiennych socjoekonomicznych opisujacych osobe podréznego naj-
istotniejsze znaczenie przy przyjeciu lub odrzuceniu przez niego proponowa-
nej stawki miaty: wiek, pte¢ oraz dochéd. Zmienng istotna na poziomie o =
0,001 okazatl sie wiek respondenta. Im ankietowany byt starszy, tym chetniej
odrzucatl mozliwo§é skrocenia czasu podrézy w zamian za dokonanie zapftaty.
Z kazdym rokiem zycia sktonnoé§é¢ do odrzucenia proponowanej stawki wzras-
tata o 4%. Wynik ten mozna prébowaé¢ wytlumaczyé tym, ze wraz z wiekiem
maleje aktywno$¢é oséb, dzieki czemu wzrasta ich ilo§é czasu wolnego. To
powoduje, ze ludziom starszym nie zalezy az tak bardzo na skréceniu czasu
podrézowania jak ludziom miodym.

Otrzymane w modelu wyniki sugeruja rowniez, iz znacznie chetniej kobie-
ty gotowe byly zaptaci¢ za skrécenie czasu podrézy niz mezezyzni (prawdo-
podobienstwo akceptacji proponowanej stawki malato prawie o potowe, jesli
odpowiedzi na pytanie o WT'P udzielal mezczyzna). Otrzymana zalezno$é mo-
ze by¢ spowodowana wiekszym udzialem kobiet w wykonywaniu obowigzkéw
domowych, niz ma to miejsce w przypadku mezczyzn, przy jednoczesnym
wykonywaniu przez nie pracy zawodowejl4.

Kolejng istotna statystycznie zmienna przy wycenie wartos$ci czasu po-
drézy okazatl sie, zgodnie z oczekiwaniami, doch6d przypadajacy na pojedyn-
czego czlonka gospodarstwa domowego. Jesli logarytm naturalny dochodu
wzrastal o jednostke, to powodowalo to, ze w modelu prawdopodobienstwo

14 W badaniach HCG i AM&R z 1994 przeprowadzonych dla Wielkiej Brytanii kobiety ma-
jace dzieci charakteryzowaly sie wyzszym VoT niz mezczyzni, podczas gdy w przypadku kobiet
bez dzieci wartoéé jednostki czasu byla niewiele mniejsza niz dla mezczyzn.
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odrzucenia proponowanej stawki zmniejszalto sie prawie o potowe w stosun-
ku do wyjSciowego poziomu. Jak wspomniano juz weczesniej, stanowi to po-
twierdzenie tezy, ze ludzie bogatsi wyzej cenig swéj czas wolny, zatem bedg
gotowi wiecej zaplacié, aby skrocié¢ czas podrézy i méce otrzymang w ten spo-
sOb ,,nadwyzke” czasu przeznaczy¢ na bardziej preferowane przez siebie
czynnosci.

Ostatnig zmienng niezalezng, ktéra okazala sie istotna przy podejmowa-
niu decyzji o zaplacie za czas podroézy, okazata sie wielko§é miejscowoSci,
z ktérej pochodzili respondenci. Wyniki otrzymane w analizowanym modelu
sugerujg, ze osoby zamieszkale w mniejszych miejscowos$ciach (do 50 tys.
mieszkancéw) w wiekszym stopniu byly sktonne do zaptacenia za mozliwo§¢
skrocenia czasu podroézy niz osoby zamieszkale w miastach do 500 tys. miesz-
kancow. Sytuacja ta moze wynikaé z faktu, ze w wiekszych miejscowosciach
ludzie sg bardziej przyzwyczajeni do pokonywania diuzszych dystanséw
w celu dotarcia do pracy, czy zatatwiania innych spraw osobistych, takich jak
zakupy czy wizyty u znajomych, co zwigzane jest z koniecznos$cia spedzania
wiekszej iloSci czasu w podrézach. Jednak w przypadku kilku najwiekszych
polskich miast analogiczna zalezno§¢ okazata sie juz statystycznie nieistotna
na poziomie o = 0,1.

Co wydawato sie poczatkowo dziwne, zmienng nieistotng w omawianym
modelu okazalo sie réwniez zatloczenie panujace na drogach. To, ze zatlocze-
nie nie wplywalo na warto$§é¢ jednostki czasu podréozy, moglo by¢ jednak spo-
wodowane faktem, ze analizie poddano rézne sposoby przemieszczania sie
0s6b, w tym takze takie, ktérych problem zatloczenia panujacego na drogach
nie dotyczy, tj. jazda pociggiem czy podroéze na piechote. Otrzymany wynik
mogt rowniez wynikaé stad, ze korki na drogach sa zjawiskiem typowym ra-
czej tylko dla duzych miast, a niniejsze badanie bylo badaniem przekrojowym
i obejmowalo takze mieszkancéw wsi oraz mniejszych miast.

Zmienna, ktéra zgodnie z teorig takze powinna wplywaé na warto$é jed-
nostki czasu podrdézy, jest cel podrézy. Zmienna ta w modelu okazaia sie istot-
na dopiero na poziomie 14%. Zalezno$¢ pomiedzy prawdopodobienstwem od-
rzucenia stawki a celem podroézy (praca, inne cele prywatne) wyszia jednak
odwrotna niz zakladano. Przy podrézach do pracy respondenci czeSciej od-
rzucali mozliwo$¢ skrécenia podroézy w zamian za jednorazowa oplate, a jak
wspomniano wczeSniej — podréze te powinny byé teoretycznie zwigzane
z wyzszym stresem wynikajgcym z podrézowaniem w niedogodnych warun-
kach (korki, zatloczenie w Srodkach komunikacji publicznej) i konsekwencja-
mi plynacymi z ewentualnego spdznienia sie. W analizowanym badaniu wzie-
to jednak pod uwage zaréwno podréze na krétkich, jak i dtugich dystansach,
gdzie udziat drugiej z omawianych grup byl relatywnie duzy w podré6zach
niezwigzanych z dojazdem do pracy. To moglo zafalszowaé obraz relacji mie-
dzy celem podroézy a warto§cig czasu podrozy, gdyz diuzsze podréze charakte-
ryzuja sie wyzsza wartoScig jednostki czasu podrézy (tabela 5.).
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Podsumowanie

W powyzszym opracowaniu zaprezentowano wykorzystanie modelu regre-
sjilogistycznej i jego transformacji liniowej — modelu logitowego — do osza-
cowania warto$ci jednostki czasu podroézy prywatnych odbywanych transpor-
tem drogowym oraz do zbadania wplywu czynnikéw, charakteryzujacych po-
dréz i osobe podroéznego, na wspomniang wielko$é. Otrzymana $rednia war-
to$¢ godziny czasu podroézy — 16 zI nie wydaje sie wielko$cia przeszacowang
w porownaniu ze Srednim godzinowym wynagrodzeniem, jak rowniez ze staw-
ka optaty pobieranej na jedynym w Polsce platnym odcinku autostrady.
Z drugiej strony, nalezy zauwazy¢, ze oszacowana warto$é jest dosé znaczna,
co w polgczeniu z duzym udzialem w préobie os6b deklarujacych cheé skréce-
nia swoich podroézy (60%) moze §wiadezyé o tym, Ze istnieje w Polsce duzy po-
pyt na inwestycje pozwalajace na ,,0oszczednosé” czasu podrozy, takie jak bu-
dowa autostrad czy wprowadzanie szybszych $rodkéw komunikacji publicz-
nej.

Przeprowadzone badanie pokazalo réwniez wplyw czynnikéw spotlecz-
nych oraz cech podrézy na wielko$é szacowanej warto$ci czasu podrozy.
Oproécz oczekiwanych zaleznosci zaobserwowano takze takie, ktorych sie nie
spodziewano, jak wieksze prawdopodobienstwo akceptacji proponowanej
stawki u kobiet czy wiekszy udzial os6b odrzucajacych mozliwos¢ skrécenia
czasu podrézy w zamian za zaplate wsréd oséb z wiekszych miejscowosci.
W niniejszej pracy probowano ustali¢ przyczyny pojawienia sie powyzszych
relacji, lecz nie wykluczono mozliwo$ci innych powod6éw ich istnienia.
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Abstract Value of the Time of Private Travels in Poland

The discussed article presents research on the value of the time of private
travels by road transport in Poland. This research is based on the data ob-
tained by the method of conditional pricing from. a representative group of
1000 adult Poles. In the analysis of the collected data the logit model was used,
in which the dependent variable was the probability of rejecting by the respon-
dents of the proposed rate of single payment in exchange for the possibility of
shortening the travel. The obtained results indicate that the average value of
the unit of time of travel is higher than the average rate of gross remuneration
for the equivalent period. In the research the socio-economic variables having
influence on the vale of the time of travel were also discussed.
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