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Wstep

Miasta od zawsze pehily role centréw rozwoju gospodarczego, spoteczno-
kulturowego oraz politycznego. Jednak dopiero w XX wieku nastgpita prawdziwa eksplozja
procesOw urbanizacyjnych, obejmujaca wszystkie bez mala zakatki §wiata. Wspodlczesne
miasta zamieszkuje prawie potowa ludzkosci (49,4% w 2007 r.)%, przy czym w niektorych
regionach wskazniki urbanizacji s3 znacznie wyzsze, szczegolnie w Europie Zachodnie;j,
gdzie w niektorych panstwach przekraczaja nawet 95% (Belgia, Wielka Brytania). Sredni
udzial mieszkancow miast w tacznej populacji Unii Europejskiej wynosi ponad 70%Z
Roéwnolegle do dynamicznie zwickszajacej si¢ populacji ludnosci miejskiej, wzrasta liczba
megalopolis. Wedlug danych Organizacji Narodow Zjednoczonych w 1975 r. tylko 3 miasta
na $wiecie zamieszkiwane byty przez wiecej niz 10 mln mieszkancow, w 2007 r. liczba takich
osrodkéw wyniosta 19, a w 2025 r. ich liczba ma wzrosna¢ do 27°. W tak znacznych
skupiskach ludzi dzigki zachodzacej ciagle ogromnej liczbie proceséw dochodzi do powstania
dodatnich efektow synergicznych, dzigki czemu miasta stajg si¢ prawdziwymi akceleratorami
rozwoju, coraz silniej oddziatywujacymi na otaczajace je regiony, a nawet cale kraje.
Kolejnym procesem zachodzacym coraz szybciej w ostatnim czasie, jest zmiana plaszczyzn
konkurowania pomigdzy miastami. Najwieksze osrodki miejskie, nie majgc sobie rownych
w granicach poszczegdlnych panstw, przenosza si¢ na wyzszy, globalny poziom
konkurowania. ROwnocze$nie ich coraz wigksza liczba (niekoniecznie idaca w parze
z najwiekszg liczbg ludnosci) staje si¢ tzw. miastami §wiatowymi, konkurujac 1 kooperujac
rownoczes$nie z wieloma zagranicznymi osrodkami miejskimi.

Niezaleznie jednak od wielko$ci 1 poziomu, na ktorym konkuruja i kooperuja,
wszystkie miasta borykaja si¢ z podobnymi problemami, a ich rozw6j hamowany jest przez
wystepowanie roznorodnych barier: spoteczno-demograficznych, infrastrukturalnych,
przestrzenno-strukturalnych, ekonomicznych, naturalnych oraz technicznych. Nie kazdy
z o$rodkow miejskich boryka si¢ ze wszystkimi wymienionymi barierami, ponadto w kazdym
mieScie rozna jest skala istotnosci poszczegélnych barier. Jednak w zgodnej opinii
specjalistow reprezentujagcych réznorodne dziedziny 1 dyscypliny wiedzy jednoczesnie

uczestniczacych w procesie zarzadzania miastem, najpowszechniejszg 1 coraz istotniejsza

! World Urbanization Prospects. The 2007 Revision. United Nations, New York 2008, s. 3.
% Ibidem, s. 71.
% Ibidem, s. 10.



bariera rozwoju miast jest kongestia transportowa”. Problem kongestii transportowej staje sie
réwniez coraz bardziej widoczny w polskich miastach, takze w Poznaniu, czego dowodem
jest chociazby powszechnie wyrazane niezadowolenie uzytkownikow miejskich systemow
transportowych z poziomu jako$ci poruszania si¢ w miescie.

Rownoczes$nie dziatalno$¢ gospodarcza cziowieka, w tym rowniez transportowa,
wywiera coraz silniejszg presj¢ na srodowisko naturalne, a w szczeg6élnosci na srodowisko
miejskie, prowadzac do obnizenia jakosci zycia w miescie, co skutkuje zdynamizowaniem
niekorzystnych procesOw — suburbarnizacji (rozlewania si¢ miast) 1 w konsekwencji do
zwigkszenia problemow w obszarze transportu miejskiego i aglomeracyjnego, a nawet do
dezurbanizacji. Kontynuowanie dotychczasowej koncepcji rozwoju, w tym rowniez rozwoju
miast, moze w niezbyt odlegtej perspektywie doprowadzi¢ m. in. do znacznego podwyzszenia
si¢ $redniej temperatury powierzchni ziemi i w efekcie do globalnego ocieplenia wraz ze
wszystkimi negatywnymi nastepstwami tego procesu. Dlatego konieczna jest zmiana sposobu
myslenia i pelniejsze niz dotychczas, uwzglednienie aspektéw spotecznych, srodowiskowych
1 oczywiscie ekonomicznych, czyli zgodnych z paradygmatem zréwnowazonego rozwoju.
Ze wzgledu na znaczenie miast nalezy w pierwszej kolejnosci dazy¢ do zrdwnowazenia ich
rozwoju, co bedzie mozliwe wylacznie pod warunkiem faktycznego wdrozenia
zrownowazonego rozwoju w ramach wszystkich funkcji realizowanych w miesci. W tym
konteks$cie szczegdlnego znaczenia nabiera zréwnowazenie rozwoju transportu w miescie,
bowiem transport drogowy w miescie generuje az 40% emisji CO; i 70% innych
zanieczyszczefh powodowanych tacznie przez te galaz transportu®. Do tak znacznej wielkosci
zanieczyszczen w miastach 1 nadmiernego zuzycia energii przyczynia si¢ w znacznym stopniu
kongestia, dlatego konieczne staje si¢ ograniczenie jej poziomu.

Termin zréwnowazony rozwoj (lub jego synonimy) pojawia si¢ w licznych
publikacjach badaczy reprezentujacych bardzo rézne dziedziny i dyscypliny nauki, a takze
w wielu aktach prawnych, deklaracjach politycznych oraz biznesplanach i innych
opracowaniach. To powinno dowodzi¢ powszechnej znajomosci zagadnienia oraz
swiadomosci problemdéw oraz wyzwan stojacych przez spoteczenstwem. Wydaje si¢ jednak,
ze jest zgota inaczej, a termin zréwnowazony rozwoj jest powszechnie naduzywany. Ponadto
idea zrownowazonego rozwoju pozostaje tylko i1 wylagcznie w sferze deklaratywne;,

niepopartej realizacja stosownych dziatan. Co wigcej, nawet czeS¢ zapisOw zawartych

*J. Szoltysek: Zarzqdzanie kongestiq w miastach, ,,Transport Miejski i Regionalny” 2008, nr 6, S. 2-3.
> Utrzymaé Europe w ruchu. Zréwnowazona mobilnos¢ dla naszego kontynentu. KOM (2006) 314
222.06.2006 ., s. 21.



w dokumentach okreslanych jako polityka transportowa (dla calego kraju, czy tez
poszczegblnych miast), stoi w jawnej sprzecznosci z zasadami zrdwnowazonego rozwoju.

Intrygujacy jest takze fakt, ze pomimo narastania problemu kongestii transportowej
w ciggu ostatnich dwoch dekad, ktore uplynely od wydania pracy: Koszty kongestii
transportowej w miastach autorstwa M. Ciesielskiego, tak mato uwagi poswigcono temu
zagadnieniu w polskiej literaturze. Dopiero w ostatnich latach, a wrgcz ostatnich kilkunastu
miesigcach, temat ten zyskal na znaczeniu gléwnie za sprawag publikacji J. Szottyska.
Wcigz jednak nie prowadzi si¢ badan (a przynajmniej nie opublikowano ich wynikow),
zmierzajacych do okreSlenia rzeczywistego poziomu kongestii transportowej w polskich
miastach, przyczyn jej wystepowania oraz kosztow kongestii.

Uwzgledniajac  nakreSlone powyzej procesy 1 uwarunkowania oraz wlasne
subiektywne odczucia poparte obserwacjami podczas realizacji podrézy réznymi $rodkami
transportu, w tym rowniez pieszo, autor zdecydowat o podjeciu badan nad problemem
ograniczenia poziomu kongestii transportowej w aspekcie zrownowazonego rozwoju miast.

Opracowanie programu skutecznego ograniczania kongestii transportowej zgodnego
z zasadami zrownowazonego rozwoju miasta jako elementu jego polityki transportowe;j stato
si¢ gtownym celem niniejszej pracy. Skuteczno$¢ powyzszego programu bedzie zalezata od
szeregu czynnikow, z ktorych kluczowe znaczenie ma stopien dopasowania podjetych dziatan
do specyfiki miasta. Z tego tez wzgledu przedstawiony w pracy program zostat przygotowany
dla Poznania 1 jego aglomeracji. Takze badania empiryczne, ktérych wyniki stanowily
podstawe do realizacji wigkszo$ci z celow pomocniczych, przeprowadzono w Poznaniu.
Dla osiggnigcia celu gtownego konieczne jest zrealizowanie pigciu celow pomocniczych,
ktérymi sa:

1. Empiryczne okre$lenie poziomu kongestii transportowe;.
2. Empiryczne wyznaczenie ekonomicznie uzasadnionego poziomu kongestii.
3. Zidentyfikowanie przyczyn wystepowania Kkongestii transportowej w miescie

1 ustalenie sity ich wptywu.

4. ldentyfikacja i klasyfikacja narz¢dzi stuzacych ograniczaniu kongestii.
5. Dokonanie estymacji wybranych kosztéw bezposrednich kongestii.
Autor stawia rOwniez nast¢pujace hipotezy badawcze:
1. Poziom kongestii transportowej w Poznaniu w trakcie trwania porannego szczytu
komunikacyjnego jest wysoki i przekracza jej ekonomicznie uzasadniony poziom.
2. Wystepowanie kongestii znacznie utrudnia zaplanowanie takiej iloSci czasu, ktora

umozliwi dotarcie do miejsca docelowego bez spdznienia.



3. Gtowna przyczyng kongestii jest niedostateczna przepustowos¢ infrastruktury
drogowej w stosunku do zglaszanego przez uzytkownikdéw popytu na transport.
Realizacja celéw pomocniczych i weryfikacja postawionych hipotez badawczych,

wymagaly przeprowadzenia stosownych badan empirycznych, ktore zostaly przeprowadzone
przez autora w okresie od marca 2007 r. do kwietnia 2008 r. Dodatkowo przeprowadzono
seri¢ uzupehiajacych badan realizowanych do konca 2008 r. W niniejszej pracy autor poza
badaniami empirycznymi wykorzystat réwniez badania literaturowe, analiz¢ statystyczng oraz
studia przypadkow.

W rozdziale pierwszym przedstawione zostaty kluczowe etapy ewolucji polityki
transportowej Wspolnoty Europejskiej, poczawszy od budowy wspolnego 1 spojnego rynku
transportowego, poprzez dziatania zmierzajace do budowy wspdlnej transeuropejskiej sieci
transportowej, liberalizacj¢ transportu oraz realizacje zatozen zréwnowazonego rozwoju
systemu transportowego, az do wspoélczesnych prob rozwigzywania problemow
transportowych miast. Uwage poswigcono réwniez znaczeniu miast, a przede wszystkim
kwestii identyfikacji barier ich rozwoju. Zamknigcie rozdziatu stanowig rozwazania o genezie
pojecia zrbwnowazonego rozwoju, jego elementach, a takze dziataniach podejmowanych
w ostatnich latach w celu implementacji idei zrownowazonego rozwoju w miastach.

Drugi rozdziat traktuje o kosztach zewnetrznych generowanych w wyniku dziatalnos$ci
transportowej. Analizie poddano poszczegolne sktadniki tych kosztow, wskazano roéwniez na
wywierany przez nie wplyw na Srodowisko naturalne i zdrowie ludzi. Rozdziat zawiera takze
charakterystyke metod wyceny kosztow zewnetrznych 1 analiz¢ wielkosci tych kosztow.
Cato$¢ dopetniaja uwagi o prowadzonych wspotczesnie we Wspdlnocie pracach
legislacyjnych, majacych na celu upodmiotowienie kosztow zewngtrznych zgodnie z zasada
»Zanieczyszczajacy ptaci”.

W rozdziale trzecim podjeto szczegdétowa analize zjawiska kongestii transportowe;.
Wskazano na wystgpowanie réznych rodzajow kongestii, doktadnie zdiagnozowano
przyczyny jej powstawania. Analizie poddano koszty powodowane wystgpowaniem
kongestii, szczegdlng uwage przyktadajac do poszczegdlnych sktadnikéw bezposrednich
kosztéw kongestii. Ostatnig cze$¢ rozdzialu trzeciego poswigcono przyporzadkowaniu
narzedzi ograniczania kongestii szczegélowym celom, jakim stuzy ich implementacja oraz
przedstawieniu przyktadéw wdrozen poszczegoélnych narzedzi 1 uzyskanych dzieki temu
efektow (lub zatkadanych efektow).

Rozdziatl czwarty zawiera charakterystyke badah empirycznych — gléwnego wraz

z badaniami uzupehliajacymi oraz analize wynikow. Zaprezentowano w nim wyniki
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przeprowadzonych badan opisujacych ksztattowanie si¢ rzeczywistego poziomu kongestii
w Poznaniu oraz jej ekonomicznie uzasadnionego poziomu, a takze sit¢ oddzialywania
poszczegbdlnych przyczyn na wysoko$¢ poziomu kongestii. Istotng wiedzg przynosi
przedostatnia cze$¢ rozdziatu, w ktorej przedstawiono zagregowane i jednostkowe wielkosci
bezposrednich  kosztow kongestii w Poznaniu, generowanych podczas szczytow
komunikacyjnych przez poruszajacych si¢ samochodami osobowymi mieszkancoéw Poznania
oraz powiatu poznanskiego. Calos¢ zamyka prezentacja ramowego planu dziatan
ukierunkowanych na ograniczenie poziomu kongestii transportowej w Poznaniu, zgodnego

z ideg zrbwnowazonego rozwoju



1. Polityka transportowa Unii Europejskiej w §wietle zrownowazonego
rozwoju miast

1.1.  Zarys ewolucji polityki transportowej Unii Europejskiej. W kierunku

Zréwnowazonego rozwoju

Fundamentem funkcjonowania spoleczenstwa — zorganizowanej grupy ludzi — jest
sprawowanie wtadzy, czyli narzucanie i egzekwowanie decyzji jednej osoby lub grupie osob,
innym pozostalym cztonkom spoieczeﬁstwaG. Sprawowanie wladzy mozna zatem okreslic,
jako czynne tworzenie polityki bedacej zespotem dziatan ukierunkowanych na osiggnigcie
wyznaczonych celéw. Jednym z najistotniejszych elementéw polityki jest obecnie
(lub powinna by¢) polityka gospodarcza, fundament ktorej z kolei stanowi polityka
transportowa. Zaleznos$¢ ta wynika z faktu, iz kazda aktywnos$¢ gospodarcza, chocby nawet
w minimalnym stopniu, wymaga przemieszczania ludzi i/lub tadunkéw, do czego konieczne
jest funkcjonowanie systemu transportowego.

Trwajaca na przestrzeni dziejéw ewolucja transportu, doprowadzita do osiggnigcia
wysokich czy w niektorych obszarach nawet bardzo wysokich standardow technicznych,
technologicznych, jakos$ci, bezpieczenstwa, a takze wysokich standardow organizacyjnych.
Mimo to, wciagz zachodzi konieczno$¢ koordynowania funkcjonowania poszczegolnych gatezi
transportu w skali krajowej, a wspotcze$nie przede wszystkim w skali migdzynarodowe;.
Rosngce wcigz potrzeby transportowe spoteczenstwa oraz wymagania jako$ciowe wobec
oferowanych ustug, przy ograniczonych zasobach ludzkich, kapitatlowych i przede wszystkim
naturalnych (w szczegdlnosci ograniczone zasoby tatwo dostepnej 1 wzglednie taniej ropy
naftowej, ale takze przestrzeni do rozbudowy istniejacej infrastruktury transportowej),
powoduja konieczno$¢ optymalizacji wykorzystania dostgpnych zasobow 1 okreslenia
przysztych kierunkow rozwoju transportu. Zachodzace zatem wspotczesnie zjawiska poteguja
jeszcze powszechng konieczno$¢ tworzenia 1 realizowania polityki transportowe;.

Polityka transportowa definiowana jest na rézne sposoby, najczesciej okresla si¢ ja
poprzez cel, jakiemu ma stuzy¢. Wedhlug C. Piratha polityka transportowa panstwa polega na

»dbaniu o to, by transport stuzyl utrzymaniu panstwa i jego gospodarki, przez rozbudowe

® F. Reszka: Wstep do nauki o polityce. PWN, Warszawa — Poznan 1978, s. 10, za: W. Grzywacz,
K. Wojewddzka-Krol, W. Rydzkowski: Polityka transportowa. Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego,
Gdansk 2003, s. 8.



1 rozwoj urzadzen przewozowych. Celem polityki transportowej jest stworzenie doskonatej
harmonii miedzy popytem i podaza ustug transportowych””.

Zdaniem J. Tinbergena ,,celem polityki transportowej jest maksymalizacja zysku
w skali dzialu transportu oraz stworzenie dostg¢pnosci uslug transportowych dla reszty
gospodarki narodowej w sposéb ciagly i w odpowiednich rozmiarach”®. Nieco odmiennie
widzi te kwestie F. Gronowski, ktéry stwierdzit, Zze ,polityka transportowa to dziatanie
w okreslonych kierunkach na istniejacy system transportowy przez organa gospodarczo-
administracyjne panstwa, przy uzyciu srodkow ekonomicznych i pozaekonomicznych”g.

Podobnie definiuje ja R. Bauer, wedlug ktorego: ,,polityka transportowa to realna
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dzialalno$¢ panstwa w sferze transportu oraz A. Piskozub, dla ktorego polityka

transportowa to dziatalno$¢ ,ksztaltujaca rzeczywisto$§¢ gospodarcza na podstawie wskazan
teorii, jakg niesie ekonomika transportu”™.

W tworzenie 1 pdzniejsze konsekwentne realizowanie polityki transportowej
zaangazowany jest szereg podmiotéw, zarowno krajowych (na roéznych szczeblach
administracji panstwowej), jak 1 miedzynarodowych. Kluczowymi podmiotami sg organy
wladzy ustawodawczej, w Polsce sg to Sejm 1 Senat, a takze, cho¢ w znacznie mniejszym
zakresie (dziatajg gtownie w sferze wykonawczej), minister transportu oraz ministrowie,
ktorych kompetencje sa komplementarne wobec ministra transportu, w szczegdlnos$ci minister
gospodarki, skarbu, sSrodowiska.

Jednym z podstawowych celow powstania Europejskiej Wspolnoty Gospodarczej byto
nie tylko poglebienie wspdlpracy gospodarczej podjetej w ramach powstate; w 1951 r.
Europejskiej Wspolnoty Wegla 1 Stali, ale znacznie dalej idaca integracja polityczna
i spoleczna 6 panstw zalozycielskich: Belgii, Francji, Holandii, Luksemburga, Niemiec
1 Wioch. Jeden z kluczowych celow EWG, czyli budowa wspolnego rynku wymagata, jak
stwierdza artykut 3. Traktatu Rzymskiego, stworzenia 1 przyjecia Wspdlnej Polityki
Transportowej (WPT), ktorej celem bylo stworzenie warunkéw dla wolnej konkurencji

zarbwno pomiedzy przedsigbiorstwami, jak 1 pomiedzy poszczegdlnymi gateziami

" C. Pirath: Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft. Berlin 1934, s. 1-3, za: W. Grzywacz: Polityka
transportowa. Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 1991, s. 18.

8 J. Tinbergen: Economic Policy: Principles and Design. Amsterdam 1956, s. 91, za: W. Grzywacz:
Polityka..., op. cit., s. 19.

% F. Gronowski: Postawy dzialanie polityki komunikacyjnej paristwa w zakresie tworzenia systeméw
transportowych. Zeszyty Naukowe Politechniki Szczecinskiej — Ekonomika, nr 6, Szczecin 1960, s. 124,
za: A. Piskozub: Ekonomika transportu — podstawy metodologiczne. WKIL, Warszawa 1975, s. 205.

10 R. Bauer: Dylematy polityki transportowej, w: Transport u progu XXI wieku, red: J. Ostaszewski. Katedra
Polityki Gospodarczej, Warszawa 2000, s. 28.

A Piskozub: Ekonomika transportu..., op. cit., s. 206.



transportu®?. Kwestii budowy WPT po$wiecono 11 artykulow (art. 74 — 84) II czesci Traktatu
nazwanej ,,Podstawy Wspdlnoty”. Nie jest to zbyt wiele, zwazywszy na fakt, iz polityka
transportowa obok polityki rolnej, byla traktowana jako fundament Wspolnoty. Dlatego
z uwagi na powyzsze oraz ze wzgledu na ich ogolnikowos¢, konieczne bylo rozwinigcie
tychze zapiséw w kolejnych aktach prawnych.

Pierwszym istotnym dokumentem, ktéry jasno okres§lat kierunki wspdlnotowej
polityki transportowej oraz zawierat jej pryncypia, bytlo Memorandum Schausa (od nazwiska
owczesnego komisarza ds. transportu) z 1961 r. Zostaty w nim zawarte trzy kluczowe cele:

1. Usunigcie przeszkod transportowych stojacych na drodze do realizacji wspdlnego
rynku.

2. Zapewnienie swobody cyrkulacji ustug transportowych w obrebie Wspdlnoty.

3. Ogolna organizacje¢ systemu transportowego Wspolnoty.

Konsekwencja dyskusji przeprowadzonej nad Memorandum bylo przedtozenie przez
Komisj¢ Radzie w 1962 r. ,,Programu dziatan w zakresie wspolnej polityki transportowe;j”,
bedacego pierwsza tzw. Bialg Ksiega, w ktorej postulowano stworzenie ,,rynku
zorganizowanego”. Podstawowymi zasadami charakteryzujacymi ten rynek byty:

e wspolne zasady dostepu do niego,
e wspdlne zasady konkurencji,

e harmonizacja socjalna i fiskalna,
e regulacja cen,

e oraz kontrola poda2y13.

Pomimo staran w latach 60. XX w., plan budowy wspolnego rynku transportowego
zostal zrealizowany jedynie niewielkim stopniu. Wynikato to z wcigz silnych tendencji
interwencjonistycznych, szczegélnie w Niemczech i1 we Francji oraz roznej, nawet
diametralnie réznej, charakterystyki systemow transportowych i roli poszczeg6élnych galezi
transportu w krajowych systemach panstw cztonkowskich'®. Brak realizacji planu wynikat
takze z generalnego paradoksu, polegajacego na tym, iz transport z jednej strony w istotny
sposob przyczynia si¢ do ogolnej integracji gospodarczej, z drugiej jednak, sam w sobie jest

obszarem bardzo ci¢zko poddajacym si¢ dzialaniom integracyjnym i unifikacyjnym.

2 Ten ostatni postulat wymagal wyréwnania warunkéw konkurencji miedzygaleziowej, co nawet
wspotczesnie nie zostato w pelni osiagnigte.

133, Burnewicz: Transport EWG. Wydawnictwo Komunikacji i £acznosci, Warszawa 1991, s. 47-48.

Y H. Wozniak: Dylematy wspdlnej polityki transportowej w ramach Europejskiej Wspdlnoty Gospodarczej,
,Problemy Ekonomiki Transportu” 1989, nr 1, s. 37.
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W 1973 r. do EWG dolaczyty 3 kolejne panstwa: Dania, Irlandia i Wielka Brytania,
co spowodowato, ze wraz ze wzrostem powierzchni Wspdlnoty zwigkszyla si¢ liczba
problemow oraz barier stojacych na drodze do stworzenia wspolnego rynku transportowego.
Wymusito to zmiane dotychczasowych priorytetow. Najistotniejszg bowiem kwestig stala si¢
integracja systemow transportowych poszczegélnych panstw, co wymagatlo podjecia
wspolnych dziatan w obszarze planowania i finansowania sieci transportowej zgodnie
z uzgodnionym planem generalnym. Kolejne nowe wyzwania, ktore zawarte zostaty
w dokumencie z 1973 r. zatytutowanym ,,Rozw06j wspolnej polityki transportowej” dotyczyty:

e harmonizacji prawodawstwa,

e stworzenia systemu rozliczania kosztow za korzystanie z infrastruktury transportowej,

e okreSlenia roli kolei w przysztym systemie transportowym oraz rozwigzania
problemow finansowych ja dotykajacych,

e rozwoju infrastruktury transportowej i dalszego rozwoju rynku transportowego™”.

Znamienny byt rowniez fakt, iz proponowane w dokumentach cele obejmowaly
wszystkie gale¢zie transportu wraz z lotniczym i morskim, a nie — jak wczesniej — jedynie
galezie transportu ladowego. Ta zmiana wymagata jednak stosownego (rozszerzajacego
w swej wymowie) orzecznictwa Trybunalu Sprawiedliwos$ci, bowiem =zapisy Traktatu
Rzymskiego odnosity si¢ bezposrednio jedynie do 3 galezi transportu ladowego
(z wylaczeniem transportu przesylowego). Dokument ten wskazywatl takze zupelnie nowe
zagadnienia, ktorych rozwigzania miano podja¢ si¢ w przysztosci, dotyczyly one ochrony
srodowiska naturalnego przed niekorzystnym wplywem transportu oraz aspektow
energetycznych transportu.

Brak zdecydowanych efektow we wdrazaniu wspolnej polityki transportowej
spowodowat, ze w 1983 r. Parlament Europejski zaskarzyl Rade przed Trybunatem
Sprawiedliwosci o zlamanie Traktatu Rzymskiego. Wyrok skazujacy zdeterminowat
cztonkow Rady do bardziej efektywnego dziatania, czego efektem bylo opracowanie
i opublikowanie 14.06.1985 r. Bialej Ksiegi zatytulowanej ,Ku wspolnej polityce
transportowej” (Completing the Internal Market). Koncentrowata si¢ ona na zwigkszeniu
efektywnosci 1 wydajno$ci transportu. Dodatkowo cele, jakie tam okreslono,
charakteryzowaty si¢ wigkszym umiarkowaniem i racjonalizmem, niz we wczes$niejszych

dokumentach®®. Przejécie do polityki ,,matych krokéw” (w Bialej Ksiedze zawarto wykaz

W, Grzywacz, K. Wojewodzka-Krol, W. Rydzkowski: Polityka transportowa..., op. cit., s. 336.
1 A.'S. Grzelakowski: 50 lat budowy jednolitego rynku WE i wspélnego rynku transportowego, ,Przeglad
Komunikacyjny” 2007, nr 8, s. 4.
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ok. 300 propozycji legislacyjnych) bylo naturalng konsekwencja niedostatecznych osiggnigé
w realizacji wczesniejszych zamierzen. Nastgpstwem tego dokumentu bylo przyjecie kilka
miesi¢cy pozniej przez Rade tzw. Master Plan, ktérego kluczowymi elementami byty:

e stworzenie do konca 1992 r. wolnego rynku transportowego bez zadnych ograniczen
ilosciowych,

e stopniowe przeksztalcanie kontyngentéw zezwolen bilateralnych w zezwolenia
wspdlne; proces mial nastgpowaé progresywnie, obejmujac coraz wigksza liczbe
zezwolen,

e wyeliminowanie do konca wyznaczonego okresu  wszelkich  zaklocen
w konkurencji*’.

Najlepsze efekty na drodze ku wspolnemu rynkowi transportowemu, osiggnigto
w transporcie lotniczym i drogowym oraz zegludze $rodladowej. Pelne otwarcie rynku
lotniczego nastgpito w kwietniu 1997 r., w trzy miesigce pozniej stato si¢ to réwniez
w transporcie drogowym, a od 1.01.2000 r. rowniez w zegludze $rédladowej. Zdecydowanie
najwolniej przebiegata liberalizacja i harmonizacja transportu kolejowego, bowiem ramowe
warunki tego procesu zostaty okreslone dopiero w 1991 r. w dyrektywie 91/440. Tak znaczne
opodznienie w stosunku do innych gatezi wynikato z wielu réznorakich przyczyn. Jedng z nich
bylo postrzeganie transportu kolejowego jako monopolu naturalnego, co jest prawda, ale
jedynie w czesci odnoszacej si¢ do liniowej infrastruktury tej gatezi. Doprowadzito to do
powstania, czesto ogromnych, podmiotow o mato elastycznej strukturze organizacyjnej
z czgsto bardzo silnymi zwigzkami zawodowymi. Ponadto niedostateczny poziom inwestycji
zarbwno w infrastrukturg, jak 1 tabor oraz inne skladniki majatku powodowaty,
ze przedsigbiorstwa kolejowe stawaly si¢ coraz mniej konkurencyjne, stopniowo tracac rynek
na rzecz transportu drogowego. Natomiast integracj¢ w przewozach mig¢dzynarodowych
ograniczaly — i w duzej mierze do dzi$ ograniczaja — bariery techniczne i technologiczne,
takie jak: rozne rozstawy torow, odmienne systemy napigcia trakcji elektrycznej czy systemy
sygnalizacji 1 sterowania ruchem oraz Iacznosci. Wszystko to spowodowato,
ze w transporcie kolejowym dopiero 1.01.2007 r. zaczat funkcjonowaé wspdlny rynek i to
wylacznie w przewozach towarowychlg, bowiem petna liberalizacja przewozoéw pasazerskich

nastapi zapewne dopiero od poczatku 2010 r.

173 Burnewicz: Transport EWG..., op. cit., s. 27 i 53-55.
1 Wyjatkiem byta Polska, w ktérej do konca 2007 r. przewozy kabotazowe byly chronione okresem
przejsciowym.

12



Ponowny brak osiggnigcia wszystkich zamierzonych celéw zapisanych w Master Plan
zaowocowal przygotowaniem i opublikowaniem w grudniu 1992 r. kolejnego dokumentu
— Bialej Ksiggi pod tytutem ,,Przyszty rozwdj wspolnej polityki transportowej. Globalne

19 Okazata si¢ ona punktem

podejécie do systemu zroOwnowazonego przemieszczania
zwrotnym w catej dotychczasowej polityce transportowej, poniewaz jej cele nie dotyczyly juz
wylacznie harmonizacji zasad funkcjonowania poszczegdlnych galezi transportu,
a kompleksowo ujmowaly podejscie do catego systemu transportowego, w ktorym
poszczegdlne elementy sg wobec siebie komplementarne. Oznaczalo to podjecie Scislejszej
wspolpracy na rzecz rozbudowy mig¢dzynarodowej infrastruktury transportu w ramach sieci
TEN-T (Trans-European Networks Transport’®) i eliminacje waskich gardel. Rozwoj
infrastruktury mial zosta¢ poddany ocenie wedlug kryterium zréwnowazonej mobilnosci,
wywiedzionego z idei zrOwnowazonego rozwoju, czyli preferowac rozwoj infrastruktury tych
galezi transportu, ktore powoduja powstawanie nizszych kosztow zewngtrznych. W praktyce
jednak zasada ta nie byla zbyt restrykcyjnie przestrzegana i wcigz najwigksze S$rodki
przeznaczane byly na finansowanie rozbudowy infrastruktury transportu drogowego, zamiast
jak to bylo postulowane na modernizacj¢ sieci kolejowej i wodnej $rodladowej. Jednym
z kluczowych celéow statlo si¢ rowniez zwickszenie bezpieczenstwa przewozonych osob
i tadunkow™,

Zmiana podej$cia do ochrony $rodowiska naturalnego i baczniejsze przyjrzenie si¢
rzeczywistym efektom funkcjonowania transportu, poprzez udoskonalenie metod szacowania
kosztow zewnetrznych spowodowato przyspieszenie prac w kierunku réwnowazenia jego
przysztego rozwojuzz. Znaczacym krokiem w tym kierunku byt szczyt Rady Europejskiej
w Goteborgu w czerwcu 2001 r., na ktorym przyjeto ,,Strategie Unii Europejskiej na rzecz
zrbwnowazonego rozwoju”. Uznano w niej, ze najwazniejsze cele polityki na rzecz
Zzrdwnowazonego rozwoju to:

e zatrzymanie dotychczasowej tendencji, w ktorej wzrost gospodarczy generowat

bardziej niz proporcjonalny wzrost potrzeb transportowych;

% The Future Development of the Common Transport Policy: A Global Approach to the Construction
of a Community Framework for Sustainable Mobility. White Paper, COM (92) 494 2 2.12.1992 r.

20 pojecie sieci transeuropejskich zostato oficjalnie po raz pierwszy wprowadzone w Traktacie z Maastricht.

L A. Skala-Pozniak: Aktualne kierunki polityki transportowej UE, ,Przeglad Komunikacyjny” 2002,
nrs,s. 6.

?2 Pierwsze dziatania z zakresu ochrony srodowiska przed szkodliwym wplywem transportu zaczeto
podejmowaé juz od potowy lat 60., na poczatek starano si¢ zharmonizowa¢ normy emisji spalin i hatasu,
jednakze dopiero pod koniec lat 80. w dyrektywach 88/76 i 88/77 wskazano kierunki ewolucji krajowych
systemoéw prawodawczych w zakresie wysoko$ci norm emisji spalin silnikéw benzynowych i wysokopreznych.
Zrédto: J. Burnewicz: Transport EWG..., op. cit., s. 130.
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e zwigkszenie konkurencyjnos$ci alternatywnych wobec transportu drogowego gatezi
transportu, w szczegolnosci kolei, zeglugi srodladowej oraz morskiej;

e zwigkszenie dostgpnosci komunikacyjnej regionéw peryferyjnych oraz obszaréw
wiejskich, a takze rozwigzanie problemu przecigzenia transportowego w obszarach
centralnych i na terenach zurbanizowanych®,

Przyjecie ,,Strategii Unii Europejskiej na rzecz zréwnowazonego rozwoju”
zaowocowalo wydaniem we wrzes$niu tego samego roku, przetomowej w dotychczasowej
historii polityki transportowej Bialej Ksiegi zatytutowanej ,,Europejska polityka transportowa
2010: czas na decyzje”. Zasadniczym problemem zidentyfikowanym w Biatej Ksiedze byt
fakt coraz dynamiczniej rosngcego popytu na przewozy, gldwnie drogowych przewozow
fadunkéw, co spowodowalo powstanie znacznego poziomu kongestii transportowej24.
Uznano, iz niepodj¢cie zadnych dziatan w celu zracjonalizowania wykorzystania transportu
drogowego i zastapienie go komplementarnymi galeziami spowoduje do 2010 r. wzrost pracy
przewozowej o ok. 50% (drogowe przewozy tadunkow) i o 24% w przewozach pasazerskich,
przy zakladanym wzroscie PKB o 43%. Brak dzialah rozwigzujacych, a przynajmniej
ograniczajacych problem kongestii spowoduje, iz jej koszty do 2010 r. moga osiggnac
warto$¢ 1% lacznego PKB Wspolnoty i w istotny sposob przyczyni¢ si¢ do ograniczenia
konkurencyjnoéci catego obszaru®. Bardziej widoczna stata si¢ rowniez skala niekorzystnych
efektow, jakie na zdrowie mieszkancéw 1 S$rodowisko naturalne wywiera transport.
Rownoczesnie jednak wszelkie czynnosci, jakie zamierzano podja¢, nie mogly by¢ sprzeczne
z generalnymi zasadami wspolnej polityki transportowej przyjetymi od poczatku istnienia
Wspdlnoty, czyli z zakazem wszelkiej dyskryminacji, dazeniem do jak najpelniejszej
liberalizacji rynku, a takze swoboda wyboru $rodka transportu i swobodg poruszania sig.

Dlatego, jako kluczowe dziatania w celu osiagnigcia zréwnowazonego rozwoju
transportu zaklasyfikowano:

e rewitalizacj¢ transportu kolejowego, ktéra bedzie mozliwa dzigki catkowitemu
otwarciu rynku dla wszelkich rodzajow przewozéw pasazerskich i towarowych oraz

sukcesywne zwiekszanie stopnia interoperacyjnosci i bezpieczenstwa;

2 A. Skala-Pozniak: Aktualne kierunki..., op. cit., s. 7.

2 Autorzy Biatej Ksiegi ocenili, iz stan permanentnej kongestii panuje na ok. 10% dtugosci autostrad — 7.500
km i ok. 16.000 km linii kolejowych co stanowi az 20% dtugosci sieci znajdujacej si¢ w krajach ,,15”. Takze
ruch w portach lotniczych nie jest wolny od kongestii. 30% lotéw z 16 najwigkszych portow lotniczych UE byto
opo6znionych o co najmniej kwadrans.

% European transport Policy for 2010: Time To Decide. White Paper, COM (2001) 310 z 12.09.2001 r.,
s. 12 16.
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promowanie rozwoju zeglugi srodladowej 1 morskiej poprzez m. in. stworzenie sieci
,,autostrad morskich”;

zwigkszenie wykorzystania transportu intermodalnego, w tym celu stworzono program
promocji i wsparcia przewozow intermodalnych — Marco Polo (obecnie Marco Polo 11
na lata 2007-2013), sukcesora wczesniejszego programu PACT (Pilot Action for
Combined Transportation);

wprowadzenie tzw. wspdlnego nieba oraz wdrozenie jednego dla calej UE systemu
zarzadzania ruchem lotniczym;

ograniczanie hatasu i zanieczyszczen powodowanych przez lotnictwo;

przyspieszenie prac nad budowa transeuropejskiej sieci transportowej w ramach
programu TEN oraz usuwanie ,waskich gardel”, szczegdlnie w transporcie
kolejowym;

zharmonizowanie stawek podatkowych zawartych w cenie paliwa oraz okreSlenie
nowych, wyrownujacych warunki konkurencji miedzygateziowej, sposobéw poboru
optat za korzystanie z infrastruktury transportowej;

zwigkszenie bezpieczenstwa w transporcie, przede wszystkim ograniczenie
o potowe ofiar Smiertelnych w transporcie drogowym;

rozwdj wysokiej jakosci transportu miejskiego;

zwigkszenie naktadéw na badania ograniczajace emisyjnos¢ transportu m.in. poprzez
ulepszanie konstrukcji silnikow 1 zwigkszenie udzialu biopaliw, prace nad ogniwami
paliwowymi, a nawet silnikami zasilanymi wodorem oraz zwigkszajace efektywnosé
transportu®.

Wskazano réwniez na konieczno$¢ potaczenia wysitkow podejmowanych

w transporcie z realizacjg dziatah na rzecz zrownowazonego rozwoju w ramach odnos$nych

polityk sektorowych. Przykladem takiego wspotdziatania jest odpowiednie ksztaltowanie

rozwoju miast i zarzadzanie juz istniejaca przestrzenig miejska m. ni. poprzez zwigkszanie

heterogenicznosci poszczegodlnych obszaréw, tak by unikaé niepotrzebnych przemieszczen,

w szczegdlnosci dokonywanych indywidualnym transportem drogowym. A takze wdrozenie

stosownych programow edukacyjnych majacych na celu zmiang¢ zachowan komunikacyjnych.

Uwage poswigcono takze panstwom kandydujacym do UE i1 wlaczeniu ich systemow

transportowych do systemu Wspolnoty. Jednym z kluczowych dziatan bylo opracowanie listy

projektow infrastrukturalnych obejmujacych elementy liniowe i punktowe oraz oszacowanie

% 1bidem, s. 16-21.
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skali koniecznych naktadoéw finansowych do ich powstania lub modernizacji. Powyzsze
dziatania podjeto w ramach zainicjowanego przez Komisje w 1996 r. programu TINA
(Transport Infrastructure Needs Assessment), obejmujacego pafistwa ,,10” oraz Rumunic®’.

Realizacja powyzszych dzialan oraz wsparcie udzielone poprzez realizacj¢ innych
polityk sektorowych, m in. polityki ekonomicznej, przestrzennej, edukacyjnej czy fiskalnej
miata doprowadzi¢ do spowolnienia wzrostu wykorzystania transportu drogowego i bardziej
harmonicznego rozwoju wszystkich galezi. W najbardziej optymistycznym, sposrod trzech
zakladanych wariantow, miat on wzrosna¢ o 38% w przewozach tadunkow i niecate 21%
w przewozach 0sob, a catkowita liczba pojazdokilometrow jedynie o 12%2%,

Przystagpienie 10 nowych panstw w maju 2004 r. oraz szereg zmian, jakie zaszly
w otoczeniu, przede wszystkim nizszy niz zaktadano poziom wzrostu gospodarczego
w krajach ,,15”, intensyfikacja proceséw konsolidacyjnych na rynku transportowym,
zwigkszenie roli logistyki w wymianie handlowej 1 produkcji, globalizacja czy wreszcie
zamachy terrorystyczne z 11.09.2001 r. w Nowym Jorku i kolejne w Madrycie oraz Londynie
spowodowaty konieczno$¢ rewizji niektorych celow postawionych zarowno w Bialej Ksiedze
z 1992 r., jak 1 nastepnej z 2001 r., a przede wszystkim oceny stopnia ich realizacji.
W odpowiedzi na te potrzeby Komisja Europejska przygotowata w 2006 r. kolejny dokument
—,,Utrzyma¢ Europe w ruchu. Zréownowazona mobilno$¢ dla naszego kontynentu”.

Widoczne zdynamizowanie procesu legislacyjnego 1 determinacja w dazeniu
do osiagnigcia zatozonych celow nakazujg pozytywnie oceni¢ dokonania tego 5-letniego
okresu. Najlepsze efekty dato si¢ zaobserwowaé w transporcie lotniczym, bowiem to wlasnie
w tej gatezi najszybciej udato si¢ wprowadzi¢ wspolny rynek, na ktérym poziom integracji
1 harmonizacji jest najwyzszy. Przyczynilo si¢ to do poszerzenia oferty, poprawy jakosci
tradycyjnych przewoznikow, a takze pojawienia si¢ zupelnie nowego segmentu, jakim sa
przewoznicy niskokosztowi, ktorzy dzigki swojej ekspansywnej i skutecznej zarazem strategii
osiggneli 25% udzial w rynku regularnych potaczen wewnqtrzunijnychzg. Wrciaz jednak brak
jest wspdlnego systemu zarzadzania ruchem lotniczym. Ponadto dynamiczny wzrost
przewozow lotniczych siggajacy 4% rocznie powoduje konieczno$¢ podjecia prac nad
dalszym ograniczaniem jego niekorzystnego wplywu na srodowisko naturalne i zdrowie

spoteczenstwa, poprzez redukcje spalin 1 ograniczenie hatasu.

2" p. Wahl: Europejska Polityka Transportowa w aspekcie akcesji Polski do UE, ,,Przeglad Komunikacyjny”
2001, nr 6, s. 4.

%8 European Transport Policy for 2010..., op. cit., s. 111.

2 Utrzymaé Europe w ruchu. Zréwnowazona mobilnosé dla naszego kontynentu. KOM (2006) 314
222.06.2006 ., s. 12.
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Takze w transporcie drogowym, pomimo iz Wwystgpuja pewne ograniczenia
w przewozach kabotazowych, mozna uzna¢ iz funkcjonuje juz wspoélny, zliberalizowany
rynek. Wyzwaniem, przed ktérym obecnie stojg politycy, jest dalsza harmonizacja wysokosci
stawki akcyzowej zawartej w paliwie oraz jeszcze trudniejszy do rozwigzania problem
zmniejszenia dysproporcji pomiedzy wysokoscia wynagrodzen 1 kosztow pracy
w poszczegolnych panstwach cztonkowskich. Przy czym dysproporcje w wynagrodzeniach
beda wystepowaty do czasu, kiedy ogolny poziom PKB w nowych panstwach cztonkowskich
nie zblizy si¢ do sredniego poziomu panstw ,,15”.

Potozenie geograficzne panstw UE wprost implikuje wybitne zorientowanie na morze,
co dobitnie potwierdzaja statystki, z ktorych wynika, ze transportem morskim wykonuje si¢
az 39% wewnatrzunijnej pracy przewozowej. Dalszy wzrost znaczenia transportu morskiego
jest zarowno pozadany, ze wzglgdu na niewielkie obcigzenie dla $rodowiska, jak
1 wymuszony poprzez ogélnoswiatowe procesy, w szczegdlnosci niezwykle dynamiczny
rozwéj $wiatowej wymiany towaréw przewozonych w coraz wickszej czesci w kontenerach™.
Implikuje to konieczno$¢ dalszych inwestycji w rozbudowe portdéw morskich, a takze
konieczno$¢ dalszej ich specjalizacji. Rozwoj portdw 1 wzrost wielkosci przetadunkéw beda
wymuszaty zwigkszenie przepustowosci istniejacej infrastruktury zaplecza badz budowe
nowych sktadnikéw. Przyktadem tych ostatnich dziatan bylo niedawne otwarcie w 2007 r.
linii Betuwe®. Najblizszym celem, jaki postawita przed soba Komisja Europejska jest
stworzenie ,,wspolnego europejskiego obszaru morskiego”, dzigki ktéremu wyeliminowane
zostang wszelkie przeszkody dotychczas utrudniajagce wewnetrzng wymiane handlowq32.

Jak juz wczesniej wspomniano proces liberalizacji w transporcie kolejowym rozpoczat
si¢ najpozniej, czego skutki — niska pozycja transportu kolejowego (w wigkszosci panstw UE)
na rynku przewozoéw towarowych i pasazerskich sa widoczne do dzi§. Nieco bardziej
wnikliwa analiza sytuacji kolei w poszczegolnych panstwach pozwala jednak wskazac,
iz w krajach, w ktorych najwczesniej 1 z najwigksza determinacjg przystapiono do

restrukturyzacji panstwowych monopoli oddzielajac $wiadczenie przewozéw od zarzadzania

% W ciagu 17 lat od 1990 do 2007 r. masa ladunkéw konteneryzowanych przetadowanych w Hamburgu
wzrosta bez mata 5-krotnie z 20,3 mln t do 95,8 min t, a ich udziat w catosci fadunkéw drobnicowych wzrost
z 71% do 97,1%, natomiast w ogélnej masie przetadowanych towaréw z 33,1% do 68,2%. Zrédto:
http://www.hafen-hamburg.de/content/view/39/33/lang,de (13.09.2008).

31 Zelektryfikowana linia kolejowa, wyposazona w system ETCS (European Train Control System) dtugosci
160 km (z czego 120 km to nowowybudowany odcinek) taczaca port w Rotterdamie z granica niemiecka
przeznaczona wylacznie dla pociagéow towarowych o wyzszym (25 kN niz standardowy dopuszczalnym nacisku
na o$ 22,5 kN) i o bardzo duzej przepustowosci, nawet do 150 pociagdéw na dobe. Zrodho: Betuwe Route opening
marred by protest, ,,International Railway Journal” 2007, July, s. 6.

32 Utrzyma¢ Europe w ruchu..., op. cit., s. 16-17 i 35.
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infrastrukturg oraz otwierajac ja dla nowych przewoznikéw osiggni¢to zaktadane cele. Ro$nie
liczba nowych operatorow, systematycznie zwigksza si¢ ich udzial w rynku przewozéw
kolejowych, co spowodowato generalny wzrost poziomu $§wiadczonych ustug, jak réwniez
szerokos¢ ich wachlarza 1 co najwazniejsze transport kolejowy, ponownie zaczyna
odzyskiwaé¢ pozycje na rynku, co jest szczegolnie widoczne w przewozach ladunkow®.
Pozytywne sygnalty plyna rowniez z rynku przewozow pasazerskich, gdzie kolej zaczyna
odgrywa¢ coraz wigkszg role w przewozach aglomeracyjnych i w przewozach
dhugodystansowych wykonywanych kolejami duzych predkosci.

Unijni eksperci zwrocili rdwniez uwage na konieczno$¢ rozwigzania problemow
dotykajacych transport miejski. Pierwszym i podstawowym jest rewitalizacja transportu
zbiorowego. Uznano, iz najwazniejszym zadaniem jest jak najpelniejsza integracja
poszczegblnych gatezi transportu w miastach, aglomeracjach, czy nawet calych regionach.
Oczywiscie integracja nie oznacza monopolizacji §wiadczenia ushug przewozowych, a jedynie
zaoferowanie podroznym jednego, wspolnego i przejrzystego systemu taryfowo-biletowego.
Natomiast przewozy powinny by¢ $§wiadczone przez rdzne, wzajemnie ze sobg konkurujace
podmioty o roznej formie wlasnosci. Kluczowym elementem decydujacym
o konkurencyjnosci transportu zbiorowego jest takze wlasciwa organizacja weztow
przesiadkowych (uwzgledniajaca potrzeby o0sob niepelnosprawnych), szczegoélnie tych
faczacych rézne galezie transportu, jak réwniez wiasciwa lokalizacja punktéw, w ktorych
pasazerowie przesiadajg si¢ ze swoich samochodéw na $rodki transportu zbiorowego. Istotne
jest rowniez zapewnienie w tych wezlach, jak réwniez w samych $rodkach transportu
nalezytej informacji dla pasazeréw oraz ich bezpieczenstwa. Zwigkszenie udziatu transportu
zbiorowego w przewozach miejskich samo w sobie powinno ograniczy¢ poziom kongestii,
jednakze jak pokazuja do$wiadczenia wielu miast konieczna jest réwniez implementacja
innych metod i narzedzi stuzacych jej zminimalizowaniu. Podobna wage przywiazuja
eksperci do problemu ograniczenia  zanieczyszczenia miast  spowodowanych
funkcjonowaniem indywidualnego i zbiorowego transportu miejskiego®*.

Przystagpienie 10 nowych panstw do UE poglebito dysproporcje pomiedzy stanem
rozwoju spoteczno-gospodarczego poszczegdlnych regionow. Dodatkowo w kwestii dalszych

inwestycji infrastrukturalnych, traktowanych przez wigkszos$¢ ekonomistow jako warunek

3 Zob. H. Iglinski: Zmiany funkcjonowania sektora towarowych przewozéw kolejowych w wybranych
krajach Unii Europejskiej i w Polsce, ,.Logistyka” 2006, nr 5 (na ptycie CD), s. 3-8; szczegdtowe dane dot.
transportu  kolejowego i wielkoéci przewozow dostepne sa na: http://www.uic.org/spip.php?article1347
(13.09.2008).

% European transport Policy for 2010..., op. Cit., s. 77-85.
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konieczny dla rozwoju pozostatych sektorow gospodarki, pojawil si¢ dysonans. W panstwach
,»157, gtownie w poinocno — zachodniej czgsci UE, kluczowym problemem stata si¢ kongestia
transportowa, natomiast w wigkszosci nowych panstwach cztonkowskich (z wyjatkiem
Stowenii) dominujgcym problemem wcigz pozostaje kwestia dostgpnosci transportowe;.
Zaowocowato to powstaniem dwoéch koncepcji rozwojowych. W ramach pierwszej, ktorej
realizacja przede wszystkim obejmie kraje ,,15”, rozwijana bedzie tzw. inteligentna
infrastruktura, umozliwiajaca zardwno wysylanie, jak i pobieranie informacji z pojazdow,
np. o warunkach meteorologicznych, wypadkach itd., dzicki czemu wykorzystanie
infrastruktury ma zosta¢ zoptymalizowane. Druga koncepcja (tradycyjna) jest nakierowana na
poprawe dostepnosci transportowej poprzez budowg¢ 1 modernizacj¢ priorytetowych
sktadnikow infrastruktury. Wspolnym problemem pozostaje kwestia pozyskania srodkéw na
finansowanie powyzszych projektow. Najwigcksze nadzieje w tym =zakresie wigze si¢
z powszechnym wprowadzeniem inteligentnych systeméw poboru optat za korzystanie
z danego skladnika infrastruktury®®. Pierwszym krokiem do osiagniccia tego celu jest
urzeczywistnienie zapisow dyrektywy o eurowiniecie®®, ta jednak jest uzalezniona od
sfinalizowania projektu Galileo, ktorego realizacja jest znacznie opdZzniona.

W ciaggu ostatnich 15 lat, pomimo wzrostu pracy przewozowej, udatlo si¢ dzigki
wdrozeniu szeregu rozwigzan technologicznych, np katalizatoréw, a takze sukcesywnemu
wprowadzaniu norm EURO wymuszajacych powstanie ,,czystszych” silnikow, ograniczy¢
emisj¢ tlenkow azotu i1 czagstek statych o ok. 30 — 40%. Wcigz jednak wzrasta emisja
dwutlenku wegla oraz pozostatych gazow cieplarnianych oraz poziom hatasu®’. Ponadto az
30% catosci energii wykorzystywanej we Wspodlnocie zuzywane jest w transporcie.
Niekorzystny jest rowniez fakt, iz energia ta czerpana jest ze spalania, pochodzacej
W znacznej mierze z importu, ropy naftowej 1 jej produktow.

Wigkszego znaczenia nabraly rowniez problemy zwigzane z zarzadzaniem
transportem miejskim, czy w przypadku najwigkszych miast, transportem aglomeracyjnym.
Problem jest o tyle istotny, iz 70% mieszkancow Wspdlnoty zyje w miastach®, ponadto sa
oni bardzo ruchliwi. Statystyczny mieszkaniec europejskiego miasta wykonuje ponad
2 podroze dziennie, a przecigtny Niemiec, czy Austriak ponad 3 podr62e39. Niestety, pomimo

1z dopuszczalne predkosci w miescie sg raczej niewielkie (zwykle 50 km/h) to jednak,

% Utrzymaé Europe w ruchu. .., op. cit., s. 24-26.

% Dyrektywa 2006/38/WE z 17.05.2006 .

" Utrzyma¢é Europe w ruchu..., op. Cit., s. 12,

%8 World Urbanization Prospects. The 2005 Revision. United Nations, New York 2006, s. 33.
% passenger mobility in Europe. Statistics in focus 87/2007, Eurostat 2007, s. 2.
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mieszkancy miast narazeni s3 na znaczne ryzyko ulegni¢cia $miertelnemu wypadkowi
(co trzecia ofiara $miertelna wypadkow drogowych ginie wiasnie w miastach). W miastach
szczegOlnie widoczny jest problem kongestii transportowej, ktorej koszty lawinowo rosna,
negatywnie oddzialywujac na funkcjonowanie catej gospodarki i spoteczenstwa. Ponadto
w miastach uwidacznia si¢ ogrom presji, jakg transport wywiera na §rodowisko naturalne
1 mieszkancow, bowiem to tu generowane jest 40% calosci dwutlenku wegla emitowanego

przez transport drogowy oraz 70% innych Zanieczyszczeﬁ4o.

Polska polityka transportowa w wyniku zmiany ustrojowej w 1989 r.,
a w rzeczywistosci po 16.12.1991 r., kiedy to podpisano Traktat Stowarzyszeniowy z EWG,
podporzadkowana byta uzyskaniu cztonkostwa we Wspdlnocie. Podjete wysitki mialty przede
wszystkim na celu:

e harmonizacj¢ norm i przepisOw prawnych,

e dostosowanie infrastruktury transportu,

e modernizacj¢ i restrukturyzacje przedsigbiorstw transportowych.
Harmonizacja warunkoéw dzialalnosci dla wszystkich uczestnikéw rynku transportowego
w Polsce byta warunkiem koniecznym dla przystapienia do wspolnego rynku 1 jego dalszego
rozwoju juz w ramach Wspdlnoty. Znaczacy jest fakt, ze juz w Traktacie Stowarzyszeniowym
znalazl si¢ zapis (art. 71.) mowiacy, i1z Polska 1 Wspolnota powinny kierowac si¢ zasada
trwalego rozwoju, przy uwzglednieniu wszelkich wymogéw ochrony $rodowiska
naturalnego™.

Obok pelnej harmonizacji prawa polskiego z prawem wspolnotowym konieczne byto
rowniez stworzenie wielu nowych instytucji, ktore jak np. Urzad Transportu Kolejowego,
mialy m. in. sta¢ na strazy ochrony wolnej konkurencji podejmujac odpowiednie dzialania
w przypadkach jej naruszenia oraz stale monitorowac rynek transportu kolejowego, zbierajac
dane o nim i dokonujac okresowych analiz oraz dopuszcza¢ do tego rynku wszystkie
podmioty spetniajgce okreslone kryteria, a takze dba¢ o bezpieczenstwo poprzez wydawanie
$wiadectw dopuszczenia do eksploatacji taboru oraz szereg innych*,

Najistotniejszym dokumentem lat 90. XX w. okre$lajacym strategi¢ rozwoju polskiego
systemu transportowego byta ,Polityka transportowa — program dziatania w kierunku

przeksztatcenia transportu w system dostosowany do wymogow gospodarki rynkowej

* Utrzyma¢ Europe w ruchu..., op. Cit., s. 21.
' W. Grzywacz, K. Wojew6dzka-Krol, W. Rydzkowski: Polityka transportowa..., op. cit., s. 358-3509.
*2 http://www.utk.gov.pl/ (16.09.2008).
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1 nowych warunkow wspotpracy gospodarczej w Europie”. Zgodnie z tytutem opracowania
zawieralo ono ramy funkcjonowania rynku i kierunki przeksztatcajagce polski system
transportowy tak, aby zapewni¢ podmiotom maksymalny poziom wolnosci gospodarczej przy
rownoczesnym zachowaniu kontroli panstwa nad kwestiami zwigzanymi z bezpieczenstwem,
mozliwo$¢ ustalania obligatoryjnych parametréw technicznych i jakosciowych w tym takze
zwigzanych z ochrong $rodowiska naturalnego. ,,Polityka transportowa...” zawierata rowniez
wytyczne (uznane za priorytetowe) dostosowujgce ten system do wymogow stawianych nam
przez przyszte uczestnictwo we wspolnym rynku UE. Zaktadano, ze dziatania podejmowane
przez 6wczesne Ministerstwo Transportu i Gospodarki Morskiej beda zmierzaé do:

o zwickszenia efektywnosci funkcjonowania krajowego systemu transportowego,
poprzez oferowanie nowych ustug, przede wszystkim uslug logistycznych oraz
poprzez podwyzszanie poziomu jakosci dotychczas oferowanych, np. poprawe
terminowo$ci dostaw; innym sposobem podwyzszania efektywno$ci miato by¢
rowniez dalsze ograniczanie zakresu dziatalnoSci sektora panstwowego na rzecz
prywatnego;

e wyrdéwnania warunkéw konkurencji miedzygateziowej, czemu stuzy¢ miat nowy,
bardziej sprawiedliwy sposob obcigzania kosztami wykorzystania infrastruktury;

e lepszego wykorzystania szans wynikajacych z geograficznego polozenia Polski
w aspekcie obstugi przewozdw tranzytowych;

e liberalizacji cen za ustlugi transportowe;

e ograniczenia niekorzystnego wplywu transportu na Srodowisko naturalne, czemu
stuzy¢ miato ksztattowanie pozadanej struktury gateziowej przewozow tadunkow oraz
postaw komunikacyjnych spoteczenstwa.

Uwage poswigcono rowniez zagadnieniu transportu miejskiego. Zalozono,
iz w obstudze transportowej ludno$ci miejskiej wcigz dominujaca role odgrywaé bedzie
komunikacja zbiorowa, przy czym cig¢zar zarzadzania nig spocznie na samorzadach lokalnych.
Wiadza centralna miata jedynie wytycza¢ kierunki rozwoju transportu miejskiego, czy tez
promowaé pewne galezie transportu miejskiego poprzez wsparcie takich inwestycji,
jak budowa metra, czy nowych linii tramwajowych lub ich modernizacja.

Czeste zmiany na stanowisku ministra transportu i gospodarki morskiej, a takze
zmiany zakresu kompetencji, jak rowniez samej nazwy tego resortu (ponownie od 2007 r.
Ministerstwo Infrastruktury) spowodowato, ze jedynie cze$¢ z postulowanych w powyzszym

dokumencie celow zostato zrealizowanych. Ponadto aspiracja wigkszosci ministréw bylo
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stworzenie wtlasnej wersji polityki transportowej, co powodowato wstrzymanie,
badz catkowite odejscie od poprzednich zatozen i tworzenie ich od nowa. Kluczowym
elementem, ktéry coraz bardziej zyskiwal na znaczeniu byt program budowy autostrad
i modernizacji pozostalej sieci drogowej, spychajac na margines inwestycje infrastrukturalne
w pozostatych gateziach transportu pomimo zapisdOw o koniecznosci realizacji zatozen
zrdwnowazonego rozwoju transportu.

W 6 lat pozniej przygotowano aktualizacj¢ dokumentu z 1995 r. zatytulowang:
,,Polityka transportowa panstwa na lata 2001 — 2015 dla zrownowazonego rozwoju kraju”,
poprzedzity ja dwa inne opracowania ministerialne: ,,Plan rozwoju infrastruktury
transportowej w Polsce do roku 2015” z 1998 r. oraz ,,Narodowa strategia rozwoju transportu
na lata 2000 — 2006” opublikowana 2 lata poznie;.

Generalnym celem zapisanym w tym dokumencie jest ,,0siagni¢cie zrdwnowazonego
systemu transportowego pod wzgledem technicznym, przestrzennym, gospodarczym,
spotecznym i $rodowiskowym, w warunkach kraju rozwijajacej si¢ gospodarki rynkowej,
z uwzglednieniem wspolpracy miedzynarodowej gtownie w skali europejskiej oraz
zobowigzan wynikajacych z potrzeb obronno$ci panstwa, wynikajacych z cztonkostwa
w NATO i pehienia funkcji HNS (kraju — gospodarza)”*’. Wskazano rowniez siedem celow
szczegdtowych. Zewnetrzne cele sektora obejmowaty:

e zaspokojenie potrzeb transportowych przez osoby i podmioty gospodarcze
w sposob nie wplywajacy na ograniczenie ich aktywno$ci w realizacji celow
osobistych i gospodarczych,

e oddzialywanie na popyt na ustugi transportowe w celu zmniejszenia
transportochtonnosci gospodarki i zracjonalizowania ruchliwosci komunikacyjne;j
ludnosci oraz dla poprawy struktury przestrzennej kraju,

e ograniczenia  negatywnego  oddzialywania  transportu na  spofeczenstwo
1 Srodowisko naturalne oraz docelowo osiagnigcie stanu zrbwnowazenia wedlug zasad
ekorozwoju.

Natomiast jako cele wewnetrzne, obejmujace dzialania w obrebie sektora, wskazano:

e oddziatywanie na podziat zadan transportowych pomigdzy poszczegodlne gatezie,
w kierunku zréwnowazenia systemu transportowego, opierajac si¢ na rachunku
kosztéw zewnetrznych,

e zwickszenie sprawnosci i dostepnosci do infrastruktury transportu,

8 polityka transportowa paristwa na lata 2001-2015 dla zréwnowazonego rozwoju kraju, s. 14.
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e poprawe funkcjonowania i podniesienie poziomu nowoczesnosci w ogolnodostepne;j
infrastrukturze transportu,

e poprawe bezpieczenstwa transportu drogowego — zmniejszenie liczby ofiar oraz strat
materialnych.

,Polityka transportowa na lata 2001 — 2015 dla zréwnowazonego rozwoju kraju”
zawiera rowniez fragmenty dotyczace transportu miejskiego 1 regionalnego. Autorzy
dokumentu dostrzegaja, iz miasta bedac réwnoczeénie istotnymi elementami w krajowym
systemie transportowym s3 zarazem samoistnymi systemami transportowymi. Przy czym
zasi¢g oddziatywania typowych instrumentéw polityki transportowej bedacych w dyspozycji
wladzy centralnej jest ograniczony 1 wskazuje na istotng rol¢ samych samorzadow
w kreowaniu miejskiej polityki transportowej dostosowanej do charakterystyki danego
miasta, czy szerzej regionu. Autorzy wskazuja réwniez na konieczno$¢ wspoétdziatania
wszelkich szczebli administracji dla jak najsprawniejszej realizacji zatozonych celow.

Najnowszym dokumentem powstalym w czerwcu 2005 r. jest ,,Polityka Transportowa
Panstwa na lata 2006 — 2025”. Charakterystyczny jest fakt, iz w rzeczywisto$ci powstatl pakiet
dokumentéw m. in. ,,Strategia na lata 2007 — 2013”, ,,Program operacyjny Transport 2007 —
2013”, ktore lacznie okreslaja kierunki polityki transportowej w najblizszym czasie.
W aktualnym opracowaniu bedacym kontynuacja poprzednich dokumentoéw, w szczegdlnosci
,Polityki transportowej panstwa 2001 — 2015 dla zrownowazonego rozwoju kraju”
uwzglednione zostaty warunki i konsekwencje przystapienia naszego kraju do UE.

Jako podstawowy cel przyjeto ,zdecydowang poprawe jakosci systemu
transportowego 1 jego rozbudowe¢ zgodnie z zasadami zréwnowazonego rozwoju”. Zalozono,
ze w osiggnigciu celu gléwnego pomocne bedzie skoncentrowanie si¢ na realizacji
6 nastepujacych celow szczegdtowych:

e poprawie dostepnosci transportowe;j i jakos$ci transportu,

e wspieraniu konkurencyjnosci gospodarki,

e poprawie efektywnos$ci funkcjonowania systemu transportowego,

e integracji tego systemu w ujeciu gatgziowym 1 terytorialnym,

e poprawie bezpieczenstwa skutkujacej radykalng redukcja liczby wypadkow 1 ich
skutkow (zabitych 1 rannych) oraz poprawie ochrony tadunkéw,

. . , . . .. . 44
e ograniczenie negatywnego wplywu transportu na srodowisko 1 warunki zycia™.

* Polityka Transportowa Parstwa na lata 2006- 2025, s. 9-10.
23



Zaktadano réwniez dokonczenie restrukturyzacji i prywatyzacji przedsigbiorstw
transportowych, stworzenie efektywnych relacji pomiedzy rzadem a samorzadami w celu
realizacji m. in. wspélnych inwestycji z zakresu infrastruktury lub tez modernizacji taboru®.

Najistotniejsza dla tego dokumentu jest jednak czeg$¢ szczegdlowa, w ktorej dla
poszczegbdlnych galezi transportu zdefiniowano ich podstawowe problemy i sposoby ich
rozwigzania oraz wytyczono kierunki dalszego rozwoju tych galezi. Analizie poddany zostat
roOwniez transport w miastach (zdecydowanie szerzej niz w poprzednich dokumentach,
pomimo znacznie mniejszej objetosci tego dokumentu), wskazujac iz najwazniejszym obecnie
problemem, z jakim borykaja si¢ nie tylko najwigksze os$rodki, ale takze $rednie, a nawet mate
miasta jest rosngce zatloczenie ulic, co powoduje negatywne konsekwencje dla mieszkancow
tych o$rodkow oraz dla osdb poruszajacych si¢ przez nie w tranzycie. Wskazano rowniez na
konieczno$¢ sformutowania i wdrozenia indywidualnych, miejskich polityk transportowych,
oczywiscie w zgodzie z ideg zrownowazonego rozwoju. Podniesiono takze konieczno$¢
rozwoju i integracji transportu publicznego, w tym rowniez kolei w ujeciu aglomeracyjnym,
czy nawet regionalnym, ktorego udzial w obsludze transportowej mieszkancéw ulega
zmniejszeniu. A takze na potrzebe rozwoju sieci drog rowerowych oraz intermodalnych
wezlow przesiadkowych wraz z systemami park & ride.

Najwazniejszym zatem wyzwaniem staje si¢ pozyskanie srodkéw finansowych na
realizacj¢ wszystkich wymienionych celéw 1 ich jak najszybsza i najpelniejsza realizacja.
Wymaga to wigkszej stabilizacji na stanowisku ministra infrastruktury i zdecydowanie
wiekszej determinacji kierownictwa resortu dla realizacji zalozonych celéw niz to miato
miejsce dotychczas. Szczegolnie wazne dla realizacji zamierzen obejmujacych problematyke

miejska jest skoordynowanie dziatan na wszystkich szczeblach administracji panstwowe;.

Jak wynika z powyzszego przegladu ewolucji polityki transportowej realizowanej
przez organy Unii Europejskiej, jej podstawowymi cechami byty 1 wcigz pozostaja ciggtosé
tworzenia 1 realizacji oraz konsekwencja w osigganiu zamierzonych celow. Sceptycy
wskazuja, iz zaden zasadniczy cel nie zostal osiagniety planowo, trzeba jednak pamigtac,
ze transport nalezy do najbardziej skomplikowanych sektorow gospodarki, a wewnetrzne
rynki transportowe poszczeg6lnych panstw cztonkowskich wykazujg znaczne zréznicowanie.
Niemniej jednak pomimo opodznien, stopniowo osiggano kolejne zamierzone cele

ustanawiajagc wcigz nowe. Poczawszy od budowy wspodlnego 1 spdjnego rynku

* Ibidem, s. 3.
8 Ibidem, s. 28-30.

24



transportowego, obejmujacego harmonizacj¢ techniczna, socjalng i fiskalna, poprzez dzialania
zmierzajace do budowy wspdlnej transeuropejskiej sieci transportowej, liberalizacje
transportu oraz realizacj¢ zatozen zrdwnowazonego rozwoju systemu transportowego az do
wspotczesnych prob rozwigzywania problemow transportowych miast i ograniczania poziomu
kongestii.

Cele przyjetej w Polsce polityki transportowej sa zbiezne z celami zawartymi
w ostatniej z Biatych Ksigg, a ich realizacja powinna skutkowaé osiggni¢ciem znacznie
bardziej zréwnowazonego systemu transportowego co jest warunkiem Sine qua non

osiggnigcia zrOwnowazonego rozwoju miast i rtownoczesnie calego kraju.

1.2. Miasto i bariery rozwoju

27 panstw cztonkowskich Unii Europejskiej zamieszkiwanych jest przez ok. 490 min
mieszkancow, z czego ponad 70 % zyje w miastach. Najwyzszy wskaznik urbanizacji
notowany jest w Belgii 97,3% i w Wielkiej Brytanii 89,9%, najnizszy za§ w Rumunii 54%
oraz na Stowacji 56,4%, niewiele wyzszy jest on w Polsce, gdzie w 2007 r. jedynie 61,3%
populacji zamieszkiwata miasta®’. Tak rozbiezne wartosci wskaznika urbanizacji wynikaja nie
tylko z réznic w poziomie rozwoju gospodarczego danego panstwa (wysoki poziom
urbanizacji jest zwykle utozsamiany z wysokim stopniem rozwoju gospodarczego 1 wysokim
wskaznikiem PKB per capita), ale rowniez z odmiennych definicji miasta i kryteriow
przesadzajacych o tym, czy dana jednostka osadnicza pozostaje wsia, czy moze osiagneta juz
status miasta.

W literaturze odnalez¢ mozna bardzo wiele, ré6znorodnych definicji miasta. Wynika to
z faktu, iz proby te podejmujg eksperci reprezentujacy najrozniejsze dziedziny wiedzy
1 dyscypliny naukowe, poczawszy od architektow, urbanistow, specjalistow w obszarze
gospodarki przestrzennej, poprzez ekonomistow 1 prawnikdw, na socjologach i psychologach
skonczywszy.

Autorzy ,,Nowej encyklopedii powszechnej” definiujg miasto jako ,.historycznie
uksztattowany typ osiedla, wyznaczony istnieniem spolecznos$ci skoncentrowanej na obszarze

o odrgbnej organizacji, uznanej i okre§lonej prawnie, wytwarzajacej zespot trwatych urzadzen

*" World Urbanization Prospects. The 2007..., op. cit., s. 71.
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materialnych, o specyficznej fizjonomii, ktora mozna uzna¢ za wyrdzniajacy si¢ z otoczenia
typ krajobrazu™*®.

Wedlug B. Jatowieckiego: ,,miasto to skupisko ludnosci odrozniajacej si¢ od innych
swymi glownie nierolniczymi funkcjami, znaczng wielko$cia oraz intensywnoscig
zabudowy™*.

Znacznie bardziej rozbudowanag definicj¢ sformulowat K. Dziewonski: ,,miasto
to historycznie uksztattowany typ osiedla, wyznaczony istnieniem konkretnej spotecznosci
czastkowej, skoncentrowanej na pewnym obszarze o odrgbnej organizacji, uznanej
i okre§lonej prawnie, oraz wytwarzajacej w ramach swej dziatalnosci zespdt trwatych
urzadzen materialnych o specyficznej fizjonomii, ktéra mozna uzna¢ za odrgbny typ
krajobrazu”so.

Ciekawa definicje opartag na subiektywnych odczuciach mieszkancéw sformutowata
M. Kielczowska-Zaleska, wedlug ktorej ,,miastami sg te osady, ktorych ludno$¢ uwaza si¢ za
mieszkancoOw miasta i posiada poczucie odrgbnosci w stosunku do otaczajacych je innych
osiedli”®,

Jednakze bez wzgledu na specjalizacje¢ badacza wszystkie definicje miasta oparte sg na
jednym, badz kilku kluczowych wyznacznikach miejskosci. M. Czornik wskazuje istnienie
az 10 takich czynnikow’*:

1. zwartos¢ skupiska ludzi;

2. zroznicowanie zawodowe mieszkancow;

3. heterogeniczno$¢ mieszkancow;

4. znaczny obszar zwartej zabudowy;

5. zrdznicowanie zabudowy;

6. przewaga grup wtornych nad pierwotnymi, przewaga kontaktéw rzeczowych nad
kontaktami osobistymi;

7. odmienne w stosunku do wsi zarysy demograficzne charakteryzujace spolecznosci
miejskie;

8. miejski, odmienny od wiejskiego, styl zycia ludnosci;

9. proces zmian uzytkowania terenéw nieciagly w czasie i przestrzeni;

*8 Nowa encyklopedia powszechna. PWN, Warszawa 1997.

* B. Jatowiecki: Miasto i spoleczne procesy osadnictwa. PWN, Warszawa 1972, s. 9.

% R. Brol, M. Maj, D. Strahl: Metody typologii miast. Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej
we Wroctawiu, Wroctaw 1990, s. 10.

L' M. Kielczowska-Zaleska: Geografia osadnictwa. PWN, Warszawa 1969, s. 103.

2 M. Czornik: Miasto. Ekonomiczne aspekty funkcjonowania. Wydawnictwo Naukowe Akademii
Ekonomicznej w Katowicach, Katowice 2004, s. 15-16.
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10. nagromadzenie podmiotéw gospodarczych.

Ze wzgledu na podobienstwa poszczegdlnych, z wymienionych powyzej,
wyznacznikow zasadne wydaje sig, tak jak to czyni A. Ginsberg-Gebert, zredukowanie tej
liczby do 4 gtéwnych kryteriow decydujacych o miejskosci danego obszaru®*;

1. kryterium demograficzne — odpowiednio duza liczba mieszkancow®";

2. kryterium  funkcjonalne —  zréznicowana  struktura funkcji, dodatkowo
charakteryzujaca si¢ przewagg funkcji pozarolniczychss;

3. Kkryterium przestrzenne — odpowiadajgca strukturze funkcji i liczbie mieszkancow
forma i struktura zagospodarowania o dostatecznej zwartos$ci;

4. kryterium socjologiczne — specyficzny styl zycia mieszkancow.

Lista ta nie wyczerpuje jednak wszystkich kluczowych kryteriow miejskosci.
M. Czornik wskazuje, cho¢ nie bezposrednio, na wystgpowanie pigtego elementu, mianowicie
kryterium ekonomicznego, na istnienie ktérego wskazuja wyznaczniki 6 i 10 (patrz, s. 26-27)
— czyli liczna reprezentacja przedsigbiorcOw oraz przewaga relacji rzeczowych pomiedzy
mieszkancami, czy tez transakcji finansowych, nad relacjami osobistymi.

Nie mniej istotne wydaje si¢ kryterium administracyjno-prawne, okreslajace,
iz miastami sg te osrodki, ktore zgodnie z wlasciwym ustawodawstwem, uznano za miasta.
Przyktadowo w Polsce decyzje taka podejmuje Rada Ministrow na wniosek zainteresowanej
gminy, opierajac si¢ oczywiscie na analizie wskazanych powyzej, pozostatych kryteri(')w56.

Miasto moze by¢ réwniez traktowane jako organizacja spoteczna, ktorej celem jest
zaspokajanie potrzeb mieszkafncow miasta. Do ich podstawowych potrzeb naleza®’:

e potrzeba mobilnosci,

e potrzeba pracy,

e potrzeba nauki i rozwoju,

%% A. Ginsberg-Gebert: Polityka komunalna. PWE, Warszawa 1984, s. 61.

¥ W krajach o niewielkiej populacji i dodatkowo niskiej gestosci zaludnienia wystarczy, aby populacja
danego osiedla (o zwartej zabudowie) osiagneta wielko$¢ 200 osob — Szwecja, czy 250 — Dania i juz
klasyfikowana jest, jako miasto. Znacznie wicksza liczba mieszkancoéw wymagana jest w krajach o catkowicie
odmiennej charakterystyce, przykladowo w Holandii jest to 20.000 mieszkancoéw, a w Japonii az 50.000.
Natomiast ONZ przyjmuje, podobnie jak w Holandii, iz wielkoscig graniczng jest 20.000 mieszkancow. Zrodto:
B. Jatowiecki: Zarzgdzanie rozwojem aglomeracji miejskich. Wydawnictwo Wyzszej Szkoty Finanséw
i Zarzadzania w Biatymstoku, Biatystok 2002, s. 8; J. Szottysek: Podstawy logistyki miejskiej. Wydawnictwo
Akademii Ekonomicznej im. Karola Adamieckiego w Katowicach, Katowice 2007, s. 17.

% We Wioszech i w Rosji odsetek ludnosci pracujacych w sektorach pozarolniczych musi wynosi¢ minimum
50%, w Holandii 70%, w Polsce 75%, natomiast ONZ przyjmuje dolng granice na poziomie 60%. Zrodto:
B. Tundys: Logistyka miejska. Koncepcje, systemy, rozwigzania. Difin, Warszawa 2008, s. 27.

% P. Bury, T. Markowski, J. Regulski: Podstawy ekonomiki miasta. Fundacja Rozwoju Przedsigbiorczosci,
Lo6dz 1993, s. 15-16.

> E. Goftembska, P. Czajka, D. Tomaszewski: Logistyka miejska XXI wieku, ,,EuroLogistics” 2001,
nr3,s. 67.
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e potrzeba rekreacji i wypoczynku,
e potrzeba nabywania débr i ustug,
e potrzeba informacji.

Niezaleznie jednak od przyjetych kryteriow, bezsporny jest fakt, iz to w miastach
koncentrujg si¢ procesy gospodarcze, spoleczne i1 kulturowe. Miasta, w ktorych liczba
1 intensywno$¢ tych procesow sa najwicksze staja si¢ globalnymi akceleratorami rozwoju
oddziatujgcymi nawet na najdalsze zakatki $wiata. Do takiej rangi pretenduje obecnie jedynie
kilka najwigkszych, konkurujacych ze soba, megalopolis — Nowy Jork, Los Angeles, Paryz,
Londyn, Tokio, czy Szanghaj. Réwniez mniejsze miasta (w obrebie grup osrodkéw
o podobnej wielkosci) konkuruja ze soba zar6wno wewnatrz danego panstwa,
jak 1, co obecnie coraz czesciej ma miejsce, takze w skali miedzynarodowe;.

Jednym z kluczowych stymulatorow mig¢dzynarodowej konkurencji miast w Europie
bylo powstanie EWG, w wyniku czego znacznie ograniczone zostalo znaczenie granic
panstwowych, czego konsekwencja bylo osiggniecie petnej swobody przepltywu oséb, rzeczy,
kapitalu i uslug. Natomiast w skali $wiatowej takim akceleratorem wzrostu poziomu
konkurencji stal si¢ proces globalizacji.

Zmiana poziomu konkurencji z krajowego na mi¢dzynarodowy sprawita, iz ostabty
tradycyjne wiezi 1aczace miasta z narodowym uktadem gospodarczym, a czgsciowo réwniez
z wewnetrznym uktadem spoteczno-kulturowym, wzrosta natomiast potrzeba zbudowania
wlasnej, odrebnej tozsamosci. Znaczenia nabrato takze zawieranie zwigzkow z innymi
miastami (partnerskimi, bliZniaczymi) w celu wymiany dos$wiadczef, czy tez rozwoju
wieloptaszczyznowej wspdlpracy 1 w ten sposdéb poprawy swojej pozycji konkurencyjnej
na arenie miedzynarodowe;j™.

Miasto konkurencyjne, to taki osrodek, ktory pozytywnie postrzegany jest nie tylko
przez podstawowa grupe uzytkownikow, czyli jego mieszkancow, ale takze przyciaga
nowych mieszkancow, a takze przedsigbiorstwa oraz organizacje spoleczne i instytucje
0 charakterze lokalnym i ponadlokalnym. Do gltéwnych czynnikow konkurencyjnosci
zalicza si@sg:

e S$rodowisko gospodarcze i1 spoteczne, okreslane przez takie elementy jak Swiadczenie

ustug wyzszego rzedu, wysoki poziom szkolnictwa wyzszego, a takze charyzmatyczni

8 W. Komorowski: Wspolczesne uwarunkowania gospodarczo-przestrzenne internacjonalizacji miast
polskich. Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Poznaniu. ZN Seria 2, z. 157, Poznan 2000, s. 76-77.
> Ibidem, s. 79-80.
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lokalni przywddcy polityczni skutecznie przyciggajacy inwestordw oraz rozwigzujacy

problemy i konflikty;

e obecnos¢ przedsigbiorstw wysokich technologii i/lub centrale globalnych koncernow,
a takze zaklady przemystowe oferujace unikalne produkty;

e dostgpnos¢ réznorodnych gatezi transportu oraz ich wlasciwe zintegrowanie,
szczegOlnie pozadane sg porty lotnicze o bogatej siatce potaczen;

e rozwini¢te zycie kulturalne miasta;

e opanowanie i stabilizacja ruchow migracyjnych, czyli skuteczne zatrzymanie dobrze
wyedukowanych i wykwalifikowanych mieszkancow;

e jakos¢ ustug publicznych w szczegdlnosci wysoka jako$¢ ustug edukacyjnych,
ochrony zdrowia, transportu zbiorowego, bezpieczenstwa, ale takze wysoko$¢
podatkow lokalnych, klimat inwestycyjny;

e stan Srodowiska naturalnego, jego =zasoby, lokalizacja w  otoczeniu
wysokowarto$ciowych obszaréw przyrodniczych.

Obecnie wickszej istotnosci nabiera elastyczno$¢, kreatywnos$¢ i1 adaptacyjnosé
organizmu miejskiego w odréznieniu od cenionych wczes$niej tradycji historycznej czy
stabilizacji oraz trwatosci struktur gospodarczych i spotecznych uksztalttowanych w wyniku
wielowiekowych proceséw. Dlatego sukces osiagna te miasta, ktére beda dysponowac
przyjaznym srodowiskiem naturalnym 1 ktore zaoferujg swoim mieszkancom wigkszg liczbe
bardziej r6znorodnych funkcji niz ich konkurenci.

Funkcje miast mozna okresli¢, jako gltéwne rodzaje dzialalnosci wykonywanej przez
jego mieszkancow. Zwykle kazde miasto posiada jedna wyraznie przewazajaca nad innymi
funkcje, tzw. funkcje dominujaca, bedaca podstawa zycia miasta, wokot  ktorej
skoncentrowane sg pozostate funkcje. Oczywiscie dana funkcja pozostaje funkcja dominujgca
jedynie w pewnym okresie, po ktorym badz nast¢puje sukcesja funkcji i miasto moze nadal
si¢ rozwija¢ dzigki nowej funkcji dominujacej, badz tez popadaja w faze stagnacji a z czasem
upadku. Funkcja lub funkcje dominujace okreslaja wage okreslonego rodzaju dziatalnosci
w strukturze gospodarczej miasta, natomiast funkcje egzogeniczne okreslajg specjalizacje
danego miasta w strukturze spoteczno-gospodarczej regionu albo Kkraju, czy nawet szerszej
skali®,

Funkcje egzogeniczne obejmuja te sfere aktywnos$ci mieszkancow miasta, ktora jest

skierowana do odbiorcoOw znajdujgcych si¢ poza jego obrebem. Nalezg do nich przemyst,

% R. Brol: Ekonomika i zarzqdzanie miastem. Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej we Wroctawiu,
Wroctaw 2001, s. 23-24.
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budownictwo, handel czy transport o pozamiejskim zasiggu. Zasi¢g penetracji rynku przez
produkty 1 wuslugi pochodzace z danego miasta zalezy od szeregu czynnikéw
charakterystycznych dla samego miasta:

e jego wielkosci,

e zroznicowania zawodowego mieszkancow,

e pozycji w podziale administracyjnym,

e rodzaju i cech dziatalnos$ci gospodarczej prowadzonej na jego terenie,

e atakze szczegdlnego polozenia geograficznego.

Obok funkcji egzogenicznych w miastach realizowane s3 rowniez funkcje
endogeniczne majace wtorny charakter wobec tych pierwszych, bowiem funkcje
endogeniczne nie przyczyniaja si¢ bezposrednio do powstania i rozwoju miasta. Jednak od ich
sprawnej 1 efektywnej realizacji zaleze¢ bedzie wykonywanie funkcji egzogenicznych. Jest to
o tyle istotne, ze dochody mieszkancow i posrednio mozliwosci inwestycyjne danego miasta
sa W przewazajacej mierze rezultatem wykonywania funkcji zewnetrznych, ktére wptywaja na
charakter 1 skal¢ realizacji funkcji wewnetrznych. Celem dziatan podejmowanych w ramach
funkcji endogenicznych jest stworzenie wlasciwych warunkow zZycia mieszkancow
1 prowadzonych przez nich dziatan zewnetrznych. Do funkcji endogenicznych zaliczy¢ mozna
gospodarke komunalng, transport miejski, szkolnictwo na poziomie podstawowym,
elementarng opieke zdrowotna, czy tez inne ustugi na poziomie podstawowym skierowane na
wylaczny uzytek mieszkancoéw miasta®. Niezaleznie jednak od charakteru funkcji ich
realizacja moze napotka¢ szereg barier (progdw) utrudniajacych lub  wrecz
uniemozliwiajacych dalszy rozwo) miasta.

Rozw¢) miasta jest przede wszystkim utozsamiany, tak jak to czynit T. W. Shafer,
ze wzrostem liczby ludno$ci lub tez, cho¢ rzadziej, dobr powstatych w miescie,
zabudowanych terenow itd. Takie spojrzenie jest zdecydowanie zbyt ograniczone. Badanie
wylacznie zmian liczby ludnosci 1 na jej podstawie orzekanie o rozwoju miasta, moze
prowadzi¢ do calkowicie btednych wnioskoéw. Przykladowo liczne miasta poludniowo-
amerykanskie, afrykanskie lub azjatyckie szybko powigkszaja liczbe ludnosci (na tyle szybko,
ze oparta jest ona tylko na przyblizonych szacunkach). Zamieszkuje ona jednak rozrastajace
si¢ slumsy, w ktorych nie spetnione sg zadne standardy sanitarne. Ponadto tylko nieliczni
mieszkancy slumséw znajdujg legalne zatrudnienie, cala reszta natomiast wymaga

intensywnej opieki socjalnej. Zdaniem D. W. Rasmussena nie nalezy réwniez ograniczac

%1 M. Czornik: Miasto..., op. cit., s. 33-34.
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kryteriow rozwoju miasta jedynie do wymiaru pieni¢znego, np. wyrazonego wielkosciag PNB,
konieczne jest natomiast mierzenie czynnikéw jakosciowych, przykladowo poziomu
warunkow bytowych ludnosci, czy stanu srodowiska natu ralneg062.

Roéznorodnos¢ 1 wielo$¢ sktadnikow jakosciowych, ale rowniez miar ilosciowych oraz
réznice w postrzeganiu ich istotno$ci sprawiaja, ze niemozliwe jest jednoznaczne
zdefiniowanie i okreslenie uniwersalnej metody pomiaru rozwoju miasta. Ztozonos$¢ procesu
rozwoju wynika réwniez z wielowymiarowosci celéw, na osiggniecie ktorych jest
ukierunkowany, a takze roznorodno$ci osob i instytucji, ktore te cele realizuja. Powyzsze
fakty powoduja trudnosci z przeprowadzeniem estymacji osiggnigtych rezultatow, z uwagi na
subiektywne opinie mieszkancow i instytucji wobec zrealizowanych dziatan. Takze badan
porownawczych miast nawet o podobnej wielko$ci nie nalezy przyjmowaé bezkrytycznie ze
wzgledu chociazby na odmienno$¢ proceséw historycznych warunkujacych mozliwosci ich
rozwoju w przesztosci i posrednio takze wspotczesnie.

Dlatego chcac dokona¢ pelniejszej i bardziej obiektywnej analizy poréwnawczej miast
warto wykorzysta¢ nie jeden, ale szerszy zbior miernikow rozwoju. Do tradycyjnie
wykorzystywanych miernikéw nalezg:

1. liczba mieszkancow — pozadany jest wzrost populacji, o ile oczywiscie nie jest to
ludno$¢ zamieszkujaca slumsy;

2. cechy mieszkancéw — zmiany poziomu wyksztalcenia lub specjalizacji pracownikow,
przygotowanie do pracy w nowoczesnych, innowacyjnych branzach, wiasciwa
struktura wieku mieszkancow (pozadana jest niska Srednia wieku);

3. warunki zycia mieszkancow — podwyzszanie jakos$¢ zycia okreslonej przez dostep do
infrastruktury technicznej, w tym transportowej, w szczeg6lnosci takiej, ktora
przyczynia si¢ do rozwoju dziatalno$ci gospodarczej, oraz spotecznej, wzrost
dostepnosci do profesjonalnych ustug medycznych 1 edukacyjnych, rosnace
bezpieczenstwo mieszkancow;

4. uzytkowanie terenow — zwigkszanie si¢ powierzchni $wiadczenia funkcji miejskich
w szczegodlnoscei funkcji egzogenicznych o najszerszym zasiggu terytorialnym;

5. wzrost liczby obiektow 1 majatku trwalego zlokalizowanego w miescie
— w szczegolnosci obiektow stajacych sie pozytywng wizytowka miasta, oraz wzrost

wartos$ci tego majatku (zrewitalizowane centrum miasta);

%2'p, Bury, T. Markowski, J. Regulski: Podstawy ekonomiki..., op. cit., s. 85-87.
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6. liczba i ranga obiektow uzytecznosci publicznej — przykladowo rozwdj szkolnictwa
wyzszego o $wiatowej renomie, stadiony sportowe zdolne pomiesci¢ wielotysieczng
rzesze kibicow, czy tez znacznej wielkos$ci sale koncertowe;

7. liczba jednostek gospodarczych — wzrost liczby i rozwdj przedsiebiorstw;

8. wazrost liczby zatrudnionych — ich kwalifikacji i wydajnosci;

9. warto$¢ dodana wytworzona w miescie — wzrost tej wartosci, bardziej niz jedynie
przyrost catkowitego produktu wytworzonego w miescie, czy podawany w niektorych
publikacjach wzrost dochodow budzetu miasta, wskazuje na rozwoj miasta;

10. wzrost produktywno$ci miasta liczony wielko$cig przychodu z jednostki powierzchni
miasta;

11.ranga miasta — podniesiona poprzez zwickszenie si¢ liczby zlokalizowanych
w miescie organéw administracji panstwowej (wojewddzkiej), wzrost liczby potaczen
lotniczych z glownymi os$rodkami miejskimi, a takze goszczenie rozgrywek
sportowych o kontynentalnym lub globalnym charakterze czy tez wystaw
o miedzynarodowym charakterze®®.

Niezaleznie jednako od tego, jakie mierniki wykorzystanoby do zmierzenia stopnia
rozwoju danego miasta, mozna przyja¢, iz jego rozwdj bedzie rozumiany jako
zharmonizowane 1 konsekwentne dziatania spolecznosci lokalnej oraz pozostatych
podmiotow funkcjonujagcych w obszarze miasta zmierzajacych do kreowania nowych
1 poprawy istniejacych waloréw uzytkowania miasta, tworzenia korzystnych warunkow dla
lokalizacji  dziatalnosci gospodarczej, a takze zapewniajacych tad przestrzenny
i ekologiczny®. Realizacja tych dziatah napotyka na szereg zroznicowanych barier (progow).

Analize¢ progowa zapoczatkowal B. Malisz, ktéry w swoich badaniach poszukiwat
zalezno$ci pomigdzy przestrzennym rozwojem miasta a ponoszonymi na ten cel nakladami.
Wyrdznit on tzw. naklady normalne, gdy ich poziom nie zalezy od lokalizacji, a jedynie
od cech budowlanych obiektéw oraz naktady progowe zalezne od cech terenu, wynikajace
z koniecznos$ci przekroczenia pewnej bariery, np. rzeki lub osuszania podmoktych obszarow.
W wyniku przeprowadzonych analiz wyrdznit trzy grupy progéw65:

1. progi terenowe ograniczajace od zewnatrz mozliwosci rozwoju przestrzennego miasta,

naturalne, ale takze wynikajace z granic administracyjnych;

% M. Czornik: Miasto..., op. cit., s. 93-97.

% Ekonomika zarzqdzania miastem, red: R. Brol. Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej we Wroctawiu,
Wroctaw 2004, s. 201.

% p. Bury, T. Markowski, J. Regulski: Podstawy ekonomiki miasta..., op. cit., s. 103-104.
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2. progi strukturalne, polegajace na tym, ze rozw6j miasta powoduje konieczno$¢ zmian
struktury istniejagcego zagospodarowania i uzytkowania terenu, np. konieczno$¢
przebudowy istniejagcego (zwigkszenia przepustowosci) systemu komunikacyjnego,
ich przyczyna jest takze niesharmonizowana struktura wewnetrzna;

3. progi ilosciowe, stanowigce zewnetrzne ograniczenie rozwoju miasta, jako calosci,
ale niekoniecznie jego wewnetrznej struktury, np. ograniczone zasoby wodne.

Analiza rozwoju miasta jedynie przez pryzmat jego rozwoju przestrzennego
(powigkszania obszaru zagospodarowania) jest zbyt waska, przez co uniemozliwiala
identyfikacj¢ pozostatych barier.

Znacznie bardziej szczegdlowa charakterystyke barier znalezé mozna w pracy:
»Bariery modernizacji i rozwoju miast. Identyfikacja i1 pokonywanie”. Autorzy tego
opracowania, na podstawie badan kilkudziesieciu miast polskich réznej wielkos$ci,
zidentyfikowali sze$¢ podstawowych grup barier rozwoju i modernizaciji miast®.

1. Bariery spoteczne-demograficzne — przede wszystkim konflikty spoteczne, przemoc
oraz biernos¢ wobec tejze przemocy i innych patologii. Natomiast wsrdd barier
demograficznych, jako kluczowe wskazano wyludnianie si¢ miast, starzenie
spoteczno$ci miejskiej, ale takze bezrobocie i1 niski, badz niewlasciwy poziom
wyksztatcenia.

2. Bariery ekonomiczne — niewystarczajaca, przestarzata, albo strukturalnie
nieodpowiednia baza ekonomiczna, skutkujaca niedostatecznymi  Srodkami
finansowymi na modernizacj¢ miast.

3. Bariery strukturalno-przestrzenne. Problemem wielu polskich miast jest istnienie na
ich terenie, znacznych obszar6w monofunkcyjnych — dzielnice wylacznie
mieszkaniowe, albo przemystowe, co w wypadku zamknigcia danego zaktadu
przemystowego moze prowadzi¢ do obumierania nawet catych dzielnic. Ograniczenie
rozwoju stanowi rowniez zachwianie proporcji pomiedzy poszczegdlnymi elementami
uktadu miejskiego. Coraz bardziej widoczne staje si¢ réwniez negatywne zjawisko
rozlewania si¢ miast (urban sprawl).

4. Bariery przyrodnicze — przede wszystkim zty stan $rodowiska naturalnego ogranicza
mozliwosci rozwoju miast, podobnie jak wyczerpywanie si¢ zasobow, szczegdlnie

w miastach monofunkcjonalnych opartych na wydobyciu, badz przetwoérstwie danego

% Na podstawie: Bariery modernizacji i rozwoju miast. Identyfikacja i pokonywanie, red. A. Geissler. Urzad
Mieszkalnictwa i Rozwoju Miast. Instytut Gospodarki Przestrzennej i Komunalnej, Oddziat w Krakowie,
Krakow 1998.
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zasobu® oraz coraz dotkliwiej odczuwany w wielu miastach brak wody. Bariere

stanowig tez konflikty dotyczace sposobow uzytkowania terenow miejskich,

szczegolnie terenow zielonych w centrach miast.

5. Bariery techniczne — wynikajagce z niedostatecznie rozwinigtego mieszkalnictwa.
Jeszcze bardziej dotkliwe, szczegdlnie obecnie, s3 Dbariery wynikajace
z niedostatecznie rozwinigtej, a takze na niskim poziomie jakosciowym, infrastruktury
transportowej, w tym brak dostatecznej liczby miejsc parkingowych. Autorzy zwroécili
takze uwage na niedostateczng podaz (glownie pod wzgledem jakosciowym)
zbiorowego transportu publicznego.

6. Bariery informacyjne — zwigzane gtownie z niedostosowanymi przepisami prawnymi,
ale rowniez wcigz znikoma liczba miejscowych plandw zagospodarowania, ktorych
brak skutecznie hamuje mozliwosci rozwoju.

J. Szottysek dokonuje podobnego podziatu barier rozwoju miasta, z tg jednak ro6znica,
iz zamiast szesciu wydziela pie¢ grup — spoteczne, gospodarcze, ekologiczne, przestrzenne
1 infrastrukturalne, ktérych wyznacznikiem jest mozliwo§¢ zastosowania rozwigzan
logistycznych do ich przezwyciquniaGB. Trudno jest jednak, o czym wspomina réwniez
J. Szoltysek, opisywac¢ powyzsze bariery calkowicie od siebie niezaleznie, maja one bowiem
ztozony charakter, a ich wzajemne przenikanie si¢ dodatkowo poteguje niekorzystne efekty.

Miasto, jako relatywnie niewielki obszar zamieszkiwany przez nie raz znaczng
populacje, w obrebie ktorego dochodzi do licznych kontaktow pomiedzy ludzmi
zroznicowanych pod wzgledem narodowos$ciowym, wyznaniowym czy materialnym jest
szczegOlnie narazone na powstawanie napie¢ i1 konfliktow. To jednak przede wszystkim
rosnace dysproporcje w poziomie zamozno$ci pomiedzy mieszkancami sg najczestszym
powodem konfliktow, mogacych przerodzi¢ si¢ nawet w zamieszki podobne do tych
w Paryzu na poczatku 2006 r. Przedstawione rdznice przyczyniaja si¢ do powstania
niekorzystnych zjawisk, takich jak wzrost agresji polaczony z rosngcg przestepczoscia,
a takze narkomania gldéwnie wsrdd mlodziezy czy wykluczenie spoteczne.

Kolejng bariera szczeg6lnie dobrze widoczng w Polsce jest bariera mieszkaniowa.
Mimo ztagodzenia kryteriow przyznawania kredytow hipotecznych i1 wydtuzenia okresu ich

sptaty, ceny nowych mieszkan rosng szybciej niz $rednie wynagrodzenia, co przy wcigz

%" Przykladem takiego miasta moze byé Watbrzych, czy Nowa Ruda w Zaglebiu Dolnoslaskim.
%8 J. Szottysek: Logistyczne aspekty zarzqdzania przeplywami oséb i tadunkéw w miastach. Wydawnictwo
Akademii Ekonomicznej im. Karola Adamieckiego w Katowicach, Katowice 2005, s. 42.
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ograniczonej podazy uniemozliwia wielu osobom kupno wiasnego mieszkania®. Osoby lepiej
sytuowane przenoszg si¢ z centrow miast, w ktérych dominuje zabudowa XIX-wieczna, badz
z poczatkoéw XX wieku, na obrzeza miast do nowych osiedli, badz poza granice miast, gdzie
dzigki tanszemu gruntowi moga postawi¢ wlasny dom. Powoduje to czgsto dalsza
dekapitalizacje $rédmiejskich lokali mieszkaniowych. Projektanci nowych osiedli chcac
sprosta¢ rosngcym wymaganiom wobec poczucia zagrozenia bezpieczenstwa osobistego oraz
posiadanego mienia, tworza zamkni¢te osiedla z calodobowa ochrong i monitoringiem.
Powoduje to powstawanie swoistych odizolowanych wysp zamozno$ci, co dodatkowo
poteguje frustracje biedniejszych mieszkancow i przyczynia si¢ do poczucia wykluczenia.

Powazng bariera rozwojowa miast jest wcigz znaczny poziom bezrobocia, szczeg6lnie
strukturalnego wynikajacego z transformacji gospodarczej Polski. Jaskrawymi przyktadami
tego stanu byla do niedawna Lo6dZz czy tez cze§¢ miast GOP. W okresie poakcesyjnym
(do ok. potowy 2008 r.) dzigki splotowi kilku korzystnych czynnikow, przede wszystkim
szybkiemu wzrostowi gospodarczemu i otwarciu rynkow pracy gtownie w Wielkiej Brytanii
i Irlandii’®, skala bezrobocia znacznie spadla. Obecnie w wyniku przeniesienia si¢ efektow
kryzysu finansowego na sfer¢ realng gospodarki ponownie notowany jest wzrost bezrobocia.
Skala zwolnien jest wcigz niewielka, nalezy si¢ jednak liczy¢ z jej wzrostem, co spowoduje
ponowny wzrost znaczenia tej bariery.

Zjawisko dezurbanizacji, inaczej nazywane rozlewaniem si¢ miast (urban sprawl) daje
si¢ zaobserwowa¢ w najwigkszych polskich os$rodkach od poczatku lat 90. XX wieku.
W Europie zaczelo si¢ ono juz w latach 60. XX w., a jeszcze wczesniej w Stanach
Zjednoczonych™, do czego w najwickszym stopniu przyczynil si¢ coraz powszechniej
dostepny samocho6d osobowy. Szybkos$¢, a przede wszystkim elastycznos¢ 1 niezalezno$¢ jego
wykorzystywania spowodowaly, Ze juz nie tylko najbogatsi mieszkancy, ale coraz wigksza
spoteczno$¢ nalezaca do klasy $redniej przeniosta si¢ na przedmie$cia tworzac nowa,
specyficzng zabudowe. Proces ten rodzi w konsekwencji kolejne wyzwania, przede

wszystkim zwigzane z obslugg transportowa nowych, rozlegtych terenéw. Obstuga

% Obecny kryzys zmienit t¢ sytuacje. W drugiej potowie 2008 r. ceny nieruchomosci zaczely spadaé, cho¢
w wielu polskich miastach wcigz nieznacznie, réwnoczesnie jednak zaostrzone zostaly wymagania kredytowe,
€O przy nierosnacych pensjach powoduje, Ze bariera ta wciaz pozostaje dokuczliwa.

" Masowe wyjazdy Polakéw na Wyspy, szacuje sie, ze w ciagu 4 lat od maja 2004 roku, wyjechato ich tam
ok. 2 mln, spowodowaly powstanie zupetnie nowych problemow juz nie natury ekonomicznej a spotecznej —
konflikty rodzinne, rozwody, brak wtasciwej opieki nad dzie¢mi itd.

' Termin ten zostal po raz pierwszy uzyty juz w 1830 r. przez W. Cobbetta na okreslenie negatywnie
ocenianego procesu zywiotowego rozwoju Londynu. Zob. E. Litwinska: Zjawisko urban sprawl — jeden
z wymiarow wspotczesnych procesow urbanizacji, W. Wspolczesne kierunki i wymiary procesow urbanizacji,
red. J. Stodczyk, M. Smigielska. Wydawnictwo Uniwersytetu Opolskiego, Opole 2008, s. 37.
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przedmie$¢ transportem zbiorowym jest wyjatkowo klopotliwa i kosztowna, co powoduje,
ze ich mieszkancy jeszcze intensywniej wykorzystuja wlasne samochody. Konsekwencja
takiego stanu rzeczy jest koniecznos¢ rozbudowy liniowej infrastruktury dojazdowej
do centrum oraz parkingow. Jest to proces bardzo kosztowny, co wigcej znacznie utrudniony
przez istniejacg juz zabudowe, dlatego rozlewanie si¢ miast znaczaco przyczynia si¢ do
wzrostu poziomu kongestii transportowej’%.

Srodowisko naturalne, w tym takze specyficzne $rodowisko miejskie, to kwestia ktorej
poswiegca si¢, przynajmniej w krajach rozwinigtych, coraz wigcej uwagi. Stan $rodowiska
naturalnego staje si¢ takze coraz wazniejszym kryterium decydujagcym o wyborze miejsca
zamieszkania, ale réwniez o lokalizacji dziatalno$ci gospodarczej. Jednym z najpowszechniej
odczuwalnych, a réwnoczes$nie najbardziej przykrych skutkéw zlego stanu Srodowiska
miejskiego s unoszace si¢ w powietrzu spaliny, ktorych nagromadzenie powoduje
powstawanie smogu. Obok spalin pochodzenia komunikacyjnego dochodza wyziewy
z kominéw fabrycznych, elektrowni i elektrocieplowni, a takze, szczegdlnie czgste w Polsce,
z przydomowych piecoOw lub matych kottowni, ktére w przeciwienstwie do instalacji
przemystowych nie posiadaja zadnych filtréw, ani innych instalacji pozwalajacych
zmniejszy¢ emisje trujacych substancji. Emisja réznorodnych zwigzkéw chemicznych
prowadzi rowniez do powstawania alergii oraz chordb uktadu oddechowego”®.

Kolejng ucigzliwos$cig, na ktorg narazeni sg mieszkancy miast jest hatas, gtownie
komunikacyjny. Przyczynia si¢ on, nie tylko do fizycznych uszkodzen budynkéw, ale przede
wszystkich do zanizenia ich wartosci. Wynika to z faktu, ze halas prowadzi do powstania
wielu schorzen u ludzi 1 niewiele os6b $wiadomych zagrozen podejmuje si¢ mieszkaé
w poblizu jego zrodet — lotnisk, obwodnic, czy linii kolejowych.

W przesztosci decydujace o lokalizacji miasta byly przede wszystkim korzystne
walory naturalne. Polozenie nad rzeka dawato kontrole¢ nad przeptywem ludzi i towardw,
zwigkszato bogactwo (pobieranie cet i/lub myta za przejscie), poprawiato rowniez obronnos¢
danego miasta. Podobnie jak potozenie na skrzyzowaniu szlakow, czy nad brzegiem morza,
w zatoce, utatwiaty komunikacj¢ i umozliwialy handel o szerokim zasiggu przestrzennym.
Innym istotnym czynnikiem byt dostgp do surowcoéw naturalnych. Czynniki naturalne
pomimo, iz wspolczesnie nie odgrywaja tak znaczacej roli przy podejmowaniu decyzji

o miejscu lokalizacji nowych miast, wcigz powoduja, Ze rozwdj przestrzenny miast jest przez

2 Zob. S. Sarna: Wplyw samochodu na przemiany w rozmieszczeniu osadnictwa. , Rozlewajgca sie”
urbanizacja, ,,Transport Miejski” 2001, nr 7-8, s. 16-19.
3 J. Szottysek: Logistyczne aspekty..., op. cit., s. 51-53.
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nie ograniczony. Nie tylko czynniki naturalne wptyngly na obecng strukture przestrzenna
miast, takze gwaltowne procesy industrializacji i urbanizacji rozpocze¢te w Europie
z poczatkiem XIX w., oraz wspomniany juz proces rozlewania si¢ miast.

Klasycznym modelem wyjasniajgcym proces ksztaltowania si¢ miast, jest
koncentryczny model Burgessa, zwany rowniez modelem pierscieniowym (rys. 1.2.1).
Zaklada on, iz port czy rynek albo odpowiednio duzy zaklad przemyslowy stanowigcy
poczatkowo obszar catego miasta stawaty si¢ z czasem jego centrum. Wokot takiego centrum
powstawala druga strefa — mieszkaniowa. Rozrastanie si¢ miasta, przy rownoczesnym braku
efektywnych rozwigzan transportowych powodowato, ze ludno$¢ bardziej zamozna przenosita
si¢ jeszcze dalej od centrum, do kolejnej strefy, natomiast ich miejsce zajmowali gldwnie
robotnicy, pracujacy w strefie centralnej. W modelu koncentrycznym wigkszo$¢ funkcji
zlokalizowanych jest w centrum, gdzie wystepuje rowniez najbardziej zwarta zabudowa.
Wraz z oddalaniem si¢ od centrum, spada gesto$¢ zabudowy, natomiast wzrasta jej

. Iy . ’ . . . 74
homogenicznos¢, tzn. jest to gtdéwnie zabudowa mieszkaniowa ™.

Rys. 1.2.1. Koncentryczny model rozwoju miasta

1 — centralny obszar dzialalnos$ci gospodarczej, 2 — strefa przejsciowa, 3-5 — strefy mieszkaniowe
(3 —najbiedniejszej ludnosci, 4 —klasy $redniej, 5 — klas zamoznych)

Zrodto: R. Brol: Ekonomika i..., op. Cit., s. 27.

Teoria Burgessa wyjasniata dobrze strukture przestrzenng tylko niektoérych miast,
np. Chicago, na bazie ktorego powstata. Fala krytyki tego modelu wykreowata nowe teorie,

m. in. teori¢ Hoyta. Teoria Hoyta, zwana modelem sektorowym, zaklada iz miasta rozwijaja

" R. Brol: Ekonomika i..., op. cit., s. 26-27.
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si¢ w formie sektorow, grupujacych dany rodzaj funkcji. Rozwoj przestrzenny sektorow
nastgpuje w kierunku zewngtrznym, przy czym najwieksza intensywnos$¢ uzytkowania terenu
poszczegbdlnych sektorow wystepuje najblizej centrum.

Model sektorowy, zwany rowniez klinowym, wskazywal réwniez na istnienie
zjawiska grupowania si¢ poszczegolnych warstw spolecznych. Do poczatkowo niewielkich
skupisk dofaczali inni przedstawiciele danej warstwy koncentrujac si¢ wzdtuz kierunkéw
rozwoju miasta. Kierunki dalszej ekspansji wynikaty z przebiegu ciggow komunikacyjnych,
przede wszystkim linii kolejowych (przynajmniej w poczatkowej fazie), w bezposrednim
sasiedztwie ktorych grupowata si¢ ludno$¢ ubozsza. Obszary bardziej oddalone zajmowaty
stopniowo coraz bogatsze warstwy. Dlugos¢ pasm zabudowy ograniczona jest czasem
dojazdu do centrum’, natomiast szeroko$¢ czasem dojécia z domu do przystanku’.
Tak uksztattowang strukture nazwano struktura gwiazdzista, bedaca odmiang struktury

sektorowej (rys. 1.2.2).

Rys. 1.2.2. Gwiazdzisty model rozwoju miasta
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1 — centrum, 2 — dzielnice ubozszej ludnosci, 3 — dzielnice klasy $redniej, 4 — dzielnice klas zamoznych,
5 — obszary rezydencji miejskich

Zrodto: R. Brol: Ekonomika i..., op. Cit., s. 29.

™ Im szybszy érodek transportu, tym pasma te moga by¢ diuzsze. Najwigksze walory oferuje w tym
przypadku transport szynowy, szczegolnie lekka kole;j.
"® J. Szottysek: Logistyczne aspekty..., op. cit., s. 57.
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Model sektorowy sprawdzat si¢ w odniesieniu do wielu miast, takich jak np. Paryz czy
Londyn, jednak nawet z odmiang gwiazdzista nie wyjasnial powstania wszystkich
istniejgcych struktur. Cze$¢ miast charakteryzowata si¢ istnieniem obszaru centralnego, wokot
ktorego w pewnym oddaleniu tworzyto si¢ kilka niezaleznych, wyspecjalizowanych
osrodkoéw. Wskazuje si¢ trzy przyczyny takiego stanu rzeczy:

1. naturalne, np. wystepowanie pewnych zasobow wokot miasta;

2. ekonomiczne - pewne funkcje sg zbyt malo dochodowe, aby moglty by¢
zlokalizowane w pierwotnym obszarze centralnym, gdzie grunty sg najdrozsze;

3. spoteczne — zamozne osoby szukaja takich miejsc zamieszkania, ktére beda
dostatecznie oddalone od ucigzliwych zakladéw przemystowych, a takze osiedli
zamieszkanych przez ubogie warstwy.

W poézniejszym czasie nie poprzestano tylko i wylacznie na tworzeniu koncepcji
objasniajacych ksztattowanie si¢ danych struktur przestrzennych, a zaczeto modelowac
rozwdj miast.

Jedna z pierwszych, powstata na poczatku lat 80. XIX w., byla koncepcja miast
liniowych, potozonych wzdluz szlakéw komunikacyjnych. Pierwotnie wzdluz linii
kolejowych (najszybszy i najpowszechniejszy 6wczesnie srodek lokomocji), w pozniejszych
latach rowniez wzdhuz ciggéw drogowych. Miasta te tworzy¢é miaty krawedzie trojkatow.
Taki ksztalt wynikal z imperatywu narzuconego przez tworcg tej koncepcji A. Soria,
a mianowicie minimalizacji sumy czaséw niezbednych w celu dotarcia z kazdego domu do
pozostatych miejsc w miescie. Koncepcja ta spotkata si¢ z wieloma zarzutami, krytykowano
ja przede wszystkim za brak zrdéznicowania funkcjonalnego i plastycznego. W kolejnych
latach powstato kilka mutacji miasta liniowego, m. in. tzw. uktad rownolegly, szeregowy, czy
tez grzebieniowy (rys. 1.2.3), a takze uktad gwiazdzisty i satelitarny powstale na skutek
rozwoju miasta rowniez w innych kierunkach.

Inng, nieco poOzZniejszg koncepcja, majaca w zamysle stanowi¢ antidotum na
zatloczenie miast spowodowane naptywem ludnosci wiejskiej byt projekt ,,miast-ogrodow”
zaproponowany przez E. Howarda. Kolisty model miasta zaktadat przeznaczenie znacznego
obszaru centralnego pod kompleks parkowo-ogrodowy, w ktorym miaty miescic si¢ obiekty
uzyteczno$ci publicznej, wokot ktérych usytuowany mial by¢ szeroki pas zabudowy
mieszkaniowej, otoczony przez tereny przemystowe stykajace si¢ na zewnatrz z obszarami
rolniczymi.

Rowniez ta koncepcja spotkala si¢ z falg krytyki, co jednak nie znaczy, ze odrzucono

wszystkie pomysty zawarte w koncepcji E. Howarda. Nie nalezy autorytarnie orzeka¢ o tym,
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ktory z modeli jest najlepszy, bowiem kazdy z nich posiada pewne zalety, wazne jest jednak,
aby wiasciwie je wykorzysta¢ w kazdym konkretnym miescie, uwzgledniajac warunki
naturalne, rozmieszczenie zasobow, istniejgcg infrastrukture, tradycje architektoniczng

. . e, 77
1 szereg innych czynnikow"".

Rys. 1.2.3. Schematy ukladow liniowych miast
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1 — tereny mieszkaniowe, 2 — tereny przemystowe, 3 — tereny ,zielone”, 4,5 — arterie komunikacyjne,
6 — osrodki miejskie

Zrédto: R. Brol: Ekonomika ..., op. cit., s. 32.

Kazda struktura przestrzenna wraz z charakterystycznym dla danego o$rodka
rozmieszczeniem funkcji bezposrednio ksztaltuja okre§long sie¢ przemieszczen ludzi

1 zasobow wewnatrz miast. Procesy urbanizacyjne — aglutynacja, czyli powigkszanie si¢

" R. Brol: Ekonomika i..., op. cit., s. 30-34.
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terytorialne miast na skutek przylaczania nowych jednostek osadniczych, powstawanie
aglomeracji lub konurbacji, ale rowniez wspomniany proces ich rozlewania si¢ miast generuja
zwigkszone potrzeby transportowe. Dlatego tak wazne jest zapewnienie tadu przestrzennego
w celu zmniejszenia konieczno$ci uzytkowania transportu w szczegolno$ci motoryzacji
indywidualnej. Jednakze same zabiegi natury przestrzennej nie wystarczg. Konieczne jest
stworzenie wlasciwie uksztaltowanej 1 posiadajacej odpowiednie parametry techniczne
oraz eksploatacyjne infrastruktury, roéwniez tej stluzacej do obstugi potokow tranzytowych
tadunkéw 1 osob. Niedostosowanie podazy infrastruktury liniowej oraz punktowej do
zglaszanego przez uzytkownikdéw popytu powoduje powstawanie kongestii transportowe;j,
ktéra zwigksza migdzy innymi koszty funkcjonowania przedsigbiorstw i organizacji
publicznych, co w konsekwencji zmniejsza efektywno$¢ ich dziatania. Dlatego wspotczesnie
tak istotnym zadaniem do rozwigzania jest ograniczenie kongestii transportowej uznanej
w zgodnej opinii specjalistow za podstawowa bariere rozwojowa wspolczesnych miast’.
Jednakze ze wzgledu na w znacznej mierze uksztattowang juz struktur¢ przestrzenng miast,
a takze olbrzymie koszty prowadzenia inwestycji infrastrukturalnych w miescie konieczne
jest skoncentrowanie wysitkow na zwigkszaniu podazy wysoko efektywnej infrastruktury
transportu zbiorowego a rownoczesnie oddzialywa¢ na popyt transportowy w celu jego
racjonalizacji. Dziatania te sg kluczowe dla zapewnienia zrownowazonego rozwoju transportu

1 w konsekwencji zrOwnowazenia rozwoju miast.

1.3. Zréwnowazony rozwa0j miast

Lata 60. XX wieku w Europie zachodniej i Ameryce Poinocnej przyniosty zasadniczg
zmian¢ w sposobie myslenia o Srodowisku naturalnym. Podstawg tej zmiany byla konstatacja,
iz dotychczasowa dziatalno$¢ cztowieka wywiera na §rodowisko naturalne zbyt silng presje,
wigksza anizeli wynosi pojemno$¢ poszczegélnych ekosystemow. Prowadzone O6wczesnie
badania wskazywaly na rozliczne zagrozenia, jakie niesie ze soba intensywna, wrecz
rabunkowa w niektorych obszarach, dziatalno$¢ cztowieka (glownie gospodarcza).

Znaczacy wpltyw na wzrost $wiadomosci spotecznej odno$nie rosnacych zagrozen
wobec S$rodowiska naturalnego miato opublikowanie na forum migdzynarodowym kilku
znamiennych dokumentéw. Pierwszym, ktory wskazywal na powyzsze problemy byt raport

Sekretarza Generalnego ONZ U Thanta zatytulowany ,,Czlowiek i jego srodowisko” z 1969 r.

"8 J. Szottysek: Zarzqdzanie kongestiq w miastach, ,,Transport Miejski i Regionalny” 2008, nr 6, s. 2-3.
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W raporcie wskazywano na mozliwo$¢ pojawienia si¢ pierwszego ogolnoswiatowego

kryzysu, uderzajacego zarowno w kraje rozwinigte, jak i rozwijajace si¢. Przyczyn mozliwego

kryzysu upatrywano w zachodzacych 6wczesnie zjawiskach, takich jak:

eksplozja demograficzna,

niedostateczna integracja niezmiernie rozwinigtej techniki z wymogami srodowiska,
wyniszczanie ziem uprawnych,

bezplanowy rozwdj stref miejskich,

zmniejszanie si¢ wolnych terenow,

coraz wigksze niebezpieczenstwo wyginigcia wielu form Zycia zwierzecego
i roslinnego.

Ponadto w raporcie stwierdzono, iz w przypadku nie podjecia zadnych dzialan

naprawczych, rosngca skala powyzszych probleméw moze doprowadzi¢ do globalnej

katastrofy ekologicznej. Wskazano takze na konieczno$¢ prowadzenia nie tylko dziatan

zwalczajacych skutki, ale przede wszystkim dziatan prewencyjnych, ktore mialy by¢

zastosowane w miejscach powstawania zagrozen i wreszcie na konieczno$¢ racjonalnego

gospodarowania zasobami naturalnymi’®.

W 3 lata pdzniej czlonkowie Klubu Rzymskiego — miedzynarodowej organizacji

powstatej w 1968 r. z inicjatywy A. Peccei zrzeszajacej przede wszystkim naukowcow,

ktorych celem bylo inicjowanie badan nad globalnymi problemami — opublikowali raport

zatytulowany ,,Granice wzrostu”. W dokumencie przedstawiono pie¢ swiatowych trendow

najbardziej niepokojacych autorow:

szybki wzrost zaludnienia,

wyczerpywanie si¢ surowcow naturalnych,
pogarszajacy si¢ stan srodowiska naturalnego,
przyspieszajaca industrializacje,

powszechne niedozywienie.

Eksperci Klubu Rzymskiego dowodzili, Ze przyszta rownowaga §wiatowa moze zosta¢

osiggnieta jedynie poprzez ograniczenie wzrostu liczby ludno$ci, zmniejszenie zuzycia

zasobéw nieodnawialnych oraz racjonalne wykorzystanie surowcow odnawialnych.

Generalna konkluzja miata tak pesymistyczny wydzwigk, ze odbila si¢ ona szerokim echem

w $wiecie nauki, polityki oraz wielkiego biznesu, pomimo iz negatywne zjawiska

™ http://www.kwik.kapkap.pl/wwwi/raport_u_thanta.html, (10.10.2008).
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prognozowane przez cztonkow Klubu Rzymskiego nie zachodzity tak szybko, jak wskazano
w raporcie®.

W 1972 r., jako poklosie raportu U Thanta, zwotana zostata Konferencja Organizacji
Narodéw Zjednoczonych w Sztokholmie, ktérej hastem przewodnim byt ,.Srodowisko
i rozw06j”. Efektem tej konferencji byto podpisanie Deklaracji Sztokholmskiej i powotanie do
zycia agendy ONZ — Programu Narodéw Zjednoczonych do spraw Ochrony Srodowiska
(UNEP), ktorej celem bylo koordynowanie dziatan ONZ w zakresie ochrony $rodowiska
naturalnego na $wiecie i stalego monitorowania. stanu srodowiska.

Podczas tej konferencji po raz pierwszy uzyty zostal termin ekorozwéj®. Natomiast
jego pelne zdefiniowanie nastgpito w 1975 r. podczas III Sesji Rady Zarzadzajacej Programu
Ochrony Srodowiska, gdzie okreslono go jako: ,.taki przebieg nieuchronnego i pozadanego
rozwoju gospodarczego, ktory nie narusza w sposob istotny i nicodwracalny srodowiska zycia
cztowieka, nie doprowadza do degradacji biosfery i godzi prawa przyrody, ekonomii
i kultury”®,

W 1983 r. ONZ powotato do zycia Swiatowa Komisj¢ do spraw Srodowiska
i Rozwoju. Efektem prac tej komisji byt opublikowany w 1987 r. raport zatytulowany ,,Nasza
wspolna przyszios¢” znany czgsciej jako Raport Brundtland (od nazwiska norweskiej
przewodniczacej komisji), ktory zawieral opis zagrozen, ale i wyzwan stojacych przed
ludzkoscia na drodze jej przyszlego rozwoju. W raporcie zmianie ulegla definicja
zrbwnowazonego rozwoju, okreslono go jako: ,,rozwdj, ktéry zaspokaja obecne potrzeby,
nie ograniczajagc mozliwosci przysztych pokolen do realizacji ich potrzeb”83. Koncepcje
te oparto na dwoch kluczowych zatozeniach — potrzeb i ograniczonych mozliwosci®*:

e potrzeby — w szczegodlnosci istotnym potrzebom najbiedniejszych nalezy da¢ stosowny

priorytet,

80 20 lat pézniej przedstawiono uaktualnione opracowanie zatytutowane: Przekraczanie granic. Globalne
zalamanie czy bezpieczna przyszios¢?. Uwzgledniono w nim w wigkszym niz uprzednio stopniu korzysci jakie
daje postep technologiczny oraz nowe estymacje wielkosci dostgpnych surowcoéw naturalnych, mimo to gtdwna
teza (ludzko$¢ zyje na kredyt zaciggniety u przyszitych pokolen) zostata podtrzymana. Podtrzymano jg takze
W najnowszym opracowaniu —Limits to Growth. The 30-Year Update wydanym w 2004 r.

81 Angielski termin sustainable development tlumaczony jest zazwyczaj jako rozwéj zrébwnowazony, badz
trwaty rozwdj. W polskiej literaturze znalezé mozna zazwyczaj jeszcze dwa odpowiedniki tego angielskiego
terminu — ekorozwoj stosowany m. in. przez J.S. Zegara i S. Koztowskiego lub rzadziej rozwéj podtrzymywany
uzywany przez R. Domanskiego. Autor sktania si¢ ku pierwszej najpowszechniej stosowanej translacji, czyli
rozwojowi zrownowazonemu.

82 E. Mazur-Wierzbicka: Koncepcja zréwnowazonego rozwoju jako podstawa gospodarowania srodowiskiem
przyrodniczym, w: Funkcjonowanie gospodarki polskiej w warunkach integracji i globalizacji,
red: D. Kopycinska. Katedra Mikroekonomii US, Szczecin 2005, s. 33-34.

8 Sustainable development is development that meets the needs of the present without compromising the
ability of future generations to meet their own needs; Our Common Future. Report of the World Commission on
Environment and Development 1987, s. 54.

% Ibidem, s. 54.
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e ograniczone mozliwosci, przy zaspokajaniu obecnych i przysztych potrzeb nalezy
uwzgledni¢ ograniczone mozliwosci rozwoju narzucone (okreslone) przez obecny
poziom technologii, organizacji (struktury/porzadku) spolecznej i1 pojemnosci
srodowiska naturalnego.

W literaturze przyjmuje si¢ zazwyczaj trojakie rozumienie rozwoju zréwnowazonego,
jako idee spoteczno-filozoficzng, nowy kierunek rozwoju gospodarki lub nowy, holistyczny
kierunek badan naukowych. Traktujac rozwdj zroéwnowazony jako ide¢ spoteczno-
filozoficzng wskazuje si¢ na potrzeb¢ zmiany dotychczasowego systemu wartosci, ktory
doprowadzit (w znaczacej mierze) do rozwoju techniczno-przemystowego, ale rownocze$nie
spowodowat globalny kryzys ekologiczny. Dlatego w koncepcji rozwoju zréwnowazonego
postuluje si¢ zharmonizowanie powigzan pomie¢dzy gospodarcza i pozagospodarcza
dziatalnosci cztowieka a $rodowiskiem naturalnym i ksztalttowanie nieantagonistycznych
stosunkéw pomigdzy poszczegdlnymi systemami i grupami spotecznymi.

Jako nowy kierunek rozwoju gospodarki, wskazuje si¢, ze zrownowazony rozwdj
ktadzie glowny nacisk na rozwdj i wdrazanie nowoczesnych technologii oraz metod
organizacji i zarzadzania ,,przyjaznych §rodowisku” w miejsce dotychczas stosowanych,
zardwno na poziomie krajowym 1 migdzynarodowym, jak rOwniez na poziomie pojedynczych
przedsigbiorstw 1 organizacji. Zréwnowazony rozwoj rozumiany jest takze jako nowy,
holistyczny kierunek badan naukowych, badajacy wzajemne relacje zachodzace w trojkacie
spoleczenstwo — gospodarka — srodowisko®.

W wyniku dyskusji przeprowadzonej nad ,,Raportem Brundtland” zorganizowano
IT Konferencje ONZ ,,Srodowisko i Rozw6j” w Rio de Janeiro w 1992 r. Przyjeto na nigj
szereg dokumentdéw, z czego najwigksze znaczenie dla ekorozwoju majg ,,.Deklaracja z Rio”
oraz Agenda 21. Deklaracja z Rio w sprawie $rodowiska i1 rozwoju sktada si¢ z 27 zasad
okreslajacych ide¢ zrownowazonego rozwoju. Deklaracja z Rio nawigzuje do wspomnianej
powyzej Deklaracji Sztokholmskiej, jednakze operuje zdecydowanie bardziej stanowczym
jezykiem 1 obliguje panstwa do podjecia konkretnych dziatan i niezwlocznej implementacji
zasad zrownowazonego rozwoju. Deklaracja stanowi takze swoisty kompromis polityczny
zawarty pomigdzy panstwami bogatej Polnocy i1 biednego Potudnia, czego dowodzi zasada
nr 8 wskazujaca, iz celem Deklaracji jest ustanowienie nowego i sprawiedliwego swiatowego

partnerstwa poprzez wykreowanie nowych form wspodlpracy pomiedzy panstwami,

8 E. Mazur-Wierzbicka: Koncepcja zréwnowazonego rozwoju. .., op. cit., s. 37.
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podstawowymi grupami spotecznymi i narodami, dla osiggniecia wyzszej jako$ci zycia
i zrébwnowazonego rozwoju™.

Agenda 21 jest najobszerniejszym i najbardziej kompleksowym dokumentem
przyjetym podczas Konferencji w Rio zawierajagcym program globalnych i co wazniejsze
skoordynowanych dzialan na rzecz rozwoju i ochrony s$rodowiska naturalnego. Wsréd
niespetna 40 rozdziatow obejmujacych dziatania o bardzo szerokim zakresie oddziatywania,
dostrzezono takze konieczno$¢ promowania trwatego i zroéwnowazonego rozwoju osiedli
ludzkich. W Agendzie 21 zalozono takze konieczno$¢ przygotowania dla kazdego
kraju/regionu, lokalnych programéw rozwoju zrownowazonego, tzw. lokalnych Agend 21.
Program zawarty w Agendzie mial zosta¢ zrealizowany pomigdzy 1993 a 2000 rokiem,
niestety skala proponowanych dziatah znacznie przekraczata mozliwosci ich implementacji
w tym okresie®’.

Kwestia zrownowazenia rozwoju transportu podejmowana jest a Agendzie 21
kilkukrotnie, w szczegdlnosci w rozdziale zatytutowanym ,,Promocja przychylnych dla
srodowiska systemow transportowych”. Zwrdcono w nim uwage na nastgpujace aspekty88:

e koniecznos$¢ zintegrowania zagospodarowania terenu i planowania transportu, tak by
zmniejsza¢ zapotrzebowanie na transport,

e planowanie inwestycji w infrastruktur¢ i $rodki transportu zdolne do przewozenia
duzej liczby pasazerow,

e tworzenie zache¢t do korzystania z niesilnikowych $rodkéw transportu poprzez
budowanie m. in. sieci drog dla rowerdw i pieszych,

e wdrazanie systemu kontroli modelu konsumpcji i produkcji w celu ograniczenia
zuzycia energii i zasobow naturalnych.

Konferencja w Rio zapoczatkowata calg seri¢ wydarzen miedzynarodowych majacych
na celu rozwijanie wspotpracy w zakresie ochrony $rodowiska, czego efektem bylo m. in.
utworzenie w ramach struktur Banku Swiatowego specjalnego mechanizmu finansowego
(Global Environmental Facility — GEF), wspierajacy dziatania sluzace wdrazaniu konwencji
o roznorodnosci biologicznej 1 konwencji o ochronie klimatu.

Kolejny szczyt — Swiatowy Szczyt Zrownowazonego Rozwoju (World Summit

8 7. Bukowski: Pojecie zréwnowazonego rozwoju w prawie miedzynarodowym, unijnym i polskim,
W: Regionalne strategie rozwoju zréwnowazonego, red: S. Koztowski. Wydawnictwo Ekonomia i Srodowisko,
Biatystok 2004, s. 164.

°" Ibidem, s. 165-166..

8 A. Rudnicki, T. Kopta: Kierunki ekologicznej polityki transportowej w miastach, , Transport Miejski”
1997, nr 2, s. 1.
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of Sustainable Development) odbyt si¢ w 2002 r. w Johannesburgu. Gtéwnymi problemami
omawianymi w trakcie konferencji byly m.in.: udziat krajow rozwinigtych w finansowaniu
rozwoju krajéw najubozszych (postulowano by kraje te przeznaczyty od 0,2 do 0,7 % PKB
na taka pomoc), réwnos$¢ w dostepie do zasobow naturalnych, przede wszystkim do zrddet
czystej wody oraz ochrona zywych zasobow morz i oceanéw. Podkreslono tez koniecznos$ci
przyspieszenia realizacji zapisow Agendy 21 oraz powszechniejszego kierowania si¢ zasada
trwalego 1 zr6wnowazonego rozwojusg.
Efektem Szczytu bylo wynegocjowanie 1 przyjecie Planu Implementacji
1 Johannesburskiej Deklaracji i Zrownowazonym Rozwoju. Tekst Deklaracji nawigzuje do
poprzednich dokumentéw, ale takze porusza nowe problemy:
e wskazuje wspdlng odpowiedzialno$¢ wszystkich panstw za dalsze losy $wiata,
e akcentuje ludzkie prawo do godnosci,
e odnosi si¢ rowniez do obowigzkéw sektora prywatnego wzgledem zrownowazonego
rozwoju.
Ponadto za nadrzgdne cele, a rownocze$nie warunki zréwnowazonego rozwoju uznano
wykorzenienie ubostwa i1 zmiang wzorcéw konsumpcji oraz produkcji, a takze jeszcze
Scislejszg ochrone i lepsze zarzadzanie zasobami naturalnymi.
Natomiast Plan Implementacji, jak sama nazwa wskazuje, jest bardzo szczegdétowym
zapisem dalszych dziatan 1 zobowigzan, wraz z podaniem konkretnych termindéw ich
sfinalizowania, podejmowanych w celu realizacji ustalen zawartych we wspomnianej

Agendzie 21 i Deklaracjach z Rio de Janeiro oraz Johannesburga®.

Réwnolegle, do przedstawionych powyzej dzialan o globalnym wymiarze,
podejmowano wiele inicjatyw o kontynentalnym i lokalnym zasiggu. Problem ochrony
srodowiska zostal podjety po raz pierwszy na forum Wspdlnoty w pierwszej polowie
lat 60. XX w. podczas konferencji wiasciwych ministrow w Bonn. Ustalono tam podstawowe
zasady polityki ochrony §rodowiska, jednakze wspolne dziatania podjgto dopiero na szczycie
paryskim na poczatku lat 70. XX. ustanawiajgc tzw. I Program dzialania w zakresie ochrony
srodowiska na lata 1973-1975. Zawierat on dwa kluczowe pryncypia pozostajace do dzi$
w mocy, mianowicie zasadg, iz to zanieczyszczajacy ptaci (PPP — polluter pays principle)

oraz zasade dgzenia do likwidacji zanieczyszczen u zrodet. Uznano takze, ze polityka

8 ). Radziejowski: , Bogata Pétnoc” i ,Biedne Poludnie” — polityka globalna a zmiany klimatu;
http://www.ekoedu.uw.edu.pl/download/wyklady/Radziejowski_pop.doc (10.10.2008).
% 7 Bukowski: Pojecie zréwnowazonego rozwoju..., 0p. Cit., s. 165-1686.

46


http://www.ekoedu.uw.edu.pl/download/wyklady/Radziejowski_pop.doc

ekologiczna musi by¢ kompatybilna z rozwojem spoleczno-gospodarczymgl.

Kluczowe znacznie dla problemu ochrony $rodowiska we Wspolnocie mialo wejscie
w zycie w 1987 r. Jednolitego Aktu Europejskiego, w ktorym poszerzono materialng
kompetencje EWG o polityke ochrony srodowiska. Spowodowato to, ze kwestie ochrony
srodowiska zaczeto postrzegaé w dwdjnasob. Po pierwsze, jako jeden z elementéw tworzenia
wspolnego rynku, dla zapewnienia jednakowych warunkow dziatalnosci gospodarczej, a po
drugie jako kluczowa warto$¢ sama w sobie™.

Sam termin rozwo¢j zrownowazony zostal po raz pierwszy wprowadzony do prawa
Wspélnoty w 1992 r. za sprawag uchwalenia Traktatu z Maastricht. Artykul 2. Traktatu
stwierdza, iz ,,zadaniem Wspolnoty jest (...) popieranie w calej Wspolnocie harmonijnego
1 zrownowazonego rozwoju dziatan gospodarczych, stalego 1 nieinflacyjnego wzrostu

uwzgledniajacego srodowisko naturalne, wysokiego stopnia konwergencji dokonan gospodarczych,
wysokiego poziomu zatrudnienia i ochrony socjalnej, podwyzszania poziomu i jakosci zycia,
spojnosci gospodarczej i spotecznej oraz solidarnosci miedzy Pafistwami Czlonkowskimi”®.

Oczywiscie cele ustalone w Traktacie wymagaly uszczegotowienia i odpowiednich
harmonograméw wdrozenia, co zawarto w V Programie nazywanym w skrocie ,, Towards
Sustainability” obejmujacym lata 1993-2000. Okreslono w nim takze 4 grupy instrumentow
majacych stuzy¢ osiggnieciu zakladanych celow, byly to instrumenty94:

1. prawne — majace na celu ustalenie podstawowych poziomdéw ochrony Srodowiska
I zdrowia publicznego,

2. rynkowe — ukierunkowane na zwigkszenie wrazliwosci producentow i konsumentow
na racjonalne wykorzystywanie surowcoOw naturalnych oraz na mozliwos$¢ uniknigcia
zanieczyszczen za pomoca internalizacji (upodmiotowienia) kosztow zewnetrznych,

3. horyzontalne instrumenty wspomagajace — obejmujace badania naukowe, rozwdj
technologii, dziatania informacyjne 1 inne,

4. wsparcia finansowego.

W realizowanym obecnie VI Programie (2001 — 2010) ustalono list¢ 4 obszarow
priorytetowych, ktorych celem jest95:

1. ograniczenie zmian klimatycznych, poprzez wprowadzenie ograniczeh emisji gazow

cieplarnianych zgodnie z zatozeniami protokotu z Kioto,

%1 J.'S. Zegar: Kierowanie zréwnowazonym rozwojem spoleczno-gospodarczym (ekorozwojem). ,,Monografie
i Opracowania” nr 522. Oficyna Wydawnicza SGH, Warszawa 2003, s. 59.

%2 7. Bukowski: Pojecie zréwnowazonego rozwoju..., op. Cit., s. 168.

% Traktat o Unii Europejskiej, 7 luty 1992 r.

% . S. Zegar: Kierowanie zréwnowazonym rozwojem..., Op. Cit., S. 62.

% Ibidem, s. 63.
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2. ochrona przyrody i bior6znorodnos$ci oraz zakonczenie tworzenia sieci Natura 2000
wraz z poszerzeniem jej o sSrodowisko morskie.

3. wyeliminowanie powaznych zagrozen $rodowiskowych dla zdrowia ludzi oraz
wzmaocnienie kontroli nad organizmami modyfikowanymi genetycznie.

4. zréwnowazenie zuzycia zasobow odnawialnych 1 nieodnawialnych oraz

uniezaleznienie ich zuzycia od tempa wzrostu gospodarczego.

W Polsce rozw6j zréwnowazony zyskat absolutnie najwyzsza range, range ustrojowe;j
zasady konstytucyjnej (przynajmniej z sferze deklaratywnej), dzigki wpisaniu go do ustawy
zasadniczej. Artykut 5. Konstytucji glosi, iz: ,,Rzeczpospolita Polska strzeze niepodlegtosci
1 nienaruszalno$ci swojego terytorium, zapewnia wolnosci 1 prawa cztowieka i obywatela oraz
bezpieczenstwo obywateli, strzeze dziedzictwa narodowego oraz zapewnia ochrong
srodowiska, kierujac si¢ zasadg zrownowazonego rozwoju”. Takze w artykule 74., pkt. 1
zawarta jest deklaracja, ze: ,wladze publiczne prowadza polityke zapewniajaca
bezpieczenstwo ekologiczne wspotczesnemu i przysztym pokoleniom” oraz w pkt. 2 ,,ochrona
srodowiska jest obowigzkiem wtadz publicznych”%.

Definicje zrownowazonego rozwoju znajdujemy dopiero w ustawie Prawo ochrony
srodowiska w Dziale II ,,Definicje i zasady ogdélne” mozna przeczytaé, iz: ,,Zrbwnowazony
rozw0j — to taki rozwoj spoteczno-gospodarczy, w ktdrym nastgpuje proces integrowania
dziatan politycznych, gospodarczych i spolecznych, z zachowaniem réwnowagi przyrodniczej
oraz trwalo$ci podstawowych procesow przyrodniczych, w celu zagwarantowania mozliwosci
zaspokajania podstawowych potrzeb poszczegdlnych spotecznosci lub obywateli zaréwno
wspolczesnego pokolenia, jak i przysztych pokoleﬁ”97.

Ekorozwdj jest takze obowigzkiem kazdej gminy, co wynika z zapiséw ustawy
o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym. W art. 1., pkt. 1. wskazano, iz: ,,Ustawa
okresla®:

o zasady ksztaltowania polityki przestrzennej przez jednostki samorzadu terytorialnego

1 organy administracji rzagdowej;

e zakres 1 sposoby postepowania w sprawach przeznaczania terenow na okreslone cele
oraz ustalania zasad ich zagospodarowania i zabudowy — przyjmujac tad przestrzenny

1 zrownowazony rozwoj za podstawg tych dziatan”.

% Konstytucja Rzeczpospolitej Polskiej z 2.04.1997 r.
9 Ustawa ,»Prawo ochrony $rodowiska”, Dz. U. nr 62, poz. 627 z 27 kwietnia 2001 .
% Ustawa o0 planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym, Dz. U. nr 80, poz. 717 z dnia 27 marca 2003 .
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Rozwdj zréwnowazony, jak juz wskazywano powyzej, opiera si¢ na integracji dziatan
podejmowanych w trzech obszarach: spoleczenstwa, gospodarki i $rodowiska naturalnego
Jego podstawa jest trwatos¢ 1 harmonia, ktére mozna osiggna¢ jedynie poprzez
podporzadkowanie zasadom ekorozwoju wszelkich obszarow ludzkiej aktywnosci. Dlatego
tez tak wazne jest skuteczniejsze wspieranie dziatah na rzecz wdrozenia zréwnowazonego
rozwoju podejmowanych na wszystkich szczeblach, zarowno migdzynarodowym, krajowym,

jak 1 lokalnym, w tym rowniez w poszczegolnych osrodkach miejskich.

W potowie lat 70. XX w. tylko trzy miasta: Tokio, Nowy York i Mexico City liczyly
po ponad 10 mln mieszkancow. W ciggu 20 lat liczba takich osrodkéow zwigkszyta sie
5-krotnie, a liczba mieszkancow najwigkszego z nich osiagneta 33,6 min (Tokio)gg. W tym
samym okresie liczba mieszkancow miast wzrosta z ok. 1,52 mld do 2,56 mld w 1995 r.
Tym samym wskaznik urbanizacji wzrost z 37,3% do ponad 45%. Najbardziej dynamicznie
zmiany te zachodzily w krajach rozwijajacych si¢, gdzie liczba mieszkancow miast wzrosta
z 813 do 1700 mln osdb, a poziom urbanizacji zwigkszyt si¢ z 26,9% do 37,8%%. Obecnie,
tj. w 2007 r. az 19 miast liczyto ponad 10 mln mieszkancow, a $redni wskaznik urbanizacji
osiaggnat 49,4% (74,4% w krajach uprzemystowionych i 43,8% w krajach rozwijajacych
sig)10L.

Powyzsze zjawiska sprawily, Zze konieczne stalo si¢ zwrdcenie wigkszej uwagi na
kwestie rozwoju miast i implementacji zasad zroéwnowazonego rozwoju w obszarach
miejskich. Wynikato to z faktu, ze miasta, jako kluczowe osrodki rozwoju gospodarczego,
spotecznego 1 kulturalnego, coraz silniej oddziatywaty na otaczajace je regiony, a nawet cate
panstwa. Rownocze$nie znaczne nagromadzenie procesOw spotecznych, a przede wszystkim
gospodarcych powoduje, ze $rodowisko naturalne i zdrowie mieszkancow poddawane jest
szczegolnej presji. Zmniejszenie niekorzystnego oddzialywania moze dokonaé si¢ wilasnie
poprzez wprowadzeniec miast na $ciezk¢ zroéwnowazonego rozwoju. Takie dziatanie
korzystnie wptynie nie tylko na mozliwosci rozwoju poszczegolnych miast, ale takze na caty
otaczajace je obszar.

Efektem tych konstatacji bylo po$wiecenie problematyce zrownowazonego rozwoju

% World Urbanization Prospects. The 2003 Revision. United Nations, New York 2004, s. 262-272.
100 H

Ibidem, s. 14.
1% World Urbanization Prospects. The 2007..., op. cit., s. 3 i 10.
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miast Swiatowej Konferencji ONZ Habitat IT w Istambule w 1996 r.'%, okre$lanej rowniez
jako ,,Szczyt Miast”. Jednym z efektow tej konferencji bylo przyjecie dokumentu koncowego
tzw. Agendy Habitat, w ktorym zdefiniowano zrownowazone osadnictwo, jako osadnictwo,
ktore powinno wydajnie wykorzystywa¢ zasoby w granicach zdolnosci ekosystemow do
samoregulacji, zapewniajac rozwoj ekonomiczny i spoleczny oraz ochrong¢ $rodowiska.
Wskazano takze na konieczno$¢ wickszego wspotudziatu ludnosci w zarzadzaniu miastami,
tworzenia zdrowego i przyjaznego srodowiska zamieszkania, walki z ubdstwem, tworzenia
produktywnych miejsc pracy i dobrych warunkéw integracji spotecznej, rownosci pici oraz
zachowania i odbudowy dziedzictwa kulturowego'®.

Takze w Europie, szczegdlnie w Unii Europejskiej, podjeto szereg inicjatyw na rzecz
wdrazania 1 rozwoju idei zrownowazonego rozwoju w miastach. Czynnikiem stymulujacym
implementacje¢ zrGwnowazonego rozwoju byly narastajagce problemy wielu miast wynikajace
z niemoznos$ci przekroczenia barier rozwojowych, ktérych efektem byl 1 wcigz jest
postepujacy proces rozlewania si¢ miast'®. Jednym z pierwszych dziatan podjetych nawet
jeszcze przed opublikowaniem stynnego raportu Brundtland byto uchwalenie w 1981 r. przez
Komitet Ministrow Rady Europy tzw. Karty z Torremolinos. Zawarto w niej podstawowe
cele zagospodarowania przestrzennego, do ktorych nalezaty:

e zapewnienie zroOwnowazonego rozwoju spoteczno-gospodarczego we wszystkich
regionach,

e odpowiednie gospodarowanie zasobami przyrody 1 ochrona srodowiska,

e racjonalne wykorzystanie terenow,

e poprawa jakoS$ci zycia.

Kolejnym istotnym krokiem na drodze do zréwnowazenia rozwoju miast bylo
przyjecie w 1990 r. Zielonej Karty w sprawie srodowiska miejskiego. Nadrzednym celem,
jaki w niej postawiono byla poprawa stanu S$rodowiska w procesie restrukturyzacji
1 rewitalizacji europejskich miast. Cel ten miano osiagna¢ dzigki wdrozeniu dziatan
w zakresie'®:

¢ planowania struktury miast,

192 program Naroddéw Zjednoczonych ds. Osiedli Ludzkich (United Nations Human Settlements Programme

— UN-HABITAT) zostat zapoczatkowany w 1978 r. w nastegpstwie konferencji w Vancouver (1976 r.) okreslanej
mianem Habitat I.

193 W. Toczynski: Monitoring rozwoju zréwnowazonego. Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk
2004, s. 66. Zob takze: The Habitat Agenda Goals and Principles, Commitments and Global Plan of Action;
http://www.unhabitat.org/downloads/docs/1176 6455 _The Habitat Agenda.pdf (10.10. 2008)

104 70h. Urban sprawl in Europe. The ignored challenge. European Environment Agency, Copenhagen 2006.

105§ Koztowski: Ekorozwdj. Wyzwanie XXI wieku. Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2000, s. 184-
185.
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e transportu miejskiego,
e ochrony i rozbudowy obszaréw przyrodniczych w obrebie miast,
e ochrony dziedzictwa historycznego.

W 1994 r. zwienczeniem obrad pierwszej Konferencji na rzecz Zréwnowazonego
Rozwoju Miast i Gmin bylo przyjecie Karty Miast Europejskich na rzecz Ekorozwoju, zwanej
popularnie Karta Aalborska. Sygnaratariusze Karty, reprezentujacy osiemdziesiat miast™®,
przyznali, ,,iz nasz obecny miejski styl zycia, a zwlaszcza wyksztalcone przez nas wzory
podziatlu pracy i funkcji, wykorzystania ziemi, transportu, produkcji przemystowej, rolnictwa,
konsumpcji i wypoczynku, innymi stowy nasz standard zycia, czyni nas zasadniczo
odpowiedzialnymi za wiele problemoéw srodowiskowych, ktore dzis stoja przed ludzkoscig”.

Za jeden z priorytetowych obszaréw, w obrebie ktorego nalezy podjaé stosowane
i niezwloczne dziatania uznano transport miejski. Dlatego sygnatariusze zobowigzywali si¢ do
podtrzymania dobrobytu spotecznego i miejskiego stylu zycia przy ograniczeniu
wykorzystania transportu. Uznano, ze nalezy ograniczy¢ nat¢zenie ruchu i zaprzestal
promowania i popierania niepotrzebnego korzystania z pojazdéw zmotoryzowanych, a takze
ze pierwszenstwo uzyskaja ekologicznie nieszkodliwe $rodki transportu (zwlaszcza transport
pieszy, a takze rowery oraz transport zbiorowy). Natomiast samochody prywatne powinny
utatwiac¢ dostep do ustug lokalnych i podtrzymywac zycie gospodarcze miasta, jednakze ich
rola powinna by¢ pomocnicza, wzglegdem powyzej wymienionych srodkow transportu1°7.

Na kolejnych konferencjach w Lizbonie w 1996 r. i Hanowerze w 2000 r.
kontynuowano i rozwijano podjete w Aalborgu prace. Efektem lizbonskiej konferencji byto
opracowanie Programu Dzialania zatytulowanego ,,0d stow do czynow”, w ktérym
wskazywano konkretne kroki, jakie nalezy podja¢ dla wdrozenia zréwnowazonego rozwoju
na szczeblu lokalnym. Opisane dziatania syntetyzowaly tresci zawarte w Karcie Aalborskiej,
Agendzie 21, a takze w pozostatych odnosnych dokumentach®®,

Dokonaniem konferencji z 2000 r. bylo opublikowanie Apelu Hanowerskiego,
w ktorym szczegdtowo wyliczono zagadnienia kluczowe dla rozwoju miast. Wskazano

miedzy innymi na konieczno$¢'%:

198 W Kkolejnych latach Karte Aalborskg podpisali przedstawiciele kolejnych miast i gmin, wspolczesnie
liczba sygnatariuszy przekracza 2600. W Polsce podpisali ja przedstawiciele: Byczyny, Etku, Gdanska, gminy
Rozprza, Nowej Soli i Sycowa (stan z dnia 18.02.2009 r.); http://www.aalborgplus10.dk/media/short list 18-02-
2009.pdf (3.03.2009).

197 Karta Miast Europejskich na rzecz Ekorozwoju; http://sustainable-cities.eu/upload/pdf files/ac_polish.pdf
(10.10.2008).

198 W Toczynski: Monitoring rozwoju..., op. cit., s. 68.

1% 1bidem, s. 69.
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e wdrozenia zintegrowanej polityki planowania przestrzennego,

e propagowania zwartego rozwoju miast,

e zmniejszonego i bardziej wydajnego wykorzystanie gruntéw i innych zasobow
naturalnych,

e lepszego zarzadzania lokalnym transportem i gospodarka energetyczna,

e skuteczniejszego rozwigzywania probleméw spotecznych, m. in. bezrobocia

1 ubostwa.

Kampania na rzecz wdrozenia zréwnowazonego rozwoju miast zapoczatkowana
w 1994 r. w Aalborgu jest systematycznie rozwijana, czego efektem bylo zorganizowanie
w 2004 r. kolejnej konferencji — Aalborg +10, a takze innych lokalnych konferencji,
np. obejmujacych wylacznie miasta basenu Morza Battyckiego w 1998 r. w Turku
(Finlandia). Réwnolegle prowadzonych jest wiele pomniejszych inicjatyw, o réznym zasiegu
terytorialnym i tematycznym. Jedng z istotniejszych bylo przyjecie w 1998 r. przez
Europejska Rade Urbanistow Nowej Karty Atenskiej prezentujacej zasady planowania miast
europejskich . Ze wzgledu na nowe zjawiska majace miejsce na przelomie wiekdw dokument
ten zostat w 2003 r. poddany pewnym modyfikacjom, tak by w wigkszym stopniu odpowiadat
na wyzwania XXI w. W Karcie postuluje si¢ zwickszanie wewngtrznej spdjnosci miast,
a takze spoOjnosci miast i otaczajacych je regiondéw oraz poprawy powigzan pomiedzy
miastami poprzez zwigkszanie spojnosci spotecznej, ekonomicznej i srodowiskowe;j. Za jeden
z wazniejszych elementéw majacych zwigksza¢ poziom spojnosci w kazdym z powyzszych
wymiarow uznano transport. Réwnoczesnie autorzy Karty wskazywali na wyzwania stojace
przed wtadzami miejskimi wtasnie w obszarze transportullo.

Zréwnowazenie rozwoju transportu jest warunkiem koniecznym dla zréwnowazonego
rozwoju miast, to natomiast warunkuje mozliwosci zrownowazenia rozwoju poszczegdlnych
panstw i w konsekwencji catego $wiata. Swiadomos¢ istnienia powyzszych zwiazkow, a takze
gruntowna analiza kosztow, w tym rowniez kosztow zewnetrznych transportu w miescie oraz
barier ograniczajacych jego funkcjonowania spowodowaty, ze w 2007 r. rozpoczeto prace nad
przygotowaniem kompleksowego dokumentu okreslajacego europejski program dziatan na
rzecz mobilno$ci w miescie.

Rozwigzywaniu powyzszych problemow, testowaniu innowacyjnych rozwigzan
1 pozniejszemu transferowi zebranej wiedzy i doswiadczen miat stuzy¢ uruchomiony w lutym

2002 roku unijny program CIVITAS (City-Vitality-Sustainable). W pierwszym etapie

110 Nowa Karta Ateriska 2003. Wizja miast XXI wieku,
http://www.tup.org.pl/download/Karta_Atenska 2003-1.pdf (10.10.2008).
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uczestniczyto 19 miast (w tym Gdynia) skupionych wokol 4 projektow demonstracyjnych
— TELLUS, VIVALDI, Trendsetter oraz MIRACELS. Kluczowymi celami programu byty:
e zwigkszenie udziatu transportu zbiorowego i rowerow w podrdzach miejskich;
e ograniczenie ruchu samochodéw osobowych w centrum miasta;
e poprawa wspOlpracy pomiedzy roéznymi organizacjami odpowiedzialnymi
za transport miejski 1 srodowisko;
e ograniczenie poziomu zanieczyszczenia srodowiska, hatasu oraz zmniejszenie liczby
wypadkow drogowych;
e rozwijanie partnerstwa publiczno-prywatnego na plaszczyznach  transportu

i srodowiska'™,

Pomimo, iz zakonczenie procesu wdrazania innowacyjnych rozwigzan objetych
programem CIVITAS zaplanowano na poczatek 2006 r., to juz w 2005 r. w ramach szostego
Programu Ramowego uruchomiono nast¢gpny program — CIVITAS Il (na lata 2005-2009),
w ktorym udziat bierze 17 miast (w tym Krakow''?). Podobnie jak w pierwszej edycji
uczestniczace w CIVITAS II miasta przydzielono do 4 projektow — SMILE, MOBILIS,
CARAVEL (Krakow) i SUCCESS. Najnowszy program CIVITAS PLUS (na lata 2008-2012)
objat swym zasiggiem najwigkszg liczbe miast, bo az 25, wsrdd ktorych sg rowniez Gdansk
1 Szczecinek. Wigksza jest réwniez liczba projektow — ARCHIMEDES, ELAN, MIMOSA
(Gdansk), MODERN oraz RENAISSANCE (Szczecinek)'™. Mimo ewolucji celow
szczegdtowych 1 samych projektoéw w ramach kolejnych programéow CIVITAS, generalny cel
wcigz pozostaje taki sam, a jest nim ulatwienie miastom osiggnigcia zrownowazonego
systemu transportu miejskiego (bardziej ekologicznego i efektywnego energetycznie) poprzez
wdrazanie 1 ciagla ocene ambitnego 1 zintegrowanego pakietu rozwigzan technologicznych
1 legislacyjnych. Istotnym celem jest takze wymiana wiedzy i1 do$wiadczen zdobytych
podczas realizacji programéw pomiedzy uczestniczacymi miastami oraz umozliwienie innym
osrodkom miejskim korzystania z najlepszych rozwigzan wypracowanych w kolejnych
edycjach programu CIVITAS.

Pomimo, Ze problemy miast maja charakter lokalny, to jednak jak wskazano powyzej,

negatywne efekty ich funkcjonowania wykraczaja poza ich granice, oddziatywujac

M 0. Wyszomirski, K. Hebel: Wykorzystanie programu CIVITAS/TELLUS do ksztaltowania
zréownowazonego rozwoju transportu w miastach europejskich, w: Transport a Unia Europejska,
red. D. Rucinska, E. Adamowicz. Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2004, s. 255-256.

12 Wiecej na temat inicjatyw podejmowanych w Krakowie w ramach programu CIVITAS II przeczytaé
mozna na stronie http://www.civitas-initiative.org/city _sheet.phtml?id=2&lan=en (10.10.2008), oraz w lipcowo-
sierpniowym numerze ,,Transportu Miejskiego i Regionalnego” z 2008 r.

113 7ob. http://www.civitas-initiative.org/projects.phtml?id=1741&lan=en (3.03.2009).
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ponadlokalnie (regionalny, krajowy), a poprzez emisj¢ gazoéw cieplarnianych nawet globalnie.
Ponadto wiele probleméw i wyzwan w obszarze transportu, m. in. w kwestii inwestycji
infrastrukturalnych, przekracza mozliwosci wtadz lokalnych, dlatego zrodzita si¢ koncepcija,
aby rozwigzania zasadniczych kwestii zwigzanych z mobilno$ciag w miescie obja¢ jednym,
kompleksowym i wspolnym dla catej UE programem*. Wstepnym efektem tej koncepcii
byto opublikowanie we wrzesniu 2007 r. Zielonej Ksiegi zatytutowanej ,,W kierunku nowe;j
kultury mobilnos$ci w miescie” 1S,

Autorzy Zielonej Ksiegi sg w petni §wiadomi, ze mobilno$¢ w miescie powinna
umozliwiaé rozwdj gospodarczy miast oraz zapewnia¢ odpowiedni poziom zycia
mieszkancom, jednak musi ona prowadzi¢ do zmniejszenia zanieczyszczenia $rodowiska
naturalnego 1 zwigkszy¢ bezpieczenstwo uczestnikow ruchu. Dlatego przypominaja,
ze podejmowane dziatania muszg by¢ zintegrowane i rekomenduja, aby byly one realizowane
w ramach wskazanych w dokumencie wyzwan.

Wskazuje sig, ze w pierwszej kolejnosci nalezy zwigkszy¢ ptynnos¢ ruchu w miescie
poprzez ograniczenie wystgpowania kongestii transportowej. Sprostanie temu wyzwaniu
wymaga podjecia szerokiego wachlarza, bardzo zréznicowanych dziatan, przede wszystkim
ukierunkowanych na:

e uatrakcyjnienie pieszego przemieszczania si¢ i jazdy na rowerze,
e optymalizacj¢ korzystania z prywatnych samochodow,
e wprowadzenie zasadnicze zmiany transportu towaréw w miescie.

Powaznym wyzwaniem wymagajacym Scislej koordynacji w zakresie badan
naukowych, produkcji przemystowej 1 legislacji jest dalsze zmniejszenie poziomu
zanieczyszczen 1 hatasu generowanych przez pojazdy. Postep technologiczny przyczynit si¢
do znacznego ograniczenia emisji, szczegolnie tlenkow azotu i czastek statych. Jednak
w kwestii dalszej redukcji emisji CO, stosowanie wytacznie rozwigzan technologicznych nie
przyniesie spodziewanych efektow, dlatego wskazuje si¢ na konieczno$¢ promowania
i szkolenia kierowcow w zakresie ecodrivingu oraz wprowadzanie zielonych stref w miastach,
w ktorych ruch pojazdéw bedzie znacznie ograniczony lub nawet catkowicie zakazany.

Nowa kultura mobilnosci w miescie zaklada rowniez ulepszenie i upowszechnienie
stosowania inteligentnych systemow transportowych. Mozliwos$ci ich aplikacji sa bardzo

szerokie, jednak szczegélnych korzysci z ich wdrozenia upatruje si¢ w dostarczaniu

14 Cho¢ oczywiscie konkretne wdrozenia beda odbywaé sie w skali lokalnej, w petni uwzgledniajac
uwarunkowania poszczeg6élnych miast.
WS W kierunku nowej kultury mobilnosci w miescie. Green Paper, KOM (2007) 551 z dnia 25.09.2007 r.
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podroznym doktadnej informacji pozwalajacej $wiadomie zaplanowaé tras¢ podrozy
I dokona¢ wyboru $rodka transportu oraz czasu odbycia podrézy. Wykorzystanie
inteligentnych systemow transportowych przyczyni si¢ rowniez do lepszego zarzadzania
istniejgcg przepustowoscig infrastruktury oraz do sprawniejszego monitoringu poruszania si¢
pojazdow i naktadania na ich wlascicieli stosownych optat.

Duzo miejsca poswigcono takze kwestii osiggnigcia przez transport zbiorowy
najwyzszego poziomu jako$ci, tak by w mozliwie wysokim stopniu speinial wymagania
pasazerow 1 tym samym przyczynial si¢ do realizacji pierwszego w wyzwan,
a mianowicie do ograniczenia kongestii. Ostatnim z wymienionych wyzwan jest zwickszanie
bezpieczenstwa wszystkich grup uzytkownikéw miejskich systemow transportowych.
Zwigkszenie bezpieczenstwa dokonywac si¢ bedzie na trzech plaszczyznach obejmujacych:
bezpieczne zachowania komunikacyjne, tworzenie bezpieczniejszych pojazdow oraz budowe
bezpiecznej infrastruktury.

Pojgcie zrownowazonego rozwoju na state wpisato si¢ do wielu réznych inicjatyw
podejmowanych na szczeblu globalnym, kontynentalnym, krajowym i lokalnym oraz do
uchwalanych w ich nastepstwie aktow prawnych. Wcigz jednak, co dobrze widaé
w wigkszo$ci uchwalanych w polskich miastach dokumentach okre§lanych mianem polityk
transportowych, pojecie to jest tylko pustym hastem, poniewaz postulowane dzialania dalece
odbiegaja od faktycznych zasad zrownowazonego rozwoju. Dlatego autor w dalszej czesci
pracy podejmuje si¢ sformutowania ramowego planu dziatania majacego na celu ograniczenie
skali wystepowania kongestii transportowej, bedacej w zgodnej opinii specjalistow
najpowazniejsza barierg rozwojowa miast. Wczesniej jednak szczegdtowo identyfikuje jej
przyczyny oraz okresla koszty powstajace w wyniku jej wystgpowania. Wskazuje takze na
problem kosztéw zewnetrznych generowanych przez transport, charakteryzujac poszczegdlne
ich sktadniki oraz metody ich wyceny. Jest to o tyle istotne, ze poziom kosztéw zewnetrznych

w miescie jest silnie uzalezniony od poziomu kongestii.
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2. Koszty zewnetrzne jako kluczowy czynnik réwnowazenia rozwoju
transportu

2.1. Istota kosztow zewnetrznych transportu

Funkcjonowanie i rozwoj transportu, podobnie jak kazda inna dziatalno$¢ produkcyjna
czy ustugowa, rodzi zapotrzebowanie na energi¢. Do zwigkszenia popytu na energi¢
rosngce potrzeby konsumpcyjne. Szacuje si¢, ze w 27 panstwach Unii Europejskiej w 2006 r.
zuzycie energii finalnej'*® wyrazone jako ekwiwalent zuzycia ropy naftowej wyniosto
1.176 min t**'. Bylo to 0 3% wigcej niz w 2001 r. i 0 ok. 12,5% wiecej niz na poczatku lat 90.
XX wieku. Zuzycie to nie wzrastalo jednak we wszystkich obszarach réwnomiernie.
Najwigkszy wzrost zuzycia energii zanotowany zostal w transporcie — az o 33% do poziomu
ok. 370 min t ekwiwalentu ropy naftowej. Tym samym udziat transportu catkowitym zuzyciu
energii w UE-27 osiggnat poziom 31,5% wobec 26,6% w 1990 r. Wigcej energii o ok. 17%
zuzywaja rowniez gospodarstwa domowe i sektor uslug. Zmniejszyta si¢ natomiast o ponad

6% konsumpcja energii w przemysle, do poziomu niespetna 324 min t. (rys. 2. 1.1)118.

Rys. 2.1.1. Zuzycie energii finalnej w UE-27 w latach 1990 i 2006

1990 Gosp. 2006

Gosp.

domowe i P domowe i
Przemyst . rzemyst ;
o ustugi 27 6% uslugi
33,1% 40.3% 1070 41,0%

Transport Transport
26,6% 31,5%

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie: Panorama of Transport. Edition 2007. Eurostat, Luxemburg 2007,
s. 142; Energy — Yearly statistics 2006. 2008 Edition. Eurostat, Luxemburg 2008, s. 9, 53, 333.

1% Energia finalna jest to zagregowane zuzycie energii przez wszystkich jej uzytkownikow — przemyst,
ustugi, gospodarstwa domowe, transport i inne sektory. Do tej puli nie wlicza si¢ zuzycia wlasnego producentow
energii i strat wynikajacych z jej przesylu do finalnych odbiorcow. Zrodlo: Panorama of Transport. Edition
2007. Eurostat, Luxemburg 2007, s. 142.

W7 Wszystkie warto$ci zuzycia energii przedstawione w ponizej, niezaleznie od zrédet jej pozyskania,
wyrazone sg jako ekwiwalent energii pozyskanej ze spalania ropy naftowej.

18 Obliczenia wlasne na podstawie: Panorama of Transport..., op. cit., s. 142; Energy — Yearly statistics
2006. 2008 Edition. Eurostat, Luxemburg 2008, s. 9, 53, 333.
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Dziatalno$¢ transportowa w 2006 r. miata najwigkszy udzial w tacznym zuzyciu

119 "hatomiast

energii finalnej w takich krajach jak Malta — 61,5%, czy Luksemburg — 59,8%
najnizszy udzial notowany jest na Stowacji — 17.2% i w Finlandii — 18,6%. W Polsce ten
udzial pozostawal na dos¢ niskim poziomie — 22,3%, jednak bardzo szybko rosnie, poniewaz
jeszcze 5 lat wezesniej w 2001 r. wynosit on jedynie 16,4%. Byt to efekt wzrostu konsumpcji
energii w transporcie az o 46% do 13,4 min t podczas gdy laczne zuzycie energii finalnej
wzrosto o jedynie 8% do 60,2 min 12,

Najwigkszy udziat w zuzyciu energii w transporcie przypada na transport drogowy —
82,5% (srednio dla UE-25) i transport lotniczy — ok. 13,5%"*. Zaréwno w samochodach,
jak 1 samolotach, energia uzyskiwana jest w znacznej cz¢sci ze spalania paliw pochodzacych
z przerobu ropy naftowej oraz w mniejszej czgsci ze spalania gazu LPG. Gazy oraz czastki
state pochodzace ze spalania paliw kopalnych jak réwniez inne negatywne efekty dziatalno$ci
transportowej jak m. in. hatas i wypadki komunikacyjne powodujg powstanie kosztow
zewnetrznych. Powoduja one powstanie znacznych strat w $rodowisku naturalnym,
negatywnie oddzialywaja na zdrowie ludzi oraz pogarszaja warunki funkcjonowania
wigkszosci podmiotow gospodarczych 1 instytucji. Ograniczenie wielkosci kosztow
zewngtrznych oraz ich upodmiotowienie zgodnie z zasadg ,,zanieczyszczajacy placi” (polluter
pays) jest kluczowym zadaniem na drodze do osiggni¢cia zrOwnowazonego rozwoju.

Efekty zewnetrzne powstaja w sytuacji, ,.kiedy decyzja jednostki o produkcji lub
konsumpcji wywiera bezposredni wplyw na produkcje¢ lub konsumpcje innych osob inaczej

h”'?? Innymi stowy jesli na danym rynku nie zachodzi

niz za posrednictwem cen rynkowyc
rownowaga kosztéw 1 korzysci krancowych tak w ujeciu prywatnym, jak i spotecznym,
powstaja efekty zewnetrzne.

Jako pierwszy na zjawisko efektow zewnetrznych uwage zwrécit A. Marshall, ktory
w ,,Zasadach ekonomii™*?? uzyt tego okreslenia do wyjasnienia wptywu wzrostu stopy zysku

na skalg¢ produkcji na konkurencyjnym rynku. Stwierdzit on, ze gloéwna przyczyna

19 Wynika to z faktu, iz na Malcie nie prowadzi si¢ prawie w ogole produkcji przemystowej. Ponadto
znaczna liczba ladujacych na Malcie samolotéw uzupelia tam paliwo, co rzutuje na tak wysoki udziat
transportu. Natomiast w Luksemburgu paliwo jest tansze niz w krajach sgsiednich, dlatego tankuja je nie tylko
mieszkancy, ale réwniez kilkadziesiat tysiecy pracownikdéw dojezdzajacych codziennie samochodami do pracy
w Luksemburgu oraz kierowcy przejezdzajacy ten kraj w tranzycie oraz ci, ktorzy traktujag Luksemburg, jako
miejsce zakupu paliwa.

120 Energy — Yearly..., op. cit., s. 9, 233, 261, 303, 359, 373.

21 panorama of ..., op.cit., s. 142.

22 p, Begg, S. Fischer, R. Dornbusch: Ekonomia. PWE, Warszawa 2000, s. 440.

2 A. Marshall: Zasady ekonomiki. Wydawnictwo M. Arcta, Warszawa 1925, s. 125, za: B. Pawlowska:
Zewnetrzne koszty transportu. Problem ekonomicznej wyceny. Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk
2000, s. 12.
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zwigkszania si¢ poziomu zysku jest ogélny rozwoj danej branzy przemystu, co prowadzi
do powstania oszczgdno$ci zewngtrznych. Czyli, ze przyczyny wzrostu zysku w branzy
sg zewnetrzne w stosunku do pojedynczego producenta.

Koncepcja A. Marshala zostata po blisko 30 latach rozwini¢ta przez A. Pigou, ktory
okreslil, iz istnienie efektoéw zewnetrznych wynika z rozbiezno$ci pomigdzy krancowym
produktem spotecznym a jego odpowiednikiem w ujeciu prywatnym. Przyczyng takiego stanu
rzeczy jest niedostrzeganie przez podmioty wszystkich kosztow lub korzysci, jakie powoduje
podejmowana przez nie dziatalno§é*.

Efekty zewngtrzne moga mie¢ dwojaki charakter. Jesli krancowe koszty spoteczne
i krancowe korzysci spoleczne s3 wigksze niz koszty i korzySci krancowe w ujgciu
prywatnym, znaczy to, ze poziom aktywnosci gospodarczej spoteczefnstwa jest wyzszy niz
W ujeciu prywatnym i powstajg dodatnie efekty zewngtrzne (korzysci zewnetrzne — punkt D

narys. 2.1.2.)'%.

Rys. 2.1.2. Efekty zewnetrzne

Koszty %4
i korzysci
MSC
MPC
B D
F L
MSB
MPB
0 A B Aktywnosé gospodarczg

MSC — krancowy koszt spoteczny, MPC — krancowy koszt prywatny,
MSB — krancowa korzys¢ spoteczna, MPB — krancowa korzys$¢ prywatna

Zrédlo: M. Ratajczak: Infrastruktura w gospodarce rynkowej. Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej
w Poznaniu. Poznan 1999, s. 82.

Znacznie czesciej wystepuje jednak sytuacja odwrotna, czyli taka, kiedy koszty

1 korzy$ci kraficowe w ujeciu prywatnym przewyzszaja koszty 1 korzySci w ujeciu

2 Ibidem, s. 12-13.
125 Taka sytuacja jest typowa dla obowiazkowej edukacji na poziomie podstawowym lub $rednim, czy tez
obowigzkowych szczepien profilaktycznych.
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spotecznym, przez co dochodzi do powstania kosztow zewnetrznych. Wynikaja one
z nadmiernej skali dzialalnosci lub konsumpcji podejmowanej przez poszczegdlnych
uczestnikow rynku, wyzszej niz gdyby ponosili petne koszty swoich dziatan'?®.

Szczegbdlnie powszechnie koszty zewngtrzne wystepuja w transporcie. Ich
wystepowanie jest skutkiem ingerencji w $rodowisko naturalne w okresie tworzenia
infrastruktury transportowej a nastgpnie podczas jej pdzniejszej modernizacji, a takze
w catym okresie eksploatacji tejze infrastruktury oraz poruszajgcego si¢ po niej taboru. Na
pierwszy aspekt zwrocit uwage A. Pigou. Wskazywat on, ze kazdy kolejny uzytkownik danej
drogi nie bierze pod uwage kosztow, jakie wynikaja z jego decyzji dla innych
wspotuzytkownikow tej drogi. Decyzja podjeta przez tego uzytkownika nie jest optymalna
1 powoduje obcigzenie drogi, ktére nie minimalizuje catkowitego kosztu uzytkownika.
Analizujac te sytuacje Pigou uznal, iz konieczne jest wprowadzenie podatku, ktory mialby za
zadanie pokry¢ roéznice pomigdzy spotecznym i prywatnym kosztem krancowym, tak by
zoptymalizowa¢ korzysci.

Koszty zewnetrzne transportu powstaja w sytuacji, gdy uzytkownik transportu nie
ptaci wszystkich kosztow zwigzanych z procesem transportowym (w tym m.in. kosztow
obcigzajacych $rodowisko naturalne) lub tez nie otrzymuje pelnych korzysci z nim
zwigzanych. Drugi przypadek ma zazwyczaj miejsce, kiedy podmioty uzytkuja wspdlne
zasoby, ktore nie posiadaja jasno sprecyzowanych praw wiasnosci®?’.

Spoteczne koszty transportu obejmuja wszystkie koszty zwigzane z budowa
1 utrzymaniem infrastruktury transportowej oraz prowadzeniem dziatalnosci transportowej
(tab. 2.1.1). Czes¢ kosztdw spolecznych stanowig tzw. koszty prywatne ponoszone przez
kazdego z uzytkownikow transportu w momencie, w ktorym podejmie on decyzje
o uzytkowaniu infrastruktury transportowej. Koszty te nakladane sa przez rynek i naleza
do nich koszty czasu, paliwa, amortyzacji srodkow transportu oraz koszty, ktore w wyniku
okreslonych dziatan panstwa, np. w ramach systemu podatkowego, staja si¢ kosztami
prywatnymi, to jest akcyza, obowigzkowe ubezpieczenia itd. Koszty te w przypadku, kiedy
dany podmiot nie jest wykonawca uslugi transportowej przyjmuja postaé przewoznego lub
ceny biletu. Pozostalg czgs¢ kosztow spotecznych stanowig koszty, ktorych rynek nie przenosi

na uzytkownika, czyli wtasnie koszty zewnetrzne.

126 M. Ratajczak: Infrastruktura w gospodarce rynkowej. Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej
w Poznaniu. Poznan 1999, s. 81-83.
2T B. Pawlowska: Zewnetrzne..., Op. Cit., s. 15.
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Tab. 2.1.1. Struktura spolecznych kosztow transportu

Koszt spoteczny

Kategoria kosztow Koszt prywatny Koszt zewngtrzny

Wydatki transportowe | Koszty paliwa i inne koszty | Koszty ponoszone przez innych,
eksploatacyjne; lub koszty biletow/frachtu. | np. budowy parkingow.

Koszty infrastruktury | Optaty uzytkownikow, podatki od srodkoéw | Nie pokryte koszty infrastruktury.
transportu i zawarte w cenie paliw.

Koszty wypadkow Koszty pokrywane przez ubezpieczyciela, | Nie pokryte koszty wypadkow, m. in.
wiasne koszty wypadku. bol i cierpienie wywotane u innych.

Koszty  $rodowiska | Indywidualnie odczuwane niekorzysci. Nie pokryte koszty $rodowiskowe,

naturalnego np. koszty hatasu ponoszone przez

pozostate osoby.

Koszty kongestii Koszty utraconego czasu przez | Opdznienia spowodowane u innych
uzytkownikow. uzytkownikow ruchu.

Zrédto: Towards Fair and Efficient Pricing in Transport. Policy Options for Internalising the External Costs
of Transport in the European Union. Green Paper, COM (95) 691, s. 4.

Koszty zewngtrzne mozna podzieli¢ na dwie grupy — technologiczne i finansowe.
Technologiczne koszty zewngtrzne sg narzucane konsumentom i innym podmiotom przez
przedsiebiorstwa lub osoby fizyczne w wyniku decyzji ktorych pogorszeniu ulegaja warunki
zycia lub ogolne warunki dziatania w pordéwnaniu do sytuacji, gdyby takie efekty nie
powstawaly. Przykladem technologicznych kosztow zewnetrznych sg m.in. Kkoszty
zanieczyszczenia powietrza, czy hatasu, ktore wywieraja negatywny wplyw zardéwno
na $rodowisko naturalne jak i zdrowie obywateli, jak réwniez na budynki czy inne obiekty
budowlane. W przypadku technologicznych kosztéw zewnetrznych, mimo iz uzytkownik
transportu oddziatuje na wlasciciela nieruchomosci bez posrednictwa rynku, to jednak poziom
emisji zanieczyszczen lub hatasu wptywa, przynajmniej w pewnym zakresie, na warto$¢
nieruchomosci'?®,

Natomiast finansowe koszty zewnetrzne transportu pojawiaja si¢ wowczas, gdy jeden
rynek wpltywa poprzez mechanizmy rynkowe na inny rynek. Przykladem mogg by¢
inwestycje infrastrukturalne (w szczegoélnosci powstajace od podstaw), ktére moga
przyciagna¢ w swoje sasiedztwo nowe inwestycje handlowe lub przemystowe, powodujac
szereg efektow, do ktorych mozna zaliczy¢ m. in. obnizenie dochodow jednostek handlowych

zlokalizowanych w miejscach o mniejszej dostepnosci.

128 Tbidem, s. 17. W Niemczech oszacowano, ze zwigkszenie hatasu o 1 dB (A) powoduje spadek wartosci

mieszkania lub domu o 0,8-1,2%, zob: A. Tylutki, J. Wronka: Koszty zewnetrzne transportu — niedoceniana
kategoria spoteczno-ekonomiczna, ,,Problemy Ekonomiki Transportu” 1995, nr 3, s. 23.
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Negatywne efekty zewnetrzne dziatalnosci transportowej o  charakterze
technologicznym mozna podzieli¢ na 6 podstawowych kategorii'?:
1. zanieczyszczenia powietrza (o réoznym charakterze w zalezno$ci od obszaru na jaki
oddziatujg — lokalne, regionalne, globalne),
zanieczyszczenia wod i gleb,
hatas i wibracje,
wpadki transportowe w czesci niepokrytej przez ubezpieczenia,

zajecia terenu pod infrastrukture transportowa,

o g~ D

kongestia transportowa.

W wyniku spalania paliw w silnikach poszczegélnych $rodkow transportu®® powstaje
szereg szkodliwych zwigzkow ktére przedostaja si¢ w pierwszej kolejnosci do atmosfery
powodujac jej zanieczyszczenie, a nastepnie oddziatywuja rdwniez na hydrosfere 1 litosfere.
Do zwigzkow tych naleza: dwutlenek siarki, tlenki azotu, metan, pozostate niemetanowe lotne
zwigzki organiczne, tlenek i dwutlenek wegla, podtlenek azotu oraz metale cigzkie,

w szczegblnosci otow czy aluminium a takze sadza (tab. 2.1.2).

Tab. 2.1.2. Zuzycie paliwa i emisja zanieczyszczen w transporcie drogowym w Polsce

w latach 1994 i 2004 w tys. ton

Dynamika

1994 2004 1994=100

Zuzycie paliw 7663,0 10332,6 134,8
Dwutlenek wegla 21675,0  30871,0 142,4
Tlenek wegla 1027,9 655,3 63,8
Tlenki azotu 299,6 249,0 83,1
Lotne niemetanowe zwigzki organiczne 2442 114,7 47,0
Czastki stale 20,0 15,5 77,5
Metan 8,1 4,3 53,1
Dwutlenek siarki 18,6 2,6 14,0
Podtlenek azotu 1,0 2,1 210,0
Otow 0,3 0,02 6,7

Zrédlo: M. Gis: Populacja samochodéw w Polsce, calkowita emisja substancji szkodliwych z silnikéw
samochodowych, sposoby ograniczania tej emisji (2), ,,Przeglad Komunikacyjny” 2008, nr 6, s. 20 i 22.

129 Oczywiscie dziatalno$¢ transportowa generuje rowniez pozytywne efekty zewnetrzne, jednak obecnie ich
skala jest globalnie nizsza niz skala generowanych kosztow. Trzeba rownoczes$nie podkresli¢, ze transport jest
absolutnie niezbedny dla wszelkiej pozostalej dziatalnoSci gospodarczej i generalnie funkcjonowania
spoteczenstw, jednakze nie kazdy sposob przemieszczania powoduje powstanie takich samych kosztow
zewnetrznych, dlatego konieczne jest dokladne ich zbadanie i podjgcie dziatan na rzecz wigkszego
wykorzystania sposobow najmniej obciazajacych srodowisko naturalne i zagrazajacych bezpieczenstwu ludzi.

130 posrednio takze transport kolejowy wykorzystujacy trakcje elektryczna, bowiem szczegdlnie w Polsce
wigkszo$¢ energii elektrycznej produkowana jest ze spalania statych kopalin — wegla kamiennego i brunatnego.
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W skali lokalnej, czyli gtownie w obszarach miejskich, najwigkszy negatywny wplyw
na zdrowie mieszkancoéw wywierajg czastki stale, tlenki azotu, tlenek wegla, lotne nie
metanowe zwiazki organiczne, otow, a takze dwutlenek siarki, ktory w potaczeniu
z woda/parg wodng powoduje powstanie kwasnych deszczy i aerozoli. Grozny dla zdrowia,
w szczegoblnosci dla uktadu oddechowego, jest rowniez ozon przypowierzchniowy powstajacy
na skutek reakcji chemicznych pod wplywem promieniowania stonecznego, w ktérych
uczestniczg wspomniane juz weglowodory i tlenki azotu. Efektem eksploatacji pojazdow
drogowych, cho¢ nie powstajagcym w wyniku spalania paliw, jest przedostawanie si¢
do $rodowiska kadmu i azbestu pochodzacych m.in. z oktadzin hamulcow™.

Dwutlenek siarki i tlenki azotu laczac si¢ z kropelkami wody znajdujacymi si¢
w atmosferze powoduja powstawanie szkodliwych kwaséw, ktore wracaja na powierzchnig
ziemi w postaci kwasnych deszczy (rowniez kwasnych opadoéw $niegu). Stad tez ich
wystepowanie nie ogranicza si¢ tylko i wylacznie do obszaréow, na ktorych sg emitowane
te gazy tylko wraz z wiatrem moga obejmowac nieraz znacznie oddalone obszary, na ktorych
emisja jest na niskim poziomie lub nawet nie wystgpuje. Przyktadem takich obszaréw moga
by¢ kompleksy le$ne, szczegdlnie w gorach, gdzie mimo braku emisji antropogenicznej
dochodzi jednak do znacznej dewastacji srodowiska spowodowanej kwasnymi deszczami.
Kwasne opady w sposob bezposredni, albo wraz z wodami powierzchniowymi przedostajg si¢
do wszelkiego typu akwenow wodnych — jezior, stawow czy ciekéw wodnych powodujac ich
zakwaszenie 1 w konsekwencji negatywnie wplywajac na rozw¢j fauny 1 flory
je zamieszkujacych. Atakujg one nie tylko srodowisko naturalne, ale rowniez przyczyniajg si¢
do przyspieszenia procesOw erozji elementdéw (np. fasad budynkéw, pomnikow) wykonanych
z piaskowca, czy wapieni jak rowniez metalowych elementow tychze obiektoéw budowlanych
oraz pojazdow.

Innym problemem, na wystgpowanie ktorego narazeni sa mieszkancy miast, jest
zjawisko smogu, czyli stanu, w ktorym powietrze o duzej wilgotnosci 1 rdwnoczesnym
wysokim zanieczyszczeniu przybiera postac¢ gestej mgly nasyconej spalinami, sadzg 1 pylami.
Tak nasycone powietrze podraznia blony §luzowe, moze takze doprowadzi¢ do obrzgku ptuc
a w skrajnych przypadkach nawet do zgonu. Najtragiczniejsze w skutki wystgpienie smogu,

tzw. Wielki Smog, miato miejsce na poczatku grudnia 1952 r. w Londynie, kiedy

131 B. Pawlowska: Zewnetrzne..., op. Cit., s. 25-27.
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bezposrednio z jego powodu $mieré poniosto ok. 4000 oséb, a kolejnych 8000 os6b uznaje si¢
za ofiary jego nastepstw’>.

Innym rodzajem smogu jest tzw. smog fotochemiczny nazywany réwniez smogiem
kalifornijskim, bowiem po raz pierwszy bowiem zaobserwowano go w 1926 r. wilasnie
w Los Angeles. Pojawia si¢ on w sytuacji gdy promienie sloneczne o duzej intensywnosci
oddziatuja na rozproszone w powietrzu skladniki spalin — gléwnie tlenki azotu oraz
weglowodory nienasycone, powodujac powstanie specyficznej mgly skladajacej sie gtownie
z nadtlenkéw zwigzkéw organicznych, aldehydow oraz ozonu, tlenéw azotu i innychlgg.

W skali globalnej najpowazniejsze zagrozenie, pochodzace ze spalania paliw
kopalnych w transporcie oraz oczywiscie z pozostalych zrodel, stanowia tzw. gazy
cieplarniane. Gazy cieplarniane, przede wszystkim dwutlenek wegla, metan oraz para wodna,
sa naturalnymi skladnikami atmosfery ziemskiej. Powoduja one zatrzymanie cze$ci
promieniowania stonecznego odbitego od powierzchni Ziemi, dzigki czemu temperatura
powietrza jest wyzsza niz wynikato by to z bilansu energetycznego nie uwzgledniajacego tego
czynnika. Jak wskazuja liczne badania rdzeni lodowych, skfadu dna morskiego, czy badania
przyrostow najstarszych drzew oraz inne zrodta, zawarto$¢ gazéw cieplarnianych i1 tym
samym $rednia temperatura ulegata w przesziosci licznym, czesto bardzo znacznym
zmianom. Te wahania skutkowaly zmianami klimatu, czego dowodem jest fakt, ze jeszcze
ok. 12 tysigcy lat temu terytorium obecnej Polski pokryte byto gruba warstwa lodu. Natomiast
przed ok. 1200 laty w Europie zaczglo si¢ tzw. male optimum klimatyczne, ktorego skutkiem
byto doptyniecie Wikingéw m. in. do Grenlandii — zielonego ladu, dzi$ prawie catkowicie
1 przez okragly rok pokrytego lodem.

Dlatego nalezy przyja¢, ze zmiany klimatu sa zjawiskami absolutnie naturalnymi.
Jednakze dynamiczny rozwdj cywilizacji, poczawszy od II polowy XVIII w. czyli od czasu
rewolucji przemystowej, pociaggnat za sobg masowe spalanie paliw kopalnych gtéwnie wegla
kamiennego 1 brunatnego oraz w ostatnich dziesi¢cioleciach niezwykle intensywne spalanie
ropy naftowej i gazu ziemnego. Konsumpcja paliw kopalnych spowodowata uwolnienie
znacznych ilosci gazéw cieplarnianych co doprowadzito do zwigkszenia ich zawarto$ci

w atmosferze. W $rodowisku naukowym, ale réwniez wsrod politykdéw, toczy si¢ polemika

132 Ustalenie doktadnej liczby ofiar, z wielu przyczyn, nastrecza do dzi§ wiele probleméw. Smog bowiem,
poza bezposrednim wpltywem na osoby cierpigce na choroby uktadu oddechowego, przyczynit si¢ do wigkszej
liczby wypadkéw komunikacyjnych, w wyniku ktorych rowniez zwigkszyta si¢ liczba osoéb rannych i zabitych.
Intrygujacy jest rowniez fakt, ze gestemu smogowi przypisuje si¢ zwigkszenie si¢ liczby napadoéw i rozbojow.
Ggesta mgla wzmagata efekt zaskoczenia i dodatkowo ulatwiata ucieczke.

Zrédto: http://news.bbe.co.uk/onthisday/hi/dates/stories/december/9/newsid_4506000/4506390.stm;
http://www.metoffice.gov.uk/education/secondary/students/smog.html; (16.12.2008).
133 http://encyklopedia.pwn.pl/haslo.php?id=3976776 (16.12.2008).
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pomiedzy zwolennikami koncepcji ogrzewania si¢ klimatu wskazujacymi na antropogeniczne
zrédto pochodzenia tego zjawiska a oponentami tej koncepcji. Ci ostatni nie tylko poddaja
w watpliwos¢ przeprowadzone badania i sugestie jakoby klimat ulegal ociepleniu, ale nawet
sugeruja ze grozi nam nawet kolejna epoka lodowcowa, i nawet zasadne bylyby zwigkszeniu
udzialu gazow cieplarnianych w atmosferze, w celu opdznienia i/lub ograniczenia majacego
nadej$¢ ozigbienia. Wigkszo§¢ zebranych danych i opublikowanych opracowan przemawia
za przyznaniem racji oredownikom teorii ocieplania si¢ klimatu i jej w znacznej mierze
antropogenicznego zrodta. Wskazujg oni, ze rosngca emisja i w konsekwencji stezenie
dwutlenku wegla, metanu i podtlenku azotu oraz pozostatych gazéw cieplarnianych, takich
jak fluorowane gazy przemystowe — HFCs i PFCs wraz z szesciofluorkiem siarki (SFg)
spowoduje wzrost $redniej temperatury na powierzchni ziemi od 1 do nawet 6 stopni

Celsjusza w 2100 roku w stosunku do $redniej globalnej temperatury zarejestrowanej w latach

1980 — 1999 (rys. 2.1.3)*,

Rys. 2.1.3. Przewidywany wzrost temperatury powierzchni ziemi (oraz jego rozklad)

do 2100 r. wg roznych scenariuszy

F A2
C —— A1B

2020 - 2029 2090 - 2099

i
=}

[ — D1

- Year 2000 constant
concentrations

— 20" century

o,
(=}

A2

g
o
Pl AR ORI A

w
o

SEEE" (aB ..

»
(=]

Global surface warming (°C)
5

o

B1

| ISR T WA AT AT o

1
P
[=]

= Rl i e R R T R R

G
2000 005115225335445555685775

Year (°C)

n
Pl | B 1
o
o

19

Zrédto: Climate Change 2007: Synthesis Report. IPCC, s. 46.

Wzrost temperatury moze doprowadzi¢ do katastrofalnych zmian na $wiecie.
Podniesieniu ulegnie poziom morz, co spowoduje zalanie obszaréw nadmorskich, na czym
szczegOlne ucierpig miasta portowe wraz z calg infrastrukturg przetadunkowa. Zalaniu ulegng

tereny lezace w deltach rzek, takich jak Nil, czy Ganges. Podniesienie si¢ poziomu morza

134 Climate Change 2007: Synthesis Report. IPCC, s. 36-46; http://www.ipcc.ch/pdf/assessment-
report/ard/syr/ard_syr.pdf (16.12.2008).
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0 1 m spowoduje prawie catkowite zatopienie 43 wyspiarskich krajow potozonych
na Pacyfiku i Oceanie Indyjskim. Naukowcy przewiduja, ze najszybciej pod woda znikng
Tuvalu, Malediwy i Kiribati. Niektore z wysp tworzacych archipelag Malediwow zostaty juz
zalane, co zmusito ich ludno$¢ do ucieczki do Malé (stolicy), gdzie obszar zaledwie 2 km?
zamieszkuje populacja liczaca 100 tys. 0sob™®.

Roztopienie lodow Arktyki 1 Antarktydy przyczyni si¢ takze do dalszych
prawdopodobnie bardziej gwaltownych zmian we wszystkich strefach klimatycznych
powodujac zmian¢ ich zasiegu. Przewiduje si¢ powickszenie si¢ obszarow pustynnych
i pOlpustynnych. W Europie obejma one mig¢dzy innymi pdinocne wybrzeza Morza
Srédziemnego, w szczegdlnosci potwysep Batkanski, oraz w jeszcze wickszym stopniu
obszary okalajace Morze Kaspijskie, co szczeg6lnie dotkliwie uderzy w rolnictwo na tych
obszarach. Rdwnocze$nie inne obszary beda nekane znacznie wigkszymi opadami niz obecnie
co moze zwigkszy¢ prawdopodobienstwo wystapienia powodzi powodujacych zniszczenia.
Powodzie moga spowodowac takze zalewanie uje¢ wody pitnej i w konsekwencji wywotaé
epidemie, m. in. cholery, 0séb z nich korzystajacych.

Podwyzszanie si¢ temperatury powietrza spowoduje, ze powigkszy si¢ obszar
wystepowania licznych patogenéw powodujacych wiele groznych chorob, takie jak malaria
tropikalna, goraczka zo6tta, czy denga. Pewne szacunki wskazuja, ze do konca XXI w. ryzyko
zachorowania na malari¢ obejmie az 60% populacji $wiata, wobec 45% obecnie. Wyzsza
temperatura znacznie przyspiesza cykl rozwojowy patogenow, w przypadku zarodzca
sierpowatego w temperaturze 20°C trwa on 26 dni, a w temperaturze 25°C juz tylko 13 dni*®.

Ogot zmian 1 ich skala wynikajagca ze zmian klimatycznych oraz koszty tych
przeobrazen sa ze wzglgedu na ztozonos$¢ problemu i jego dtugofalowy charakter, niezwykle
trudne do oszacowania. Wydaje si¢, jednak ze niepodj¢cie zadnych dzialan majacych
ograniczy¢ emisje gazow cieplarnianych niesie za sobg zbyt duze ryzyko. W skrajnej postaci
prowadzace nawet do unicestwienia naszej cywilizacji.

Z danych zawartych w raporcie Europejskiej Agencji Srodowiska wynika, ze w 2005
roku we wszystkich panstwach UE wyemitowane do atmosfery zostato prawie 5,18 mld ton
gazow cieplarnianych™’, sposrod ktérych najwiekszy udziat miat dwutlenek wegla, az 82,5%,

metan — 8,1%, podtlenek azotu — 8%, i tylko 1,4% stanowity pozostale gazy cieplarniane™*®,

135 N. Mazur, V. Szostak: Raj za chwile zginie, ,,Gazeta Wyborcza™ ,,Duzy Format”, s. 10-11.

13 p_R. Epstein: Globalne ocieplenie — czym nam grozi?, , Swiat Nauki” 2000, nr 11, s. 30-33.

BT W istocie jest to masa wyrazona jako ekwiwalent masy dwutlenku wegla. Przykladowo 1 tona metanu
stanowi ekwiwalent 21 ton dwutlenku wegla, a 1 tona podtlenku azotu az 310 ton CO,.

138 Energy and environment report 2008. European Environment Agency. Copenhagen 2008, s. 17.
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Najwigkszym emitentem gazow cieplarnianych pozostaje sektor elektro-energetyczny
odpowiedzialny za bez mata 1/3 produkcji tych gazow, nastgpnie przemyst i procesy
przemystowe — 21%, transport — 19%, pozostale niespelna 30% przypadato na inne sektorylgg.

Od 1990 r. Iaczna emisja gazdéw cieplarnianych UE spadia o 4,4%. Najwickszej
redukcji ulegla emisja pochodzaca z produkeji rolniczej 1 wysypisk odpadow. Ograniczeniu,
szczegblnie w 12 panstwach ,,starej” Unii uleglta emisja pochodzaca z sektora przemyshu,
co bylo spowodowane gtownie poprzez rezygnacje z najbardziej ucigzliwych dla srodowiska
procesdéw produkcyjnych (m.in. produkcji cementu), ale rowniez dzigki licznym
usprawnieniom wprowadzonym w tym sektorze. Mniej gazéw cieplarnianych generowata
rowniez energetyka (spadek o ok. 10%) ze wzgledu na stopniowe odchodzenie od paliw
kopalnych 1 zastepowanie ich energia atomowa oraz energia pochodzaca ze zrodet

odnawialnych. Wzrosta natomiast emisja i to o az 26% w transporcie*.

Analizujac statystyki emisji dwutlenku wegla*

okazuje si¢, iz udzial transportu
w emisji tego gazu wynosi az 27,4%. W najwigkszym stopniu do emisji CO; przyczynia si¢
transport drogowy, poniewaz generuje on az 71,9% tego gazu, nastgpnie transport morski

i srodladowy — 14,7% oraz lotniczy — 12%"4

. Najmniejsza emisjg dwutlenku wegla wykazuje
transport kolejowy, jego udziat wynosi jedynie 0,6%.

Udziat poszczegélnych galgzi transportu w emisji tego powszechnego gazu
cieplarnianego ulega ciagglym zmianom, co w gtownej mierze jest wynikiem stopnia ich
wykorzystania przez osoby fizyczne i przedsigbiorstwa. Najwigksza dynamika wzrostu
charakteryzowatl si¢ transport lotniczy — az 78,9% i zegluga, w szczegolnosci morska —
39,3%. Spadek emisji zanotowano w transporcie kolejowym - 42%, co wynika nie tyle
z regresu tej galezi, cho¢ istotnie rozwdj ten jest wolniejszy, niz w innych galeziach,
co przede wszystkim ze znacznego ograniczenia wykorzystania lokomotyw spalinowych
na rzecz elektrycznych.

Transportochtonno$¢ gospodarki, mobilno$¢ spoteczenstwa jego liczebnos¢ oraz
zamozno$¢, a takze skala rozwoju transportu w danym kraju (eksporter lub importer ustug
transportowych) decyduja o wielkosci emisji dwutlenku wegla do atmosfery. Nie jest zatem
zaskoczeniem, ze najwigkszym emitentem sg Niemcy — 193,1 min t, Wielka Brytania

— 170,1 mIn t 1 Francja 163,9 min t. Mimo, ze od 1990 r. emisja w tych panstwach rosta

39 |bidem, s. 17.

10 |bidem, s. 18.

141 Stanowi on bowiem $rednio 97,6 % gazéw cieplarnianych emitowanych w transporcie, zrédto: EU energy
and transport in figures. Statistical Pocketbook 2007/2008. Eurostat, Luxembourg 2008, s. 191 i 201.

12 Wliczajac rowniez emisje powstajaca podczas obstugi polaczen z obszarami lezacymi poza terytorium
Unii Europejskiej.
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wolniej niz srednio w Unii Europejskiej to jednak tacznie te 3 kraje odpowiadaty za prawie

43% catkowitej emisji, ktéra w 2005 r. wyniosta 1.246,9 min t (tab. 2.1.3).

Tab. 2.1.3. Zmiany emisji CO, w transporcie w Unii Europejskiej w latach 1990 i 2005

w min ton
Dynamika | CO, wt per

1990 2005 1990=100 | capita 2005 .
Austria 13,3 25,8 194,0 3,11
Belgia 36,3 52,8 1455 4,99
Butgaria 12,6 8,9 70,6 1,16
Cypr 19 3,6 189,5 4,62
Czechy 8 17,7 2213 1,72
Dania 15,2 18,3 120,4 3,36
Estonia 3 2,6 86,7 1,94
Finlandia 15,4 16,4 106,5 3,11
Francja 134,6 163,9 121,8 2,66
Grecja 25,8 33,8 131,0 3,03
Hiszpania 715 137,1 191,7 3,08
Holandia 64,9 99,6 153,5 6,09
Irlandia 6,2 15,7 253,2 3,63
Litwa 6,4 4,7 73,4 1,39
Luksemburg 3,1 8,5 274,2 17,71
Lotwa 47 3,9 83,0 1,71
Malta 0,8 3,6 450,0 8,78
Niemcy 182,1 193,1 106,0 2,35
Polska 29,3 37,1 126,6 0,97
Portugalia 13 23,9 183,8 2,25
Rumunia 8,7 12 137,9 0,56
Stowacja 51 6,5 127,5 1,21
Stowenia 2,7 4,4 163,0 2,19
Szwecja 21,7 28,6 131,8 3,14
Wielka Brytania 139,2 170,1 122,2 2,80
Wegry 8,5 12,4 1459 1,23
Wtochy 110 141,6 128,7 2,39
Suma/Srednia 943,8 1246,9 132,1 2,53

Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie: EU energy and..., op. cit., s. 13, 201.

Udziat transportu w ogdlnej emisji CO; 1 udzialy poszczegdlnych galezi transportu
zaprezentowane powyze] odzwierciedlajg warto$ci Srednie dla catej Unii Europejskiej,
natomiast szczegdtowa analiza wskazuje na znaczne rozbiezno$ci tych wartosci
dla poszczegbdlnych panstw cztonkowskich. Waha si¢ on od zaledwie 10,8% w Rumunii
do az 64,4% w Luksemburgu, dla Polski wynosi on 11,3%. Bardzo r6zne sa réwniez udziaty
poszczegolnych gatezi. Przyktadowo transport drogowy odpowiada za emisje CO; jedynie
w 17% na Malcie 1 34% w Holandii do az 97,7% na Stowacji 1 w 92,3% w Polsce.

Réwnoczesnie udzial transportu lotniczego — $rednio 12% w UE-27, waha si¢ od 0,7%
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w Rumunii do az 25,4% na Cyprze, w Polsce wynosi on jedynie 1,9%. Przyczyny takich
rozbiezno$ci tkwig w szeregu przyczyn, sposrod ktoérych do najwazniejszych naleza potozenie
geograficzne 1 naturalne uksztaltowanie terenu oraz dotychczasowe strategie rozwoju
transportu ~ w  poszczegdlnych  panstwach, stopien rozwoju przemystu  jego
transportochtonno$¢ i wiele innych.

Wyzszy udziat w emisji dwutlenku wegla niz w transporcie charakteryzuje energetyke
— ok. 34%. Jednakze zarowno w energetyce jak i w pozostatych branzach emisja dwutlenku
wegla podobnie jak emisja gazow cieplarnianych traktowanych tacznie (patrz powyzej) ulegta
zmniejszeniu. Najwicksza redukcje od 1990 r. udato si¢ osiaggna¢ w przemysle — 14%
do poziomu 953 mIn ton oraz rolnictwie i z wysypisk odpadow o prawie 12% do poziomu
niespetna 30 min ton™*,

Obok zanieczyszczenia atmosfery, w wyniku dziatalnos$ci transportowej, dochodzi
réwniez do zanieczyszczenia gleb i wod powierzchniowych, jak rowniez podziemnych.
Mechaniczne zniszczenie gleby powstaje w wyniku budowy lub modernizacji sktadnikow
infrastruktury. Nastgpnie podczas ich eksploatacji, szczegdlnie elementéw liniowych
infrastruktury transportu drogowego, zanieczyszczane sg rowniez pasy terenu je okalajace,
chociazby poprzez posypywanie drog solg. Gtéwnym jednak czynnikiem zanieczyszczajacym
sa metale cigzkie — otdw, cynk, nikiel i kadm. Ich stezenie maleje wraz z oddalaniem si¢
krawedzi jezdni, jednak za sprawa opaddéw atmosferycznych nastgpuje ich przenikanie
do wod powierzchniowych i podziemnych i przeniesienie w obszar nieraz znacznie oddalony
od zrodet generujacych te zanieczyszczenia.

Skumulowane w glebie metale cigzkie pochtaniane s3 wraz z wodg 1 innymi
zwigzkami przez rosliny, zwlaszcza lisciaste (m.in. warzywa), ktore konsumowane
sa nastgpnie przez ludzi przyczyniaja si¢ do powstawania wielu schorzen, podwyzszenia
ci$nienia krwi 1 jego nastepstw — zawalow serca, udarow.

Zrédtem zanieczyszczenia wod, poza wspomnianymi metalami ciezkimi, s3 rowniez
oleje i smary oraz paliwo wyciekajace z nieszczelnych instalacji pojazdow a takze inne
substancje wyptukiwane podczas mycia pojazdéw. Znacznym zagrozeniem dla czystosci
(stanu) wod 1 gleby s3 wypadki komunikacyjne, w wyniku ktérych dochodzi

do wycieku paliwa z uszkodzonych zbiornikéw. Sa to jednak ilosci nieporownywalnie

W Ey energy and..., Op. Cit., s. 194-197.
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mniejsze w stosunku do wyciekéw morskich spowodowanych katastrofami tankowcow,
podczas ktorych dochodzi do rozerwania ich tadowni***.

Kolejnym ze sktadnikoéw kosztéw zewnetrznych transportu jest hatas. ,,Halasem
okreslane sg drgania rozprzestrzeniajgce si¢ w powietrzu w postaci fal akustycznych
o natezeniach i czestotliwo$ciach stwarzajacych uciazliwosci dla ludzi i otoczenia™*. Hatas
jest powszechng przyczyng degradacji $rodowiska, charakteryzuje si¢ roéwnocze$nie
mnogoscig zrodel. Wiele z nich jest pochodzenia naturalnego np. grzmoty, wiejacy wiatr,
sptywajaca woda, czy tez wybuchy wulkanéw. Te ostatnie sg na tyle rzadkie lub o matym
nat¢zeniu, ze nie sg zbyt ucigzliwe w przeciwienstwie do zrédet antropogenicznych,
szczegollnie generowanych przez transport.

Rozporzadzenie Ministra Srodowiska w sprawie progowych wysokoéci pozioméw
hatasu podaje, iz dla terenow o zabudowie mieszkaniowej graniczny poziom hatasu w porze
dziennej (od godziny 6:00 do 22:00), ktorego zrodtem sg drogi lub linie kolejowe wynosi
75 dB, a w porze nocnej 67 dB. W przypadku pozostatych obiektow i zrodetl hatasu ksztattuja
si¢ one odpowiednio na poziomie 67 1 57 dB*®.

Wartosci dopuszczalne okre§lone zostaly na nizszych poziomach, ktére nawet
w przypadku obszaréw centralnych w miastach powyzej 100 tys. mieszkancow™’ (najwyzsza
dopuszczalna norma) nie powinny przekracza¢ 65 dB w ciggu dnia i 55 dB w godzinach

nocnych'*®

. Wielko$¢ ta jest podobna w wigkszosci panstw UE, gdzie przyjmuje sig,
iz poziom hatasu o wartosci 65 dB nie powinien by¢ przekraczany, poniewaz przyczynia si¢
do powstania wielu chordb i1 schorzen groznych dla ludzi, a takze moze prowadzi¢ do
uszkodzen budynkoéw 1 budowli réwniez poprzez dodatkowe wibracje wytwarzane przez
poruszajace si¢ srodki transportu.

Nie tylko poziom nat¢zenia hatasu, ale przede wszystkim dlugos$¢ okresu, kiedy

jesteSmy na niego narazeni ma znaczacy wplyw na mozliwo$¢ wystapienia jednej z wielu

Y Do najwickszego wycieku u wybrzezy UE doszto w 1978 r. Podczas silnego sztormu doszto do

przetamania si¢ tankowca ,,Amoco Cadiz” i wycieku ok. 220.000 ton surowej ropy do morza. Wyciekajaca ropa

utworzyla plame¢ o powierzchni ok. 1300 km?, a nastgpnie zanieczys$cita ponad 320 km wybrzezy Bretanii,

powodujac znaczne straty w faunie i florze.

Zrédto: http://news.bbc.co.uk/onthisday/hi/dates/stories/march/24/newsid_2531000/2531211.stm (16.12.2008).
¥ W. Gardziejezyk: Halas drogowy — powstawanie i mozliwosci ograniczenia jego emisji, ,,Transport

Miejski” 1993, nr 11, s. 8.

1% Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 9 stycznia 2002 r. w sprawie wartoéci progowych pozioméw
hatasu. Dz. U. Nr 8, Poz. 81.

Y7 Zgodnie z rozporzadzeniem moga to byé rowniez poszczegblne dzielnice duzych miast, istotne jest
jednak, aby charakteryzowaly si¢ one zwartoscia zabudowy mieszkaniowej oraz koncentracja obiektow
administracyjnych, handlowych i ustugowych.

148 Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z 14 czerwca 2007 r. w sprawie dopuszczalnych pozioméw hatasu
w $rodowisku. Dz. U. Nr 120, Poz. 826.
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chorob. W szczegdlnosci uszkodzen stuchu, mogacych powsta¢ przy hatasie powyzej 85 dB
oraz wegetatywnego uktadu nerwowego, na ktdry negatywny wptyw ma juz hatas o natezeniu
przekraczajacym 60 dB, czego skutkiem s3:

e podwyzszenie ci$nienia krwi,

e zaburzen uktadu krazeniowego,

e zaburzen ukladu trawiennego.
Hatas prowadzi rowniez do zwigkszenia ryzyka powstania chordb zwigzanych
z niedokrwieniem serca, czyli m. in. dusznicy bolesnej, zawalu serca, zaburzenia pulsu,
a takze zaburzen snu, ktére w dhluzszym okresie mogg by¢ bardzo dokuczliwe. Niektore
badania wskazuja, ze przyczyna az 8% tacznych kosztow leczenia chorob serca jest wlasnie
hatas™®.

Niestety coraz wigksza populacja mieszkancow Unii narazona jest na dlugotrwale
przebywanie w $rodowisku o poziomie hatasu przekraczajacym wskazane normy. Szacunki
wskazuja, iz okoto 12% mieszkancéw narazona jest na $redniodobowy halas (ze zrédet
drogowych) powyzej 65 dB i kolejne 2-3% na hatas powyzej 75 dB, co tacznie stanowi
ok. 15% czyli 70 mln 0s6b™*°.

Poziom hatasu komunikacyjnego wystepujacego w otoczeniu drég i ulic w szczegdlny
sposob zalezy od czynnikdéw charakteryzujacych te ciaggi komunikacyjne. Naleza do nich:

e znaczenie i funkcje ulic,
e typ przekroju poprzecznego,
e pochylenie podtuzne,
e rodzaj i stan nawierzchni,
oraz czynnikow zwigzanych z ruchem, takich jak:
e natgzenie ruchu,
e struktura rodzajowa,
e plynnos¢,
o predkosé¢™.

Na poziom hatasu wplywa rowniez otocznie drogi czy ulicy, przede wszystkim

wysokos$¢ budynkéw je okalajacych, zwartos¢ zabudowy oraz potozenie frontu wzgledem

drogi — doktadnie réwnolegle ptozenie zwigksza poziom hatasu w budynkach bezposrednio

149 External Costs of Transport. Update Study. IWW, INFRAS. Zurych/Karlsruhe 2004, s. 38-39.

150 http://themes.eea.europa.eu/Sectors_and_activities/transport/indicators/noise_exposure (16.12.2008).
Trzeba pamigtac, ze skala nat¢zenia halasu jest skala logarytmicznag, co oznacza ze dane zrodto charakteryzujace
si¢ poziomem halasu o 10 dB wyzszym niz otoczenie, jest w istocie 100 razy glo$niejsze.

BU\W. Gardziejczyk: Halas drogowy..., op. Cit., s. 9.
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przylegajacych do drogi, cho¢ rownoczesnie lepiej wyttumia hatas w budynkach bardziej
od niej oddalonych.

Powaznym zrodlem hatasu dla wielu miast jest funkcjonujace w ich granicach, badz
bezposrednim otoczeniu lotnisko, a w przypadku najwiekszych miast nawet kilka lotnisk,
w tym rowniez lotnisk wojskowych. Postep techniczny spowodowal znaczne zmniejszenie
emisji hatasu przez kolejne generacje odrzutowcoéw, mimo to stopien ucigzliwosci transportu
lotniczego dla mieszkancow i srodowiska wcigz rosnie, ze wzgledu na znaczne nasilenie si¢
ruchu lotniczego.

Osoby kierujace srodkami transportu (w tym rowniez rowerzysci) wraz z pasazerami,
oraz piesi narazeni sg na wypadki komunikacyjne. W 2005 r. w 25 panstwach UE w wyniku
wypadkow transportowych zgineto prawie 43.000 oséb a ok. 1,3 min zostato rannych. Jest to
znaczna liczba, jednak co warte podkreslenia, liczba ofiar $miertelnych spadta o prawie
30.000 w poréwnaniu z 1990 rokiem. Najwigcej 0sob ginie w transporcie drogowym
ok. 41.300 (96% wszystkich ofiar $miertelnych) z czego 62% stanowig kierowcy, 20%
pasazerowie oraz piesi — 18%. Najczesciej sa to kierowcy 1 pasazerowie samochodow
osobowych — 61%, nastgpnie motoréw — 17% i skuterow 7%, a tylko 2% stanowia
samochody ciezarowe o dopuszczalnej masie catkowitej powyzej 3,5 t*°2

Bardzo zle przedstawia si¢ pod tym wzgledem sytuacja w Polsce, gdzie w 2005 r.
w transporcie drogowym zgineto az 5444 osdb, najwigcej w catej Unii Europejskiej. Jest to
o tyle niepokojace, ze liczba ta jest nawet wyzsza niz w Niemczech, czy we Francji, czyli
w krajach o znacznie wigkszej populacji, wyzszym wskazniku zmotoryzowania oraz
wyzszym wskazniku mobilnosci.

W transporcie kolejowym w 2005 r. zginglty 1464 osoby, czyli ok. 4% wszystkich
ofiar wypadkow komunikacyjnych. Najwiecej osob, bo ok. 67% ginie na skutek wpadnigcia
pod lub potracenia przez poruszajacy si¢ tabor, a jedynie 4% ofiar — 62 osoby stanowili
pasazerowie pociagéw lub ich obstuga’®. Zdecydowanie najbezpieczniejszym segmentem
przewozow kolejowych sg przewozy wykonywane pociggami duzych predkosci. W 2005 r.
nie doszto do Zzadnego wypadku $miertelnego, mimo iz taczna praca przewozowa kolejami
duzych predkosci wyniosta 80 mld pkm co stanowito 20,7% tacznej pracy przewozowe;j

w transporcie kolejowym™*.

152 panorama of Transport. Edition 2007. Eurostat 2007, s. 126-128.
53 Ihidem, s. 133.
5% http://www.uic.asso.fr/uic/spip.php?article1349 (16.12.2008).
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Jeszcze wigksze bezpieczenstwo podrézowania zapewnia transport lotniczy w 2005 r.

155 .
b, co stanowito

na terytorium Unii Europejskiej zgingto w katastrofach lotniczych 146 os6
zaledwie 0,3% tacznej liczby ofiar. Gtoéwng przyczyna byt wypadek samolotu w Grecji, gdzie
smier¢ poniosto 121 osob. Trzeba jednak zaznaczy¢, iz 2005 r. byt szczegdlnie tragiczny
bowiem w latach 2003-2007 (z wylaczeniem 2005 r.) $rednia liczba ofiar $miertelnych
w wypadkach lotniczych w skali roku wyniosta jedynie 6 0sob*®.

Funkcjonowanie transportu wymaga istnienia odpowiedniej infrastruktury.
Bezposrednim skutkiem jej tworzenia jest zajgcie pewnej powierzchni terenu przez liniowe
1 punktowe sktadniki tejze infrastruktury, co uniemozliwia wykorzystanie go w jakimkolwiek
innym celu. Poprzez budowe infrastruktury transportowej dochodzi réwniez do powstania
innego rodzaju efektow:

e zmiany rzezby terenu,

e zmiany stosunkow wodnych,

e zeszpecenia krajobrazu,

e naruszenia integralno$ci komplekséw lesnych prowadzacych do zmian w faunie
poprzez odbieranie zwierzgtom ich typowych warunkow bytowania,

e pogarszania warunkow zycia mieszkancow wskutek tworzenia skomplikowanych
uktadéw drogowych™’.

Rozw¢j transportu wymaga ciagglego zwigkszania przepustowos$ci infrastruktury,
co najczesciej wigze si¢ z jej rozbudowa, np. dodawaniem kolejnych paséw jezdni, czy toréw
oraz zaggszczeniem sieci (budowa nowych skladnikoéw). Przepustowos¢ danej drogi,
czy wezta komunikacyjnego zalezy od wielu czynnikow, w szczegdlnosci parametrow
technicznych m. in. liczby pasow ruchu (toréw), maksymalnej predkosci z jaka poruszaja si¢
po niej pojazdy, minimalnych odlegtosci migdzy pojazdami zapewniajacymi im bezpieczne
poruszanie si¢, ich ladownosci/pojemnosci, a takze od chwilowych warunkow
atmosferycznych. Abstrahujac od tych ostatnich, okazuje si¢, ze dla zapewnienia
porownywalnej przepustowosci, droga kotowa zajmie pas terenu az 3-krotnie szerszy niz linia

158

kolejowa™". Z danych UIC wynika, ze kazdy kilometr dwutorowej linii kolejowej pokrywa

%% Liczba ta obejmuje wszystkie ofiary $miertelne (wraz z ofiarami spowodowanymi przez przewoznikow
spoza UE) w wypadkach lotniczych nad terytorium Unii Europejskiej.

B¢ pu energy and..., op. cit., s. 180.

7B, pawlowska: Zewnetrzne..., Op. Cit., . 51.

158 Dwutorowa linia kolejowa zajmujgca 25 m szerokosci moze zapewni¢ przepustowo$é na poziomie 16.000
pasazerow na godzing, po 8000 w kazdym kierunku, przy zatozeniu ze uruchomionych zostanie 12 par pociaggow
a w kazdym obtozenie wyniesie ok. 80%, czyli ok. 666 pasazerow na jeden pocigg. Analogiczna droga kotowa
wymagataby 2 jezdni po 3 pasy ruchu kazda, co pozwalatoby na przejazd ok. 4500 aut w kazdym kierunku przy
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teren o powierzchni 2,5 ha, a autostrady nawet 7,5 ha. Do tego nalezy doda¢ teren zajgty
przez bezkolizyjne skrzyzowania zajmujace po kilkanascie hektarow kazde i1 obiekty
towarzyszace — stacje paliw 1 parkingi, punkty poboru opfat i analogiczne obiekty
infrastruktury kolejowej. Pozostate drogi jednojezdniowe zajmujg teren o powierzchni
od 1,8 do ok. 3 ha na kazdy kilometr.

Znaczng powierzchni¢ zajmuja rowniez elementy punktowe, przede wszystkim porty
morskie, przykladowo port w Rotterdamie (jego ladowa cze$¢) zajmuje powierzchnig
4583 ha®® - czyli powierzchni¢ porownywalng do s$redniej wielkosci miasta, a port
w Gdansku 653 ha'®. Znaczny obszar zajmuja rowniez lotniska — nawet do kilku tysigcy
hektaréow, czego przyktadem jest lotnisko Charlesa de Gaulla w Paryzu o powierzchni
3100 ha czy we Frankfurcie nad Menem — 1900 ha'®, ale nawet niewielkie (pod wzgledem
liczby obstugiwanych pasazerow i tadunkow) lotniska regionalne, jak poznanska Lawica
zajmujg obszar o powierzchni ok. 600 ha. Podobnych rozmiarow sa stacje rozrzadowe lub
niektore porty s$rodladowe. Inne obiekty infrastruktury punktowej, takie jak stacje
manewrowe, dworce, zajezdnie autobusowe, terminale przetadunkowe nie sg az tak bardzo
terenochtonne, jednak znacznie liczniejsze.

Pod koniec lat 80. XX w. infrastruktura liniowa i punktowa wszystkich galezi
transportu wraz z transportem przesylowym zajmowata nawet 11% powierzchni kraju,
co mialo miejsce w Belgii oraz na ok. 9% powierzchni Holandii. We Wtloszech, Francji
1 Wielkiej Brytanii udziat ten ksztattowat si¢ na poziomie ok. 4-5% catkowitej powierzchni,
jednak dynamicznie przyrastal, o 5000 do nawet 10.000 ha rocznie, (ok. 0,5 do 1%
dotychczas zajmowanego obszaru). Infrastruktura transportu w Polsce zajmowata dwcze$nie
niewiele, bo ok. 3,2% powierzchni kraju'®?. Trzeba jednak pamietaé, iz poczawszy od XXI w.
przyspieszeniu ulegly prace nad stworzeniem sieci autostrad i drog ekspresowych oraz
modernizacja licznych drog nizszych kategorii, co powoduje szybki wzrost terenochlonnosci,
nawet o kilkadziesigt km? rocznie. ROwnoczesnie jednak zmniejsza si¢ powierzchnia
zajmowana przez infrastrukture transportu kolejowego, cho¢ w zdecydowanie mniejszej skali.

Dalsza rozbudowa infrastruktury transportu spotyka si¢ z coraz liczniejszymi

protestami obroncoéw Srodowiska naturalnego walczacymi o zachowanie szczegolnie cennych

oblozeniu na poziomie 1,7 osoby na pojazd. Zrédto: High speed rail. Fast track to sustainable mobility.
UIC 2008, s. 8.

9 port of Rotterdam. Annual Report 2007, s. 3.

160 http://www.portgdansk.pl/o-porcie (07.11.2008).

81 Raport miedzyresortowego, interdyscyplinarnego zespolu ds. wyboru lokalizacji lotniska centralnego
dla Polski. Warszawa 2003, s. 14.

182 B, Mazur: Terenochlonno$é transportu w niektérych krajach, ,Przeglad Komunikacyjny” 1993, nr 5,
s. 14-15.
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obszarow, czego przyktadem moze by¢ przypadek doliny Rozpudy w pdtnocno-wschodniej
Polsce oraz przeciwko zeszpeceniu krajobrazu, jak ma to miejsce we wioskich Alpach.
Przeciwne rozbudowie infrastruktury, szczego6lnie budowie autostrad i drog ekspresowych
oraz linii dla kolei duzych predkosci sg lokalne spotecznosci, bowiem obiekty te tworza
trudno przekraczalng barier¢ niszczaca dotychczasowe wigzi spoteczne. Najwickszym jednak
problemem, szczegélnie w krajach Beneluksu staje si¢ fizyczny brak terenu i niemoznos$¢
przeznaczenia kolejnych gruntéw rolnych, czy lesnych pod infrastrukture transportu. Brak
wolnych terenow lub ich bardzo wysoka cena sg gléwng barierg uniemozliwiajgcg lub
znacznie ograniczajaca rozwoj infrastruktury transportu w miastach.

Kolejnym 1 zarazem coraz istotniejszym skladnikiem kosztow zewnetrznych

transportu jest kongestia, ktorej szczegélowe omoéwienie zawiera rozdziat 3.

2.2. Metody wyceny i wycena kosztow zewnetrznych transportu

W przeciwienstwie do typowych dobr wystepujacych na rynku, ktérych cena stanowi
rekompensat¢ dla wszystkich uczestnikow procesu wytwarzania tych dobr, $rodowisko
naturalne nalezy do grupy dobr nierynkowych. Dobra nierynkowe charakteryzujg si¢ brakiem
ceny, stad niemozliwe jest ustalenie wielko$ci kosztu ich uzytkowania. Dlatego wsrdd
uzytkownikow pojawia si¢ pokusa ich nadmiernej eksploatacji, w szczego6lnosci elementow
srodowiska naturalnego, lub nadmiernej produkcji (konsumpcji). Nadmierna eksploatacja
przyczynia si¢ do uszczuplenia wielkos$ci zasobdw, np. kopalin. Natomiast nadmierny poziom
produkcji lub konsumpcji prowadzi do obnizenia jako$ci danego sktadnika Srodowiska
naturalnego np. czystosci powietrza czy wody. Takie dzialanie jest catkowicie sprzeczne
z ideg zrownowazonego rozwoju, dlatego konieczne jest, aby podmioty gospodarcze ponosity
pelne koszty swojej dziatalnosci uwzgledniajace rowniez efekty zewngtrzne.

Dlatego w odniesieniu do dobr nierynkowych stosuje si¢ pojecie catkowitej warto$ci
ekonomicznej (Total Economic Value) pozwalajacej na kompleksowe uwzglednienie wartosci
tego dobra, np. elementéw Srodowiska naturalnego. Calkowita warto§¢ ekonomiczna sktada
si¢ z trzech elementoéw:

e rzeczywiste] wartosci uzytkowej (wynikajacej z aktywnego uzytkowania sktadnikéw
srodowiska),
e wartosci pozauzytkowej,

e wartosci opcyjne;.
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Warto$¢ pozauzytkowa zwana wartoscig istnienia jest zwigzana z pasywnym uzytkowaniem
srodowiska. Natomiast warto§¢ opcyjna okreslana jest jako gotowos$¢ do zaptacenia
za zachowanie zasobu w celu zapewnienia dost¢pnosci i mozliwosci jego uzytkowania
w przyszioécils?’.

Catkowita warto$¢ ekonomiczna danego dobra moze by¢ wyrazona jako pochodna
indywidualnych preferencji poszczegdlnych nabywcow. Natomiast preferencje wyrazane
do poprzez gotowos$¢ jednostki do zaptaty za dane dobro (ustuge). Zatem, pomimo, iz dobra
nierynkowe nie posiadajg ceny (wyrazanej w sposob bezposredni) mozna oszacowac ich
warto$¢ poprzez badanie gotowosci jednostek do zaptaty za nie.

W tym celu nalezy poczyni¢ pewne zatozenie. Dana jednostka dysponuje dochodem
Mo (rys. 2.2.1), a jako$¢ srodowiska, ktorej jednostka nie moze wybraé, zostata ustalona
na poziomie Ey (punkt A). Przy takim zatozeniu maksymalny poziom dobrobytu wyznacza
krzywa obojetnosci Wy. Zaldézmy nastepnie, ze rozpatrywana jednostka otrzymata mozliwosé
korzystania w wigkszym stopniu z dobr srodowiskowych nie zmieniajac przy tym poziomu
dotychczasowych dochodéw (punkt B). Dzieki temu jednostka znalaztaby sie¢ na wyzszej
krzywej uzytecznosci przechodzacej przez punkt B, czyli na krzywej Ws;. Powstaje zatem
pytanie ile dana jednostka jest sktonna zaptaci¢ za hipotetyczny wzrost jakosci srodowiska do
poziomu E;. Z rysunku 2.2.1 wynika, Zze maksymalna kwota wynosi Mg-M;. Warto$¢ Mo-M;
okresla si¢ mianem gotowosci do zaptaty (Willingness To Pay — WTP), poniewaz po jej
zaplaceniu jednostka bedzie miata do dyspozycji nizszy dochod — My, to brak ten zostanie
zrekompensowany wyzszg jakoscig srodowiska. W efekcie zmieni si¢ sytuacja rozpatrywanej
jednostki, ale wciaz jej uzyteczno$¢ pozostanie na tym samym poziomie wyznaczonym przez
przebieg krzywej uzytecznosci Wj. Zobrazowaniem powyzszego opisu moze byc¢
przyktadowa sytuacja, w ktorej lekarz ze szpitala klinicznego zlokalizowanego
w zanieczyszczonym Srodowisku wielkomiejskim przenosi si¢ do szpitala w matym, gorskim
miasteczku o doskonatych walorach srodowiskowych, godzac si¢ rOwnocze$nie z pewnym
spadkiem otrzymywanego wynagrodzenia.

Mozliwe jest rowniez przeprowadzenie odwrotnego rozumowania. W tym jednak
wypadku pytanie brzmi, jaka minimalng kwot¢ pieni¢zng zaakceptowataby rozpatrywana
jednostka za zgod¢ na obnizenie jako$ci $rodowiska naturalnego z poziomu Eo do E,.
Na rysunku kwote te¢ wyznacza rdznica pomiedzy poziomem dochodu M, i My. Okresla si¢

ja jako gotowos¢ do podjecia rekompensaty (Willingness To Accept — WTA). Ustalenie

163 3. T. Winpenny: Wartos¢ srodowiska. Metody wyceny ekonomicznej. PWE, Warszawa 1995, s. 72.
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wielkosci WTP lub WTA pozwala okresli¢ warto§¢ dobr nierynkowych, w tym réwniez

wartosci $rodowiska naturalnego dla poszczegolnych jednostek™.

Rys. 2.2.1. Zwiazek pomiedzy preferencjami jednostki a warto$cig pieniezng

M
catkowity

dochdd
pienigzny

E, E. E.dobro $rodowiska >E

Zrédto: H. Folmer, L. Gabel, H. Opschoor: Ekonomika $rodowiska i zasobéw naturalnych. \Wydawnictwo
Krupski i Spotka, Warszawa 1996, s. 196.

W toku prowadzonych badan wypracowano szereg metod zmierzajacych do ustalenia
warto$ci dobr nierynkowych. Dzielg si¢ one na dwie zasadnicze grupy:
e metody posrednie wykorzystujace rynki innych dobr, do ktorych naleza:
- metody kosztu podrozy,
- metody cen hedonistycznych (metoda warto$ci nieruchomo$ci oraz
zroznicowania zarobkow),
- metody kosztow choroby,
- metody efektow produkcyjnych;
e metody bezposrednie postugujace si¢ hipotetycznym rynkiem, czyli:
- metoda deklarowanych preferencji (gotowosci do ptacenia WTP 1 WTA, czyli
gotowosci do akceptacji),

- metoda unikania (metoda nakladéw prewencyjnych oraz kosztéw restytucji)165.

164 B. Pawlowska: Zewnetrzne..., op. Cit., s. 124-126.
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Podstawowym zatozeniem metod posrednich jest fakt istnienia $cislego zwiazku
pomigdzy popytem na dane dobro rynkowe a podaza dobra nierynkowego np. poszczegdlnych
sktadnikow §rodowiska naturalnego — czystego powietrza, albo braku hatasu. Warto$¢ tego
sktadnika, uzyskuje si¢ poprzez zebranie danych o tym, jak zmieni si¢ popyt na dobro
rynkowe przy zmianie jakos$ci (dostgpnosci) sktadnika srodowiskowego.

Metody bezposrednie natomiast pozwalaja na szacowanie warto$ci popytu na dobra
srodowiskowe na podstawie bezposrednich wywiadéw z konsumentami (przy zatozeniu
racjonalnosci ich dziatan/wyboréw), dokonywanych zwykle w formie odpowiednich
kwestionariuszy pozwalajacych na oszacowanie wartosci WTP lub WTA dla tego witasnie
dobra srodowiskowego.

Najstarszg metoda stosowang do wyceny $rodowiska jest metoda kosztu podrozy
(Travel Cost Method). Opiera si¢ ona na zatozeniu, ze ludzie ujawniaja swoja wycen¢ dobra
srodowiskowego poprzez jego faktyczng konsumpcje, a doktadniej poprzez wydatki zwigzane
z podr6za do miejsc cennych §rodowiskowo — Parki Narodowe, rezerwaty itd. Wstep do
takich miejsc jest mozliwy po uiszczeniu niewielkiej optaty lub nawet bezptlatny, dlatego
mozna przyjaé, ze czestotliwo$§¢ odwiedzin uwarunkowana jest kosztami podrdzy,
uwzgledniajacymi rowniez czas dotarcia do danego miejsca, a nie samg ceng dostepu do
danego miejsca.

Dzigki temu mozna oszacowaé warto$¢ jaka konsumenci przypisuja jakosSci
srodowiska danego obszaru. Pozwala to rowniez poréwnaé czgstotliwos¢ odwiedzin
poszczegdlnych miejsc o réznym poziomie jakosci srodowiska przy tych samych kosztach
podrozy. Zmniejszenie czestotliwosci odwiedzin danego miejsca jest interpretowane jako
réwnoznaczne z obnizeniem jakos$ci srodowiska tego obszaru.

W klasycznym ujeciu wycen¢ metoda kosztu podroézy rozpoczynato sie od
wykres$lenia koncentrycznych okregdw wokot miejsca cennego srodowiskowo, oznaczajacych
jednakowy czas dotarcia do niego. Nastepnie rejestruje si¢, z ktorej strefy przyjechali
poszczegodlni odwiedzajacy 1 dzigki zastosowaniu regresji, ustala si¢ zalezno$ci pomigdzy
liczba odwiedzajacych pochodzacych z danej strefy, a bezposrednimi kosztami podrozy oraz
innymi zmiennymi spoteczno-ekonomicznymi, w szczegdlnosci dochodami, oraz wykresla
krzywa popytu na wizyty w badanym miejscu.

Metoda kosztu podrézy, mimo prostoty, a moze wlasnie ze wzglgdu na nig, ma jednak

pewne niedostatki. Najwigkszym uproszczeniem jest przyjecie, ze ludzie ze wszystkich stref

185 7 Kaminska: Koszty i korzysci zewnetrzne transportu (1), ,,Przeglad Komunikacyjny” 1998, nr 7, s. 13.
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w ramach pewnej okreslonej kwoty podejma taka samg liczbe podrézy oraz ze wszyscy
uzytkownicy danego miejsca odnosza jednakowe korzysci wynikajace z samego faktu popytu
w miejscu srodowiskowo cennym. Ponadto realizacja podrozy moze si¢ wigzaé z realizacja
wielu innych celow i1 zwiedzanie tego miejsca moze si¢ odbywacé niejako ,,przy okazji”.
Trudnos$ci i kosztow nastrecza rowniez konieczno$¢ zebrania znacznej ilosci danych
koniecznych do wykreslenia kolejnych koncentrycznych stref. A takze, co bardzo istotne
pojawia si¢ znaczacy ktopot z wyceng wartosci dualnej czasu wypoczynku166.

Metoda cen hedonistycznych (Hedonic Price Method) nalezy do grupy metod
posrednich, a stosuje si¢ ja zazwyczaj do szacowania wptywu jako$ci powietrza i poziomu
hatasu na ceny nieruchomos$ci. Polega ona na obserwacji ksztaltowania si¢ roznic cen
nieruchomos$ci pomiedzy poszczegdlnymi regionami, czy dzielnicami miasta i okresleniu
wptywu jako$ci $rodowiska na nie. Metoda ta zaklada, ze kazda nieruchomo$¢ mozna
scharakteryzowaé za pomoca podstawowych parametréw, takich jak:

e atrybuty fizyczne — wiek budynku, liczba pomieszczen, ich wykonczenie itp.,

e potozenie — ilos¢, jakos¢ i dostepnos¢ ustug, w tym réwniez publicznych (placéwki
oswiatowe, stuzby zdrowia, punkty handlowe i kulturalne) oraz ich dostgpnos¢,

e otoczenie — liczba i wielko$¢ obszaru terenow zielonych i rekreacyjnych,

e jako$¢ srodowiska naturalnego — poziom zanieczyszczenia powietrza, natgzenie
hatasu itp.

Bazujac na powyzszych charakterystykach mozliwe staje si¢ oszacowanie funkcji
ceny hedonistycznej, objasniajacej ceny nieruchomosci w rdznych miejscach. Na podstawie
zbadanych zwiazkow dla kazdej cechy, oblicza si¢ wspotczynniki opisujace jak zmienitaby
si¢ cena, gdyby zmianie ulegl wybrany czynnik uwzgledniony w modelu. Przy niezmiennych
pozostatych parametrach opisujacych nieruchomos¢ i jej otoczenie mozliwe jest obliczenie
wielkosci dodatkowej kwoty, ktorg nabywcy byliby sktonni zaptaci¢ za nieruchomos$¢
znajdujaca si¢ w obszarze o wyzszej jakosci powietrza (lub nizszym poziomie hatasu)
w stosunku do identycznej nieruchomosci zlokalizowanej w zanieczyszczonej okolicy.
Otrzymana kwota jest rownoznaczna z wartoscig przypisywang srodowisku naturalnemu na
badanym obszarze. Z badan wynika, ze kwota ta jest proporcjonalnie wyzsza w miejscach,
gdzie srodowisko jest bardziej zdegradowane.

Metoda cen hedonistycznych ulegta modyfikacji poprzez rozszerzenie jej stosowania

w poOzniejszych badaniach do wyceny walorow srodowiska za pomocg roznicy ptac (metoda

186 B Pawlowska: Zewnetrzne koszty..., op. Cit., s. 127-128.
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zrdznicowania zarobkow), jakie pojawiaja si¢ w roznych miejscach w zwigzku z réznicami
w poziomie jakosci $rodowiska tych obszaréw. Roéznice w placach wystepuja, poniewaz
pracodawcy chcac zacheci¢ do pracy, w obszarach gdzie stan srodowiska jest gorszy, stosujg
specjalne dodatki, przez co analogiczne stanowiska nagradzane sa wyzej niz w miejscach,
gdzie stan srodowiska jest lepszy.

Do zastosowania metody zrdznicowania zarobkow konieczne jest zgromadzenie
znacznej ilosci danych statystycznych — podobnie jak w metodzie wartosci nieruchomosci
1 nast¢pnie uzycie skomplikowanych procedur statystycznych. Ponadto wada metody cen
hedonistycznych jest zalozenie, ze rynek nieruchomosci jest rynkiem doskonatym, a nabywcy
dysponuja petng informacja o kazdej z dostepnych nieruchomos$ci. Podobne zastrzezenie
zglaszane jest wobec metody zrdznicowania zarobkow zaktadajacej sprawno$¢ dziatania
rynku pracy oraz, ze rynek ten znajduje si¢ w stanie r(')wnowagi167.

Metoda kosztu choroby (Cost of Illness Method). W metodzie tej zakltada sig,
ze ludzie stanowig jednostki kapitatlu ekonomicznego a ich zarobki sa oprocentowaniem lokat
tego kapitatu. Przedmiotem badan jest okre$lenie strat w zarobkach spowodowanych
negatywnymi czynnikami §rodowiskowymi oraz zwigzane z nimi koszty opieki medyczne;j
lub tez okreslenie wielkosci wydatkéw prewencyjnych czynionych dla zapobiezenia chorobie
lub ograniczenia ryzyka zapadnigcia na nig.

Aby moc stosowac t¢ metode konieczne jest spetnienie ponizszych warunkow.

e Przede wszystkim nalezy ustali¢ $cisty zwigzek przyczynowo-skutkowy pomiedzy
obecnoscig w Srodowisku czynnika chorobotworczego a przypadkami chorobowymi.

Nie jest to zadaniem fatwym ze wzglgdu na szereg uwarunkowan. Przyktadowo

w Srodowisku — powietrzu, czy wodzie moze znajdowaé si¢ wiele czynnikow

chorobotworczych, ktore majg rozne zrodla pochodzenia (w tym réwniez naturalne,

np. po wybuchach wulkanoéw). Ponadto rézna jest podatno$s¢ na zachorowania nie
tylko réznych grup wiekowych — dzieci, osob starszych, czy np. kobiet w ciazy,
ale przede wszystkim ze wzgledu na indywidualne uwarunkowania genetyczne,

a takze ze wzgledu na jako$¢ 1 ilosci przyjmowanego pozywienia.

e Konieczne jest ustalenie sredniej dtugosci okresu trwania choroby, co pozwoli ustali¢
catkowita strat¢ czasu osob dotknigtych chorobg. Czas trwania choroby musi by¢
ograniczony, tzn. nie prowadzi¢ do dilugotrwatych powiktan, ani tym bardziej

do $mierci pacjenta.

%7 Ibidem, s. 128-129.
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e Nalezy ustali¢ wysokos$¢ kosztow opieki medycznej oraz ekonomiczng warto$¢
utraconego czasu pracy. Koszty leczenia sg bardzo zroznicowane w poszczegolnych
panstwach, co zalezy od poziomu rozwoju i dochodéw oraz od przyjetego modelu
stuzby zdrowia — publiczny, czy w wigkszosci prywatny i1 zalezny od zakresu
posiadanego ubezpieczenia i innych czynnikow. Warto$¢ utraconego czasu uzyskuje
si¢ natomiast zwykle poprzez wymnozenie jego ilosci przez stawke godzinowa
bazujacg na srednich zarobkach w danym panstwie.

Metoda ta jest dos¢ powszechnie stosowana pomimo pewnych wad. Nalezy do nich
zaliczy¢ trudnosci z ustaleniem S$cistych zwiazkow przyczynowo-skutkowych pomiedzy
niektorymi czynnikami chorobotwérczymi wynikajagcymi z zanieczyszczenia $rodowiska
a okreslonymi schorzeniami. Ale przede wszystkim z faktu, ze nie uwzglednia si¢ w niej strat
spowodowanych chorobg u 0s6b w wieku nieprodukcyjnym, w szczegolnosci dzieci. Choroby
przechodzone przez dzieci mogg si¢ negatywnie odbi¢ na ich mozliwosciach edukacyjnych
1 w konsekwencji przyczyni¢ do ograniczenia dostepu do wymagajacych, a rownoczesnie
dobrze ptatnych stanowisk i w konsekwencji do obnizenia przysztego PKB. Nie uwzglednia
si¢ tez strat, ktoére powstaja na skutek absencji w pracy dorostych opiekujacych si¢ swymi
chorymi dzieémi. Zaleta jest natomiast wzglednie tatwy dostep do danych
o utraconych zarobkach i wydatkach na leczenie'®®.

Punktem wyjscia w metodzie efektow produkcyjnych (Production Effects Method) jest
przyjecie zalozenia, ze stan Srodowiska naturalnego moze wpltyna¢é na wyniki
przedsigbiorstwa, tzn. na wielko$¢ jego produkcji, poziom kosztow i1 w konsekwencji
wielko$¢ osigganych zyskoéw. Biorac za przyktad przedsigbiorstwo zajmujace si¢ polowem
ryblsg, procedura zastosowania metody efektoéw produkcyjnych musiataby przebiegac
nastepujaco. Po pierwsze konieczne bytyby badania terenowe i laboratoryjne zmierzajgce
do ustalenia bezposredniego 1 posredniego wplywu zanieczyszczenia wody morskiej
na zmiany wielko$ci populacji odtawianych ryb. Nalezy réwnocze$nie wyeliminowac,
w ramach prowadzonych badan, wptyw innych czynnikdw nie zwigzanych z danym
zanieczyszczeniem. Ostatnim etapem jest ustalenie warto$ci pieni¢znej utraconych efektéw
produkcyjnych. Najlepsze wyniki przynosi stosowanie tej metody, jesli cena danego dobra
ustalana jest na gietdzie, lub tez zmiany poziomu produkcji nie wptywaja na poziom cen. Jesli

jednak zniszczenia Srodowiska sg tak znaczne, ze poziom cen ulega zmianie, nalezy podjac

' Ibidem, s. 130-131.
189 Wydaje sie, ze metode mozna stosowaé¢ w odniesieniu do catego przemystu spozywezego i w pewnych
wypadach réwniez w stosunku do gastronomii.
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probe oszacowania nowego poziomu cen. Wnioski 1 wyniki stosowania tej metody moga by¢
jednak zafalszowane, gdy dany rynek jest zmonopolizowany lub stosowane sg cla zaporowe,
albo inne narzedzia protekcjonizmu istotnie wptywajac na poziom cen'’®.

Metoda deklarowanych preferencji zwana rowniez metoda wyceny warunkowej
(Contingent Valuation Method). Nalezy ona do grupy metod posrednich, polegajacych
na badaniach ankietowych, w ktorych respondenci odpowiadaja na pytanie o ich gotowos¢
do zaptaty za poprawe jakosci srodowiska naturalnego, lub tez o ich gotowos$¢ do
zaakceptowania pewnej sumy pienigdzy stanowigcej rekompensate za zniszczenie
srodowiska.

W badaniu tym muszg oczywiscie zosta¢ spetnione wszelkie wymagania stawiane
badaniem ankietowym, tzn. badaniem powinna zosta¢ obj¢ta reprezentatywna grupa ludzi
oddajaca charakter danej spotecznos$ci (pod wzgledem pici, wieku, wyksztalcenia,
zamoznosci itd.), lub jesli to mozliwe nawet cata populacja danego regionu.

Informacje od ankietowanych mozna pozyskiwa¢ wykorzystujac roznorodne techniki.
Przyktadowo poprzez przeprowadzenie eksperymentu ,,wez to lub zostaw” (take it or leave it
experiment). Polega on na podzieleniu badanej grupy na mniej liczne cze$ci, a nastepnie
kazdej z podgrup oferuje si¢ zmiang w $rodowisku wraz z towarzyszacymi tej zmianie
réznymi cenami. Inng technika sg gry alternatywne (trade-off games), w ktorych przedstawia
si¢ respondentom rdézne kombinacje stanu srodowiska oraz zesp6t innych dobr i/lub gotowke,
dzigki czemu mozna ustali¢ proporcje pomigdzy osobami wybierajagcymi jako$¢ srodowiska,
a tymi, ktérzy preferujag gotowke lub inne dobra. Mozliwe jest tez zastosowanie techniki
zwanej darmowym wyborem (costless choice), w ktorym respondenci wybierajg pomiedzy
jako$cig srodowiska a innym dobrem o okreslonej, znanej im wartosci.

Mimo wielu zalet metody wyceny warunkowej wskazuje si¢ rownocze$nie na pewne
jej wady. Najczgsciej podnoszonym zarzutem jest fakt, Zze nie opiera si¢ ona na rzeczywistych
zachowaniach rynkowych konsumentéw tylko na ich deklaracjach, ktére nie zawsze moga
by¢ szczere. Co wigcej rézne kampanie informacyjne, badz dezinformacyjne, jak rowniez
lobbujace za danym rozwiazaniem mogg znaczaco wptywaé na opinie respondentow’ '

Metoda unikania (Averting Behaviour Approach Method) pozwala na okreslenie
wartosci srodowiska przypisywanej przez ludzi na podstawie wysokosci kwot, ktore sg

gotowi przeznaczy¢ na powstrzymanie degradacji (naktady prewencyjne) lub w celu

170 Ipidem, s. 131-132.
1 Ibidem, s. 133-134.
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przywrocenia §rodowiska do stanu przed jego zanieczyszczeniem, czy tez zniszczeniem
(koszty restytucji). Istniejg trzy ponizsze mozliwe do zastosowania warianty rozwigzan.

e Przemieszczenie — ofiary z zagrozonego lub zniszczonego $rodowiskowo obszaru
przemieszcza si¢ na obszary niezniszczone lub wolne od danego skazenia —
przyktadem moze by¢ relokacja kilkuset tysigcy o0sob po Kkatastrofie elektrowni
atomowej w Czarnobylu w 1986 r.

e Surogaty” Srodowiskowe. Sg to dobra lub ustugi zakupione w celu uniknigcia
korzystania z zanieczyszczonego $rodowiska, np. wlasna studnia zamiast skazonych
dostaw wody publicznym wodociggiem.

e Dziatania kompensacyjne. Polegaja na przewidywaniu szkod w $rodowisku
wywolanych prowadzong przykladowo inwestycja drogowa i roéwnowazeniu ich
poprzez podejmowanie dzialan majacych na celu przywrocenie $rodowisku
utraconych funkcji lub waloréw.

Informacje niezbedne do zastosowania tej metody mozna uzyska¢ w sposob
bezposredni, czyli poprzez ewidencjonowanie rzeczywistych wydatkéw przeznaczonych
na dziatania zmniejszajace ryzyko szkod srodowiskowych. Innym sposobem jest badanie
opinii mieszkancoOw odno$nie ich sktonno$ci do przeznaczania $rodkéw pienieznych
na ochrong lokalnego $rodowiska przed istniejacymi lub potencjalnymi zagrozeniami. A takze
poprzez profesjonalne wyliczenia rzeczywistych kosztow efektywnej ochrony ludzi przed
skutkami degradacji srodowiska

Metoda jest stosowana w przypadkach, kiedy istnieje mozliwo$¢ zapobiegania lub
odtwarzania uprzedniego stanu Srodowiska oraz gdy zwigzane z danym procesem efekty
fizyczne sg dobrze zbadane. Dlatego tez metoda unikania dobrze nadaje si¢ do szacowania
kosztow hatasu oraz zanieczyszczenia powietrza, oraz w pewnym stopniu zanieczyszczenia
wody i gleby.

Stosowanie metody unikania niesie ze soba jednak pewne problemy. Szczegdlnie
trudno jest dokona¢ pelnego odtworzenia wczesniejszego stanu S$rodowiska naturalnego
1 ustalenie pelnych kosztéw takiego dziatania, poniewaz wiele skutkdw zanieczyszczenia
srodowiska moze by¢ niedostatecznie rozpoznanych i moga objawi¢ si¢ w przysztosci, tym
samym nie zostang one uwzglednione we wspolczesnych dziataniach i1 kalkulacj ach'’?,

Metoda dawka — skutek (Dose — Response Techniques) polega na wyekstrahowaniu

z calosci negatywnych efektéw, tych efektow ktére w prosty sposdb mozna wyrazié

172 Ipidem, s. 132-133.
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warto$ciowo, wykorzystujac do tego celu zaréwno metody posrednie (gtownie) jak
i bezposrednie. Dlatego tez metoda dawka — skutek traktowana jest jako osobna kategoria
metod poza wymienionymi wczesniej grupami metod posrednich i bezposrednich.

Metode te stosuje si¢ najczesciej do wyceny skutkoéw, jakie powstajg w Srodowisku
naturalnym (w poszczegolnych jego elementach), w zdrowiu ludzi, czy tez w obiektach
budowlanych i budynkach, w wyniku zanieczyszczenia powietrza. Jest to metoda o tyle
wazna, ze pozawala oceni¢ warto$¢ negatywnego wplywu niektoérych polutantow, odnosnie
ktorych niemozliwe byloby przeprowadzenie badan bezposrednich w danej spotecznosci, czy
tez calym spoleczenstwie ze wzgledu na zbyt matg swiadomo$¢ i wiedzg przedstawicieli tej
spoteczno$ci o zachodzacych w $rodowisku interakcjach i mozliwosci wystapienia

niekorzystnych nastepstw, szczegdlnie jesli dotycza one przyszioéci173.

Jak wynika z powyzszego przegladu w ostatnich kilku dziesigcioleciach stworzono
szereg metod oraz ich modyfikacji zmierzajacych do okreslenia wielkosci kosztow
zewnetrznych spowodowanych dziatalnoscig czlowieka, jednak doktadne okreslenie ich
wielko$ci wcigz pozostaje trudnym zadaniem. Przyczyng takiego stanu rzeczy jest ztozono$¢
problematyki, trudno$¢ z wyznaczeniem wszystkich bezposrednich zwigzkow przyczynowo-
skutkowych, a takze wcigz niedostateczna baza danych statystycznych, szczegodlnie
dokuczliwa w nowych panstwach cztonkowskich UE.

Pomimo tych trudno$ci zaistniata pilna konieczno$¢ dokonania ewaluacji
opublikowanego materialu teoretycznego oraz przeprowadzonych dotychczas badan
empirycznych w celu wypracowania wspolnej metodologii szacowania kosztow
zewnetrznych transportu. Bowiem ustalenie ich wielko$ci jest niezbedne dla realizacji
nadrzednego celu polityki transportowej, a mianowicie dla osiggnig¢cia zrbwnowazenia jego
rozwoju. Nie bedzie to mozliwe bez uprzedniego upodmiotowienia kosztow zewnetrznych,
czyli spowodowania, ze kazdy z uczestnikow transportu bedzie ponosit peten koszt spoteczny
swojej dzialalnosci. W tym celu pod auspicjami Komisji Europejskiej powstal zespot
ekspertow, efektem pracy ktorego jest wydany w lutym 2008 r. ,,Handbook on estimation
of external costs in the transport sector”. Metody wykorzystane w tym wydawnictwie
dla okreslenia wielko$ci poszczegolnych sktadnikow kosztow zewnetrznych transportu 1 ich

wyceny zaprezentowano ponize;j.

173 Ipidem, s. 135-136.
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Emisja substancji (opisanych w poprzednim podrozdziale) powstajacych podczas
spalania paliw kopalnych stuzacych do napedzania srodkow transportu powoduje powstanie
rozlicznych negatywnych efektéw, ktore mozna podzieli¢ na nastepujace kategorie:

e Kkoszty utraty zdrowia, powstale gléwnie na skutek wdychania czastek statych,
szczegoOlnie tych o najmniejszej $rednicy oraz ozonu przypowierzchniowego,

e koszty strat materialnych w budynkach i budowlach, wynikajace z oddziatywania
na nie kwasnych deszczy i osadow powodujacych zniszczenia elewacji i jej
permanentne zabrudzanie oraz przyspieszajacych procesy korozji,

e koszty zniszczenia upraw lub obnizenia wydajnosci produkcji rolniczej a takze
negatywny wpltyw na inne elementy biosfery, gtéwnie poprzez zakwaszenie,

e koszty zmniejszenia bioréznorodnosci i negatywnych zmian w ekosystemach (rowniez
wodnych) wynikajace z eutrofizacji bedacej nastepstwem ekspozycji na tlenki azotu
1 kwasne deszcze oraz osady, a takze zanieczyszczenia spowodowane przez emisje
metali ci¢zkich pochodzacych ze zuzycia elementow pojazd(')w174.

Skala negatywnego wplywu transportu na srodowisko naturalne i zdrowie ludzkie jest
silnie uzalezniona od miejsca, w ktoérym transport jest realizowany. Szczegoélnie dobrym
przyktadem tej zaleznoSci jest hatas oraz zanieczyszczenie powietrza, z wyjatkiem
zanieczyszczenia gazami cieplarnianymi, ktorych skala negatywnego oddzialywania
na niezamieszkatych terenach nie bedzie tak ucigzliwa, jak w miastach. Ponadto wielko$¢
kosztow zewnetrznych uzalezniona jest od rodzaju galezi transportu, uzytego paliwa,
technologii wykorzystanych do budowy silnika, a takze predkosci z jaka poruszajg si¢

175

pojazdy oraz innych parametrow. W celu uwzglednienia powyzszych elementéw
oddajacych specyfike funkcjonowania transportu opracowano metode IPA (Impact Pathway
Approach). Do zastosowania metody IPA konieczne jest zebranie znacznego zasobu
szczegdbtowych danych 1 przeprowadzenie nastepnie okreslonej procedury (rys. 2.2.2)
Podstawowa zaleta tej metody jest ustalenie wielkosci rzeczywistych kosztow okreslonych
przyktadowo na podstawie kosztow hospitalizacji os6b z problemami uktadu oddechowego

spowodowanych emisjg czastek stalych. Taki sposob jest bardziej precyzyjny niz wycena

174 M. Maibach, C. Schreyer, D. Sutter, H.P. van Essen, B.H. Boon, R. Smokers, A. Schroten, C. Doll,
B. Pawtowska, M. Bak: Handbook on estimation of external costs in the transport sector. Delft 2008, s. 46.

% Dla kazdej kategorii pojazdow mozliwe jest (cho¢ to zadanie nietatwe i dlugotrwale) ustalenie pewnej
optymalnej predkosci, przy ktorej taczna emisja zanieczyszczen bedzie najnizsza. Zob. R. Friedrich (red.),
P. Bickel (red.): Environmental External Costs of Transport. Springer, Stuttgart 2001, s. 12.
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przeprowadzona na bazie wynikow ogoélnej sklonnosci spoteczenstwa do zaptlaty

za ograniczenie zanieczyszczenia powietrza'™.

Rys. 2.2.2. Schemat metody IPA dla szacowania kosztéow zewnetrznych zanieczyszczenia
srodowiska

Ocena oddziatywania Wartosciowanie

Dziatalno$¢ transportowa

Emisje zanieczyszczeh

il

Oddziatywanie na $§rodowisko

Koncentracja pultantow

il

Reakcja na efekty Zmiana uzytecznosci

Fizyczny wptyw Zmniejszenie dobrobytu

il

Wycena warto$ciowa

Koszty

Zrédto: P. Bickel (red.): HEATCO. Developing Harmonised European Approaches for Transport Costing and
Project Assessment, s. 92; http://heatco.ier.uni-stuttgart.de/HEATCO_D5.pdf (20.01.2009).

Badania wskazuja, ze najwigksza szkodliwoscig wsrdd zwigzkow zanieczyszczajacych
powietrze, a pochodzacych z transportu drogowego, kolejowego 1 wodnego, charakteryzujg
si¢ czastki state (PM — Particulate Matter), w szczegdlnosci te o najmniejszej $rednicy
(do 2,5 mikrometra). Sg one ok. dwu i potkrotnie bardziej szkodliwe niz czastki state, ktorych
srednica zawiera si¢ w przedziale od 2,5 do 10 mikrometrow. Ponadto sita ich negatywnego
wptywu jest tym wieksza, im wieksze jest dane skupisko ludzkie, w ktorym s3 wydzielane.
Stad koszty zewnegtrzne powodowane przez te substancje w miastach w populacji
przekraczajacej 500 tys. mieszkancoéw sa okoto 3-krotnie wyzsze niz w miastach o mniejszej

liczbie mieszkancéw i1 nawet 10-krotnie wyzsze niz w terenie niezabudowanym. Koszty

176 p_ Bickel (red.): HEATCO. Developing Harmonised European Approaches for Transport Costing and
Project Assessment, s. 90-94; http://heatco.ier.uni-stuttgart.de/HEATCO_D5.pdf (20.01.2009).
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spowodowane wyemitowaniem do atmosfery 1 tony czastek statych w najwiekszych miastach
oszacowany zostat $rednio (w UE) na ok. 280 tys. € cho¢ warto§¢ ta waha si¢
w poszczegdlnych panstwach od 29,2 tys. € za tone w Rumunii do ponad 670 tys. €
w Luksemburgu. W Polsce koszt ten oszacowano na poziomie 174,5 tys. € w metropoliach,
56 tys. € w mniejszych miastach i ponad 52 tys. € na pozostatych obszarach. Koszty
zewnetrzne emisji czastek statych o wigkszej $rednicy do 10 mikrometrow (PMjg)
oszacowano na poziomie 40% poszczegdlnych stawek dla PMys.

Znacznie nizsze koszty powstaja w wyniku emisji pozostatych polutantow, takich jak
tlenki azotu (z wylaczeniem podtlenku azotu nalezacego do grupy gazéw cieplarnianych),
lotne niemetanowe zwiazki organiczne (NMVOC - Non-Methane Volatile Organic
Compounds) oraz dwutlenek siarki. Srednie koszty zewnetrzne emisji w 1 tony tych
zwigzkow w krajach Unii Europejskiej wynosza odpowiednio 4400; 1000 1 5600 €. Dla Polski
warto$ci te wyliczono na poziomie odpowiednio 3900; 600 i 5600 € (podane wartosci bazuja
na cenach z 2000 r.)!"",

W przypadku transportu kolejowego wykorzystujacego trakcje elektryczng nalezatoby
przyjac inne warto$ci kosztow zanieczyszczenia powietrza, anizeli podane powyzej. Bardziej
zasadne wydaje si¢ przyjecie wyceny stosowanej dla producentéw energii elektrycznej'’™.
O ile wartos$ci te dla tlenkéw azotu, lotnych nie metanowych zwigzkéw organicznych oraz
dwutlenku siarki nie rdznig si¢, o tyle w przypadku czastek statych (PMjo) rdznice s znaczne.
Koszt ich emisji okreslono na 8300 € za tong w miastach i 7300 € na pozostatym obszarze'™®,

W transporcie lotniczym wystgpuje silna degresja odleglosciowa generowanych
zanieczyszczen w przeliczeniu na jednego pasazera. Co oznacza, ze relatywnie najwigksze
zanieczyszczenie powietrza powoduja samoloty latajace na krotkich dystansach — do 500 km,
czyli w zakresie, w jakim w Polsce odbywa si¢ zdecydowana wigkszo$¢ rejsow krajowych.
W przypadku, kiedy trudno ustali¢ dokladng warto$¢ pracy przewozowej realizowanej
w poszczeg6lnych zakresach dystansow, wysokos¢ kosztow zewngtrznych mozna oszacowac

na podstawie wartosci przypisanych kazdej operacji startu i ladowania (LTO — Landing and

Take Off) w zaleznos$ci od odleglosci na jakiej wykonywany jest przelot (tab. 2.2.1).

7M. Maibach, C. Schreyer, D. Sutter, H.P. van Essen, B.H. Boon, R. Smokers, A. Schroten, C. Doll,
B. Pawtowska, M. Bak: Handbook on..., op. cit., s. 54.

8 Do analizy kosztow zewnetrznych powietrza powodowanych przez transport kolejowy zasilany pradem
elektrycznym nalezy podchodzi¢ z duza ostroznoscia, poniewaz energia elektryczna zasilajaca go moze
w catosci lub w znacznej czgsci pochodzi¢ ze zrodet nieemisyjnych — energia z turbin wodnych, czy reaktorow
jadrowych.

19 M. Maibach, C. Schreyer, D. Sutter, H.P. van Essen, B.H. Boon, R. Smokers, A. Schroten, C. Doll,
B. Pawlowska, M. Bak: Handbook on..., op. Cit., s. 55.
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Tab. 2.2.1. Koszty bezposredniego zanieczyszczenia powietrza spowodowane przez

transport lotniczy w 2000 r.

Dystans lotu (km) eurocenty/1 pkm | eurocenty/LTO
<500 0,21 45
500 - 999 0,12 70
1000 — 1499 0,08 117
1500 — 1999 0,06 138
> 2000 0,03 300

Zrédto: M. Maibach, C. Schreyer, D. Sutter, H.P. van Essen, B.H. Boon, R. Smokers, A. Schroten, C. Doll,
B. Pawlowska, M. Bak: Handbook on..., 0p. Cit., s. 60.

Ustalenie wielkos$ci kosztoéw zewnetrznych zanieczyszczenia powietrza przez transport
w Polsce jest bardzo trudne ze wzgledu na brak wielu szczegétowych danych, ktérych
zebranie jest niezbedne, aby modc stosowaé¢ metody rekomendowane przez Komisje
Europejska. Szczegdlnie dokuczliwy jest brak danych w transporcie kolejowym i transporcie
lotniczym, dlatego doktadniejsze wartosci kosztow zewnetrznych mozna okresli¢ jedynie dla
transportu drogowego. Bazujac na danych zawartych w tabeli 2.1.2 oraz kosztach emisji
poszczegbdlnych polutantow’®® mozna oszacowaé, iz koszty zewnetrzne zanieczyszczenia
powietrza przez transport drogowy wyniosty ponad 1,5 mld €.

Jak wspomniano w poprzednim podrozdziale odpowiedz na pytanie o realnosé
wplywu ludzkiej dziatalnosci na ksztattowanie si¢ klimatu pozostaje bez jednoznacznej
odpowiedzi. Wydaje si¢ jednak, i ta koncepcja zyskala wigksza liczbg¢ zwolennikow,
ze gwaltownie rosngca emisja gazow cieplarnianych w ostatnich dwoch stuleciach,
a szczegblnie w ostatnich kilkudziesigciu latach, przyczynia si¢ do podniesienia $redniej
temperatury na powierzchni ziemi. Z kolei rosngca temperatura niekorzystnie ujemnie
wplynie na przyszte mozliwosci gospodarowania czlowieka. W sytuacji, gdyby miaty zisci¢
si¢ najbardziej pesymistyczne wizje, zmiany te mogtyby znacznie ograniczy¢ obszar nadajacy
si¢ do zamieszkania. Dlatego wydaje si¢, iz jedyng stuszng koncepcja jest nie odktadac
decyzji do momentu kiedy naukowcy jednoznacznie rozwiaza ten wazki problem, stawiajac
na szali los przyszlych pokolen, tylko juz dzi$§ podja¢ zdecydowane dzialania zmierzajace

do ograniczenia wielkosci emisji gazow cieplarnianych.

180 7¢ wzgledu na brak danych opisujacych, jaka cze$¢ emitowanych czastek statych w Polsce, ma $rednice
ponizej 2,5 mikrometra autor zdecydowal si¢ przyjac nizsza wyceng¢ przypisana wigkszym czastkom — PMyj.
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Zasadniczo w celu oszacowania wielkosci kosztow zewnetrznych —zmian
klimatycznych spowodowanych funkcjonowaniem transportu stosuje si¢ procedure sktadajaca
si¢ z czterech ponizszych krokow™®™.

1. Oszacowanie lacznej liczby pojazdokilometrow dla poszczegdlnych typow pojazdow,
w poszczegdlnych regionach lub catych krajach.

2. Przemnozenie liczby pojazdokilometrow przez wskaznik emisji (w g/km)
poszczegbdlnych gazow cieplarnianych.

3. Zsumowanie wielko$ci emisji poszczegolnych gazdéw cieplarnianych wyrazonych jako
ekwiwalent CO,™.

4. Przemnozenie wielko$ci emisji gazéw cieplarnianych wyrazonych jako ekwiwalent
CO; przez jednostkowy koszt tej emisji (w €/1 tong). W ten sposob uzyskana zostanie
faczna warto$¢ kosztow zewnetrznych zmian klimatycznych powodowanych przez
transport.

Podstawowym problemem badawczym jest ustalenie kosztu emisji gazow
cieplarnianych (CO,, metanu i podtlenku azotu, a w transporcie lotniczym, szczegolnie
na duzych wysokosciach dodatkowo pary wodnej, sadzy, siarczanow i tlenkow azotu)'®,
a doktadnie — jak wskazano wcze$niej — ekwiwalentu tych gazoéw wyrazonego masg
wyemitowanego do atmosfery dwutlenku wegla.

Koszt emisji gazdéw cieplarnianych obliczany jest zazwyczaj przy wykorzystaniu
dwoch metod. W krotkim okresie (wylacznie w odniesieniu do zmian sktadu atmosfery
i zmian klimatu) czyli w perspektywie do roku 2020, rekomenduje si¢ stosowanie metody
unikania, natomiast w dlugim horyzoncie — w nastgpnych kilkudziesi¢ciu latach bardziej
uzasadnione jest szacowanie kosztow strat $Srodowiskowych. Rozroznienie to jest
podyktowane ze wzgledu na wptyw, jaki na koszt unikania emisji wywiera prowadzona
obecnie polityka UE. Jednym z kluczowych elementéow tej polityki sa cele zwigzane

z redukcja emisji gazéw cieplarnianych zawarte pierwotnie w Protokole z Kioto a w ostatnim

181 M. Maibach, C. Schreyer, D. Sutter, H.P. van Essen, B.H. Boon, R. Smokers, A. Schroten, C. Doll,
B. Pawtowska, M. Bak: Handbook on..., op. cit., s. 73.

182 Wskazniki przeliczeniowe — Global Warming Potentials wykorzystywane w opracowaniu ekspertow
Komisji Europejskiej (Handbook on..., op. cit), rdznig sie, cho¢ tylko nieznacznie, od tych stosowanych przez
European Environment Agency na bazie, ktorych powstajg opracowania Eurostatu. Dla przyktadu 1 tona N,O
wg przelicznika GWP stanowi rownowarto$¢ 298 t CO,, natomiast wg EEA jest to 310 ton CO,. Autor jednak
pozostanie przy wskaznikach stosowanych przez EEA ze wzgledu na fakt, iz na tej podstawie tworzone
sa zestawienia publikowane przez Eurostat.

183 Wedtug danych opublikowanych w 1999 r. podczas Intergovernmental Panel on Climate Change (IPCC)
wplyw emisji gazow cieplarnianych wydobywajacych si¢ z samolotow lecacych na duzych wysoko$ciach na
zmiany klimatyczne jest od 2 do 4 razy wyzszy niz by to wynikalo z samej tylko wielkosci emisji tych gazow.
W pbzniejszych badaniach wartos¢ tego wptywu zostata obnizona do ok. 2 i ten wskaznik jest wykorzystywany
rowniez wspotczesnie. Zrodto: P. Bickel (red.): HEATCO Developing Harmonised..., op. cit., s. 115-116.
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czasie, w jeszcze dalej idacych zamierzeniach wyrazonych hastem ,,3 x 20”. Oznacza ono
zmniejszenie o min. 20% emisji tych gazow do 2020 r. w stosunku do 1990 r., uzyskiwanie
min. 20% energii ze zrdédet odnawialnych oraz generalne obnizenie zuzycia energii o 20% do
2020 r. Wptyw na wybor metody unikania w kréotkim horyzoncie miaty wydane dyrektywy
dotyczace i biopaliw i poziomu emisji CO2 (jedynie 120 g/lkm) w nowych samochodéw
osobowych od 2012 r. Ponadto metoda unikania w krotkim horyzoncie czasowym ogranicza
ryzyko bledu estymacji w stosunku do alternatywnej metody™®*. Niemniej jednak wyniki
uzyskane przez poszczegolne zespoty badawcze rdznig si¢ znacznie (tab. 2.2.2) co wynika
migdzy innymi z powyzej wskazanych przyczyn dotyczacych ograniczonych mozliwosci
przewidzenia wszelkich skutkow zachodzacych zmian klimatycznych i ich wyceny. Nalezy
rowniez wskazac, ze warto$¢ kosztu unikania emisji gazow cieplarnianych przyjeto w oparciu
0 najtansza metode niezaleznie od sektora, w ktdrym to ograniczenie ma nastgpi¢. Natomiast
ze wzgledu na fakt, iz emisja gazéw cieplarnianych ma charakter globalny i niemozliwe jest
potaczenie ich wystepowania z konkretnym miejscem powstawania, przyjmuje si¢, ze koszt
emisji jest rowny w catej Unii Europejskiej 185 rozni sig tylko w poszczegodlnych przedziatach
czasowych. Rosngca warto$¢ kosztu emisji wynika z faktu, ze coraz wigksza ich emisja,
spowoduje wyzsze ich stezenie w atmosferze i w konsekwencji bedzie powodowato rosnace
koszty strat w srodowisku naturalnym, ktore, jak przyjmujg autorzy tych opracowan beda,

rosty bardziej niz proporcjonalnie do wielkosci emisji.

Tab. 2.2.2. Rekomendowane wartosci (w € na 1 t CO;) do obliczania kosztow

zewnetrznych zmian klimatycznych

Warto$¢
Rok zastosowania | Najnizsza Centralna Najwyzsza
2010 7 25 45
2020 17 40 70
2030 22 55 100
2040 22 70 135
2050 20 85 180

Zrodto: M. Maibach, C. Schreyer, D. Sutter, H.P. van Essen, B.H. Boon, R. Smokers, A. Schroten, C. Doll,
B. Pawtowska, M. Bak: Handbook on..., op. cit., s. 80.

184 Zob. M. Maibach, C. Schreyer, D. Sutter, H.P. van Essen, B.H. Boon, R. Smokers, A. Schroten, C. Doll,
B. Pawtowska, M. Bak: Handbook on..., op. cit., s. 81-82.

18 W rzeczywistoéci obszar ten nie ogranicza sie tylko do terytorium UE, ale obejmuje caly $wiat,
cho¢ wycena kosztu emisji r6zni si¢ w poszczegdlnych badaniach ze wzgledu na obrang metodologie.
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Emisja gazow cieplarnianych pochodzacych z transportu w Polsce wyniosta w 2006 r.
37,38 min t CO,, 5,48 tys. t CH, oraz 3,63 tys. t N,O'®, co stanowito ok. 9,8% tacznej emisji
gazOéw cieplarnianych. Charakteryzuje si¢ ona tendencjg wzrostowa (w 2005 r. udziat
transportu w lacznej emisji gazéw cieplarnianych wynosit ok. 9,6%) wynikajaca z faktu,
iz systematycznie ro$nie liczba eksploatowanych pojazdow, gtéwnie samochodéw osobowych
oraz mobilno$¢ polskiego spoteczenstwa. Rosnie rowniez, najbardziej dynamicznie, praca
przewozowa wykonywana transportem lotniczym. Zatem wielko$¢ kosztéow zewnetrznych
zmian klimatycznych spowodowanych dziatalnoscig transportowg rowniez rosnie. Przyjmujac
koszt emisji 1 tony CO; na poziomie 25 € oznacza to tgczny koszt na poziomie 965 min €.
Najwigkszy udzial w tym koszcie mial transport drogowy — 92,2%, transport lotniczy — 1,8%

i transport kolejowy — 1,5%%".

Hatas transportowy przyczynia si¢ do zwickszonej zachorowalno$ci na liczne
schorzenia powodujgce powstanie kosztow utraty zdrowia lub nawet zycia (patrz, s. 69-70),
ktore szacowane za pomocg metody dawka-skutek. Natomiast koszty zwigzane ucigzliwosci
hatasu, czyli koszty wynikajace z klopotdéw ze snem, bdlami glowy 1 zmeczeniem
spowodowanym ograniczonymi mozliwo$ciami wypoczynku w czasie wolnym od pracy
wywolanych poprzez dlugotrwate przebywanie w $rodowisku o podwyzszonym poziomie
halasu obliczane s3 na podstawie deklarowanych lub ujawnionych preferencjilss.

Szacowanie kosztow zewnetrznych spowodowanych hatasem odbywa si¢ zwykle
na dwa sposoby. W celu ustalenia kosztu krancowego hatasu stosuje si¢ podej$cie wstepujace
oparte o Impact Pathway Approach. Punktem wyjscia jest przygotowanie dwoch scenariuszy.
Scenariusz bazowy opisuje biezacy poziom ruchu na danym odcinku drogi, jego natgzenie
1 predkos¢ oraz charakterystyke technologiczng poszczegdlnych pojazdow, natomiast
scenariusz krancowy opiera si¢ na scenariuszu bazowym, ale zaklada wiaczenie do ruchu
kolejnego pojazdu, rdznica kosztow pomiedzy scenariuszami stanowi koszt krancowy hatasu
na badanym odcinku.

Mozliwe jest rowniez wykorzystania podej$cia zstgpujacego (top-down), ktore ma

na celu ustalenie kosztoéw przecietnych dla poszczegdlnych gatezi transportu i kategorii

188 Krajowa inwentaryzacja emisji i pochlaniania gazéw cieplarnianych za rok 2006. Krajowy Administrator
Systemu Handlu Uprawnieniami Do Emisji, Instytut Ochrony Srodowiska. 2008, s. 18;
http://emissions.ios.edu.pl/kcie/Download/InventorySubmission2008/NIR_2006_PL_Polish%20ver.pdf
(20.01.2009).

8 pu energy and..., Op. Cit., s. 188 i 192.

188 M. Maibach, C. Schreyer, D. Sutter, H.P. van Essen, B.H. Boon, R. Smokers, A. Schroten, C. Doll,
B. Pawlowska, M. Bak: Handbook on..., op. cit., s. 61.
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pojazdoéw. Analizg rozpoczyna si¢ od ustalenia liczby 0sob zyjacych w obszarach o halasie
przekraczajacym dopuszczalne normy (w oparciu o tzw. mapy hatasu) oraz ustalenia
wielkosci kwoty jaka gotowi sg zaptaci¢ poszczegdlni przedstawiciele spoleczenstwa
za zmniejszenie poziomu hatasu (WTP) lub jaka kwotg sklonni sg zaakceptowac jako
rekompensatg za zycie w szkodliwych warunkach (WTA). Mnozac te wielko$ci uzyskiwany
jest catkowity koszt hatasu na badanym obszarze (zwykle calego kraju) po czym rozliczany
jest on na poszczegélne galezie i wspomniane kategorie §rodkow transportu, dzigki czemu
mozna je odnies¢ do wykonywanej pracy przewozowej (zwykle w przeliczeniu na jeden
pojazdokilometr.

Z analiz zachorowalnos$ci na schorzenia spowodowane hatasem i kalkulacji kosztow
hospitalizacji oraz poOzniejszej absencji w miejscu pracy oraz gotowosci do zaplaty
za zmniejszenie ryzyka zapadnigcia na dane schorzenie wynika, ze koszt zawalu migénia
sercowego (bez skutku $miertelnego) wynosi S$rednio 22,5 tys. €, dusznicy bolesnej
ok. 14 tys. €, a nadci$nienia 1,8 tys. €189,

Natomiast $§rednia warto$§¢ ucigzliwosci spowodowanej halasem oszacowana
na podstawie gotowo$ci do zaptaty za jego ograniczenie o 1 dB wynosi 0,09 — 0,11%
rocznego dochodu per capita. Cho¢ wartosci te mogg by¢ duzo wigksze, jesli natezenie hatasu
jest bardzo wysokie, réznice wystepuja rowniez pomiedzy roznymi galeziami transportu, tzn.
halas pochodzacy z transportu kolejowego jest traktowany przez ludzi jako mniej ucigzliwy
niz ten powodowany przez transport drogowy a szczegdlnie przez transport lotniczylgo.

Bazujac na zebranych informacjach dotyczacych gotowosci do zaptaty oraz
wykorzystujac dane okreslajace warto$¢ natezenia hatasu w poszczego6lnych obszarach, liczbg
0sOb narazonych na hatas o danym natg¢zeniu, ustalono sredni koszt ucigzliwosci hatasu
przypadajacy na jedna osobe w zalezno$¢ od galezi transportu bedacej przyczyna
tej ucigzliwosci (tab. 2.2.3).

Trzeba przy tym uwzgledni¢ réznice w wycenie hatasu o tym samym poziomie,
jednak wystgpujacego na réznych obszarach. Ruchliwe lotnisko czy nawet autostrada (linia
kolejowa) o duzym nat¢zeniu ruchu znajdujaca si¢ z dala od skupisk ludzkich nie powoduja
znaczacych strat w przeciwienstwie do tych przebiegajacych przez najbardziej zaludnione

miasta. [stotna jest rdwniez pora dnia, poniewaz w nocy hatas jest odczuwany znacznie silniej

18 bidem, s. 64-66.
190 70b. S. Navrud: The State-Of-The-Art on Economic Valuation of Noise. Oslo 2002,
http://ec.europa.eu/environment/noise/pdf/020414noisereport.pdf (20.01.2009).
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niz w ciggu dnia z tego tez powodu jego koszt krancowy jest prawie 2-krotnie wyzszy
(tab. 2.2.4).

Tab. 2.2.3. Sredni roczny koszt (w euro) halasu w Polsce per capita w 2002 r.

Poziom hatasu dB (A) | Transport drogowy | Transport kolejowy | Transport lotniczy
>51 2 0 3
>55 10 0 16
> 60 20 10 31
> 65 30 20 37
>70 41 30 63
>75 71 61 95
>80 84 74 118

Zrédto: P. Bickel (red.): HEATCO Developing Harmonised..., op. cit., s. 108.

W transporcie lotniczym krancowe koszty halasu zaleza silnie od lokalizacji danego
portu lotniczego, w szczegdlnosci od jego odleglosci od skupisk ludzkich, gestosci ich
zaludnienia, a takze od przebiegu korytarzy powietrznych oraz od liczby i rodzaju
obslugiwanych samolotow, a takze pory dnia. Dlatego nie wypracowano dotychczas
uniwersalnej formuty pozwalajacej na zastosowanie jej dla ustalenia wartosci kosztow
zewnetrznych dla kazdego lotniska, a jedynie przeprowadzono stosowne badania terenowe
okreslajagce wielko$¢ kosztow zewnetrznych hatasu wokot poszczegdlnych portéw
lotniczych®®.

Ze wzgledu na brak dostatecznie szczegdtowych danych dotyczacych struktury ruchu
w ramach poszczegdlnych obszarow w celu wyliczenia kosztow zewnetrznych hatasu
powodowanego przez transport mozliwe jest jedynie szacunkowe ustalenie liczby oséb
zagrozonych hatasem w Polsce 1 na tej podstawie oraz wielkosci zawartych w tab. 2.2.3.
okresli¢ poziom tych kosztéw. Pod koniec lat 90. XX w. szacowano, ze ok. 4 mln osob
narazone sg na hatas drogowy w zakresie powyzej 65 dB oraz ponad 2,1 mln 0s6b przebywa
w otoczeniu glosniejszym niz 70 dB. Na hatas generowany przez transport kolejowy
narazonych byto odpowiednio 187,5 tys. 0sob i niespetna 234 tys. oséb (powyzej 70 dB)'%.

Zatem koszty ucigzliwos$ci hatasu spowodowanych funkcjonowaniem transportu drogowego

wyniosty ok. 185 mln €, natomiast transportu kolejowego niespeina 13,5 min €.

191 7ob. M. Maibach, C. Schreyer, D. Sutter, H.P. van Essen, B.H. Boon, R. Smokers, A. Schroten, C. Doll,
B. Pawtowska, M. Bak: Handbook on..., op. cit., s. 70.

192 3. Wronka: Transport kombinowany w aspekcie wymogéw zréwnowazonego rozwoju. OBET, Warszawa
2002, s. 153.
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Tab. 2.2.4. Rekomendowane wartosci (w eurocentach na 1 pojazdokm) krancowych

kosztow zewnetrznych halasu w transporcie drogowym i kolejowym

Pora dnia Miasta Obszary podmiejskie | Obszary pozamiejskie

Samochody Dzien 0,76 0,12 0,01
osobowe (0,76 — 1,85) (0,04 -0,12) (0,01 -0,014)
Noc 1,39 0,22 0,03

(1,39 — 3,37) (0,08 —0,22) (0,01 -0,03)

Motocykle Dzief 1,53 0,24 0,03
(1,53 - 3,70) (0,09 —0,24) (0,01-0,03)

Noc 2,78 0,44 0,05

(2,78 — 6,74) (0,16 — 0,44) (0,02 —0,05)

Autobusy Dzien 3,81 0,59 0,07
(3,81 —9,25) (0,21 - 0,59) (0,03-0,07)

Noc 6,95 1,10 0,13

(6,95 - 16,84) (0,39 -1,10) (0,06 - 0,13)

Samochody Dzien 3,81 0,59 0,07
dostawcze (3,81 -9,25) (0,21 -0,59) (0,03 -0,07)
Noc 6,95 1,10 0,13

(6,95 — 16,84) (0,39 -1,10) (0,06 — 0,13)

Samochody Dzien 7,01 1,10 0,13
ciezarowe (7,01 - 17,00) (0,39 -1,10) (0,06 — 0,13)
Noc 12,78 2,00 0,23

(12,78 — 30,98) (0,72 — 2,00) (0,11 - 0,23)

Pociagi pasazerskie | Dzien 23,65 20,61 2,57
(23,65 — 46,73) (10,43 — 20,61) (1,30 — 2,57)

Noc 77,99 34,40 4,29

Pociagi towarowe Dzien 41,93 40,06 5,00
(41,93 -101,17) (20,68 — 40,06) (2,58 — 5,00)

Noc 171,06 67,71 8,45

Wartosci podane w nawiasach ukazuja skrajne wielkosci dla wysokiego (nizsza
natezenia ruchu. Warto§¢ pogrubiona oparta zostata o obserwacj¢ najczgéciej wystepujacego poziomu natgzenia

ruchu.

warto$¢) i niewielkiego

Zrédto: M. Maibach, C. Schreyer, D. Sutter, H.P. van Essen, B.H. Boon, R. Smokers, A. Schroten, C. Doll,
B. Pawlowska, M. Bak: Handbook on..., 0p. Cit., s. 69.

Niestety 6wczesne badania nie objely hatasu lotniczego, a ten zwigkszyt si¢ znacznie.

Zwigkszenie poziomu halasu nastgpito rowniez w transporcie drogowym, gléwnie ze wzgledu
na znaczny wzrost liczby pojazdow w ostatniej dekadzie. Zmniejszyla si¢ natomiast
ucigzliwos$¢ ze strony transportu kolejowego, gtownie ze wzgledu na zmniejszenie ilosci
kursujacych pociagéw oraz ze wzgledu na prowadzone prace modernizacyjne, ktorych
efektem jest obok podniesienia predkosci rdwniez ograniczenie emitowanego hatasu lub
chociazby utrzymanie go na niezmienionym poziomie. Trzeba rowniez przypomnie¢, ze we
wzmiankowanych badaniach przyjeto wyzsze normy hatasu, niz dopuszczalne obecnie.
Wszystko to powoduje, ze liczba 0s6b narazonych na hatas transportowy jest obecnie dalece

wyzsza od wskazanych powyzej.
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Wypadki transportowe powoduja powstanie znacznych kosztow spotecznych. Ponadto
sa one najbardziej tragiczne w sensie relacji miedzyludzkich, co wynika z ich
nieprzewidywalnosci 1 nagtosci. Efektem wypadkow jest powstanie nastepujgcych grup
kosztow (w kolejnosci ich postawania)193:

e straty materialne powstate w wyniku uszkodzenia pojazdu i bezposredniego otoczenia
miejsca wypadku,

e Kkoszty zwigzane z wezwaniem policji, pogotowia, strazy pozarnej, czy pomocy
drogowej,

e opieki medycznej, ewentualnie koszty pogrzebu,

e koszty ubezpieczenia, obstugi prawne;,

e rekompensata za bol i cierpienie oraz uszczerbek moralny osdb uczestniczacych

w wypadku oraz ich bliskich,

e straty w produkcji dobr i ustug wynikajace z odniesionych ran lub $mierci os6b
uczestniczacych w wypadku,
e obnizenie ,wartosci spoteczenstwa” wynikajace ze $mierci, a zwigzane

z potencjalnym wktadem jednostki do og6lnego dobrobytu.

Cze$¢ z powyzszych kosztow pokrywajg ubezpieczenia (obligatoryjne i fakultatywne),
pozostale natomiast stanowiag koszt zewnetrzny wypadkow transportowych. Zatem wysokos¢
kosztow zewngtrznych zalezy nie tylko od liczby wypadkéw 1 ich skutkow, ale réwniez
od obowigzujacego w danym panstwie systemu ubezpieczen.

Dla okreslenia wielkosci kosztow zewnetrznych wypadkow transportowych stosuje sie
dwa zasadnicze podejscia. Pierwsze polega na zbadaniu catkowitych 1 w konsekwencji
przecigtnych spotecznych kosztéw wypadkow oraz wydzieleniu cz¢$ci kosztow stanowiagcych
koszt zewngtrzny w poszczegélnych galeziach transportu. Do realizacji tego celu
wykorzystuje si¢ metode zstepujaca (top-down approach). Zaktada ona wykonanie czterech
ponizszych dziatan®®,

1. Zebranie mozliwie pelnej bazy danych o wypadkach komunikacyjnych i ich analizie

statystycznej skorygowanej o zdarzenia nie rejestrowane™®,

193 Task Force on the Social Costs of Transport — Estimates of Externalities, CEMT/CS/SOC(95)5/REV?2,
S. 3, za: B. Pawlowska: Zewnetrzne..., op. cit., s. 136-137.

194 'M. Maibach, C. Schreyer, D. Sutter, H.P. van Essen, B.H. Boon, R. Smokers, A. Schroten, C. Doll,
B. Pawtowska, M. Bak: Handbook on..., op cit., s. 37-39.

1% Nie wszystkie wypadki, badz ich skutki s rejestrowane, dlatego rekomendowane jest przyjecie
wspotczynnikow korygujacych do oficjalnych statystyk. Dotycza one w szczegdlnosci transportu drogowego.
W wypadkach, w ktérym braty udzial wylgcznie samochody wspotczynniki te wynoszg — 1.02 dla wypadkéw
z udzialem ofiar $miertelnych, 1,25 w przypadku cigzko rannych, 2,0 — lekko ranni oraz 3,5 w przypadku
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2. Oszacowanie wartosci skutkow wypadkow (ofiary 1 straty materiale) wraz
z uwzglednieniem przeptywu §rodkow z systemu ubezpieczen,

3. Kalkulacj¢ catkowitego kosztu wypadkéw z podziatem na galezie oraz na rdzne
kategorie $rodkow transportu. Rekomendowanym sposobem alokacji kosztow jest
przypisanie ich osobie odpowiedzialnej za spowodowanie wypadku zgodnie z zasada
sprawca ptaci (polluter pays principle),

4. Ustalenie przecigtnego kosztu wypadkow bazujacego na kosztach catkowitych
dla danej gatezi, liczbie pojazdow oraz ich rocznych przebiegach. O ile poziom
dezagregacji danych to umozliwia nalezy réwniez ustali¢ przecietny koszt dla roznych
rodzajow infrastruktury.

W ramach drugiego podejscia stosuje si¢ metode wstepujaca (bottom-up approach).
Szacunki opierajaca si¢ na analizie krancowych kosztéw zewnetrznych w zalezno$ci
od natezenia ruchu. Podejscie to jest rekomendowane jesli badania majg na celu ustalenie
adekwatnych optat za korzystanie z infrastruktury transportoweyj.

Najtrudniejszym do ustalenia i najbardziej kontrowersyjnym elementem kosztow
wypadkow jest ustalenie wartosci ludzkiego zycia. Wyniki badan w tym zakresie wskazuja
na olbrzymie zr6znicowanie, od niespelna 200 tys. do nawet 30 mIn $. Zaobserwowano
rowniez generalng zaleznos$¢, ze warto$¢ ta jest tym wyzsza, im wyzszy jest poziom rozwoju
gospodarczego danego kraju. Mniejsze, cho¢ 1 tak znaczne réznice odnotowane zostaty
w Europie (tab. 2.2.5), ostatecznie przyjeto, iz $rednia wartos$¢ ludzkiego zycia (Value
of Statistical Life) traconego w wyniku wypadkow drogowych w Unii Europejskiej wynosi
1,5 min €. Innymi stowy jest to $rednia szacunkowa warto$¢ zapobiegania wypadkom,
ustalona przy wykorzystaniu metody gotowosci do placenia za obnizenie ryzyka $mierci
w wyniku wypadku drogowego. Na podstawie analogicznej metody ustalono, Ze koszt
wypadku z udzialem osoby ci¢zko rannej wynosi 13% wartosci VSL, a dla oséb lekko
rannych przyjmuje si¢ wartos¢ na poziomie 1% VSL. Do ustalonych sum nalezy dodaé
bezposrednie 1 posrednie koszty materialne, ktorych wielko$¢ oszacowano na 10% wartosci
VSL dla ofiar $miertelnych, natomiast dla osob lekko i ci¢zko rannych wartosci te ustalono

indywidualnie dla kazdego kraju na podstawie wczesniejszych badan'®®,

uszkodzen pojazdow (bez udziatu rannych). Srednio dla wszystkich wypadkéw w transporcie drogowym zaleca
si¢ stosowanie wskaznikow korygujgcych 1,02; 1,50; 3,00; 6,00 odpowiednio. Zrodlo: P. Bickel (red.):
HEATCO. Developing Harmonised..., op. cit., s. 83.

1% Ibidem, s. 40-42.
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Tab. 2.2.5. Szacunkowa warto$¢ zapobiegania wypadkom drogowym w krajach UE-25
w 2002 r.

Wartos$¢ bezpieczenstwa Bezposrednie i poSrednie koszty
(uniknigcia wypadku) materialne
Ofiary Ciezko Lekko Ofiary Ciezko Lekko

Kraj $miertelne ranni ranni $miertelne ranni ranni
Austria 1.600.000 | 208.000 16.000 160.000 32.300 3.000
Belgia 1.490.000 | 194.000 14.900 149.000 55.000 1.100
Cypr 640.000 83.000 6.400 64.000 9.900 400
Czechy 450.000 59000 4500 45.000 8.100 300
Dania 2.000.000 | 260.000 20.000 200.000 12.300 1.300
Estonia 320.000 41.000 3.200 32.000 5.500 200
Finlandia 1.580.000 | 205.000 15.800 158.000 25.600 1.500
Francja 147.000 | 191.000 14.700 147.000 34.800 3.500
Grecja 760.000 99.000 7.600 76.000 10.500 800
Hiszpania 1.020.000 | 132.000 10.200 102.000 6.900 300
Holandia 1.620.000 | 211.000 16.200 162.000 25.600 2.800
Irlandia 1.940.000 | 252.000 19.400 194.000 18.100 1.300
Litwa 250.000 33.000 2.500 25.000 5.000 200
Luksemburg 2.120.000 | 276.000 21.200 212.000 87.700 700
Lotwa 250.000 32.000 2.500 25.000 4.700 200
Malta 910.000 | 119.000 9.100 91.000 8.800 400
Niemcy 1.510.000 | 196.000 15.100 151.000 33.400 3.500
Polska 310.000 41.000 3.100 31.000 5.500 200
Portugalia 730.000 95.000 7.300 73.000 12.400 100
Stowacja 280.000 36.000 2.800 28.000 6.100 200
Stowenia 690.000 90.000 6.900 69.000 9.000 400
Szwecja 1700.000 | 220.000 17.000 170.000 53.300 2.700
Wegry 400.000 52.000 4.000 40.000 7.000 300
Wielka Brytania | 1.650.000 | 215.000 16.500 165.000 20.100 2.100
Wrtochy 1.300.000 | 169.000 13.000 130.000 14.700 1.100

Zrédto: M. Maibach, C. Schreyer, D. Sutter, H.P. van Essen, B.H. Boon, R. Smokers, A. Schroten, C. Doll,
B. Pawtowska, M. Bak: Handbook on..., op. cit., s. 42.

W 2007 r. w Polsce w wypadkach drogowych zgingty 5583 osoby (wraz z rannymi,
ktorzy zmarli w ciggu 30 dni od chwili ulegni¢cia wypadkowi), a ponad 63,2 tys.197 0sOb

Y97 Liczba ta w poréwnaniu do wynikow prezentowanych w innych panstwach wydaje sie byé
niedoszacowana, brak jest jednak innych wiarygodnych zrédet, dlatego autor korzysta z tych prezentowanych
przez Komend¢ Gloéwna Policji.
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odniosto obrazenia'®. Niestety polskie statystyki policyjne nie wskazuja, ilu sposrod
poszkodowanych bylo ciezko rannych, a ilu odniosto tylko lekkie obrazenia. Bardzo
szczegotowy statystyke wypadkow prowadzi si¢ natomiast na Wegrzech, gdzie w 2007 roku
w wypadkach drogowych zginety 1232 osoby, 27452 osoby zostaly ranne z czego 8155
uleglo ciezkim obrazeniom'®®.

Mimo, iz liczba rannych na Wegrzech byta proporcjonalnie wyzsza niz w Polsce,
to jednak odnoszac liczb¢ ofiar $miertelnych do liczby mieszkancéw, czy tez pracy
przewozowej lub liczby zarejestrowanych samochoddéw osobowych okazuje si¢, ze wartosci
te s3 w obu krajach zblizone. Zaleznos$¢ ta, w opinii autora, uprawnia do przyjgcia przez
analogie, iz w Polsce podobnie jak na Wegrzech liczba cigzko rannych w wypadkach stanowi
30% wszystkich poszkodowanych. Uwzgledniajac powyzsze dane oraz przedstawione
wczesniej wskazniki korygujace mozna przyjac, iz w 2007 roku w wypadkach drogowych
w Polsce zgingto 5695 o0sdb, 28440 zostato ciezko rannych a prawie 133 tys. odniosto lekkie
obrazenia ciata. W nastgpstwie czego powstaty koszty zewngtrzne o wartosci ponad 3,7 mld €
(w cenach z 2002 r.). Przyjmujac wskaznik parytetu sity nabywczej z 2007 r. — 53 oraz
srednioroczny kurs zlotowki (1 € = 3,78 PLN), koszty te osiaggnetyby warto$¢ 26 mld PLN,
co stanowito niespetna 2,4% 6wczesnego PKB?.

W pozostatych gateziach transportu wyceny kosztow zewnetrznych wypadkow réznig
si¢ znacznie ze wzgledu na odmienne przepisy dotyczace ubezpieczen. Generalnie jednak
ksztattuja si¢ one na znacznie nizszym poziomie. Na podstawie badan przeprowadzonych
przez IWW/INFRAS a bazujacych na statystykach zebranych przez UIC oszacowano,
1z $redni koszt zewnetrzny wypadku w transporcie kolejowym waha si¢ w przedziale od 0,08
do 0,30 € na 1 pociqgokm201. Zakladajac nawet najwyzsza warto$¢ koszty zewnetrzne
wypadkow kolejowych w Polsce wyniosty w 2007 r. ok. 37 mln €.

W transporcie lotniczym oszacowano, iz w zaleznosci od panstwa, w ktorym
wykonywane s3 przewozy koszt zewnetrzny wypadkow waha si¢ od 12 do nieco ponad

300 €/LTO (operacje startu i lagdowania). W 2007 roku na polskich lotniskach wykonano
niespetna 136 tys. takich operacjizo2 trudno jednak okresli¢, jakg stawke nalezaloby przyjac.

1% Wypadki drogowe w Polsce w 2007 roku. Komenda Gtéwna Policji, Warszawa 2008, s. 3.

199 Traffic Accidents 2007. Hungarian Central Statistical Office, Budapest 2008, s. 12;
http://portal.ksh.hu/pls/ksh/docs/hun/xftp/idoszaki/baleset/baleset07.pdf (20.01.2009).

200 Key figures on Europe. 2009 Edition. Eurostat, Luxembourg 2008, s. 19;

http://www.nbp.pl/kursy/archiwum/internet.xls (20.01.2009).

201 M. Maibach, C. Schreyer, D. Sutter, H.P. van Essen, B.H. Boon, R. Smokers, A. Schroten, C. Doll,
B. Pawlowska, M. Bak: Handbook on..., op. cit., s. 45.

292 Transport — Wyniki Dziatalnosci w 2007 r. GUS, Warszawa 2008, s. 182.
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Jakakolwiek by ona nie byla, nalezy przypomnie¢, iz w 2007 r. nie wydarzyt si¢ zaden
wypadek $miertelny, dlatego koszt ten nie powstal.

Pozostale koszty zewnetrzne bedace wynikiem dziatalnosci transportowej, takie jak
zanieczyszczenia gleb i wod, a przede wszystkim przeksztalcenia krajobrazu, czy szkody
wyrzadzone w naturalnych siedliskach zwierzat podobnie jak koszty wynikajace z zalezno$ci
energetycznej panstw UE od krajow trzecich oraz dodatkowe koszty generowane w obszarach
miejskich sg bardzo rzadko badane. Przyczyng takiego stanu rzeczy jest w wiekszo$ci brak
zwigzkow pomiedzy powstawaniem tych kosztow a wykorzystaniem infrastruktury
transportowej, przez co niemozliwe jest wlasciwe upodmiotowienie tych kosztow. Ponadto
czg$¢ z tych zjawisk, w szczegolnosci dotyczacych srodowiska naturalnego, charakteryzuje
si¢ duza ztozono$cig (np. zanieczyszczenie gleb i wod) co powoduje trudno$ciami natury
metodologicznej 1 uniemozliwia precyzyjne okreslenie wielkosci tych kosztéw, nawet przy
wykorzystaniu metody dawka-skutek, dlatego stosuje si¢, cho¢ obarczone jest to bledem,

wyceng bazujaca na koszcie kompensacji wyrzadzonych zniszczen®®.

Przedstawione powyzej metody wyceny, jak réwniez konkretne wartosci kosztow
zewngetrznych transportu, pomimo iz wypracowane na podstawie dtugoletnich oraz licznych
projektow badawczych, wciaz nie daja jednoznacznych odpowiedzi na pytanie o rzeczywisty
wplyw dzialalno$ci transportowej na S$rodowisko naturalne i zdrowie ludzi, co rodzi

uzasadnione pytania i polemike?™.

Niezaprzeczalng jednak zaleta przedstawionych
w ,,Handbook on...” analiz jest fakt, iz dajg mozliwo$¢ poréwnania wielkosci kosztow
zewnetrznych generowanych przez poszczegdlne galgzie transportu oraz pomiedzy
poszczegdlnymi panstwami. Warunkiem koniecznym do ich zastosowania jest jednak
zebranie znacznej ilo$ci szczegdtowych danych statystycznych, ktoérych w Polsce wciaz
brakuje, co mimo szczerych checi autora skutkuje niemoznoscia okreslenia doktadnych
1 aktualnych wielkosci kosztow zewnetrznych.

Ze wzgledu na szereg lokalnych uwarunkowan wynikajacych ze specyfiki danego
systemu transportowego (m. in. stopnia rozwinigcia i jako$ci infrastruktury transportowej,
struktury pojazddéw oraz spelnianych przez nie norm emisji) niemozliwe jest bezposrednie

przeniesienie wielkosci kosztéw zewnetrznych oszacowanych w danym kraju, tak

by stanowily podstawg dla decyzji 1 dziatah podejmowanych w innym panstwie. Majac

203 7ob. M. Maibach, C. Schreyer, D. Sutter, H.P. van Essen, B.H. Boon, R. Smokers, A. Schroten, C. Doll,
B. Pawtowska, M. Bak: Handbook on..., op. cit., s. 87-88.

204 Zob. H. Baum, T. Geiger, J. Schneider, J-A. Bithne: External Costs in the Transport Sector — A Critical
Review of the EC-Internalisation Policy. Cologne 2008.
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na uwadze powyzsze zastrzezenia, warto jednak wskaza¢ na réznice w wielko$ciach kosztéw
zewngtrznych generowanych przez poszczegdlne galgzie transportu i1 odniesienie ich
do jednostek pracy przewozowej. Jako przyktad postuzg wyniki uzyskane dzigki wieloletnim
badaniom w Niemczech (tab. 2.2.6).

Zebrane dane jednoznacznie wskazuja, ze transport kolejowy, w szczegodlnosci
zasilany energig elektryczna, a takim wtasnie wykonywana jest wigkszos$¢ przewozéw w Unii
Europejskiej, generuje znacznie nizsze Kkoszty zewngtrzne niz transport drogowy.
Zdecydowanie najwicksza przewaga kolei uwidacznia si¢ w porze dziennej w miastach,
w przewozach pasazerskich, ktorych $redni koszt zewnetrzny jest ok. 12-krotnie nizszy niz
w przewozach wykonywanych samochodami osobowymi. W transporcie towarowym
ta roznica jest jeszcze wigksza, jednak w tym przypadku wigkszo$¢ przewozow
wykonywanych jest pomi¢dzy miastami, a nie w ich obrebie.

Ta olbrzymia przewaga kolei wynika w przewazajacej mierze z duzo wyzszego
poziomu bezpieczenstwa, jaki zapewnia poruszanie si¢ pociggami. Pewnym problemem
pozostaja rowniez wcigz eksploatowane, a wyprodukowane w latach 60. i 70. XX w.,
lokomotywy spalinowe i spalinowe zespoty trakcyjne, ktorych silniki nie speiniaja nawet
limitow emisji okreslonych w normie Euro 0. Sg one jednak systematycznie zastgpowane
nowoczesnym, coraz bardziej ,ekologicznym” taborem. Natomiast najwickszym
mankamentem transportu kolejowego wcigz pozostaje hatas, ktérego poziom gwattownie
ro$nie wraz ze wzrostem predkosci poruszania si¢ pociggow. Dlatego prowadzone obecnie
badania 1 programy inwestycje ukierunkowane sg na ograniczenie emisji hatasu kolejowego,
ale bez potrzeby zmniejszania jego predkosci, to bowiem niekorzystnie wptynetoby na jego

pozycje konkurencyjng wobec transportu drogowego.
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Tab. 2.2.6. Wielkos$ci kosztow zewnetrznych w pasazerskim (eurocenty na 1 pkm)

I towarowym (eurocenty na 1 tkm) transporcie drogowym i kolejowym w Niemczech

w 2000 r.
Przewozy pasazerskie Przewozy towarowe
Transport Transport Transport Transport
Koszty zewnetrzne drogowy kolejowy drogowy kolejowy
Zanieczyszczenie | Miasto, B/E/ON/E* 0,10 0,00 0,93 0,00
powietrza Miasto, ON/ON/ON/ON 0,93 1,51 0,93 1,05
Poza miastami, B/E/ON/E 0,05 0,00 0,73 0,00
Poza miastami, ON/ON/ON/ON 0,55 0,61 0,73 0,88
Zmiany Miasto, B/E/ON/E 0,40 0,00 0,23 0,00
klimatyczne Miasto, ON/ON/ON/ON 0,31 0,12 0,23 0,08
Poza miastami, B/E/ON/E 0,27 0,00 0,19 0,00
Poza miastami, ON/ON/ON/ON 0,23 0,06 0,19 0,08
Hatas Miasto, dzien 0,46 0,25 0,61 0,12
Miasto, noc 0,84 0,82 1,12 0,49
Poza miastami, dzien 0,07 0,14 0,09 0,11
Poza miastami, noc 0,14 0,23 0,17 0,19
Wypadki Miasto 2,50 0,05 0,92 0,02
Poza miastami 0,97 0,05 0,23 0,02
Zanieczyszczenie | Miasto/ Poza miastami 0,04 0,002 0,09 0,02
gleb i wod
Koszty Dzien BIE/ON/E 3,50 0,30 2,78 0,16
w miastach Dzienn ON/ON/ON/ON 4,24 1,93 2,78 1,29
Noc B/E/ON/E 3,88 0,87 3,29 0,53
Noc ON/ON/ON/ON 4,62 2,50 3,29 1,66
Koszty poza Dzieri BIE/ION/E 1,40 0,19 1,33 0,15
miastami Dzien ON/ON/ON/ON 1,86 0,86 1,33 1,11
Noc B/E/ON/E 1,47 0,28 1,41 0,23
Noc ON/ON/ON/ON 1,93 0,95 1,41 1,19

* B — silnik benzynowy, E — pociag elektryczny, ON — samochdd/pociag z silnikiem spalinowym Diesla.

Szacunki oparto na analizie emisji generowanych przez samochody osobowe z silnikami o pojemnosci od 1,4 do
2,0 litra spetniajacych norm¢ Euro 3 oraz samochoddéw cigzarowych o dopuszczalnej masie catkowitej >32 t,
réwniez spetniajacych norme Euro 3.

Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie: M. Maibach, C. Schreyer, D. Sutter, H.P. van Essen, B.H. Boon,
R. Smokers, A. Schroten, C. Doll, B. Pawlowska, M. Bak: Handbook on..., op. cit., s. 113-115.

Warto zwroci¢ rdwniez uwage na wielkosSci emisji polutantow i w konsekwencji
wartosci kosztow zewnetrznych pochodzacych z samochodéw osobowych, w szczegdlnosci

w konteks$cie zmian struktury pojazddéw poruszajacych si¢ po polskich miastach. Samochody
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z silnikami diesla wykazuja nizsze zapotrzebowanie energetyczne niz samochody z silnikami
benzynowymi o analogicznych parametrach i osiggach, przez co ilo$ci emitowanego
dwutlenku wegla sg nizsze, rownoczesnie jednak emitujg znacznie wigcej innych polutantéw
znacznie pogarszajacych jako$¢ powietrza. Jest to o tyle istotne, ze liczba samochodow
z silnikami diesla o pojemno$ci od 1400 do 1999 cm?® zwickszyta si¢ w ciggu roku o 33%
osiggajac wartos¢ 1,66 mln, podczas gdy liczba samochodow z silnikami benzynowymi o tej
samej pojemno$ci wzrosta o jedynie 5,5%. Co wigcej ponad 9,6 mln (66%) samochodow
osobowych zarejestrowanych w Polsce jest starsza niz 11 lat, a tylko 11,6% samochodoéw ma
mniej niz 5 1at*® i spelnia normy emisji zanieczyszczen okre§lonych norma Euro 3 lub
Euro 4. Utrzymanie tej tendencji bedzie bardzo niekorzystne i spowoduje dalszy przyrost,

szczegolnie w miastach, generowanych przez transport kosztow zewnetrznych.

2.3. Internalizacja kosztow zewnetrznych transportu

Rynek, ktorego podmioty nie ponosza pelnych kosztow konsumowania
lub uzytkowania dobr i ustug nie prowadzi do optymalnej alokacji. Taki stan panuje rowniez
na rynku transportowym, ktorego uzytkownicy nie ponosza pelnych kosztow spolecznych
swojej dziatalno$ci, czego efektem jest powstawanie kosztow zewngtrznych. Prowadzi to do
znieksztalcenia warunkéw konkurencyjnych pomiedzy poszczegdlnymi gateziami transportu,
w szczegbOlnoséci pomigdzy transportem kolejowym i drogowym. Na skutek tej utlomnosci
rynku, jak réwniez innych czynnikow, transport drogowy, bedacy de facto (cho¢ nie
bezposrednio) subwencjonowany, zdominowatl przewozy ladowe zarowno pasazerskie,
jak 1 towarowe — marginalizujgc pozostale galezie transportu. Wraz z rosngcg dominacja
transportu drogowego zaczgly narasta¢ takze niekorzystne zjawiska ujemnie oddziatywujace
na spoteczenstwo i1 $rodowisko naturalne. Dostrzezenie tych problemdéw spowodowato
konieczno$¢ zmiany dotychczasowej polityki transportowej Wspolnoty i nakreslenia nowych

206

celow. Glownym zamierzeniem okreSlonym w Bialej Ksiedze z 1992 r.”" stalo sie

osiagniecie zrownowazonego rozwoju transportu®”’, a jednym z kluczowych instrumentéw

295 Transport — wyniki..., op. cit., s. 128-131.

208 przyszly rozwdj wspélnej polityki transportowej. Globalne podejscie do systemu zréwnowazonego
przemieszczania. COM (92) 494 7 2.12.1992 r.

207 Cel ten byt rowniez przytaczany w kolejnych dokumentach, w szczegélnosci Biatej Ksiedze — European
Transport Policy for 2010: Time To Decide. White Paper, COM (2001) 310 z 12.09.2001 r. oraz
w $redniookresowym przegladzie realizacji celow zawartych w powyzszym dokumencie zawartych w: Utrzymaé
Europe w ruchu. Zrownowazona mobilnosé¢ dla naszego kontynentu. KOM (2006) 314 z 22.06.2006 r.
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przyblizajacych do zrealizowania tego celu miata si¢ sta¢ internalizacja kosztow
zewngtrznych transportu.

Internalizacja, czy tez jak postuluja niektérzy autorzy upodmiotowienie208 kosztow
zewngtrznych transportu, oznacza przypisanie ich konkretnym uzytkownikom przy
wykorzystaniu mechanizméw cenowych zgodnie ze wspomniang juz wczesniej zasada
,»Zanieczyszczajacy ptaci”. W wydanej w 1995 r. Zielonej Ksiedze Towards Fair and Efficient

29 oraz pOzniejszej, opartej na niej, Biatej Ksigdze z 1998 r. 20

Pricing in Transport
okreslono, ze ceny placone przez uzytkownikéw transportu ustalone beda w oparciu
o rachunek spotecznych kosztéw krancowych. Tylko takie rozwigzanie dawato nadzieje,
ze ustalone ceny beda sprawiedliwe i w sposob efektywny przyczynig si¢ do zmiany
zachowan transportowych uzytkownikow 1 rozwoju wykorzystywanych w transporcie
technologii powodujac zmniejszenie jego presji na spoteczenstwo i Srodowisko naturalne.
Ponadto ustalono, Ze system optat powinien opiera¢ si¢ na kilku podstawowych zasadach:

e oOplaty powinny by¢ maksymalnie zblizone do ponoszonych kosztow,

e oplaty powinny by¢ zréznicowane, tak by wlasciwe zachowania komunikacyjne
(m. in. wykorzystanie czystszych technologii) byty nagradzane nizszymi stawkami,

e struktura cen powinna by¢ jasna i przejrzysta dla uzytkownikow,

e oplaty nie moga dyskryminowaé uzytkownikow zadnej z gal¢zi transportu, ani tez
mieszkancow zadnego z krajow cztonkowskich,

e oplaty powinny by¢ uiszczane w kraju, w ktorym realizowany byl dany przewoz,

e W dlugim okresie optaty pobierane od uzytkownikéw powinny pokry¢ petne koszty
infrastruktury transportowej. Ta zasada jednak implikuje mozliwo$¢ wprowadzenia
dodatkowych obcigzen fiskalnych uzytkownikow, o ile wczes$niejsze optaty nie
pokryja catkowitych kosztow infrastruktury211.

Niezaleznie od  ustalenia  wlasciwych  zasad  warunkiem  koniecznym
dla upodmiotowienia kosztow zewngtrznych transportu jest doktadne okreslenie ich wielko$ci
w odniesieniu do kazdej galezi i rodzaju transportu, co jak wskazano w poprzednim
podrozdziale, bylo zadaniem nietatwym. Dlatego wspolna dla wszystkich panstw Unii

Europejskiej podstawa metodologiczna do dalszych dziatan osiggnieta zostata dopiero

208 Zwolennikiem terminu upodmiotowienie jest m. in. J. Wronka. Zob: J. Wronka: Transport kombinowany
w aspekcie wymogow zrownowazonego rozwoju. OBET, Warszawa 2002, s. 140.

29 COM (95) 691 7 12.12.1995 r.

210 Eair Payment for Infrastructure Use: A phased approach to a common transport infrastructure charging
framework in the EU. COM (98) 466 z 22.07.1998 r.

211 Towards Fair and..., op. cit, s. 40.
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na poczatku 2008 r. po opublikowaniu, wspominanego w poprzednim podrozdziale,
Handbook on estimation of external costs in the transport sector, a takze uzupetniajacych
publikacji, w szczegolnosci Internalisation measures and policy for the external cost
of transport. Opracowania te daty podstawy do przygotowania i opublikowania w lipcu
2008 r. przez Komisj¢ Europejska nowego pakietu rozwigzan nazwanego Greening
Transport. Sktada si¢ on z pigciu zasadniczych elementéw:

e o0go6lnego komunikatu Komisji przedstawiajagcego zatozenia calego pakietu oraz

zamierzen, jakich zamierza si¢ podja¢ Komisja do konca 2009 r.?*?,

e charakterystyki dotychczas zrealizowanych dzialan na rzecz zréwnowazenia
transportu 1 opisu osiggni¢tych w tym obszarze efektow???,

e strategii na rzecz wdrozenia internalizacji kosztow zewnetrznych?*,

e propozycji nowej dyrektywy w sprawie pobierania optat za uzytkowanie niektorych
typow infrastruktury przez pojazdy ciezarowe?',

e komunikatu Komisji odno$nie dziatan majacych na celu ograniczenie hatasu
kolejowego w zakresie juz eksploatowanego taboru towaroweg0216.

Strategia internalizacji kosztow zewnetrznych opiera¢ si¢ bedzie na podobnych
zasadach do tych, ktére wypracowano w Zielonej Ksigdze z 1995 r. W szczegdlnosci zasady
te majag by¢ wspdlne dla calej UE, co ma zapobiec wszelkiej dyskryminacji oraz
zagwarantowac przejrzystos¢ rynku, a jego konsekwentne monitorowanie sprawi, ze proces
internalizacji bedzie skuteczny 1 jasny dla wszystkich interesariuszy. Instrumenty
ekonomiczne, czyli podatki, optaty za korzystanie z infrastruktury, wzglednie kupowanie
uprawnien do emisji majg by¢ oparte na spotecznym koszcie krar'lcowyrn217. Pozwoli
to jednoczesnie ustali¢ cen¢ za ustugi transportowe odzwierciedlajacg peten koszt jej
wytworzenia (wraz z pelnymi kosztami zewngtrznymi), oraz co rownie wazne nie bedzie
prowadzi¢ do nadmiernego obcigzenia sektora transportu. Tak zbudowane instrumenty

cenowe powinny przyczyni¢ si¢ roéwniez do zmian w popycie dajac konsumentom

prawidlowe sygnaly (bodzce) 1 w konsekwencji doprowadzi¢ do zmian w podazy, poprzez

212 COM (2008) 433 z 8.07.2008 r.

213 SEC (2008) 2206 z 8.07.2008 .

2% COM (2008) 435 7 8.07.2008 .

215 COM (2008) 436 z 8.07.2008 .

216 COM (2008) 432 z 8.07.2008 r.

2" Trzeba jednak pamietaé, ze w przypadku transportu krafcowy koszt spoteczny zmienia si¢ w zaleznosci
od miejsca i czasu powstawania kosztu, co jak wskazano w rozdziale 2.2 niesie za soba szereg trudnosci, przede
wszystkim natury metodologicznej, dlatego w praktyce rekomenduje sie podejscie zblizone, czyli oparte
o rachunek $rednich kosztow zmiennych
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zmniejszenie wykorzystania tych gatezi transportu, ktére powoduja powstanie najwyzszych
kosztow zewnetrznych?'®,

Internalizacja obejmie wszystkie galezie 1 rodzaje transportu, jednak pomimo
wspolnych zasad ustalania wysokosci optat, beda si¢ one r6zni¢ w ramach poszczegdlnych
sktadnikéw kosztéw zewnetrznych transportu. Koszty zanieczyszczenia powietrza, halasu
oraz wypadkow, a takze kongestii ulegajg znaczacym zmianom w zalezno$ci od miejsca
1 czasu powstawania oraz typu pojazdu, dlatego tez optaty uiszczane przez uzytkownikow
muszg si¢ roézni¢. Natomiast w przypadku kosztow zewngtrznych zmian klimatycznych,
bedacych pochodng emisji gazéow cieplarnianych, ktérych zasieg ma charakter globalny
zasadne jest zastosowanie jednolitej stawki. Suma optat bedzie zalezata jedynie od ilosci
spalonego paliwa. Dla tej kategorii kosztow postuluje si¢ wykorzystanie instrumentow
ekonomicznych takich jak podatki paliwowe lub system handlu emisjami w transporcie
lotniczym.

Kluczowa kwestig jest takie skonstruowanie systemu oplat, aby uwzgledniat
on zaawansowanie technologiczne $rodkéw transportu, poprzez obnizone stawki dla tych
srodkow, ktore generuja najmniejsze zanieczyszczenia, a tym samym powodujg powstanie
nizszych kosztow zewngtrznych niz przestarzale pojazdy.

Niemniej istotng kwestig jest przebudowanie, obecnie obowigzujacego systemu
obcigzen fiskalnych natozonych na wtascicieli lub uzytkownikoéw §rodkdw transportu, tak by
nie doprowadza¢ do nadmiernego opodatkowania, ktorego wysokos¢ przekraczalaby
faktycznie generowane koszty spoteczne. Ponadto srodki finansowe pobierane od
uzytkownikOow transportu majg zosta¢ przeznaczone wylacznie na dziatania zmniejszajace
koszty zewngtrzne transportu, czyli gtownie na modernizacj¢ i rozbudowg infrastruktury
transportowej gatezi najmniej obcigzajacych srodowisko naturalne oraz na badania naukowe
| wdrazanie innowacji.

Projektowanie dzialan w zakresie internalizacji kosztow zewngtrznych w transporcie
morskim 1 §rodladowym jest dopiero w fazie przygotowawczej, natomiast kluczowe prace
umozliwiajace praktyczng realizacje strategii internalizacji podejmowane s3 w towarowym
transporcie drogowym — nadawanie ostatecznego ksztattu systemowi optat oraz w transporcie
kolejowym ukierunkowane na ograniczenie hatasu kolejowego.

Instrumenty cenowe proponowane przez Komisje¢ s3 podstawowym narzedziem

internalizacji kosztéw zewnetrznych. Nie beda one jednak skuteczne jesli nie zostanie

218 Strategia na rzecz..., op. cit., s. 3-5.
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zapewniony odpowiedni poziom konkurencji migdzygatgziowej. Wazne jest roéwniez
zaoferowanie uzytkownikom transportu odpowiedniej dostgpnosci i jako$ci ustug,
w przeciwnym wypadku mimo wcigz wyzszych kosztow beda korzystaé glownie transportu
drogowego. Dlatego kluczowe znaczenie ma zastosowanie réwniez innych nie
ekonomicznych instrumentéw internalizacji kosztow zewngtrznych, takich jak:

e kampanie edukacyjne o technikach prowadzenia pojazdéw pozwalajacych ograniczy¢
zuzycie paliwa (tzw. ecodriving) lub o negatywnych efektach dziatalnosci
transportowej, ale takze kampanie informacyjne objasniajace poszczegodlne dzialania
1 decyzje podejmowane przez prawodawce;

e kampanie reklamy spotecznej promujace przykladowo korzystanie ze s$rodkow
komunikacji zbiorowej, czy tez zwigkszajace bezpieczenstwo w transporcie;

e instrumenty legislacyjne — ustanowienie podmiotow kontrolujacych funkcjonowanie
systemu poboru optat, ograniczanie dopuszczalnych predkosci w transporcie
drogowym, ale takze wustalanie norm emisji, czy norm produkcji paliw
(np. maksymalnego poziomu ich zasiarczenia);

e stymulowanie rozwoju infrastruktury transportowej — galezi o najnizszych poziomach
kosztow zewnetrznych;

e finansowanie badan naukowych i1 rozwoju technologii przyjaznych s$rodowisku
naturalnemu®"®,

Wskazane powyzej dziatania i zamierzenia podjete przez Komisje Europejska daja
nadziej¢ na nieodlegle 1 powszechne ograniczenie generowanych przez transport kosztow
zewnetrznych poprzez ich internalizacjg, a takze nadzieje na dalsze badania 1 rozwoj
przyjaznych Srodowisku technologii, ktore tacznie umozliwig temu sektorowi wejscie na

Sciezke zrOwnowazonego rozwoju.

29 Zob. M. Bak, B. Pawlowska: Istota internalizacji kosztéw zewnetrznych, ,JProblemy Ekonomiki
Transportu” 2000, nr 2, s. 22; S. Romanski: UIC i CER o instrumentach internalizacji kosztow zewnetrznych,
,Problemy Ekonomiki Transportu” 2000, nr 3, s. 30-31.
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3. Problem kongestii transportowej w miastach

3.1. Pojecie, rodzaje i przyczyny powstawania kongestii transportowej

Termin kongestia pochodzi z laciny i oznacza skupienie lub nagromadzenie.
Pierwotnie uzywano go w medycynie dla okreslenia ,,gwaltownego przyptywu krwi do
mozgu lub innego organu”zzo. Pomimo, iz zjawisko kongestii moze wystgpowaé podczas
uzytkowania lub konsumowania wszelkich dobr, to jednak najczesSciej wigze si¢
z uzytkowaniem dobr publicznych, czyli takich, ktoérych konsumpcja lub uzytkowanie
odbywa si¢ wspolnie, a samo dobro nie moze by¢ dostarczone w postaci oddzielnych
jednostek. Ponadto kongestia zachodzi wytacznie w takiej dzialalnosci gospodarczej, w toku
ktorej nabywcy lub uzytkownicy danego dobra, poswiecaja dla jego uzyskania pewne zasoby,
przyktadowo czas lub energi¢. Zuzycie tych zasobow jest $ci$le uzaleznione od momentu
nabycia przyktadowego dobra?!. Z chwila pojawienia si¢ nadmiernego popytu

przewyzszajacego przepustowos$é danego skladnika infrastruktury®??

rosng, nieraz bardzo
dynamicznie, koszty uzytkownikéw lub pogarsza si¢ jakos¢ uzytkowanego dobra. Taka
sytuacja ma miejsce w portach lotniczych, gdzie wiele samolotow rownoczesnie czeka na
wymiang pasazeréw oraz w portach morskich, w ktorych statkéw oczekuja na roztadunek.
Podobny stan pojawia si¢ bardzo czg¢sto w miastach, gdy wielu uzytkownikow stara sie
rownoczes$nie skorzysta¢ ze wspolnej infrastruktury drogowej. Dlatego tez najczesciej
méwigc o kongestii mamy na mysli kongesti¢ transportowa. Autor pojecia kongestii
1 kongestii transportowej, traktuje jako synonimy, stad w dalszej pracy beda one stosowane
wymiennie.

Wazne jest rowniez, ze nie samo korzystanie z infrastruktury transportowej stanowi
istot¢ zjawiska kongestii, ale fakt, ze uzytkownicy oddziatuja na siebie, powodujac przy tym
powstanie negatywnych skutkéw w sferze eksploatacyjnej i ekonomicznej. Negatywne skutki
eksploatacyjne kongestii pojawiajg si¢ w momencie, gdy wielkos¢ popytu na elementy
infrastruktury lub na ustlugi transportowe, przekracza mozliwosci jego sprawnego obstuzenia.
Natomiast z ekonomicznego punktu widzenia, kongestia pojawia si¢ wtedy, gdy zjawisko to
zaczyna oddziatywac¢ na poziom kosztow transportu, a doktadniej kiedy liczba uzytkownikoéw

infrastruktury przekroczy optimum techniczno-ekonomiczne i jednostkowe koszty krancowe

220 http://sjp.pwn.pl/lista.php?co=kongestia (25.03.2009).

221 4. Mohring: Transportation Econimics. Ballinger Publishing Company, 1976, za: M. Ciesielski: Koszty
kongestii transportowej w miastach. Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Poznaniu, Poznan 1986, s. 14.

#22 (Czesto nawet juz w momencie, kiedy wielko$¢ popytu osigga poziom zblizony do maksymalne;
przepustowosci.
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zaczynaja przewyzszac przecigtne koszty krancowe. Innymi stowy kongestia transportowa to
stan wzajemnego oddziatywania na siebie uzytkownikéw infrastruktury i pojazdéw, w ktorym
rosng jednostkowe koszty transportuzzg.

Ze wzgledu na trudnosci zwigzane z doktadnym ustaleniem optimum techniczno-
ekonomicznego infrastruktury, warto przedstawi¢ bardziej pragmatyczne podejscie do
problemu zdefiniowania kongestii. Wedlug czgsci amerykanskich opracowan ,kongestia
zwykle odnosi si¢ do zwigkszonej liczby pojazdow na danym odcinku drogi w okreslonym
czasie, co skutkuje nizsza, czasem znacznie nizszg pr¢dkoscig od tej, z jakg poruszalyby sie

99224

w przypadku swobodnego przeptywu”““". Podobnie definiuje kongesti¢ A. Altshuler, wedtug

ktérego pojawia si¢ ona w kazdej sytuacji gdy ,popyt na obiekt infrastrukturalny
uniemozliwia swobodny przeplyw225 przy maksymalnej dopuszczalnej predkosci ruchu”?%®,
Wystepowanie kongestii transportowej nie ogranicza si¢ jedynie do liniowych
i punktowych elementéw infrastruktury transportowej, dotyka¢ moze réwniez $rodkow
transportu, a doktadniej pasazeréw, badz tadunki przewozonych tymi $rodkami transportu’.
Przyczyna powstawania kongestii w $rodkach transportu jest w wigkszosci przypadkow
zatloczenie wystepujace na sieci transportowej, cho¢ moze by¢ rdwniez wynikiem
niedostosowania czgstotliwosci kursowania pojazdow do zglaszanego popytu lub zbyt matej
pojemnosci tych pojazdow??®. W przewozach pasazerskich, pomimo iz pojemno$é¢ pojazdow

h**), to w przypadku transportu

jest okreslona (zaré6wno miejsc siedzacych, jak i1 stojacyc
zbiorowego, szczegdlnie na obszarach miast i aglomeracji, jest traktowana umownie,
co powoduje, ze pasazerowie nieraz bardzo mocno i1 bezposrednio (fizycznie) odczuwaja
skutki kongestii. W przypadku przewozow towarowych limity tadowno$ci (pojemnosci)
sa Scisle kontrolowane, szczegdlnie w Unii Europejskiej, dlatego kongestia w s$rodkach
transportu nie wystgpuje, natomiast tadunki moga kumulowac¢ si¢ w punktowych elementach

infrastruktury transportowej i tam powodowa¢ powstawanie kongestii.

2 M. Ciesielski: Koszty kongestii transportowej w miastach. Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej
w Poznaniu, Poznan 1986, s. 14-15.

224 Traffic Congestion and Reliability. Trends and Advanced Strategies for Congestion Mitigation. Final
Report. Cambridge Systematics Inc., Texas Transportation Institute 2005, s. 2.1.

225 Swobodny przeptyw (free flow) nalezy rozumie¢, jako przeptyw pojazdéw z maksymalna dopuszczalng
predkoscia.

226 A, Altshuler: The Urban Transportation Problem. MIT 1979, s. 317, za: M. Ciesielski: Koszty
kongestii..., op. Cit., S. 5.

2T M. Ciesielski: Koszty kongestii..., op. cit., s. 18.

28 M. Szymczak: Logistyka miejska. Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Poznaniu, Poznan 2008,
s. 134,

229 Zwykle sa to 4 osoby na 1 m2 Zob. O. Wyszomirski (red.): Transport miejski. Ekonomika i organizacja.
Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2008, s. 84. Cho¢ cze$¢ producentow, np. bydgoska PESA
stosuje, w swoich specyfikacjach dla tramwajow, nizszy standard — 5 oséb na 1 m2.
http://www.pesa.pl/php/index_pl.php?id_artykul=1351&%20a=1&%20id_sesja=0 (25.03.2009).

107


http://www.pesa.pl/php/index_pl.php?id_artykul=1351&%20a=1&%20id_sesja=0

W miejskich sieciach transportowych, ktére beda przedmiotem dalszej analizy,
dochodzi do powstania zrdznicowanych form kongestii. W. S. Vickery wyr6znit szes$¢ takich
typow — pojedyncza interakcja, zwielokrotnione interakcje, bottleneck, triggerneck,
powszechne zattoczenie oraz spowodowane dzialaniem urzadzen kontroli ruchu, bedacych
(z wyjatkiem ostatniej) de facto kolejnymi fazami kongestii, gdzie kazda kolejna faza
powoduje wicksze niz poprzednia reperkusje w ruchu®®.

e Pojedyncza interakcja (single interaction) zachodzi pomiedzy dwoma pojazdami,
na skutek czego predkos¢ jednego z pojazdéw zostaje zmniejszona ponizej predkosci,
z jaka moglby 1 chciatby si¢ porusza¢ kierujacy tym pojazdem, gdyby na drodze nie
byto drugiego pojazdu. Na danym odcinku drogi pojazdow moze by¢ oczywiscie
wiecej niz dwa, jednakze tylko interakcja zachodzaca pomiedzy tymi dwoma
pojazdami prowadzi do ograniczenia predkosci jednego z nich. Taki typ kongestii
mozliwy jest do zaobserwowania jedynie przy bardzo niskim poziomie ruchu.

e Zwielokrotnione interakcje (multiple interaction) powstaja pomiedzy wieloma
pojazdami 1 zachodza przy wyzszym poziomie ruchu, kiedy przepustowos¢
wykorzystana jest w przynajmniej 50%. Prowadza one do powszechnego ograniczenia
predkosci i tym samym wydluzenia czasu jazdy. Jest ono tym wigksze, im bardziej
poziom ruchu zbliza si¢ do poziomu rownego maksymalnej przepustowosci danego
elementu infrastruktury.

e Bottleneck — ,,waskie gardto”, powoduje powstawanie zatoréw w punktach lub na
odcinkach sieci drogowej, gdzie przepustowo$¢ infrastruktury jest nizsza niz na
otaczajacej je sieci. Warunkiem wystgpienia kongestii tego typu jest stan, w ktérym
liczba pojazdéw zamierzajacych przejecha¢ danym odcinkiem, gdzie wystepuje
»waskie gardlo” przekracza jego przepustowos¢. Ten rodzaj kongestii moze rowniez
powsta¢ na skutek prowadzonych robot drogowych albo zaistniatej kolizji lub awarii
pojazdow, ktére prowadza do okresowego ograniczenia przepustowosci odcinkow
drog lub skrzyzowan.

e Triggeneck — to sytuacja, gdy zator lub zatory powstajace na skutek wystepowania
waskich gardel zaczynajg utrudnia¢ ruch na innych odcinkach, zwykle na odcinkach
przecinajacych fragment infrastruktury, na ktorej wystgpuje juz kongestia typu

bottleneck.

20 W. S. Vickery: Congestion Theory and Transport Investment, “The American Economic Review” 1969,
nr2,s. 251-252.
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e Powszechne zattoczenie (general density). Kongestia tego typu powstaje,
gdy zatltoczenie wystepujace na sieci wykorzystywanej przez dang gataz transportu
(zwykle przez transport drogowy), zaczyna oddzialywac na caty system transportowy
miasta, w tym rowniez na infrastruktur¢ innych galgzi transportu powodujac
powstanie na nich kongestii, nawet gdy infrastruktura tych galezi (zwykle transportu
szynowego) jest wydzielona i tylko miejscami krzyzuje si¢ (lub taczy) z infrastrukturg
drogowa.

e Specyficzng forme¢ kongestii powodujg takze urzadzenia kontroli ruchu, do ktérych
nalezg: sygnalizatory swietlne, przejazdy kolejowe z zaporami, mosty zwodzone i inne
urzadzenia majace za zadanie zwigkszaé bezpieczenstwo ruchu lub rozdzielaé
mozliwo$¢ przejazdu pomigdzy roznymi gatgziami transportuzgl.

Obserwacje pojawiajacego si¢ w miastach zatloczenia i powickszanie si¢ zatorow
doprowadzilo w po6zniejszych latach do wyodrgbnienia nowego typu kongestii. Zostala ona
okreslona jako gridlock, czyli stan, w ktorym na skutek wystgpowania uprzedniego
zatloczenia (zwykle typu bottleneck lub triggerneck) dochodzi do zatrzymania ruchu na catej
sieci danej gatezi transportu w pewnym obszarze miasta®®?,

Kongesti¢ transportowa mozna rowniez rozpatrywaé w bardziej pragmatyczny sposob
i wydzieli¢ tylko dwa jej typy. Kazdy odcinek drogi ma okreslona maksymalng
przepustowos¢, ktora jest funkcja predkosci ruchu. Natomiast predkos¢ z jaka moga poruszaé
si¢ pojazdy jest uzalezniona od ggstosci ruchu na danym odcinku. Wzrastajaca liczba
uzytkownikéw drogi powoduje, ze rosnie gestos¢ ruchu i réwnoczesnie zwigksza si¢
przeptyw (q). Maksymalna wartos¢ przeptywu (qmax) zostanie osiggni¢ta w chwili gdy gestos¢
ruchu osiagnie warto$¢ optymalng (kopt). Wzrost gestosci ruchu, az do osiagnigcia wartoSci
optymalnej charakteryzuje kongesti¢ I typu (rys.3.1.1).

Jesli liczba uzytkownikéw danego odcinka drogi i tym samym gesto$¢ ruchu bedzie
si¢ zwieksza¢ powyzej wartosci optymalnej, wtedy przeptyw zacznie si¢ zmniejszac,
poniewaz zmniejszeniu ulega rowniez predkos$¢ poruszania si¢ pojazdoéw (zwykle w sposob

nagly 1 znaczny). Szczytowa forma takiego procesu jest catkowite zablokowanie danego

231 7daniem autora wymienione urzadzenia sa raczej przyczyna kongestii, a nie jej odrgbna forma. Ponadto

szczegolnie w odniesieniu do sygnalizacji §wietlnej, wspolczesnie dostgpne sa systemy sygnalizacyjne w pehi
adaptacyjne do zglaszanego przez uzytkownikow popytu na poszczegoélnych kierunkach. Jesli mimo
zainstalowania takich systemow wciaz utrzymuje si¢ kongestia, to jej wystgpowania nalezy upatrywac¢ w innego
rodzaju przyczynach. Natomiast w odniesieniu do pozostatych przyktadow, np. przejazdéw kolejowych , nalezy
dazy¢, szczegdlnie w miastach i na glownych drogach pozamiejskich, do eliminacji wszystkich
jednopoziomowych skrzyzowan z innymi galeziami transportu.

22 M. Ciesielski: Ekonomika infrastruktury transportowej. Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej
w Poznaniu, Poznan 1992, s. 34-35.
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odcinka drogi, kiedy to przeptyw spada do zera, a czas przejazdu rosnie do nieskonczonosci.

Taki stan jest okre§lany mianem kongestii typu II lub hiperkongestii®®.

Rys. 3.1.1. Krzywa przeplywu-koncentracji

q

q max

0 K opt k

g — przeptyw pojazdow
k — gestos¢ ruchu

Omax — przeptyw maksymalny
Kopt— g¢sto$¢ optymalna

Zrédto: W. D. Ashton: The Theory of Road Traffic Flow. Methuen and Co. Ltd., New York: John Wiley and
Sons Inc. London, 1966, s. 18; za: M. Ciesielski, A. Szudrowicz: Ekonomika transportu. Wydawnictwo
Akademii Ekonomicznej w Poznaniu, Poznan 2001, s. 40.

W rzeczywistych warunkach trudno jest osiagna¢, a przede wszystkim utrzymac,
przeplyw pojazdéw na maksymalnym poziomie, czyli na poziomie tzw. optimum techniczno-
ekonomicznego danego sktadnika infrastruktury. Wynika to z faktu, ze teoretycznie ustalona
maksymalna przepustowo$¢ moze zosta¢ osiggnigta jedynie, przy zalozeniu, ze wszyscy
uzytkownicy pewnego odcinka drogi beda poruszali si¢ z doktadnie ta sama, $Sci§le okre§long
predkoscia, zachowujac przy tym minimalne odstgpy pomigdzy pojazdami oraz przy
dodatkowym zalozeniu, ze zadne czynniki zewngtrzne, np. warunki atmosferyczne czy sam
uktad drogi (ostre zakrety lub przewyzszenia ograniczajgce widocznos¢ 1 prowadzace do
zmian predkosci poruszania si¢) nie beda wpltywaly na ograniczenie przepustowosci.
Dodatkowo, szczegolnie na sieci drogowej miast, osiggniecie wielkosci przeptywu réwnej
maksymalnej przepustowosci, ze wzgledu na wystepowanie wielu czynnikow dodatkowo

destabilizujgcych ruch, jest wrecz niemozliwe.

23 M. Ciesielski: Koszty kongestii..., op. cit., s. 19-22.
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Ponadto, maksymalny przeplyw uzyskuje si¢ przy predkosciach nizszych,
w niektorych przypadkach nawet duzo nizszych, niz maksymalne dopuszczalne na danym
odcinku drogi. Egzemplifikacja powyzszej prawidlowosci moze stanowi¢ badanie
przeprowadzone na jednej z autostrad miejskich aglomeracji Paryza (rys. 3.1.2). Maksymalny
przeptyw ponad 2000 pojazdéw na godzing uzyskuje si¢ przy predkosci ok. 60 km/h, podczas
gdy przy maksymalnej dozwolonej predkosci — 110 km/h $redni przepltyw wynosi jedynie ok.
500 pojazdow.

Rys. 3.1.2. Zalezno$¢ wielkosci przeplywu od predkosci poruszania si¢ pojazdow
na autostradzie miejskiej o dwoch jezdniach, kazda o dwoch pasach ruchu (dotyczy
jednej jezdni)

opeed (km/hr)

140
120
100
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20

0 500 1000 1500 2000 2500
Traffic flow (veh/hr)

Zrédto: Speed Management. OECD, ECMT. Paris, 2006, s. 47.

Wiynika to z zaleznosci pomiedzy predkoscig poruszania si¢ pojazdéw i bezpiecznych
odleglosci pomiedzy tymi pojazdami. Przy niskiej gestosci ruchu kierowcy moga poruszac si¢
z maksymalng dopuszczalng predkoscia zachowujac znaczne odleglosci pomiedzy
poprzedzajagcym lub poprzedzajacymi ich pojazdami. Pojawienie si¢ dodatkowych pojazdow
powoduje, ze kierowcy ograniczaja predko$¢, dzigki czemu nie zmniejszajac poziomu
bezpieczenstwa, moga zmniejszy¢ rowniez odlegto$ci pomiedzy pojazdami, tym samym
zwigksza si¢ gestos¢ ruchu. W pewnym momencie przeptyw osigga warto§¢ maksymalna,
a gesto$¢ jest maksymalna. Jest to jednak bardzo wrazliwy stan. Dodatkowy nieznaczny

wzrost gestosci lub nawet jeden bardziej gwaltowny manewr jednego z kierujacych —
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raptowna zmiana pasa ruchu lub rozpoczecie hamowania — powoduje, ze w sposob nagly
spada predkos¢ ruchu i przepltyw ulega obnizeniu.

Zjawisko, a raczej problem kongestii (poniewaz jej wystgpowanie jest powszechnie
oceniana negatywnie, jako stan generujacy znaczne koszty) nie jest nowy i charakterystyczny
tylko dla czasow wspolczesnych. Okazuje¢ sie bowiem, ze juz starozytny Rzym borykat si¢
z tak wielkim poziomem zattoczenia, ze dochodzilo wrgez do paralizu ruchu. Skali kongestii
dowodzi rozporzadzenie Cezara zabraniajgce ruchu pojazdow przewozacych tadunki w ciggu
dnia. Zakaz ten spowodowal, ze dostawy 1 przewozy tranzytowe odbywaty si¢
w godzinach nocnych, co wzbudzilo sprzeciw mieszkancéw z powodu hatasu zakldcajacego
sen. W konsekwencji zakaz ten zostal zniesiony i dostawy ponownie realizowane byly
za dnia. W 1660 r. Karol II w celu udroznienia gtownych ulic Londynu i Westminsteru
zabronit postoju na nich wozéw i koni je ciagnacych®**. W kolejnych wiekach z problemem
nadmiernego zatloczenia borykaly si¢ wszystkie najwigksze miasta. Wiele zrodel, w tym
réwniez literatura popularna, przytacza informacje o powszechno$ci problemu zatloczenia
w najwigkszych europejskich miastach (Londyn, Paryz) poczawszy od poczatku XIX w.,
czyli na dlugo przed pojawieniem si¢ pierwszych samochoddéw. Cho¢ trzeba przyznac,
iz nigdy dotad problem kongestii nie byt tak powazny i nie dotykal tak wielu miast,
jak wspotczesnie.

Zatloczenie wystepuje nie tylko w duzych miastach. Daje si¢ je zaobserwowacé takze
w $redniej wielko$ci o$rodkach, a nawet catkiem matych miastach, przez ktoérych centrum
przechodzi droga tranzytowa, nierzadko nawet miedzynarodowa, co paralizuje wszelki
pozostalty ruch odbywajacy si¢ w tych miastach. W wigkszych miastach spada sita
destabilizujacego oddzialtywania ruchu tranzytowego, poniewaz wigkszo$¢ ruchu generuja
mieszkancy danego osrodka lub osoby zamieszkujace jego bliskie otoczenie, co nie znaczy,
ze poziom kongestii jest przez to nizszy. Zatem wystgpowanie kongestii transportowe]
wynika bardziej z immanentnych cech charakteryzujacych miasto, niz wylgcznie jego
wielkosci.

Sita napegdzajaca tworzenie 1 rozw6] miast byto dazenie mieszkancow do osiggnigcia
konkretnych korzy$ci. Pierwotnie, niezwykle istotnym czynnikiem byt wyzszy poziom
bezpieczenstwa, jaki zapewnialo zycie w mieScie. Nie mniej istotnym czynnikiem byly
korzysci, jakie mozna byto uzyska¢ z handlu, zaréwno ze wzglgdu na wigksza liczbe

potencjalnych konsumentow, ale takze na wigksze zrdznicowanie potrzeb i1 generalnie

24 M. Wachs: Fighting Traffic Congestion with Information Technology, “Issues in Science and
Technology”. Online Edition. http://www.issues.org/19.1/wachs.htm (25.03.2009).
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wigksza podaz bardziej réznorodnych towardéw. Z uptywem czasu korzysci urbanizacji
upatrywano w bliskosci organdw administracyjnych. Miasta zapewnialy réwniez
roznorodno$¢ kulturalng oraz znacznie wigksze mozliwosci ksztatcenia 1 samorozwoju. Cho¢
zdaniem M. Webera: ,,jedyng unikalng uzytecznoscig jaka oferuje osadnictwo miejskie sg
nizsze koszty komunikacji”®®. Skoro  kluczowym  czynnikiem decydujacym
o funkcjonowaniu miast jest dazenie do obnizki kosztoéw transportu, to w przypadku braku
przeciwdziatan, nieuchronnym rezultatem bedzie zwigkszanie si¢ liczby mieszkancow
1 rozrost miast (niekoniecznie rozwdj). Coraz wigksza populacja bedzie generowata coraz
wigksze potrzeby transportowe, co przy ograniczonej przepustowosci miejskiej infrastruktury
doprowadzi w konsekwencji do wystgpienia kongestii. Dochodzi zatem to paradoksu bowiem
gléwna, a przynajmniej kluczowa przyczyna tworzenia miast, jest rOwnoczesnie przyczyng
powstania powszechnej 1 czesto najpowazniejszej niekorzysci aglomeracji, bedacej rowniez
Kluczowg barierg dalszego rozwoju.

Znaczne nagromadzenie potrzeb transportowych i komunikacyjnych w miescie
wynika, jak juz wspomniano, ze znacznej liczby ludnosci, ktdérej przemieszczanie si¢ jest
wyrazem checi zaspokojenia potrzeb pierwotnych. Sa one tym wigksze im wyzszy jest stopien
rozwoju danego osrodka. Ponadto potrzeby przewozowe charakteryzuja si¢ wyrazng
cyklicznocia i réwnoczeénie wysoka amplituda w roznych przekrojach czasowych®®.
Dzienny cykl przejawia si¢ w postaci porannych i1 popotudniowo-wieczornych szczytéw
komunikacyjnych ~ spowodowanych  realizacja  glownie podréozy  obligatoryjnych,
wynikajacych z dojazdéw do 1 z pracy oraz szkoty. W ujeciu tygodniowym najwieksze
nagromadzenie potrzeb wystepuje w ciggu dni roboczych, ale takze w sobotnie popotudnia
az do poznej nocy, kiedy odbywane sa podroze wynikajace z realizacji potrzeb
fakultatywnych — odwiedzin u znajomych, rozrywki w klubach itd. W ciggu catego roku
wystepuje klika okresow wzmozonej ruchliwo$ci spowodowanej m. in. okresami
$wigtecznymi albo okresami wyjazdow turystycznych podczas tzw. dtugich weekendéw oraz
w zwykte weekendy, szczegodlnie w trakcie wakacji, kiedy wiele osob rozpoczyna lub konczy
swoje urlopy.

Generalng cechg obszaréw miejskich jest rozproszenie zrodet ruchu i skoncentrowanie

jego celow. Koncentracja celéw, zwykle w historycznie uksztattowanych centrach miast,

25 M. M. Weber: Order in diversity: community without propinquity, w: Cities and Space. The Future Use
Urban Land. The John Hopkins Press, Baltimore 1963, s. 37, za: M. Ciesielski: Koszty kongestii..., op. Cit.,
S. 33. Przy czym komunikacj¢ nalezy rozumie¢ tutaj wytacznie jako transport, a nie we wspolczesnym, znacznie
szerszym jej znaczeniu.

26 7ob. J. Szottysek: Logistyczne aspekty zarzqdzania przepbywami oséb i ladunkéw w miastach.
Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Katowicach, Katowice 2005, s. 138.
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powoduje ze na drogach dojazdowych do tych obszaréw tworza si¢ zatory. Trudnosci
z elastycznym ksztattowaniem infrastruktury transportowej (w tym réwniez infrastruktury
parkingowej) w obszarach centralnych sg wyjatkowo duze w europejskich miastach, ktoérych
zabudowa liczy kilkaset lat, a w przypadku niektérych budowli lub ich ruin, nawet kilka
tysiecy lat. To wiasnie te turystycznie cenne miejsca sa przyczyng dodatkowego wzrostu
kongestii.

Ale nie tylko najstarsza i najbardziej cenna zabudowa powoduje problemy
z ksztaltowaniem odpowiedniej podazy infrastruktury w stosunku do zglaszanych potrzeb.
Rozbudowa infrastruktury transportowej w miescie natrafia na szereg typowych barier
rozwoju infrastruktury transportowej, chociazby naturalnych, technologicznych oraz
prawnych i administracyjnych, a przede wszystkim kapitatowych, zwlaszcza finansowych.
Ograniczenia wynikaja rowniez z immanentnych cech inwestycji infrastrukturalnych,
w szczegoOlnosci dhugiego okresu ich dojrzewania i samej realizacji trwajacej kilka lub
kilkanascie lat, a nieraz nawet kilka dekad®’. To wszystko sprawia, ze réwniez lokalni
politycy niechetnie podejmuja decyzje o rozpoczeciu inwestycji, ktorych pozytywne efekty,
w przypadku przegranej w wyborach, beda sobie przypisywali ich opozycyjni nastgpcy.
Prowadzi to do bezwtadu inwestycyjnego, efektem ktorego jest poglgbiajaca si¢ dysproporcja
pomiedzy rosngcym popytem, a niezmienng lub nawet pogarszajaca si¢ jakosScig
infrastruktury. W konsekwencji czego dochodzi do ograniczenia podazy infrastruktury
i wzrostu poziomu kongestii.

Powstawaniu kongestii sprzyja miejska zabudowa z gesta siecig drog 1 ulic, z wieloma
skrzyzowaniami, gdzie czgsto dochodzi do przecinania si¢ lub tgczenia sieci, roznych gatezi
transportu. W miescie ta sama infrastruktura wykorzystywana jest przez najrozniejszych jej
uzytkownikéw — pieszych, rowerzystow, uzytkownikéw komunikacji zbiorowej i kierowcow,
co prowadzi do konfliktéw i moze przyczyniaé sie do wystapienia kongestii. Zrédtem
zattoczenia nawet na miejskich drogach szybkiego ruchu jest roznorodnos¢ poruszajacych si¢
po nich pojazdoéw, szczegbdlnie samochoddéw cigzarowych 1 specjalnych, ktoére nawet jesli

poruszaja si¢ z predkosciag nieodstajaca od tych uzyskiwanych przez pozostale pojazdy,

27 Pprzyktadow takich ,niekoficzacych si¢” inwestycji jest wiele, by wspomnie¢ choéby budowe

warszawskiego metra, ktorego pierwsze plany budowy powstaly w polowie lat 20. XX w., Poznanskiego
Szybkiego Tramwaju, ktorego plany powstaty w latach 70. XX w., a otwarcie nastgpito 1.02.1997 r. po 15 latach
budowy (cho¢ wciaz nie zostal osiagnigty stan pierwotnie zaktadany, czyli bezposrednie polaczenie z Dworcem
Glownym). Nie mniej ,,spektakularna” jest historia tzw. ,,Big Dig” w Bostonie, czyli projektu poprowadzeniu
miedzystanowej autostrady nr 93 — gtéwnej arterii miasta w tunelu liczacym ok. 5,6 km dhugosci pod jego
centrum. Budowa trwata kilkanascie lat i pochtongta lacznie (wraz z odsetkami) ok. 22 mld dolarow, co jest
kwotg 8-krotnie wyzsza niz zaplanowano na poczatku lat 80. XX w.
http://www.boston.com/news/traffic/bigdig/articles/2008/07/17/big_digs_red_ink_engulfs_state/ (25.03.2009).
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to jednak ich mozliwoS$ci przyspieszania i hamowania sa zwykle duzo nizsze. Przepustowos$¢
miejskiej infrastruktury ograniczaja takze dostawy, dorgczenia lub odbiory przesytek
realizowane w punktach handlowych i ustugowych, zlokalizowanych przy ulicach, gdzie nie
ma wydzielonych specjalnych miejsc dla takich operaciji.

Gesta zabudowa, liczne wjazdy i wyjazdy z posesji, przedsigbiorstw lub instytucji
oraz ruch przez nie si¢ odbywajacy, powoduja destabilizacje ptynnosci ruchu na ulicach.
Podobnie jest z miejscami do parkowania zlokalizowanymi na skrajach ulic lub z wjazdami
na parkingi, ktére powodujg znaczne spowolnienie ruchu i tym samym przyczyniajg si¢ do
powstania kongestii. Manewr parkowania rownolegtego do osi jezdni, pomimo iz uparcie
¢wiczony na kursach, jest stabo opanowany przez wigkszos$¢ polskich kierowcow, ale nawet
w takich krajach jak Francja, gdzie jego dobre opanowanie jest absolutnie niezbedne®®, czas
potrzebny na znalezienie miejsca i czynno$¢ parkowania, szczegodlnie w godzinach
popotudniowych i wieczornych, zajmuje do 10% tacznego czasu jazdy. Badania prowadzone
w Kopenhadze wskazuja, ze w godzinach wieczornych (miedzy 20:00 a 24:00) ok. 15%
tamtejszych kierowcoOw traci ponad 15 minut na znalezienie wolnego miejsca do
zaparkowania®®.

Rozproszenie zabudowy i jej rozlewanie si¢ na obrzeza miasta lub poza jego
administracyjne granice (patrz, s. 35-36) nie sprzyja obstudze tych obszarow przez
komunikacje zbiorowa, szczegolnie wysoce efektywng komunikacj¢ szynowa. Implikuje to
wyzszy poziom wykorzystania motoryzacji indywidualnej 1 tym samym przyczynia si¢ do
zwigkszenia kongestii. Ponadto przenoszenie miejsca zamieszkania z dala od centrum,
prowadzi do wydluzenia dystansu odbywanych podrézy zaréwno obligatoryjnych,
jak i fakultatywnych (przynajmniej w wigkszosci przypadkow), co takze wpltywa na
zwigkszenie si¢ zatloczenia.

Powyzsze, generalne zaleznos$ci charakteryzujagce miasta nie s3 jedynymi, ktore
przyczyniaja si¢ do powstawania kongestii. Wiele przyczyn ponadto wystepuje facznie, badz
tez poszczegblne przyczyny implikujg powstanie kolejnych zjawisk, ktore tacznie prowadza
do spotggowania zatordéw, co czgsto uniemozliwia wskazanie jednej kluczowej przyczyny lub
chociaz ustalenia ich hierarchii. W opracowaniach Cambridge Systematics 1 Texas
Transportation Institute wskazuje si¢ na wystepowanie siedmiu szczegdélowych zrodet

kongestii, ktore nalezg do trzech réznych grup?®.

238 poniewaz miejsca parkingowe na drogach zlokalizowane sa réwnolegle do ich osi.
2% Managing Urban Traffic Congestion. OECD, ECMT, Paris 2007, s. 80.
0 Traffic Congestion and..., op. cit., s. 2.2-2.3.
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Pierwsza grupe stanowig czynniki wptywajace na pltynnos¢ ruchu pojazdow:

Wypadki i awarie pojazdow oraz wszystkie pozostale sytuacje mogace wydarzyé
si¢ na drodze. W wyniku ich zaistnienia dochodzi do utrudnien w ruchu, zwykle
objawiajacych sie zablokowaniem czesci jezdni 1 skutkujace ograniczeniem
istniejacej przepustowosci. Wpltyw na poziom kongestii majg takze zdarzenia
wystepujace na poboczach drogi, a nawet poza nig (np. pozary okolicznych
budynkow), o ile skutecznie odciggaja uwage kierujacych pojazdami, powodujac
ograniczenie przez nich predkosci jazdy, a ze wzgledu na ich mniejsza
koncentracj¢ na prowadzeniu pojazdow zwigkszaja ryzyko powstania kolizji.
Roboty drogowe powoduja zwykle ograniczenia przepustowosci. Moga takze
prowadzi¢ do reorganizacji ruchu, np. przesuni¢¢ pasow ruchu, a nawet
catkowitego wyltaczenia danego odcinka drogi z ruchu. Wszelkie zmiany
organizacji ruchu, przynajmniej w poczatkowym okresie, zanim kierujacy nie
zapoznajg si¢ z tymi zmianami, mogg prowadzi¢ do zwigkszenia ryzyka powstania
wypadku i dodatkowo zwigkszy¢ poziom zattoczenia.

Zte warunki atmosferyczne wplywaja na zmiang¢ zachowan kierowcow,
w wiekszosci przypadkow powodujg zmniejszenie predkosci, z jakg si¢ poruszaja
1 rownocze$nie zwickszenie odleglosci pomiedzy pojazdami ze wzglgdu na
ograniczenie przyczepnos$ci i tym samym wydtuzenie drogi hamowania. W naszej

strefie klimatycznej szczegoélnie dokuczliwe sa opady $niegu oraz gotoledzie

1 mg1y241.

Na druga grupe sktadaja si¢ czynniki wptywajace na zmiany popytu:

Fluktuacje normalnego poziomu ruchu. Obserwacje wskazujg, iz w niektore dni
tygodnia popyt jest wyraznie wyzszy niz w pozostate. Przyktadowo w poniedziatki
notuje si¢ zwykle wyzszy poziom ruchu, czego przyczyna jest prawdopodobnie
wiekszg liczba interesantoéw (roOwniez spoza danego miasta) zalatwiajacych

urzedowe 1 biznesowe sprawy w danym miescie.

241 polscy kierowcy sa przyzwyczajeni do zmian pogody i wystepowania nawet bardzo trudnych warunkow

drogowych, dlatego zwykle padajacy deszcz (nie ulewa) nie powoduje znacznego zmniejszenia predkosci
poruszania si¢. Dlatego musi zadziwia¢ fakt, ze kierowcy w Austin (Teksas) w trakcie opadow poruszaja si¢
z predkosciami nawet o 80% nizszymi niz dopuszczalne, uwzgledniwszy nawet, ze opady deszczu naleza tam do
rzadkosci.
common-causes-of-congestion.aspx (25.03.2009).

Zrodto:  http://thwack.com/blogs/geekspeak/archive/2009/02/18/understanding-traffic-flows-and-
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e Specjalne wydarzenia, do ktorych zaliczy¢ mozna imprezy sportowe, kulturalne,
festyny czy parady z okazji §wigt narodowych, a w Polsce rowniez otwarcia
nowych centrow handlowych, powodujac nagly i zdecydowany wzrost poziomu
ruchu w poblizu miejsc, w ktoérych te imprezy si¢ odbywaja, prowadzac do
przecigzenia systemu skutkujgcego pojawieniem si¢ kongestii typu triggerneck lub
nawet gridlock.

Ostatnig grupe czynnikOw stanowig fizyczne cechy infrastruktury:

e Ograniczona maksymalna przepustowos¢ — przepustowos¢ danego odcinka drogi
zalezy od wielu czynnikéw, do najwazniejszych naleza: liczba jezdni, liczba
pasOw ruchu na kazdej z jezdni oraz ich szeroko$¢, obecno$¢ pobocza i jego
szeroko$¢, liczebno$¢ skrzyzowan i ich architektura oraz takie cechy jak: liczba
i promien tukow drogi, ich nachylenie. Ograniczenie przepustowosci stanowia
takze punkty poboru optat lub punkty kontroli pojazdow. Szczegolnie niekorzystne
dla plynnos$ci ruchu sg miejsca zwezen, np. przed mostami/wiaduktami czy tez
tunelami, gdzie zmniejsza si¢ liczba pasow ruchu albo dochodzi do potaczenia
jezdni. Potaczenie jezdni nastgpuje rowniez przy wielopoziomowych
skrzyzowaniach, gdzie ruch z r6znych kierunkow taczy si¢ w jeden strumien.

e Sygnalizacja $wietlna i inne urzadzenia kontroli ruchu, np. przejazdy kolejowe
z rogatkami, ktore podobnie jak wadliwie skonfigurowana sygnalizacja $wietlna
okresowo wstrzymuja ruch, ograniczajac przepustowos¢ danego odcinka drogi.

W literaturze przedmiotu®*?

czesciej dzieli si¢ przyczyny powstawania kongestii
jedynie na dwie grupy. Podstawowa przestanka tego podziatu jest odpowiedZ na pytanie czy
dana przyczyna decyduje o powstaniu przypadkowej kongestii czy tez przeciwnie, powoduje
pojawienie si¢ cyklicznie powracajacej kongestii. Do powstania kongestii przypadkowej
(random congestion zwanej rowniez non-recurring congestion) dochodzi na skutek
wystepowania zdarzen losowych, takich jak zle warunki atmosferyczne lub wypadki
1 awarie pojazdow, roboty drogowe ograniczajace przepustowosC, a takze wyjatkowe
wydarzenia powodujace znaczny wzrost popytu na przewozy. Natomiast kongestia cykliczna
(recurring congestion) spowodowana jest zbyt duzym popytem pojawiajacym si¢ w szczytach
poszczegolnych cykli (dziennych, tygodniowych, rocznych, patrz, s. 113) w stosunku do

ograniczonej przepustowosci, czego przyktadem moga by¢ poranne dojazdy do pracy. Zatem

242 70b. Managing Urban..., op. cit.; S. Grant-Muller, J. Baird: Cost of Congestion: Literature Based Review
of Methodologies and Analytical Approaches. Scottish Executive Social Research, Edinburgh 2006;
J. Archutowska: Congestion pricing a logistyka miejska, ,,Gospodarka Materiatowa i Logistyka” 2009, nr 1;
i inne.
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kluczowa przyczyng kongestii powracajacej poza cykliczno$cig popytu jest niedorozwdj
infrastruktury transportowej lub jej przebieg (ostre zakrety, zwezenia itd.), ale takze Zle
skonfigurowana sygnalizacja §wietlna czy wyst¢powanie przejazdow kolejowych.

Brak mozliwosci ksztalttowania pogody i wcigz ograniczone mozliwosci doktadnego
jej przewidzenia oraz neutralizacji jej skutkdw, np. uprzatniecia nawierzchni po opadach
$niegu®®, podobnie jak niemozno$¢ przewidzenia awarii lub kolizji, sa gléwnymi czynnikami
powodujacymi, ze poziom kongestii transportowej] w danym momencie jest bardzo trudny
do przewidzenia. Taki stan rzeczy powoduje duzg zmienno$¢ czasu przejazdu okreslonego
odcinka i pociagga za sobg liczne negatywne reperkusje. Okazuje si¢ jednak, ze w miastach,
w ktorych prowadzi si¢ aktywne dziatania majace na celu tagodzenie skutkéw wystepowania
przypadkowej kongestii, jej udzial w wydhuzeniu czasu jazdy ograniczony zostal do jedynie
14%, cho¢ na pozamiejskich odcinkach autostrad oceniany jest zwykle na 55-60%%*,

Wiele wskazuje na to, ze coraz wigcej polskich miast, przynajmniej w wybranych
obszarach, a z pewnoscig na gtownych ciggach komunikacyjnych i w obszarach centralnych,
bedzie zmagato si¢ z problemem chronicznej kongestii. Oznacza to, ze bedzie si¢ ona
utrzymywacé takze poza typowymi okresami porannych i popotudniowo-wieczornych
szczytow komunikacyjnych. Gtownymi czynnikami sprawczymi powstania tej sytuacji sg
zmiany preferencji komunikacyjnych mieszkancéw miast i dynamiczny rozwdj motoryzacji
indywidualnej przy minimalnych zmianach stopnia rozwoju infrastruktury transportowe;j.
Dostepne statystyki, jak i codzienne obserwacje, wskazuja, ze Polacy masowo zamienili
publiczng komunikacje zbiorowg na transport indywidualny, gtéwnie samochody osobowe.
Jeszcze w 1997 r. 5225 mln pasazeréw skorzystato z komunikacji miejskiej podczas gdy
w 2007 r. liczba ta spadia do 4078 mln.?* Szybki rozwoj indywidualnej motoryzacji stal si¢
mozliwy dzigki wysokiej dynamice rozwoju gospodarczego przekladajacego si¢ na wzrost
zamoznoS$ci spoteczenstwa, jak réwniez dzieki duzej dostepnosci uzywanych aut z importu.
Ponadto witasny samochdd daje poczucie niezaleznosci, wygode i elastyczno$¢, a dla
niektorych staje si¢ elementem podnoszacym samoocen¢ oraz istotnym elementem
konkurowania z otoczeniem (sgsiadami lub innymi zatrudnionymi w tej samej firmie czy
instytucji). Wzrost wykorzystania samochodéw osobowych wynika rowniez z generalnej

utomnos$ci rynku 1 faktu, iz ich uzytkownicy nie ponosza pelnych kosztow spotecznych

3 W Polsce nie muszg by¢ one nawet intensywne, by sprawity odpowiednim stuzbom ktopot. Informacje,
ze ,,zima zndw zaskoczyla drogowcow” weszty na stale do prasowych, radiowych i telewizyjnych materiatow
informacyjnych w okresie zimowym.

24 Managing Urban..., op. cit., s. 62 i 88.

3 Transport w 1998 r. (Wyniki Dzialalnosci). GUS, Warszawa 1999, s. 43; Transport — Wyniki Dzialalnosci
w 2007 r. GUS, Warszawa 2008, s. 55.
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swoich decyzji i dzialan, generujac powstanie kosztow zewnetrznych, co wigcej indywidualny
rachunek kosztow obejmuje w wigkszosci przypadkow jedynie koszty paliwa.

W ciggu dekady, pomigdzy 1997 a 2007 r., liczba samochodow osobowych w Polsce
wzrosta o ponad 70% osiagajac warto$¢ 14,6 mln sztuk, powodujac wzrost wskaznika
zmotoryzowania do poziomu prawie 383 aut na 1000 mieszkancow. W Poznaniu liczba
samochodow osobowych nie rosta az tak dynamicznie, mimo to stopien zmotoryzowania

3246, Zwigkszeniu ulegta réwniez liczba samochodow cigezarowych

osiggnal wartos¢ 44
— o prawie 60%, natomiast liczebno$¢ autobuséw ulegla tylko nieznacznemu zwigkszeniu.
W 2007 r. taczna liczba pojazdow zarejestrowanych w Polsce (bez ciggnikéw rolniczych
i jedno$ladéw) wynosita ponad 17 mln wobec 10,1 min w 1997 r.2” i wiele wskazuje na to,
iz trend ten bedzie kontynuowany. Wzrostowi liczby pojazdow 1 zwigkszeniu popytu na
przewozy nie towarzyszyl odpowiedni rozwoj infrastruktury. W analogicznym okresie sie¢
drogowa w Polsce (o utwardzonej nawierzchni) wydhuzyta si¢ jedynie o 7%, osiagajac
poziom 258,9 tys. km, w tym taczna dtugos¢ drog miejskich w 2007 r. wyniosta 51,8 tys. km
(wzrost od 1997 r. 0 10,1%)%%.

Niewielki wzrost ilosciowy nie zostal zrekompensowany odpowiednim rozwojem
jakosciowym — zwiekszeniem liczby paséw ruchu istniejacych jezdni, przebudowa
skrzyzowan i budowa wielopoziomowych, bezkolizyjnych weztow, zwlaszcza z liniami
kolejowymi w obrebie miast. Nie doszto rowniez do zwigkszenia dopuszczalnej predkosci
maksymalnej. Przeciwnie, w terenie zabudowanym dokonano powszechnego ograniczenia
z 60 do 50 km/h w godzinach od 5:00 do 23:00. Ponadto na wielu odcinkach tranzytowych
biegnacych przez miasta obnizono predkosé z 90 do 80 lub nawet 70 km/h.

Wzrost poziomu zmotoryzowania spoteczenstwa i rownoczes$nie ograniczong rolg
komunikacji zbiorowej B. Meyer traktuje jako bezposredni czynnik odpowiedzialny
za powstawanie kongestii. Do tej grupy naleza jej zdaniem roéwniez czynniki249:

e Strukturalne — obejmujace cato$¢ probleméw dotykajacych struktury przestrzennej

regionu 1 ukladu wurbanistycznego miasta, uksztaltowanego w procesie jego

28 Wojewddztwo wielkopolskie. Podregiony - powiaty - gminy 2008. US w Poznaniu, Poznan 2009, s. 306.
Liczba ta jest nieco wyzsza, cho¢ trudna do dokladnego okre$lenia, bowiem znaczna czg¢§¢ samochodow
firmowych, poruszajacych si¢ po Poznaniu, a takze innych polskich miastach, zarejestrowanych jest
w Warszawie, poniewaz w stolicy mieszcza si¢, albo glowne siedziby tych firm, albo przedsigbiorstwa
udostepniajace te pojazdy w leasingu.

%7 Transport — Wyniki Dzialalnosci w 2003 r. GUS, Warszawa 2004, s. 83; Transport - Wyniki Dzialalnosci
w 2007 r. GUS, Warszawa 2008, s. 76.

8 Transport w 1998 r. (Wyniki Dzialalnosci). GUS, Warszawa 1999, s. 25; Transport — Wyniki Dzialalnosci
w 2007 r. GUS, Warszawa 2008, s. 110.

2% B, Meyer: Kongestia w transporcie miejskim, ,, Transport Miejski” 1997, nr 7-8, s. 41-42.
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historycznego  rozwoju. Kluczowe znaczenie dla  sprawno$ci  procesow
przemieszczania ma wlasciwy uklad sieci drogowej 1 sieci pozostatych galezi
transportu, ich przebieg i dostosowana do popytu przepustowos¢. W przeciwnym
przypadku bedg przyczyniac¢ si¢ do powstania kongestii.

Technologiczne — charakteryzujg stan techniczny sieci ulicznej oraz rozwigzania
kontroli i sterownia ruchem na niej zainstalowane. Czynniki technologiczne opisuja
réwniez rodzaje i sposob funkcjonowania komunikacji zbiorowej, wielko$¢ i jakosc¢
taboru, dlugo$¢ i liczbe tras oraz linii 1 réwnocze$nie wplywaja na stopien
wykorzystania ich przez lokalng spoleczno$¢ i tym samym na rolg, jakg peinig
w miejskim systemie transportowym.

Natomiast grupe czynnikéw posrednio przyczyniajacych si¢ do powstania kongestii

tworzg czynniki:

Spoteczne — kluczowe znaczenie ma poziom zamoznos$ci danego spoleczenstwa
warunkujacy nie tylko czy jego przedstawiciele poruszaja si¢ wlasnymi samochodami
czy korzystaja z oferty komunikacji zbiorowej, ale takze decyduje o liczbie i dlugosci
odbywanych podrozy. Istotny jest rowniez model czy tez styl zycia danego
spoteczenstwa, ktore przy podobnym poziomie zamozno$ci moze charakteryzowac si¢
dalece innym poziomem zmotoryzowania. Waznym czynnikiem wplywajacym na
stopien wykorzystania samochodu 1 posrednio na poziom zatloczenia sieci ulicznej ma
$wiadomos$¢ negatywnego wplywu, jaki wywiera jego eksploatacja na zdrowie ludzi
1 jakos¢ srodowiska naturalnego.

Funkcjonalne — nalezy do nich stopien koncentracji i lokalizacja poszczegdlnych
funkcji w przestrzeni miejskiej oddziatujagce; na wielkosci 1 kierunki potokow
podroznych.

Geograficzne — rzezba terenu, powierzchniowa sie¢ hydrologiczna czy ksztalt linii
brzegowej w znacznym stopniu wplywaja na wielko§¢ miasta, jego zabudowe i tym
samym gesto$¢ zaludnienia. Im jest ona wyzsza tym bardziej sprzyja wykorzystaniu
transportu zbiorowego przez mieszkancow. Przy wysokiej gestosci zaludnienia
1 odpowiednim uksztattowania danego miasta nawet tak kapitatochtonne inwestycje,
jak budowa metra staja si¢ ekonomicznie uzasadnione. Roéwnoczes$nie budowa
geologiczna podtoza moze sprzyja¢ takim inwestycjom, badz przeciwnie, znacznie
podnosi¢ ich koszt 1 powodowa¢ konieczno$¢ poszukiwania innych rozwigzan, np.

budowy naziemnej lekkiej kolei.
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Ekonomiczne — infrastruktura transportowa charakteryzuje si¢  kilkoma
niekorzystnymi  cechami, przede wszystkim wysoka kapitatochtonnoscia,
majatkochtonnos$cig 1 terenochtonnos$cia, jest réwniez niepodzielna technicznie
ekonomicznie, co wigcej czgs$¢ z jej efektow jest odroczona w czasie. Wszystko to
powoduje, ze organy wtadzy odpowiedzialne za inwestycje infrastrukturalne odraczajg
decyzje o ich rozpoczeciu, przez co wigkszo$¢ miast cechuje si¢ niedorozwojem
infrastrukturalnym i to zaréwno przeznaczonym dla transportu indywidualnego,
jak i zbiorowego.

Do powstawania kongestii przyczyniajg si¢ rowniez sami kierowcy. Prowadzone przez

autora obserwacje wskazuja, ze wielu polskich kierowcdéw, w poréwnaniu do tych z panstw

Europy Zachodniej, cechuje:

zbyt mala dynamika podczas ruszania ,,spod $wiatel” przez co mniejsza liczba aut
przejezdza przez dane skrzyzowanie podczas wyswietlania jednego sygnatu zielonego;
tendencja do wjezdzania na skrzyzowanie podczas wyswietlania zielonego $wiatla,
mimo iz istnieje tylko niewielka szansa, ze bedzie mozna je szybko opusci¢, przez co
ogranicza si¢ lub nawet uniemozliwia przejazd przez skrzyzowanie kierowcom
jadacym w innym kierunku powodujac powstanie kongestii typu triggerneck;
wjezdzanie na skrzyzowanie, kiedy wysSwietlane jest $wiatlo zotte lub nawet
czerwone, co moze prowadzi¢ do kolizji lub poglebi¢ powyzsze zjawisko;
prowadzenie samochodu z predkoscig przekraczajaca dopuszczalng predkose
na danym odcinku drogi, co w sytuacji naglego hamowania powoduje powstanie
calego lancucha nastgpstw, zwykle coraz bardziej gwaltownego hamowania
destabilizujgcego ptynnos¢ jazdy lub tez prowadzacego do powstania kolizji, a nawet
karambolu;

brak kultury jazdy, przejawiajacy si¢ na wiele sposobdw, sposréd ktorych
do najczgstszych zaliczy¢ mozna blokowanie kierowcom wyjazdu z drog
podporzadkowanych oraz uniemozliwianie ,,jazdy na suwak”?’;

niedostateczna koncentracja na prowadzeniu pojazdu spowodowana gléwnie rozmowa

przez telefon bez zestawu glosnomowigcego lub stuchawkowego, rozmowsg

20 Jazda na suwak” oznacza naprzemienne przejezdzanie pojazdow przez zwezenie z obu paséw. Stosowng
akcje zainicjowali w Polsce dziennikarze ,,Gazety Wyborczej”, niestety tempo wdrazania tego dobrego pomystu
znaczaco odbiega od oczekiwan.
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z pasazerem, paleniem papieroséw, jedzeniem, wykonywaniem makijazu oraz

wieloma innymi czynnosciami®".

Wielos¢ 1 réznorodnos¢ przyczyn powstawania kongestii powoduje, ze nie jest ona
zjawiskiem jednorodnym, co wigcej cechuje si¢ duza zmienno$cig w czasie 1 przestrzeni.
Jej wystepowanie od najdawniejszych czasow powodowalo powstanie negatywnych efektow,

ktore wspolezesnie ulegly spotegowaniu.

3.2. Koszty kongestii transportowej

Niezaleznie od przyczyny lub przyczyn, ktore w danym momencie powoduja
powstawanie kongestii transportowej, efekty jej wystgpowania odczuwajg zaréwno
bezposredni uzytkownicy transportu, jak réwniez pozostali mieszkancy miast, nawet ci,
ktoérzy samochodu nie majg 1 nie wykorzystuja. Dlatego tez kongestia jest traktowana jako,
jeden ze skladnikéw kosztow zewngtrznych transportu. Jednak ze wzgledu na wielosé
kosztoéw 1 negatywnych efektow, ktore powstaja na skutek wystgpowania kongestii,
zdecydowanie konieczne jest potraktowanie tego zagadnienia nieco bardziej szczegotowo.

M. Ciesielski dzieli koszty kongestii na bezposrednie i posrednie. Te pierwsze
wystepuja przy kazdym poziomie kongestii (nawet minimalnym) i zalicza si¢ do nich®?%

e koszty eksploatacji pojazdow,

e koszty utrzymania infrastruktury,

e straty czasu uzytkownikow transportu oraz straty zwigzane z ucigzliwoscig podrozy,

e straty zwigzane z czasem trwania przewozow towarowych 1 warunkéw wykonywania
tych przewozéw,

e koszty wypadkow,

e straty wynikajacych z zanieczyszczenia srodowiska.

Natomiast koszty posrednie powstaja w momencie, gdy przekroczony zostaje
ekonomicznie uzasadniony poziom kongestii, czyli w momencie, kiedy popyt na przejazd
danym odcinkiem drogi lub przez dane skrzyzowanie przekracza maksymalng przepustowos¢

tego sktadnika infrastruktury. Przypomnijmy, maksymalna przepustowos¢, czyli maksymalna

1 Zob. H. Iglinski: Kongestia transportowa w Poznaniu i wybrane sposoby jej ograniczania, ,,Transport
Miejski i Regionalny” 2009, nr 3, s. 7.
32 M. Ciesielski: Koszty kongestii..., op. cit., s. 56.

122



wielko$é przeptywu osiagana jest z chwila, gdy gesto$¢ ruchu osiagnie wartoéé optymalna®>.
Dalsze zwigkszanie ggstosci bedzie powodowato spadek przeptywu czemu towarzyszyc
bedzie dalsze zmniejszanie si¢ predkosci 1 tym samym wydluzenie czasu podrozy, czyli
pojawia si¢ stan okre$lany jako kongestia II typu (patrz rys. 3.1.1, s. 110). Zatem koszty,
posrednie kongestii powstaja wylacznie na skutek wystepowania jej II typu, zwanej réwniez
hiperkongestig. Do tych kosztow, cho¢ raczej nalezaloby mowi¢, do negatywnych efektow
powodujacych w konsekwencji powstanie kosztow (acz bardzo trudnych do zbadania)
zaliczy¢ mozna takie sktadniki j ak®™*:

e nieoptymalna struktura miasta,

e nieoptymalny rozktad gestosci zaludnienia,

e znieksztalcenia warto$ci nieruchomosci w obszarze obslugiwanym przez dany system

transportowy.

Nadmierny poziom kongestii, powyzej jej ekonomicznie uzasadnionego poziomu,
moze by¢ wynikiem zbyt duzych przewozéw przy danej przepustowosci infrastruktury lub
spowodowany jest jej niedoinwestowaniem. Zwykle jako glowna przyczyne wskazuje sig¢
wlasnie niedoinwestowanie infrastruktury255. Zdaniem autora nalezy jednak przyjac
zatozenie, szczegblnie w odniesieniu do centralnych obszaréw miast, ze poziom rozwoju
infrastruktury jest staty i oferuje pewien maksymalny poziom przepustowosci oraz, ze nie
ulega on zmianie w krotkim, a nawet w $rednim horyzoncie czasowym. Podstawg tego
zalozenia sg immanentne cechy infrastruktury transportowej oraz inne czynniki (patrz, s. 113)
powodujace, ze charakteryzuje si¢ ona znacznym poziomem inercji. Podobnie trudno jest w
krotkim okresie zmieni¢ strukture miasta czy rozklad gestosci zaludnienia. Ponadto istnieje
znaczna trudno$¢ z okresleniem czy obecna struktura miasta lub poszczego6lnych jego czesci
jest optymalna, a tym bardziej z okresleniem kosztéw takiego stanu, w przypadku gdyby
okazalo si¢, ze jednak odbiega od optimum. Co wigcej odpowiedZ na powyzsze pytania
dalece wykracza poza zakres kompetencji autora i cele niniejszej pracy. Dlatego
w dalszej cze$ci autor skoncentruje si¢ na bardziej szczegotowej analizie, dotyczacej
wylacznie sktadnikdéw bezposrednich kosztow kongestii.

Koszty  bezposrednie  kongestii  ponoszag wszyscy uzytkownicy systemu

transportowego, sa to zaréwno kierowcy i ich pasazerowie, jak réwniez przedsigbiorcy

23 Choé trzeba pamietaé, ze predkosé, z jaka w tym momencie poruszaja si¢ pojazdy jest nizsza niz
maksymalna dopuszczalna na danym odcinku drogi.

»% M. Ciesielski, A. Szudrowicz: Ekonomika transportu. Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej
w Poznaniu, Poznan 2001, s. 57-58.

25 |hidem, s. 61.
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1 instytucje korzystajacy bezposrednio z infrastruktury transportowej lub korzystajacy z ustug
firm przewozowych, Kkurierskich, pocztowych i innych. Koszty bezposrednie obejmuja
rowniez koszty utrzymania infrastruktury, przez co ponosza je takze wszyscy podatnicy,
poniewaz inwestycje w infrastrukturg, przynajmniej w czesci, finansowane s3 z budzetu
panstwa lub budzetoéw samorzadowych.

Kluczowa kategoria bezposrednich kosztow kongestii obcigzajaca wszystkich
uzytkownikéw infrastruktury transportowej sg koszty czasu traconego podczas wydtuzonych
podrozy. Lawinowy przyrost eksploatowanych pojazdow i1 generalnie nadmierne uzaleznienie
si¢ amerykanskiego spoteczenstwa od indywidualnej motoryzacji spowodowato, ze to wtasnie
w Stanach Zjednoczonych najwczesniej dostrzezono negatywne konsekwencje towarzyszace
temu procesowi. Narastajagcy problem kongestii spowodowal, ze juz na poczatku
lat 70. XX w. w wielu miastach Ameryki zacz¢to prowadzié jej szczegbtowe badania trwajace
nieprzerwanie do dzi$. Laczne straty czasu w 437 obszarach miejskich objetych obserwacja
wzrosty z 800 mln godzin w 1982 r. do ponad 4,2 mld godzin w 2005 .%°, czyli ok. 480 tys.
lat (1).

Wielko$¢ utraconego czasu jest silnie skorelowana z wieloécig miasta. Srednioroczne
wydhluzenie czasu w stosunku do czasu uzyskiwanego w warunkach idealnych na jednego
podrézujacego w miastach o liczbie mieszkancéw nie przekraczajacej 500 tys. wzrosto
z ok. 6 godzin w 1982 r. do 16 godzin w 2005 r. W miastach o populacji zblizonej
do Poznania (od 0,5 do 1 mln mieszkancow) zwigkszylo si¢ ono w analogicznym okresie
z ok. 9 do prawie 30 godzin, natomiast w najwickszych aglomeracjach (pow. 3 min
mieszkancow) $rednia strata osiggneta warto$¢ az 54 godzin — prawie 3-krotnie wigcej niz
w 1982 r. Oznacza to, Ze statystyczny Amerykanin poruszajacy si¢ po miescie samochodem
utracit w ciggu roku 45 godzin. W skrajnych przypadkach wartos$ci te moga by¢ znacznie
wyzsze 1 nawet w najmniejszych badanych osrodkach miejskich przekracza¢ 30 godzin
rocznie na jednego podrdzujacego, w Sredniej wielkosci miastach straty te siegajg 50 godzin,
a w najwigkszych przekraczajg 70 godzin257.

Dla okreslenia poziomu kongestii mozna postuzy¢ si¢ syntetycznym wskaznikiem
wydluzenia czasu jazdy (TTI — Travel Time Index). Informuje on, o ile $redni czas jazdy
podczas trwania szczytow komunikacyjnych (zwykle miedzy 6:00 a 9:00 i 16:00 a 19:00) jest
dtuzszy od czasu jazdy w warunkach idealnych. Natomiast warunki idealne daje si¢

zdefiniowac¢, jako stan, kiedy gesto$¢ ruchu jest na tyle niska, iz nie dochodzi do interakcji

26D Schrank, T. Lomax: The 2007 Urban Mobility Report. Texas Transportation Institute, 2007, s. 11.
27 Ibidem, s. 10.
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pomiedzy poszczegdlnymi pojazdami skutkujagcymi zmniejszeniem predkosci jazdy ponizej
maksymalnej dopuszczalnej predkosci na danym odcinku drogi. Do zmniejszenia predkosci
nie przyczyniajg si¢ rowniez, ani warunki atmosferyczne, ani roboty drogowe,
ani jakiekolwiek inne czynniki mogace zaktocié¢ ptynnosé jazdy. Srednia warto$¢ wskaznika
wydhuzenia czasu jazdy w amerykanskich miastach wzrosta z poziomu 1,09 w 1982 r. do 1,26
w 2005 r. Zdecydowanie najwyzszy jego poziom — 1,5 notuje si¢ na obszarze Los Angeles
— Long Beach — Santa Ana oraz w Chicago — 1,47. Generalnie w 2005 r. w grupie 14 miast
0 populacji powyzej 3 mln mieszkancéw wskaznik wydluzenia czasu jazdy wyniost 1,38.
A w miastach o $redniej wielkosci (od 0,5 do 1 mln mieszkancow) miat on $rednig wartos¢
na poziomie 1,16 i wahat si¢ od 1,06 w Springfield w stanie Massachusetts do 1,31 w Austin
w Teksasie (tab. 3.2.1)>°®. W wybranych europejskich miastach ksztattowat si¢ on w 2004 r.
na poziomie: 1,84 w Wielkim Londynie, 1,4 w aglomeracji kopenhaskiej oraz 1,34

w administracyjnych granicach Paryza®®.

Tab. 3.2.1. Srednie straty spowodowane wystepowaniem kongestii transportowej wraz

z wskaznikiem wydluzenia czasu jazdy w roznej wielko$ci miastach w USA w 2005 r.

16 matych miast | 30 Sredniej wielkoéci miast | 14 najwigkszych miast
(do 0,5 mIn (od 0,5do 1 min (pow. 3 min
mieszkancow) mieszkancow) mieszkancow)
Wskaznik  wydtuzenia
czasu jazdy (TTI) 1,09 1,16 1,38
Liczba godzin  na
1 podroznego 17 28 54
Dodatkowe zuzycie
paliwa na 1 podréznego
w litrach 38 68 144

Zrodio: D. Schrank, T. Lomax: The 2007 Urban..., op. cit., s. 32-33.

Rownolegle z wydluzaniem si¢ czasu jazdy, rosnie dlugo$¢ trwania szczytow
komunikacyjnych. W grupie miast o $redniej wielkosci populacji (od 0,5 do 1 mln
mieszkancow) dlugos¢ trwania porannego i popotudniowo-wieczornego szczytu
komunikacyjnego na poczatku lat 80. XX w. oceniono na niespetna 3 godziny, natomiast
wspolczesdnie jest on 2-krotnie dluzszy. A w miastach zamieszkiwanych przez ponad milion
0s6b dhugosé trwania dziennych szczytdw komunikacyjnych przekracza 7 godzin®®. Podobne

zaleznosci dajg si¢ zaobserwowac takze w wielu innych panstwach, przy czym wydaje sig,

2% Ipidem, s. 32-33.

29 W. Schade (red.): Analysis of the contribution of transport policies to the competitiveness of the EU
economy and comparison with the United States. Project Summary. Fraunhofer Institut Systems- und
Innovationsforschung, 2006, s. 11.

2%0 Traffic Congestion and..., op. cit., s. 3.6.
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ze najbardziej widoczne, wrecz namacalne, zmiany nastepuja w krajach Europy Srodkowej
1 Wschodniej, gdzie rozpoczeta na przetomie lat 80. i 90. XX w. transformacja ustrojowa
doprowadzita do bardzo gwalttownych zmian w systemie transportowym. Zasadniczym
problemem jest jednak niedostateczna waga przywigzywana do problemu kongestii, czego
efektem jest prawie catkowity brak stosownych badan.

Wydluzenie czasu jazdy i dtuzsze okresy wzmozonego ruchu powoduja zwigkszenie
kosztow w nastepujacych grupach uzytkownikow infrastruktury transportowe;:

e prywatnych uzytkownikéw samochodow, motoréw, skuterow i ich pasazerowie,

e operatorow logistycznych, kurierskich 1 pocztowych oraz przedsiebiorcow
zajmujacych si¢ zaopatrzeniem w miescie,

e pracownikow, ktorych codzienna praca opiera si¢ na wykorzystaniu indywidualnego
transportu drogowego (przedstawiciele handlowi, taksowkarze, monterzy),

e stuzb miejskich (policji, pogotowia),

e przewoznikow transportu zbiorowego, w szczeg6lnosci tych, ktorzy wykorzystuja
te samg infrastrukture transportowg co przedstawiciele powyzszych grup,

e oraz, cho¢ zwykle w minimalnym zakresie, rowerzystow i pieszych.

Prywatni uzytkownicy pojazdéw drogowych i ich pasazerowie stanowig bardzo
zréznicowang grupe, zaréwno pod wzgledem, wykonywanej pracy, jej rodzaju (praca
najemna lub na wiasny rachunek), zajmowanego stanowiska i uzyskiwanego wynagrodzenia
placy, sytuacji majatkowej, a takze wieku czy wyksztalcenia. Rézni ich takze charakter
odbywanej podroézy — podréz stluzbowa, dojazd do pracy, w celach towarzyskich lub
wypoczynkowych. Rozne jest rowniez postrzeganie punktualnosci nawet w obrebie jednej
grupy kulturowej, jako pozadanej lub wymaganej cechy, dlatego kazda z tych osoéb w bardzo
subiektywny sposdb wartos$ciuje czas utracony z powodu wystepowania kongestii.

Kluczowa kwestia jest takze $wiadomos¢ uzytkownikéw odnosnie wielkoSci
utraconego w warunkach kongestii czasu oraz ustalenie ,,progu wrazliwosci”’, od ktérego
zaczynajg rozpatrywac te wielkos¢ jako strate. Inaczej bowiem odczuje strate¢ 5 minut osoba,
ktorej czas dojazdu do pracy wynosi zwykle 10 minut, a inaczej osoba, ktora poswigca na
dotarcie do miejsca zatrudnienia czas w przedziale od 30 do 40 minut lub dluzej. Rowniez
pasazerowie korzystajacy z poszczegolnych gatezi transportu cechuja si¢ réoznym poziomem
wrazliwosci. Badania autora wskazuja, ze $wiadomos$¢ ilosci traconego czasu wsrod
uzytkownikéw transportu jest znikoma. Jednym z powodow takiego stanu rzeczy jest fakt,

ze bardzo niewielu z uzytkownikow miato moznos¢ dotarcia do pracy w idealnych warunkach
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1 odniesienie uzyskanego wtedy czasu do wartosci uzyskiwanych podczas codziennego
przemierzania tej trasy. Dlatego priorytetowe znaczenie ma ustalenie poziomu kongestii na
poszczegbdlnych odcinkach sieci drogowej polskich miast. Bez tej wiedzy niemozliwe jest
ustalenie ,,progu wrazliwos$ci” i tym samym proba wyceny jednostki czasu (godzina, minuta)
oraz ustalenia tacznych kosztow utraconego czasu skazana jest na niepowodzenie

Wystepowanie kongestii wydtuza czas dostaw towaréw, co powoduje, ze w ciggu dnia
pracy kierowcy zrealizujg mniejszg liczbg kursow, przemierzg krétszy dystans lub tez obstuza
mniejszg liczbe odbiorcow, co wywotuje konieczno$¢ zaangazowania wigkszej liczby
kierowcow 1 pozyskania wickszej ilosci taboru. Dluzszy czas dostaw to zwigkszone koszty
zamrozenia kapitalu zgromadzonego w tadunku. Moze si¢ on rowniez przyczynic,
w szczegllnosci w cieplejszych niz umiarkowana strefach klimatycznych, do przyspieszenia
psucia si¢ $wiezych produktow i strat z tym zwigzanych. A dodatkowo rosngca niepewnos¢
wynikajaca z trudnosci w okresleniu dokladnego czasu dostawy wymusza utrzymywanie
zwigkszonych ilosci zapaséw lub powigkszenia powierzchni magazynowej istniejacych
obiektow. W skrajnych wypadkach moze spowodowa¢ nawet konieczno$§¢ budowy nowych
magazynow i centréw dystrybucyjnych.

Na skutek kongestii maleja przychody przewoznikow, poniewaz zazwyczaj stawki za
przewdz skorelowane sa z pokonywanym dystansem, a nie z czasem poswieconym na
przew6z. Ponadto dojazd do wielu miejsc w centrach miast 1 mozliwo$¢ realizacji roztadunku
wystepuja tylko w waskim ,,0knie czasowym”. Przekroczenie terminu dostawy moze
spowodowac¢ roznorakie, negatywne reperkusje, ktore sprowadzajg si¢ do wzrostu kosztow
dostawcy lub tez nie uzyskania okreslonych przychodoéw przez zaopatrywanego. Jeszcze inng
konsekwencja trudnosci zwigzanych z okresleniem dlugosci czasu dostawy moze by¢ utrata
zaufania pomig¢dzy partnerami handlowymi lub utrata wiarygodnosci dostawcy w oczach
kontrahenta. Z podobnymi problemami borykaja si¢ rowniez operatorzy kurierscy czy
pocztowi.

Wszystko to bezposrednio przyczynia si¢ do zwigkszenia kosztow dostawcow, ktorzy
konsekwentnie beda si¢ je starali przerzuci¢ na kolejne szczeble kanatow dystrybucji, co na
koncu odczuje ostateczny nabywca zmuszony zaptaci¢ wyzsza cen¢. Z badan prowadzonych
na poczatku XXI w. w USA wynikalo, ze dodatkowe roczne koszty logistyki (glownie
zwigzane z utrzymywaniem zapasoéw) zaleznie od przyjete] metody badawczej wynoszg od

3 do 7 mld dolaréw?®. Operatorzy logistyczni dziatajacy w okolicach Poznania oceniaja,

281 ¢, Winston, C. Shirley: The Impact of Congestion on Shippers’ Inventory Costs. Final Report to Federal
Highway Administration 2004, s. 1-2 i dalsze.
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ze wystepowanie kongestii, powoduje $redni wzrost kosztéw dostaw realizowanych
w miescie o ok. 25%, cho¢ zdaniem niektorych respondentow kongestia powoduje ich
zwiekszenie nawet 0 40-50%°%%,

Wzrost poziomu kongestii powoduje wydluzenie czasu jazdy, co z kolei ogranicza
mozliwo$¢ obstuzenia dotychczasowej liczby klientow, na czym w szczegdlnosci tracg
taksowkarze, monterzy czy przedstawiciele handlowi. Rownoczes$nie, co szerzej zostanie
omowione ponizej, rosng koszty eksploatacji ich pojazdow. Efektem czego, albo rosng ceny
ich ustug, poniewaz w ten sposob rekompensujg oni sobie spadajgce przychody, albo
zmuszeni sg do wydluzenia czasu pracy. W przypadku przedstawicieli handlowych czy
taksowkarzy wystepowanie zatloczenia moze skutkowaé koniecznos$cig zatrudnienia wigkszej
ich liczby, co bezposrednio przeklada si¢ na wzrost kosztéw ich pracodawcy. Dochodzi przy
tym rowniez do niekorzystnego sprz¢zenia zwrotnego, bowiem wigksza liczba zatrudnionych
pracownikow poruszajacych si¢ po drogach dodatkowo zwigksza poziom kongestii.

Stuzby miejskie — policja, straz czy pogotowie ratunkowe (pomimo, iz pojazdy przez
te stuzby wykorzystywane nalezg do uprzywilejowanych, wykorzystuja t¢ samg infrastrukture
co inni uzytkownicy) — aby zapewni¢ krotki czas dotarcia do miejsca zdarzenia, zmuszone s3
eksploatowa¢ wigksza liczbe pojazdoéw 1 zatrudnia¢ odpowiednio wigkszg liczbg 0sob je
obstlugujacych. Podobne problemy maja przewoznicy transportu zbiorowego, gldwnie
autobusowi (o ile nie zostaty wydzielone dla ich pojazdow specjalne pasy ruchu), ktorzy dla
zachowania odpowiedniej czestotliwo$ci kursowania musza zwigkszy¢ liczbe pojazdow
w ruchu. Ponadto niska predkos¢ przejazdu powoduje, ze komunikacja zbiorowa staje si¢
mniej atrakcyjna dla pasazera, co w konsekwencji ogranicza przychody przewoznika,
a to prowadzi do dalszego obnizenia konkurencyjnosci jego oferty. Powstaje znany efekt
blednego kota w zbiorowym transporcie miejskim (rys. 3.2.1), gdzie jego operator lub
operatorzy samodzielnie bez wsparcia ze strony wtadz miejskich nie majg mozliwos$ci obrony
przed rosngca presja motoryzacji indywidualnej 1 negatywnych skutkdw wzrostu poziomu
kongestii.

Wystepowanie kongestii transportowej, szczeg6élnie w skrajnych postaciach, kiedy
dochodzi do zablokowania catych obszar6w miasta wraz ze skrzyzowaniami (gridlock),
znacznie ogranicza sprawnos$¢ funkcjonowania pozostatych galezi transportu miejskiego,

w szczeg6lnosci transportu szynowego, nawet jesli dysponuje on w wiekszosci wydzielong

262 Badania przeprowadzone przez H. Iglinskiego i M. Szymczaka przy wspélpracy studentéow z SKN
AELOGIC Uniwersytetu Ekonomicznego w Poznaniu w grudniu 2008 r. na grupie 20 operatoréw logistycznych
zlokalizowanych w okolicach Poznania.
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infrastrukturg. W powyzszych sytuacjach komplikacje transportowe odczuwajg takze
rowerzysci, a nawet piesi. Przy czym wzrost kosztow wymienionych tutaj podrdéznych

nastepuje raczej skokowo i dopiero przy wysokim poziomie kongestii, charakterystycznym
dla jej 11 typu.

Rys. 3.2.1. Koncepcja blednego kola w zbiorowym transporcie miejskim w warunkach

rozwoju motoryzacji indywidualnej

’ Wzrost poziomu rozwoju motory-
zacji indywidualnej w miastach
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w poréwnaniu z korzystaniem z ustug transportu miejskiego

Zrédlo: O. Wyszomirski (red.): Transport miejski. Ekonomika i organizacja. Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk 2008, s. 27.

W wielu miastach kongestia jest stanem powszechnym i raczej normg, a nie
okresowym fenomenem, dlatego mimo ponoszonych strat czasu i zwigzanych z tym kosztow,
jest ona przynajmniej przez cze$¢ uzytkownikéw systemu transportowego tolerowana.
Niestety, wiekszo$¢ badan wskazuje, ze rosngcy poziom kongestii powoduje, ze nie tylko

ro$nie $redni czas przejazdu, ale przede wszystkim ros$nie zmienno$¢ czasu podrdézy. Tym

129



samym rosnie trudno$¢ zaplanowania odpowiedniej wielkosci czasu, ktora pozwoli osiagnac
miejsce przeznaczenia bez spdznienia (wczesniejsze przybycie jest zawsze mozliwe i zwykle
nie pocigga za sobg tak negatywnych konsekwencji jak spo6znienie).

Analizujac typowe podroze obligatoryjne (do pracy, szkoty, na uczelni¢) zaktada si¢
zwykle, ze dopuszczalne jest jedno spoznienie w miesigcu, a typowy miesigc to 20 dni
roboczych. Zatem chcagc zachowaé 95% prawdopodobienstwo dotarcia do miejsca
przeznaczenia bez spdznienia, nalezy zarezerwowal czas na poziomie 95. percentyla
zaobserwowanych czaséw przejazdow na danym odcinku drogi.

Egzemplifikacja ksztaltowania si¢ powyzszych zalezno$ci moze by¢ badanie
przeprowadzone na odcinku drogi stanowej nr 520 o dtugosci 11,5 mili w okolicach Seattle.
Maksymalna dopuszczalna na tym odcinku predkos$¢ wynosi 60 m/h, zatem czas potrzebny na
jego pokonanie w idealnych warunkach wynosi doktadnie 11,5 minuty. Z obserwacji
prowadzonych podczas popoludniowego szczytu komunikacyjnego wynikato, ze $redni czas
przejazdu wynosi niespetna 16, a najdluzsze ponad 31 minut. Po odrzuceniu 5% obserwaciji,
podczas ktorych czas jazdy byl najdtuzszy okazato sie, ze planowany czas, dopuszczajacy
$rednio jedno spdznienie w miesigcu, wynosi ponad 22,5 minuty. Wynika z tego, ze pomimo
iz wskaznik wydluzenia czasu jazdy byt na poziomie 1,38 dla zachowania wysokiego
wskaznika punktualno$ci nalezy utworzy¢ dodatkowy bufor czasu na poziomie
43% s$redniego obserwowanego czasu przejazdu, co sprawia ze ,,bezpieczny” czas przejazdu
jest bez mata dwukrotnie (doktadnie 1,97) dtuzszy niz w idealnych warunkach?®,

Oczywiscie poza typowymi podrézami do pracy czy szkoly, odbywanych jest wiele
innych podrdézy, np. zwigzanych z realizacja zakupow, kiedy punktualne dotarcie nie jest
wymagane lub tez istnieje wigksza tolerancja odno$nie wielkosci, badZ czestotliwosci
spoznien. Zdarzaja si¢ jednak sytuacje, kiedy punktualne dotarcie okazuje si¢ by¢ kluczowe
przyktadowo dla dalszej kariery danej osoby (rozmowa kwalifikacyjna z nowym pracodawca)
lub tez wynika z konieczno$ci zmiany gatezi czy Srodka transportu, a takze z wielu innych
wazkich powodow. W takich sytuacjach konieczne jest czgsto wielokrotne wydtuzenie
planowanego czasu dotarcia do miejsca przeznaczenia.

Punktualno$¢ jest rowniez bardzo wazna w obszarze zaopatrzenia, obstugi dostaw, czy
realizacji przesylek. W takich sytuacjach znacznie wyzszy jest koszt ,,zroznicowania” czasu
jazdy 1 zaistniatych konsekwencji nieterminowego osiggni¢cia miejsca docelowego, niz koszt

wynikajacy wylacznie ze strat czasu spowodowanych zatloczeniem.

2%3 Traffic Congestion and..., op. cit., s. 2.14.
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Czas jest dla wielu z nas najcenniejszym dobrem, a wynika to ze znacznej
ograniczonosci tego zasobu, dlatego tak wiele uwagi i $Srodkéw poswieca si¢ na skrocenie
trwania wigkszosci czynnos$ci, w szczegdlnosci ograniczenie czasu spgdzanego w podr62y264.
Stad oczywiste jest, ze nie tylko czas sam w sobie posiada warto$¢, ale rOwniez oszczgdnosé
czasu, np. wynikajaca z braku kongestii na sieci drogowej, ma okreslong warto$¢. Problem
wyceny wartosci czasu (VOT — Value Of Time) lub wyceny zaoszczedzonego czasu podrozy
(VTTS — Value of Travel Time Savings) jest skomplikowany, ze wzgledu na bardzo duze
zroznicowanie uczestnikow ruchu oraz réznorodnos$¢ odbywanych przez nich podrézy
(patrz, s. 126).

Autorzy opracowania HEATCO, ktérego wnioski stanowig filar ostatnich opracowan
Komisji Europejskiej dotyczacych wyceny kosztéw zewngtrznych transportu, rekomenduja,
aby do wyceny czasu zaoszczedzonego podczas podrdézy  obligatoryjnych,
w szczegodlnoéei zwiazanych z praca, stosowaé metode Henshera®®, natomiast w przypadku
pozostatych podrozy oraz przewozow tadunkéw wykorzystywaé wszechstronne wywiady
okreslajace sktonno$¢ uzytkownikow do zaptaty (WTP) za zaoszczedzony czas®®®,

Bazujac na danych uzyskanych z 77 programow badawczych przeprowadzonych
w 30 panstwach wyliczono, ze warto$¢ jednej godziny zaoszczgdzonej podczas odbywania
podrézy samochodem lub koleja (na jednego pasazera) zwigzanych z wykonywang pracg
(w tym rowniez do i z miejsca pracy) wacha si¢ od ok. 11,6 € na Litwie do ok. 38 €
w Luksemburgu. W przypadku Polski warto$¢ ta ksztaltowata si¢ na poziomie ok. 12,9 €.
Natomiast w przypadku podrozy fakultatywnych wykonywanych samochodem wartos$ci te sg
przecigtnie 3-krotnie nizsze. W Polsce w relacjach, w ktorych punktem poczatkowym lub
koncowym jest miejsce zamieszkania obliczono ja na 4,94 € za godzing dla podroézy na
krotkich dystansach i 6,34 € dla dalszych podr(')Zy267 oraz $rednio 4,73 € w przypadku innych

podrézy nie zwigzanych z pracg. W przewozach tadunkéw transportem drogowym warto$¢

%4 Wiele osob wskazuje podroze jako swoje podstawowe hobby i oddaje sie im z wielka przyjemnoscia.
Zdecydowana jednak wigkszo$¢ (o ile tylko posiadajg na to dostateczne Srodki finansowe) stara si¢ dotrzec
do miejsca przeznaczenia w jak najkrotszym czasie, czerpigc najwiekszg rado$¢ z bycia przyktadowo
na Maledywach, a nie z faktu, ze sa w drodze na nie. Dlatego tez wybieraja samolot, a nie statek, aby tam
dotrzec.

265 K luczowym zatozeniem tej metody korygujacym wezeéniej prowadzone badania, jest konstatacja, ze nie
caty czas spedzony w podrdzy jest bezproduktywny i réwnocze$nie nie caty zaoszczedzony czas przeznaczany
jest na dodatkowa pracg. Podobne zastrzezenia byly czynione réwniez we wczesniejszych opracowaniach.
Zob. 1. Tarski: Czynnik czasu w procesie transportowym. WKil., Warszawa 1976, s. 198. W istocie I. Tarski
bazowata na jeszcze wczesniejszych, acz bardziej intuicyjnych przypuszczeniach odnosnie powyzszej
zalezno$ci.

26 p_ Bickel (red.): HEATCO. Developing Harmonised European Approaches for Transport Costing and
Project Assessment, s. 54; http://heatco.ier.uni-stuttgart.de/HEATCO D5.pdf (5.04.2009).

“°7 Niestety nie sprecyzowano, jaka dokfadnie odlegto$¢ stanowi granice pomiedzy podrézami odbywanymi
na kroétkich i dtugich dystansach.
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zaoszczedzonego czasu odniesiono do jednostki masy tadunku i wynosi ona w Polsce 1,92 €
za godzing za kazda transportowang tong”®.

W badaniach przeprowadzonych w USA stwierdzono, ze ocena warto$ci czasu
uzalezniona jest od dochodu uzyskiwanego w gospodarstwie domowym, przy czym warto$¢
ta ro$nie wolniej niz wielko$¢ dochodu. W najmniej zamoznych gospodarstwach domowych,
uzyskujacych do 15.000 $ rocznie, godzina czasu utraconego w podroézy wyceniana byta
na 2,64 $, podczas gdy w bardziej zamoznych o dochodzie w przedziale 80.000 — 95.000 $ na
nieco ponad 8 §. Ustalono réwniez, ze wartos¢ czasu w przypadku podrozy
charakteryzujacych si¢ duzym zroznicowaniem dhugosci trwania®® jest znacznie wyzsza,
niz wynikaloby to z powyzszych wyliczen uwzgledniajacych tylko roéznice czasu pomigdzy
podrézami odbywanymi w warunkach kongestii, a tymi w idealnych warunkach. Ponadto ma
ona wyzsza warto$¢ w przypadku przejazdow obligatoryjnych i wynosi 13,2 § za godzine dla
0s0b z nizszymi dochodami (15,6 $ przy wyzszych dochodach), niz w przypadku pozostatych
podrézy, dla ktérych wartosci te wyniosty odpowiednio 10,2 1 12,6 $27°.

Powyzsze badania objety podroznych poruszajacych si¢ autostradami i tylko w czesci
objety obszary miejskie. Dlatego wicksza aplikowalnoscia, szczegdlnie w odniesieniu do
polskich warunkéw, charakteryzuja si¢ badania przeprowadzone w najwickszych
australijskich miastach. Wynika z nich, ze warto$¢ zaoszczedzonej godziny dla podrozy
zwigzanych z wykonywang pracg wynosi 29,5 $, a dla pozostalych podrézy to ok. 9,2 §.
Okreslono rowniez, ze $rednie koszty eksploatacyjne samochodu osobowego w warunkach
kongestii wzrastajg o 4,9 centa za kazdy przejechany kilometr, natomiast dla samochodow
cigzarowych sg one dwukrotnie wyzsze lub nawet trzykrotnie wyzsze w przypadku
pigcioosiowych zestawow? ',

Na wazny aspekt zwrocono uwage w badaniach prowadzonych w regionie
Ile de France (aglomeracja Paryza), a mianowicie na zasadniczg réznic¢ w wycenie pomiedzy
zbyt wczesnym a zbyt poznym przybyciem do miejsca docelowego. W opinii respondentow
srednia warto$¢ zaoszczgdzonego czasu podrozy wyniosta niespelna 13 € za godzing,

ale w przypadku spdznienia, jej warto$§¢ osiggata ponad 30 €, natomiast godzina czasu

208 Wszystkie podane w tym akapicie wartosci wyliczone zostaty na bazie danych z 2002 r. (s. 73-75)
okreslono je rowniez wykorzystujac parytet sity nabywczej dla kazdego z wymienionych panstw, dla Polski beda
one wtedy o ok. 1,8-krotnie wyzsze. P. Bickel (red.): HEATCO. Developing Harmonised..., op. cit., s. 76-78.

29 Zmiennos¢ ta wynika ze zréznicowanego poziomu kongestii w zaleznosci od splotu przyczyn, ktore
w danym momencie ja generuja.

20 K. A. Small, R. Noland, X. Chu, D. Lewis: Valuation of Travel Time Savings and Predictability
in Congested Conditions for Highway User Cost Estimation. National Cooperative Highway Research Program
Report 431. National Academy Press, Washington D. C. 1999, s. 25 i 30.

2! Business costs of traffic congestion. Centre for International Economics. Canberra, Sydney, 2006, s. 20.
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bezproduktywnie spedzanego z powodu zbyt wczesnego przybycia wyceniana byla
na jedynie 8,6 €%

Jak wskazywano powyzej jeszcze wigksze koszty niz samo wydluzenie czasu jazdy
powoduje zwykle jego duza zmienno$¢, powodujgca trudnosci z wlasciwym okresleniem,
ile czasu nalezy zaplanowa¢ na podrdz, aby si¢ nie spozni¢ (przynajmniej z 95%
prawdopodobienstwem). Osobom zajmujacym kierownicze stanowiska szczegolnie zalezy na
tym, aby czas podrozy byt jak najbardziej stabilny, dlatego brytyjscy menedzerowie sg
sktonni ptaci¢ 1,26 € za kazda minut¢ zmniejszajgcg zmienno$¢ czasu podrozy (az 75 € za
godzine)?"”.

Wystepowanie kongestii transportowej powoduje wydluzenie czasu jazdy, a tym
samym wydluzenie czasu pracy pojazdow. Wielko§¢ wydluzenia zalezy od poziomu
kongestii, jednak nawet przy niskim poziomie wplywa ona na zwigkszenie kosztow
eksploatacji pojazdéw. W przypadku wystepowania silnej kongestii, kiedy ruch odbywa si¢
przy niskich predkosciach i na niskich biegach z czegsto powtarzajaca si¢ sekwencja ruszania,
przyspieszania i nastepnie hamowania, az do catkowitego zatrzymania, znacznie wzrasta
zuzycie paliwa (rys. 3.2.2). Przy $redniej predkosci nie przekraczajacej 10 km/h wielko$¢
spalania moze by¢ nawet trzykrotnie wyzsza, niz podczas poruszania si¢ z predkoscia

optymalna®™

. W 2005 r. w 437 miastach Stanow Zjednoczonych Ameryki Poétnocnej
z powodu wystepowania kongestii spalanie paliwa wzrosto o 2,9 mld galonow®”® (11 mld
litrow), w zwiazku z czym wielko$¢ poniesionych strat wyniosta ok. 7,5 mld $2'°, Oznacza to,
ze z powodu kongestii statystyczny podrozujacy spalit o 26 galonow paliwa wigce;,
a poruszajacy si¢ w obszarze Los Angeles — Long Beach — Santa Ana zuzyli $rednio
0 57 galonow (ok 216 1) paliwa wigcej niz w warunkach idealnych (tab. 3.2.1)277.

Poruszanie si¢ w zatorach wymusza czgste przyspieszanie 1 hamowanie, nieraz bardzo
gwaltowne, przez co znaczaco rosng koszty ogumienia, zuzycia uktadu hamulcowego (klocki
1 tarcze hamulcowe) oraz sprzegla, ktore jest wielokrotnie 1 w bardzo krotkich odstgpach
czasu zatgczane i odlaczane. Dlatego wszystkie wymienione podzespoty wymagaja czestszej

wymiany.

22 Managing Urban..., 0p. cit., s. 146.

2% |bidem, s. 146.

2% Wielkos¢ spalania moze byé jeszcze wyzsza kiedy w pojezdzie wiaczona jest klimatyzacja. Fakt ten jest
o tyle istotny, ze wigkszo$¢ nowych aut sprzedawanych w Polsce jest w nig wyposazonych.

25D, Schrank, T. Lomax: The 2007 Urban..., op. Cit., s. 1.

2 W Europie koszt ten bylby duzo wyzszy, w Wielkiej Brytanii nawet 3-krotnie wyzszy, ze wzgledu na
odpowiednio drozsze paliwo.

"1 D, Schrank, T. Lomax: The 2007 Urban..., op. cit., s. 32.
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Rys. 3.2.2. Srednie zuzycie paliwa w g/km w zalezno$ci od osiaganej predkosci dla
samochodow osobowych speliajacych norme¢ Euro 3 z silnikiem benzynowym oraz
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Zrodio: Managing Urban..., 0p. cit., s. 150.

W starszych opracowaniach wskazuje si¢, Ze laczne koszty eksploatacyjne
(zwickszone zuzycie paliwa i pozostatych podzespotéw) w warunkach kongestii wzrastaja
0 ok. 20%°"®, Wiele wskazuje jednak na to, ze wspotczesnie sg one znacznie wyzsze, choc¢ ich
doktadna wielko$¢ zalezy od skali zatloczenia oraz od wudziatu dlugosci dystansu
pokonywanego w warunkach zatloczenia w stosunku do catkowitego przebiegu danego
pojazdu w jednostce czasu.

Przemieszczanie si¢ w warunkach kongestii powoduje znaczny wzrost poziomu
emitowanych do atmosfery szkodliwych substancji, takich jak tlenki azotu, czastki state, lotne
niemetanowe zwigzki organiczne, dwutlenek siarki, tlenek wegla 1 oczywiscie gazow
cieplarnianych, przede wszystkim dwutlenku wegla oraz podtlenku azotu, a takze wielu
innych zwigzkow, ktore negatywnie wpltywaja na ludzkie zdrowie (rys. 3.2.3)
(patrz, s. 61 i dalsze). Wiele podrozy odbywanych w mieScie wykonywanych jest przy
»Zimnym silniku™?”®, kiedy nie osigga on catkowitej sprawnos$ci, a paliwo spalane jest

w niepelny sposob, co dodatkowo zwigksza emisj¢ powyzszych polutantow, w szczegolnosci

28 p_ A. Steenbrink: Optymalizacja sieci transportowych. WKiL, Warszawa 1978, s. 199; za: M. Ciesielski:
Koszty kongestii. .., op. cit., s. 58.

2% Im chlodniejsza strefa klimatyczna tym czeéciej i tym dhuzej silnik nie osiaga swej optymalnej
temperatury.
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tlenku wegla®®. Nizsza temperatura spalin powoduje gorsze dziatanie katalizatora, skutkiem
72 p p p jC g

czego wylapuje on mniejsza ilo$é polutantéw, niz w optymalnych warunkach dziatania®®’.

Rys. 3.2.3. Srednia wielko§¢ emisji w g/km wybranych polutantéw w zaleinosci

od osiaganej predkosci
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Srednie warto$ci emisji uwzgledniajace strukture pojazdéw poruszajacych sie w Wielkiej Brytanii.

Zrédto: Managing Urban..., op. cit., s. 151.

Ruch miejski wymusza czeste hamowanie, w warunkach zattoczenia jest ono jeszcze
czestsze, dlatego przyspieszona eksploatacja uktadow hamulcowych powoduje wzrost emis;ji
metali cigzkich oraz azbestu, ktore jak wiadomo niekorzystnie wplywaja na ludzkie zdrowie,
powodujac zwiekszong zapadalnos¢ na choroby nowotworowe. Podobnie ujemny wptyw na
zdrowie ma hatas (patrz, s. 69-70). Pomimo, iz poziom generowanego przez pojazdy hatasu
ro$nie wraz ze wzrostem osiaganej przez nie predkosci, a w warunkach kongestii sa one
niskie, to jednak czeste przyspieszanie 1 hamowanie powoduje nasilenie si¢ hatasu.

W niektérych opracowaniach wskazuje si¢ kongestie jako czynnik powodujacy wzrost
liczby wypadkow, a negatywne skutki wypadkow zaliczane sg jako jeden z bezposrednich

kosztow wystepowania zatloczenia komunikacyjnego®®®. Okazuje si¢ jednak, ze po pierwsze
ystep yjneg y J pop

280 podczas ruszania przy ,,zimnym silniku” i gwattownego przyspieszania, emisja tlenku wegla moze siega¢
nawet 35 g na 1 km. Zrodto: Speed Management..., op. cit., s. 44.

281 Dlatego tez wielkosci spalania i emisji szkodliwych substancji podczas poruszania si¢ w typowych
warunkach miejskich na sieci drogowej objetej kongestig odbiegajg od limitow podawanych przed producentow
pojazdow, ktorzy przeprowadzajac swoje standardowe testy zbyt matg wage przypisuja badaniom prowadzonym
w ruchu miejskim.

%82 70b. M. Ciesielski: Koszty kongestii..., op. cit., s. 59.
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jest bardzo niewiele badan stawiajacych za cel ustalenie tej zaleznosci, a po drugie brak jest
konsensusu odno$nie tezy, ze kongestia rzeczywiscie wplywa na zwigkszenie liczby
wypadkow. Wedlug niektorych badaczy jest doktadnie odwrotnie, czyli ze w warunkach
kongestii spada liczba wypadkow, jeszcze inni natomiast twierdzg, ze cho¢ kongestia
prowadzi do ogodlnego wzrostu liczby kolizji, to jednak liczba cigzkich wypadkow maleje®®,

Wazrost predkosci poruszania si¢ pojazdu jest silnie skorelowany z ryzykiem
wystagpienia wypadku. Najszybciej rosnie prawdopodobienstwo wystgpienia wypadkow
$miertelnych o wskaznik na poziomie 4,5 i tych z udzialem ci¢zko rannych — o ok. 3,0.
Wskazniki te oznaczaja, ze przyktadowe zwigkszenie predkosci o 10% (ze 100 do 110 km/h)
powoduje wzrost ryzyka poniesienia $mierci w wypadku o ok. 45%°*. W miastach
dopuszczalne predkosci z jakimi moga poruszac si¢ pojazdy (cho¢ nie zawsze kierowcey si¢ do
nich stosuja), z wyjatkiem odcinkéw autostrad miejskich 1 drog ekspresowych, sg nizsze
i w wigkszosci przypadkow nie przekraczaja 50 km/h. Dlatego wydaje si¢, ze ostatnia
z wymienionych powyzej tez, mowigca ze ros$nie liczba wypadkdéw, ale liczba cigzkich
wypadkow maleje, najlepiej opisuje zaleznos¢ pomiedzy wystgpowaniem kongestii
transportowej w miescie, a wypadkowoscia.

Wazrost gestosci ruchu powoduje, ze maleja odlegltosci pomigdzy pojazdami
i rownocze$nie rosnie liczba interakcji pomiedzy nimi, co moze prowadzi¢ do wzrostu ryzyka
kolizji pomigdzy pojazdami. Dodatkowymi czynnikami, ktore zwigkszaja ryzyko kolizji lub
cigzszego w skutki wypadku jest fakt, iz rano cze$¢ kierowcdéw odczuwa stres zwigzany
z mozliwoscig nieterminowego dotarcia do miejsca przeznaczenia, a inna grupa,
co potwierdzajg obserwacje autora, jest zwyczajnie zaspana i ich reakcje nie sg dostatecznie
szybkie. Natomiast podczas popotudniowo-wieczornego szczytu komunikacyjnego tym
czynnikiem jest przewaznie zmgczenie po catym dniu pracy, co rdwniez oslabia zdolno$¢
koncentracji kierowcow.

Przyjmujac, ze w warunkach kongestii nie dochodzi do wielu powaznych wypadkow,
to jednak w wyniku nawet lekkich kolizji, uczestniczacy w niej ponosza koszty utraconego
czasu zwigzanego z oczekiwaniem na policje, ktore trwa zwykle znacznie dluzej niz
oczekiwanie na pomoc drogowa, zwigzanych z zalatwianiem wszelkich formalno$ci
z ubezpieczycielem, a takze koszty wynikajace z koniecznosci korzystania z alternatywnych

srodkow komunikacji podczas naprawy pojazdu oraz dodatkowe koszty zwigzane ze stresem.

283 Crashes vs. Congestion — What’s the Cost to Society? Cambridge Systematics, Inc. 2008, s. 2.2.
284 Badania przeprowadzono dla szerokiego przedziatu predkosci, zob. R. Elvik, P. Christensen,
A. Amundsen: Speed and road accidents. An evaluation of the Power Model. TOI, Oslo, 2004, s. iii.
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Koszty te moga ulec znacznemu wzrostowi, jesli sprawca kolizji nie posiada polisy
Autocasco. Ponadto kazde tego typu zdarzenie drogowe dodatkowo zwigksza poziom,
wystepujacej na danym odcinku drogi kongestii.

Wsrod kosztow bezposrednich kongestii transportowej wymienia si¢ rowniez
dodatkowe koszty utrzymania infrastruktury bedace, efektem nadmiernego zatloczenia.
Do tych kosztow mozna zaliczy¢ koszty czgstszego odnawiania oznakowania poziomego oraz
napraw  uszkodzonych elementow infrastruktury, np. Dbarier energochionnych,
czy oznakowania pionowego, powstatych w wyniku wypadkow i kolizji, o ile oczywiscie
zaistniaty na skutek kongestii. Zdaniem niektérych nadmierny popyt powoduje przyspieszone
zuzycie nawierzchni 1 generalnie prowadzi do jej uszkodzen, co pocigga za sobg znaczne
koszty napraw 1 remontow. W opinii autora tych ostatnich skutkow nie mozna w Zaden
sposOb przypisywaé wystgpowaniu kongestii, a jedynie nie respektowaniu przez
uzytkownikéw ograniczen odnoszacych si¢ do masy catkowitej pojazdu i naciskow na osie.
Dlatego wzrost kosztow utrzymania infrastruktury wynikajacy z zatloczenia jest na tyle
niewielki, szczegdlnie w stosunku do pozostalych grup kosztow, ze ich udzial mozna
pomingc.

Jazda w zatorach zwigksza poziom stresu oraz agresji, co niekorzystnie wptywa na
stan psychofizyczny uczestnikow ruchu (réwniez pasazeréw) i moze obnizy¢ nie tylko ich
sprawnos¢ prowadzenia pojazdow, ale rdéwniez zmniejszy¢ efektywno$¢ wykonywania
codziennych zajg¢. Poziom stresu zwicksza si¢ rOwniez ze wzgledu na wspomniang juz
powyze] mozliwo$¢ nieterminowego dotarcia do miejsca docelowego oraz $wiadomosci
negatywnych konsekwencji, jakie moze to zrodzi¢. Spoznienie si¢ na samolot czy pociag,
ale takze niedostarczenie przesylki w terminie, moze spowodowac powstanie dodatkowych,
czgsto znacznych kosztow, badz nieuzyskanie okre§lonych korzy$ci. Stres moze
spowodowac, ze kierowcy zaczynaja si¢ zachowywaé w dziwny sposob, ich jazda jest
bardziej agresywna, tzn. przyspieszajg i hamujg gwaltowniej, czesciej korzystajg z klaksonu
1 mniejszg uwage zwracaja na innych uzytkownikéw ruchu, co moze mie¢ negatywne skutki
w postaci zwigkszonego ryzyka kolizji. W takiej sytuacji najbardziej zagrozeni sa piesi
1 rowerzy$ci. A ponadto nadmierny stres, jaki towarzyszy takim sytuacjom, przyczynia si¢
w dhlugich okresach do pogorszenia zaré6wno psychicznego, jak i fizycznego stanu zdrowia
uczestnikow ruchu.

Zmniejszenie przychodow odczuwaja wlasciciele sklepow, lokali gastronomicznych
czy punktéw ustugowych w tych obszarach miasta, gdzie poziom kongestii jest szczegodlnie

wysoki. Dzieje si¢ tak dlatego, ze kierowcy $wiadomie omijajg te miejsca, aby nie traci¢ zbyt

137



wiele czasu na dojazd do nich oraz na poszukiwanie wolnego miejsca do zaparkowania w ich
poblizu. Takze piesi niechetnie odwiedzaja miejsca, w poblizu ktérych przebiega zatloczona
ulica, ze wzgledu na wyzsze stezenie spalin 1 wydalanych przez samochody polutantow,
wyzszy poziom hatasu oraz ze wzglgdu na watpliwej jakosci walory estetyczne.

Konkludujac kongestia transportowa w miescie przyczynia si¢ do powstania
rozlicznych grup kosztéw, w szczegolnosci kosztow bezposrednich, ktorych skutki odczuwaja
nie tylko uczestnicy ruchu, badz korzystajacy z uslug systemu transportowego miasta,
ale takze wszyscy pozostali mieszkancy. A poprzez nadmierng ilos¢ wypalanego paliwa
powoduja powstanie dodatkowych kosztow zewngtrznych, gldwnie kosztow zanieczyszczenia
srodowiska i zmian klimatycznych, czego skutki odczuwane sa na catym $wiecie. Nalezy
jednak bardzo ostroznie kalkulowa¢ obie grupy kosztéw, tzn. taczne koszty zewnetrzne
transportu 1 t¢ ich cze$¢, ktora powstaje na skutek wystepowania kongestii, aby podwojnie nie

liczyé tego samego efektu, na co zwracal uwage m. in. J. Wronka”

. Laczne koszty kongestii,
a w zasadzie tylko dwa skladniki tych kosztow — koszty strat czasu i cze$¢ kosztow
eksploatacyjnych, w amerykanskich miastach (tylko dla transportu drogowego) wycenione
zostaly w 2005 r. na 78,2 mld $?*. W Wielkiej Brytanii badania prowadzone pod koniec lat
90. XX w. wykazywaly, ze 1taczne koszty kongestii w transporcie drogowym,
w rzeczywistosci obejmujace gtownie koszty utraconego czasu, wynoszg rocznie od ok. 18 do
20 mld £. Uwzgledniajac fakt, Ze zjawisko kongestii narasta, szacuje si¢, ze w 2010 roku
bezposrednie koszty kongestii osiagna wartosé od 26 do 31 mld £%, czyli ok. 1% PKB.
Potwierdzaja to wyniki uzyskane w studium UNITE, w ktorym koszty kongestii w transporcie

drogowym w 1998 r. w krajach rozwinietych (oraz na Wegrzech) oszacowano $rednio na

ok. 1% PKB tych paﬁstw288.

285 Zob. J. Wronka: Wybrane problemy szacowania kosztéw zewnetrznych kongestii. ,,Problemy Ekonomiki
Transportu” 2002, nr 1, s. 51-65.

286D, Schrank, T. Lomax: The 2007 Urban..., op. Cit., s. 1.

%87 p_ Goodwin: The Economic Costs of Road Traffic Congestion. ESRC Transport Studies Unit, University
College London, 2004, s. 8i 10.

%88 C. Nash (red.): Competitive and Sustainable Growth Programme. Final Report for Publication. UNITE,
2003, s. 35; http://www.its.leeds.ac.uk/projects/unite/ (5.04.2009).
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3.3. Narzedzia ograniczania kongestii transportowe;j

Pierwsze proby ograniczania kongestii podj¢to juz w starozytno$ci (patrz, s. 112).
Polegaly one na wprowadzeniu administracyjnych zakazow poruszania si¢ wozo6w w ciagu
dnia lub ograniczaniu mozliwosci postoju na gtéwnych ulicach. Wraz z rozwojem badan nad
przyczynami kongestii oraz dzigki rozwojowi nauki znacznie rozszerzono wachlarz
potencjalnych narzedzi i sposobow sluzacych do ograniczenia jej poziomu. Narzedzia
te mozna podzieli¢ w ramach czterech zasadniczych grup:

1. zwigkszanie przepustowosci infrastruktury poprzez jej rozbudowe,

2. bardziej efektywne wykorzystanie istniejacej infrastruktury,

3. zarzadzanie popytem na przewozy289,

4. wprowadzanie zmian w zagospodarowaniu przestrzennym miast.
Zwigkszenie przepustowosci moze odbywac si¢ poprzez rozbudowe i modernizacjg¢ istniejacej
infrastruktury transportowej. Do podstawowych narzedzi w ramach tej grupy mozna zaliczy¢:

e budowe nowych drég (w tym platnych odcinkow),

e poszerzanie istniejacej infrastruktury (wraz z tworzeniem ptatnych paséw ruchu),

e budowe lacznikéw (brakujacych elementoéw sieci),

e zastgpienie skrzyzowan jednopoziomowych wielopoziomowymi,

e budowe¢ nowych przepraw przez rzeki i inne przeszkody naturalne wraz z odpowiednia

infrastrukturag dojazdowa,

e poprawg geometrii drog,

e tworzenie pasow ruchu dla pojazdow o wigkszym napetnieniu (HOV — High-

Occupancy Vehicles),

e tworzenie paséw ruchu wylacznie dla pojazdow ciezarowych,

e rozbudowg sieci kolejowej 1 infrastruktury punktowej dla przewozdéw intermodalnych.
W obrebie miejskiego transportu zbiorowego 1 alternatywnego transportu indywidualnego
wobec transportu drogowego:

e budowe nowych linii dla miejskiego transportu szynowego,

29 por, Traffic Congestion and..., op. Cit., s. 4.2-4.3. Autor zrewidowal zamieszczone w amerykanskim
opracowaniu narzedzia oraz dokonat kilku przesuni¢¢ wybranych narzedzi pomiedzy poszczegdlnymi grupami.
Przede wszystkim poszerzona zostata grupa narzg¢dzi ukierunkowanych na rozbudowe infrastruktury kosztem
grupy narzg¢dzi zmierzajacych do bardziej efektywnego wykorzystania istniejacych elementéw infrastruktury
w stosunku do cytowanego zrédla. Takie dziatanie wynika z przekonania autora, iz w ramach tych ostatnich
powinny si¢ znalez¢ narzedzia zwigzane gtownie z implementacja nowoczesnych rozwigzan telematycznych
oraz lepsza organizacja ruchu w miescie. Natomiast wszelkie inwestycje infrastrukturalne, nawet te relatywnie
niewielkie, jak przykltadowo przebudowa istniejacego jednopoziomowego skrzyzowania, na skrzyzowanie
dwupoziomowe uznane zostaly jako dostatecznie silnie ingerujagce w istniejgcy stan infrastruktury, ze nalezy
je przesuna¢ do pierwszej grupy.
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zwigkszanie liczby torow na istniejgcych liniach,
budowg¢ nowych pasow ruchu dla autobuséw (BRT — Bus Rapid Transit),
rozbudowe sieci §ciezek rowerowych i infrastruktury parkingowej dla rowerow,

tworzenie udogodnien dla pieszych (ktadki, przejscia podziemne).

W grupie narzedzi stuzacych bardziej efektywnemu wykorzystaniu przepustowosci

istniejgcego systemu transportowego nalezy wskaza¢ nast¢gpujace narzedzia:

poprawe funkcjonowania sygnalizacji §wietlnej,

zwigkszanie liczby ulic jednokierunkowych,

wprowadzanie segregacji ruchu i redystrybucja istniejacej przepustowosci,
wprowadzanie zmiennego oznakowania pozwalajagcego na dostosowywanie liczby
pasoéw ruchu do wystepujacego w danej chwili popytu (Tidal Flow System),
implementacje¢ systemow pozwalajacych na dynamiczne zmiany ograniczen predkosci
w zaleznos$ci od warunkow atmosferycznych i wielko$ci natgzenia ruchu,

tworzenie precyzyjnych systemow informacji pogodowe;j,

tworzenie systemow dostarczajacych w czasie rzeczywistym informacji o wypadkach,
kolizjach i innych zdarzeniach ograniczajacych przepustowo$¢ na danym odcinku

drogi, czy w obrgbie weztow.

W sferze miejskiego transportu zbiorowego:

tworzenie systemoOw sygnalizacji z pierwszenstwem dla komunikacji zbiorowe;j,
zwigkszanie wykorzystania posiadanego taboru (skracanie cykli obiegu, lepsze
harmonogramowanie, wprowadzanie ,,gigtkich linii”),

implementacje systemoéw $ledzenia pojazdéw komunikacji miejskiej 1 informacji
0 czasie oczekiwania na przystankach,

modernizacje stacji kolei miejskich, przystankéw komunikacji zbiorowej w celu

zwigkszenia ich ,,przyjaznosci” dla pasazerow.

Zarzadzanie popytem na transport mozna realizowaé poprzez wdrazanie nastgpujacych

narzedzi:

implementacje systemow oplat za korzystanie z infrastruktury transportowej, ktorych
wysoko$¢ uzalezniona jest od pory dnia, w ktérej nastepuje jej wykorzystanie,

objecie przestrzeni parkingowej spdjng strategig zarzadzania,

wprowadzanie zréznicowanych godzin rozpoczgcia i zakonczenia dnia pracy,
zwigkszanie liczby stanowisk pracy na odleglos¢ (telecommuting),

wspoélne uzytkowanie samochodéw osobowych (carpooling, carshairg),
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e wprowadzanie ograniczen w poruszaniu si¢ pojazdow cigzarowych,

e wprowadzanie ograniczen czasowych w zakresie realizacji dostaw.

Narzedzia zorientowane na transport zbiorowy 1 alternatywne $rodki transportu:

e prowadzenie spotecznych kampanii informacyjnych promujacych alternatywne

w stosunku do samochodu srodki lokomocji,

e stworzenie przejrzystych i atrakcyjnych taryf dla pasazerow,

e zapewnienie odpowiedniego poziomu komfortu w pojazdach komunikacji zbiorowej,

e zwigkszenie bezpieczenstwa na przystankach i w pojazdach komunikacji zbiorowe;.
Zmiany uktadu zagospodarowania przestrzennego miast i zarzadzanie przestrzenig miej squgo:

e wdrazanie koncepcji urbanistycznych zapobiegajacych rozlewaniu si¢ miast

i skoncentrowanych na ograniczaniu wykorzystania samochodu,

e tworzenie uktadow przestrzennych wolnych od samochodow (car free cities).

Wiasciwy poziom rozwoju infrastruktury transportu jest niezbedny dla prawidlowego
funkcjonowania transportu, ten natomiast warunkuje sprawnos¢ funkcjonowania i mozliwosci
rozwoju gospodarki 1 spoteczenstwa. Jest rzecza bezdyskusyjna, szczegdlnie w Polsce, gdzie
jej rozwoj od kilkudziesiecioleci nie nadaza za zglaszanym przez uzytkownikow popytem,
ze stworzenie sieci autostrad i drog ekspresowych oraz obwodnic miast, jest absolutnie
konieczne. Powstanie tego podstawowego systemu transportowego przyniesie szereg
korzysci: zwigkszy m. in. dostepnos¢ wielu miast 1 regiondw, skroci czas przewozu osob
1 tadunkow, podniesie poziom bezpieczenstwa (z pewnoscig spadnie liczba ofiar
$miertelnych) oraz generalnie przyczyni si¢ do wzrostu mobilnos$ci i wzrostu gospodarczego.
Podobny zakres prac modernizacyjnych powinien obja¢ rowniez sie¢ transportu kolejowego.
Kolej bowiem ma wiele niezaprzeczalnych atutow, z ktorych kluczowym, w aspekcie
zrOwnowazonego rozwoju, jest jego znacznie wigksza wydajno$¢ energetyczna i niska
emisyjnos¢, ktora jest znacznie nizsza (z wyjatkiem hatasu) niz w przypadku transportu
drogowego.

Abstrahujagc od odcinkéw autostrad wybudowanych jeszcze w latach 80. XX w.
1 wczesniej, mozna przyjaé, ze zasadniczy program ich budowy, nota bene wielokrotnie
zmieniany, rozpoczat si¢ w 1997 r., kiedy to uruchomiono pierwszy platny odcinek autostrady
A4 pomigdzy Katowicami 1 Krakowem. W ciggu tych 12 lat postep ku osiggnieciu

zamierzonego celu zdecydowanie odbiega od oczekiwan, poniewaz w tym okresie do

% Dziatania te, jakkolwiek zasadne do zastosowania w celu ograniczenia kongestii w miastach wykraczaja
jednak poza obszar tematyczny niniejszej pracy i nie beda przedmiotem rozwazan.
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eksploatacji oddano odcinki autostrad o tagcznej dtugosci ok. 480 km, z ktorych czgs¢ wceiaz
nie spelnia petnego standardu przynaleznego tej kategorii drog. Zakladane przyspieszenie
majace nastgpi¢ po przyznaniu Polsce i Ukrainie prawa do organizacji Mistrzostw Europy
w Pitce Noznej w 2012 r. robwniez nie nastepuje. Natomiast realizacja programu rozwoju
I modernizacji infrastruktury kolejowej (Master Plan z 2008 r.) ma si¢ zakonczy¢ dopiero
w 2030 r. Trudno zatem oczekiwaé, ze narzgdzia majace stuzy¢ zwigkszaniu przepustowosci
infrastruktury, poprzez jej rozbudowe, przyniosg w nieodlegtej perspektywie spodziewane
efekty.

Prowadzenie duzych inwestycji infrastrukturalnych w obrebie miast jest zadaniem
jeszcze trudniejszym i z pewnos$cig znacznie bardziej kosztownym. Trudno$ci spowodowane
sg gldwnie wymienionymi juz uprzednio przyczynami, a takze wynikaja z charakteru
zabudowy miejskiej, szczegdlnie w centralnych obszarach, przez co czesto jedynym
rozwigzaniem jest przeprowadzenie ciggéw komunikacyjnych w tunelach. Takie rozwigzanie,
aczkolwiek praktyczne, przede wszystkim dla ruchu tranzytowego, jest bardzo kosztochtonne
i trwa znacznie dtuzej niz budowa analogicznej infrastruktury na powierzchni ziemi (patrz,
przyktad Big Dig — przypis nr 237).

Modernizacja i rozbudowa infrastruktury transportu napotykaja takze na szereg barier
objawiajacych si¢ z dodatkowg sita w miastach. Ponadto, nawet jes§li inwestycja zostanie
ukonczona, to bez zastosowania dodatkowych narzedzi skierowanych na ksztattowanie
popytu, poziom kongestii zostanie obnizony tylko na pewien czas. Po jego uplywie dtugos¢
zatorO6w przybierze porownywalne rozmiary do tych obserwowanych przed rozpoczeciem
inwestycji. Dzieje si¢ tak, poniewaz kierowcy dostrzegaja dodatkowa przepustowos¢ lub sie
o niej dowiaduja 1 zamieniaja dotychczasowy potencjalny popyt na przejazd tym odcinkiem
drogi na popyt efektywny. Co wiecej, czg$¢ podroéznych korzystajaca wezesniej z innych tras
lub $rodkéw komunikacji moze uznaé, ze warunki poprawity si¢ na tyle, Ze 1 oni zaczna
wykorzystywa¢ nowg lub zmodernizowang infrastruktur¢. Dlatego, kosztowna
1 skomplikowana rozbudowa istniejacej infrastruktury drogowej przynosi w dluzszej
perspektywie czasowej skutki odwrotne do zamierzonych. Zatem decyzje o rozbudowie
infrastruktury transportu powinny koncentrowa¢ si¢ bardziej na eliminacji waskich gardet
i miejsc, gdzie dochodzi do czgstych wypadkow, na wypelnianiu sieci ewidentnie
brakujgcymi elementami oraz na tworzeniu wspomnianych wczesniej obwodnic miast, niz na
budowie catkiem nowych polaczen lub poszerzaniu istniejacych odcinkdw, cho¢ oczywiscie
kazda z takich decyzji powinna zosta¢ poprzedzona wszechstronng analiza kosztow
1 korzysci.
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Wydaje si¢, ze najbardziej celowe®’ w ramach dzialah majacych zwickszyé
dotychczasowa przepustowos$¢ infrastruktury, jest tworzenie specjalnych ekspresowych
pasow ruchu lub w pewnych okolicznosciach nawet wydzielonych jezdni, dla pojazdow

zajmowanych przez wigkszg liczbe o0sob (HOV)292.

Wigksza liczba, w zalezno$ci od
przyjetego w danym miescie rozwigzania, oznacza minimum dwie lub trzy osoby wraz
z kierowca. Ruch na pasach HOV jest znacznie szybszy niz na sgsiadujacych pasach ruchu,
poniewaz liczba uprawnionych do poruszania si¢ po nich pojazdow jest ograniczona.
Co wynika z faktu, ze wigkszo$¢ uzytkownikow samochodéw podroézuje nimi samodzielnie
(bez pasazerow)’®. Pasy HOV sluza zazwyczaj réwniez autobusom i pojazdom
uprzywilejowanym, a w niektorych przypadkach takze taksowkom.

Rozwinigciem koncepcji HOV, jest wprowadzenie mozliwosci korzystania z tych
pas6w ruchu lub jezdni przez samochody zajmowane tylko przez kierowce, o ile uisci on
stosowng opflate zalezng od nat¢zenia ruchu (HOT — High Occupancy Toll Lines). W Houston
na wybranych odcinkach autostrad przyjeto jeszcze bardziej restrykcyjne rozwigzanie.
Bezptatnie pasami HOV, a de facto HOT, moga przemieszczaé si¢ tylko i wylgcznie
samochody zajmowane przez minimum 3 osoby, w przypadku mniejszego napetnienia

przejazd jest platny?®.

Warunkiem niezbednym dla wprowadzenia obu powyzszych
rozwigzan jest istnienie odpowiednio szerokich ciggéw komunikacyjnych o przynajmniej
trzech pasach ruchu w kazda strong, co niestety znacznie ogranicza obecne mozliwosci
zastosowania tego narz¢dzia w Polsce.

Zadecydowanie bardziej celowe, szczegbdlnie w aspekcie zrownowazonego rozwoju,
jest rozwijanie infrastruktury przeznaczonej dla transportu zbiorowego. Charakteryzuje si¢

ona szeregiem immanentnych zalet. Jedng z glownych jest znacznie korzystniejsza relacja

zdolnosci przewozowych w stosunku do powierzchni, jaka zajmuje infrastruktura

21 Cho¢ nie brak glosow krytyki dla tego rozwiazania, w niektérych miastach np. w San Diego, zamieniono
klasyczne pasy HOV na platne pasy ruchu dla pojazdéw o wigkszym napetnieniu. Zrodto: T. Dybicz, A. Suwara:
Oplaty drogowe zalezne od stopnia zatfoczenia. Przykiad San Diego (Kalifornia USA), ,,Transport Miejski”
2004, nr 2, s. 21-22.

292 pierwsze tego typu rozwigzania powstaty na poczatku lat 70. XX w. w Kalifornii.

2% Qredni wskaznik napetnienia samochodu osobowego w miescie wacha si¢ w zaleznosci od zrodta,
od 1,2 do ok. 1,7.

%4 A Guide for HOT Lane Development. FHWA, 2003,
http://www.its.dot.gov/JPODOCS/REPTS TE/13668 _files/chapter_7.htm (15.04.2009).
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poszczegdlnych gatezi transportu. Najwicksza zdolnoé¢ przewozowa”” w jednostce czasu
(godzinie) przy zajetosci terenu o szerokosci jednego pasa jezdni charakteryzuje sic®®:

o kolej miejska — 36 tys. pasazerow,

e tramwaj — 18 tys. pasazerow,

e autobus — 9-10 tys. pasazerow,

e samochdd osobowy — jedynie 3 tys. pasazerow.

Wazne jest jednak, aby na odcinkach gdzie wyst¢puje kongestia, odseparowa¢ pojazdy

komunikacji zbiorowej*®” od pozostalych, tworzac wydzielone, ekspresowe pasy ruchu

przeznaczone dla szybkich linii autobusowych (BRT — Bus Rapid Transit)*®

. Kluczowa zaleta
tych rozwigzan, o ile ich wdrozenie nie pocigga za sobg koniecznosci budowy dedykowanych
im tuneli czy estakad, jest niewielki koszt ich stworzenia.

Wraz ze wzrostem wielko$ci danego osrodka miejskiego zasadne jest lacznie roznych
form transportu szynowego z transportem autobusowym czy trolejbusowym, tak by zapewnic¢
jak najwieksza dostepnos¢ tych galezi transportu. Znakomitym przyktadem takiego
wspotdzialania 1 szerokiego wykorzystania zalet, jakie oferuje transport szynowy, sa miasta
niemieckie, z Berlinem czy Hamburgiem na czele, gdzie harmonijnie zintegrowano systemy
kolei regionalnych, S-Bahn (Stadtschnellbahn), metra, tramwaju®® i autobusoéw. Natomiast
we Francji poczawszy od 1985 r., kiedy to ponownie uruchomiono tramwaje w Nantes,
nastgpuje renesans tego S$rodka komunikacji miejskiej. Obecnie juz w 25 miastach

funkcjonujg sieci tramwajowe lub systemy lekkiej kolei (LTR — Light Rail) zwanej réwniez

tramwajami dwusystemowymi. Najszerze] zakrojone plany inwestycyjne dotycza Paryza,

2% Wielkosci maksymalne bez kongestii i z wylaczeniem innych czynnikéw mogacych zaktocaé plynnosé
ruchu.

2% M. Szymczak: Logistyka miejska. Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Poznaniu, Poznah 2008,
s. 147.

27 7Zwykle pasy te moga wykorzystywa¢ rowniez taksowki i prywatne samochody z wicksza liczba
pasazeréw oraz oczywiscie pojazdy uprzywilejowane.

2% Sztandarowym przykladem zastosowania tego rozwiazania w praktyce jest sie¢ ekspresowych linii
autobusowych w Kurytybie, zob. J. Rabinovitch, J. Leitman: Planowanie przestrzenne miasta, ,,.Swiat Nauki”
1996, nr 5, s. 24-31. Sukces osiggnicty w Kurytybie stat si¢ zachetg dla zastosowania go w wielu innych
miastach na calym $wiecie. Zob. Bus Rapid Transit Practitioner’s Guide. Transportation Research Board of the
National Academies, http://onlinepubs.trb.org/onlinepubs/tcrp/tcrp rpt 118.pdf (15.04.2009).

%9 W istocie, w Hamburgu dopiero rozpoczeto prace nad restytucja tego $rodka transportu, ktorego ostatnia
linia zostala zamknigta w 1978r. Pierwsza nowo wybudowana linia dlugosci 15 km, bedaca czescia sieci
o planowanej dlugosci ok. 50km, ma zosta¢ oddana do uzytku w 2014 r. Zrodto: Hamburg: Verlauf der ersted
Stadtbahnstrecke entschieden
http://www.eurailpress.de/article/view/4/hamburg_verlauf der_ersten_stadtbahnstrecke entschieden.html
(15.04.2009).
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gdzie przed 2020 r. ma powstaé sie¢ o dtugosci ok. 50 km>*®. Natomiast w Hiszpanii glowny
nacisk ktadzie si¢ na tworzenie oraz rozbudowe sieci typowej lekkiej kolei*™".

Szczegblowe rozwigzania, tzn. podziat zadan przewozowych pomig¢dzy poszczegodlne
galezie 1 rodzaje transportu zbiorowego, zalezg od ksztalttu i1 struktury miasta, wielkosci
1 rozlegtosci uktadu aglomeracyjnego oraz od jego zwigzkow z regionem. Trzeba jednak
pamietaé, ze komunikacja zbiorowa nigdy nie zapewni takiego poziomu dostgpnosci jak
motoryzacja indywidualna, dlatego konieczne jest rownoleglte przeprowadzenie dodatkowych
dziatan, aby stworzony system przynosit maksymalng korzy$¢ jego uzytkownikom.
Ciekawym sposobem na petniejsze wykorzystanie infrastruktury tramwajowej jest jej
wykorzystanie do przewozow ladunkéw, jak to ma miejsce w Dreznie czy Zurychu®.
Podobne rozwiania, tylko na wigkszg skale, planowane s rowniez w Amsterdamie®®, cho¢
obecnie jego realizacja zostala wstrzymana. Wdrozenie tramwaju towarowego planuje si¢
takze w innych miastach, najbardziej zaawansowane studia obejmuja Wieden i Hagg.

Postulowane przez czgs¢ amerykanskich ekspertow rozwigzania stawiajace sobie za
cel rozbudowe dedykowanej dla drogowych przewozoéw ladunkéw infrastruktury transportu,
zdaja si¢ nie by¢ w Europie i w Polsce celowe. Takie dzialania staltyby bowiem w opozycji do
realizowanej od lat polityki transportowej, majacej za cel przeniesienie mozliwie duzej czgsci
tadunkéw przewozonych transportem drogowym na kolej poprzez wykorzystanie technologii
intermodalnych®®. Dalszy rozw6j przewozéw intermodalnych, gtéwnie technologii szynowo-
drogowych wspierany jest poprzez coraz wigkszg separacje ruchu pasazerskiego, glownie
dalekobieznego realizowanego pociggami duzych predkosci, od pozostatych przewozow,
gléwnie towarowych 1 lokalnych pasazerskich. Wsparciu tych dziatan stuzy réwniez
modernizacja istniejagcej infrastruktury, ukierunkowana na podnoszenie maksymalnych

predkosci 1 podwyzszanie limitdéw naciskow na osie, a przede wszystkim rozwoj technologii

ERTMS (European Railway Transport Management System) pozwalajacej na znacznie lepsze

30 phase 1 Of Tramway de Maréchaux Opens, “International Railway Journal” 2007, January, s. 8;
http://www.trams-in-france.net (15.04.2009).

%01 7ob. B. Cross: Tram-Train Arrives In Spain, “International Railway Journal” 2006, June, s. 40-41;
B. Cross: Canaries Light Rail Takes Wing, “International Railway Journal” 2006, June, s. 39-40.

%02 H. Iglinski, M. Szymczak: Warunki wprowadzenia towarowego transportu tramwajowego do miast,
,,Logistyka” 2006 nr 5, na ptycie CD.

303 K. Barrow: Light ideas for urban freight, “International Railway Journal” 2007, November, s. 35-36.

304 Wspolezesnie coraz czeéciej mowi sie o potrzebie komodalnosci systemu transportowego, czyli
wydajnego wykorzystania form transportu dziatajacych odrgbnie lub zintegrowanych intermodalnie w ramach
europejskiego systemu transportowego w celu optymalnego i zrownowazonego wykorzystania zasobow. Idea
komodalnosci utrzymuje w mocy zalozenia strategii lizbonskiej, jednak na pierwszym miejscu stawia
efektywno$¢ wykorzystania posiadanego potencjatu. Zagadnieniu komodalno$ci poswiecono drugi numer
,,Logistyki” z 2009 r.
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wykorzystanie przepustowos$ci istniejagcej infrastruktury 1 co jeszcze wazniejsze
umozliwiajacej ptynne przekraczanie granic panstwowych®®.

W wielu regionach $wiata bardzo waznym $rodkiem komunikacji miejskiej wcigz
pozostaje rower. Jest to $rodek transportu o niemal nieograniczonej dostgpnosci, ktory
pozwala bez trudu osiggaé predkosci rzgdu 15-20 km/h, ponadto nie generuje zanieczyszczen,
a korzystajagcym z niego pozwala utrzymac kondycje i dodatnio wptywa na stan zdrowia. Dla
powszechniejszego wykorzystania roweru, nie tylko w celach rekreacyjnych, ale przede
wszystkim dla realizacji podrozy obligatoryjnych, konieczne jest stworzenie rozbudowanej
sieci drog rowerowych. Bowiem w sytuacji, kiedy rowerzySci zmuszeni sg do korzystania
z infrastruktury drogowej lub przeznaczonej dla pieszych, spada predkos$¢ jazdy i znacznie
wzrasta ryzyko kolizji 1 wypadkow. Wazne jest rowniez odpowiednie oznakowanie
i utrzymanie nawierzchni $ciezek rowerowych, szczegodlnie w okresie zimowym.
Uzupehieniem powyzszych inwestycji jest stworzenie parkingdw dla rowerow, na ktorych
bedzie je mozna bezptatnie i bezpiecznie pozostawic.

Planujac 1 realizujac inwestycje infrastrukturalne nie mozna zapomina¢ o ruchu
pieszym 1 odpowiednich rozwigzaniach ufatwiajacych te forme przemieszczania si¢
mieszkancow danego miasta, jak réwniez odwiedzajacych je turystow. Zacheta do odbywania
podrézy pieszych bedzie stworzenie stref wolnych od samochodéw, zwykle obejmujacych
Sciste centrum oraz system spdjnych ciagdw przeznaczonych dla pieszych i polaczenie ich
z przystankami lub stacjami komunikacji zbiorowej. Konieczne jest ich odpowiednie
oznakowanie 1 oswietlenie, a takze wyeliminowanie jak najwigkszej liczby barier, ktore
w odczuciu pieszego znacznie wydluzajg pokonywany dystans, przyktadowo jeden stopien

w gore odpowiada wydtuzeniu trasy o prawie 3 m w poziomie®®

. Okazuje si¢ bowiem, ze to
wlasnie piesza dostepnos¢ do przystankéw 1 stacji, w duzym stopniu decyduje
o wykorzystaniu publicznej komunikacji przez mieszkancow. W celu zapewnienia
bezpieczenstwa pieszym przy rOwnoczesnym nie wstrzymywaniu ruchu drogowego, nalezy
zbudowac ktadki lub przejscia podziemne. W przypadku takich rozwigzan nalezy koniecznie

zadba¢ o stosowne usprawnienia, pozwalajace z nich korzysta¢ réwniez osobom

niepetnosprawnym.

305 Zob. H. Iglinski: Potencjalny wplyw powstania ,Igreka” na towarowe przewozy kolejowe W Polsce,
»Iransport Szynowy. Statystyki i Analizy” 2009, nr 1, s. 30-33.

%06 Zob. P. Olszewski: Dostepnosé piesza jako element jakosci miejskiego transportu zbiorowego, ,,Transport
Miejski i Regionalny” 2008, nr 1, s. 23.
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Kluczowymi elementami miejskiej infrastruktury transportowej sa skrzyzowania,
poniewaz to wilasnie w ich obrgbie taczy sie¢ naplywajacy z roznych kierunkéw ruch
samochodowy, pieszy, rowerowy 1 ten generowany przez komunikacj¢ zbiorowa. Zatem
chcac zastosowaé narzedzia zmierzajgce do lepszego wykorzystania istniejgcej infrastruktury
drogowej, nalezatoby zacza¢ wilasnie od skrzyzowan, ktore chociazby z racji swoich funkcji
dysponuja mniejszg przepustowoscia, niz sumarycznie dochodzaca do nich infrastruktura.
Dlatego dla zapewnienia maksymalnego wykorzystania przepustowosci skrzyzowan nalezy
zadba¢, o to, aby dlugo$¢ sygnatu zielonego byta dostosowana do wielkosci strumienia
pojazdow® dojezdzajacych z poszczegolnych kierunkéw. W tym celu konieczne jest
zastosowanie odpowiednich systemoéw detekcji. Podstawowe bazuja na petlach indukcyjnych
umieszczonych w jezdniach lub w torowiskach, w odpowiednim oddaleniu od skrzyzowania
1 bezposrednio przed nim. Nowsze systemy oparte sg na monitoringu wizyjnymgos. Kolejnym
krokiem po zastosowaniu adaptacyjnej Sygnalizacji $wietlnej (AUTC — Adaptive Urban
Traffic Control) jest zapewnienie wlasciwej koordynacji pomi¢dzy skrzyzowaniami, poprzez
stworzenie tzw. zielonej fali. Szczegdlnie wazne i1 pozadane jest to na gtdéwnych ciagach
komunikacyjnych, dzigki czemu przyktadowo kierowcy zmierzajacy rano w kierunku
centrum miasta maja mozliwo$é¢ plynnego przejazdu®® przez kolejne skrzyzowania, az do
momentu, kiedy nie natrafia na skrzyzowanie z drogg na ktérej rowniez wystepuje
koordynacja przeptywu. Tego typu rozwigzanie wdrozono w Sydney juz na poczatku
lat 70. XX w. Obecny proces detekcji pojazdow opiera si¢ na systemie kamer rejestrujacych
sytuacj¢ na drogach nie tylko w miescie, ale catym regioni6310. W Moskwie przyktadowo
zaimplementowanie podobnego systemu o nazwie ,,START” pozwolito na zwigkszenie
przepustowosci skrzyzowan o ok. 10-129%°".

Wzrost przepustowosci mozna réwniez uzyska¢ dzigki zwigkszeniu udzialu ulic
jednokierunkowych w systemie transportowym miasta. Dodatkowa korzyscig, poza

usprawnieniem ruchu na danym odcinku, jest réwnoczesne uzyskanie wigkszej

307 Autor celowo uzyt okreslenia pojazdy, poniewaz w zdecydowanej wigkszosci przypadkow nacisk kiadzie

si¢ na optymalizacj¢ przeptywdéw samochoddéw i coraz czeSciej rowniez pojazdéw komunikacji zbiorowe;.
Natomiast piesi i rowerzysci traktowani sg jako ,dodatkowy element”, wykorzystujac przepustowosc
skrzyzowania niejako przy okazji.

%8 Zob. M. Szymczak, K. Sienkiewicz-Matyjurek: Systemy monitoringu wizyjnego w inteligentnych
systemach transportowych — nowe ustugi dla uzytkownikéow drég, ,,Transport Miejski i Regionalny” 2008,
nrli,s. 8-12.

399 Plynno$¢ przejazdu bedzie zachowana jesli popyt nie bedzie przekraczal maksymalnej przepustowosci,
przy dodatkowym zalozeniu, Ze nie wystapia inne czynniki destabilizujace ruch lub ograniczajace
przepustowos¢.

319 Traffic Management — SCATS; http://wwuw.traffic-tech.com/pdf/scatsbrochure.pdf (15.04.2009).

31 Managing Urban..., op. cit., s. 233.
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przepustowos¢ na skrzyzowaniach, bowiem wyeliminowane zostaja pewne dostgpne
wczesniej kierunki jazdy. Podstawowym mankamentem ulic jednokierunkowych jest
zmniejszenie dostepnosci do wielu miejsc 1 zmuszanie kierowcow do pokonywania dtuzszego
dystansu. Sg to jednak niewielkie niedogodno$ci, w poréwnaniu ze wzrostem przepustowosci
i wzrostem predkosci poruszania si¢, jakie daje dobrze zorganizowana sie¢ ulic
jednokierunkowych.

Jak wcze$niej wspomniano, jedng ze specyficznych dla miasta przyczyn powstawania
kongestii jest znaczne nagromadzenie ruchu samochodow dostawczych, ktére obstugujac
wiele punktéw zlokalizowanych w niewielkich od siebie odleglosciach, poruszaja si¢
z niewielkimi predkosciami dokonujac czestych zatrzyman, blokujac przy tym zwykle jeden
z pasow ruchu. Podobnie niekorzystny wptyw na ptynno$¢ ruchu maja pojazdy komunikacji
miejskiej — autobusy, tramwaje, trolejbusy. Sposobem na rozwigzanie tego problemu jest
odpowiednia segregacja ruchu i redystrybucja przepustowosci drogi, w efekcie czego
zewngtrzne jej skraje stuzg do obshugi ruchu lokalnego (gléwnie samochody dostawcze)
i komunikacji miejskiej — zwykle autobusowej, natomiast srodkowa czg¢$¢ ulicy przeznaczona
jest dla pozostatych uzytkownikow.

Czesciej jednak powyzsza segregacje ruchu stosuje si¢ wylacznie w odniesieniu do
pojazdéw komunikacji miejskiej z mysla o zwigkszeniu ich predkosci. Przyktadem moze by¢
Paryz, gdzie znaczna czg$¢ autobusOw porusza si¢ po wydzielonych pasach ruchu, dzigki
czemu wzrosta predko$¢ poruszania si¢ i zwigkszyta punktualno$¢, poprawie ulegt takze
wskaznik obrotu taboru. Przetozylo si¢ to na wzrost liczby pasazerow poruszajacych si¢ po

les Boulevards des Maréchaux o ponad 40%32

. Relokacja przepustowosci (czasem nawet
w skrajnej postaci, kiedy administracyjnie zabroniony zostaje ruch dla motoryzacji
indywidualnej) moze rowniez odbywaé si¢ na rzecz ruchu pieszego 1 rowerowego,
co czynione jest zwykle w obszarach $roédmiejskich.

Na gléwnych drogach dojazdowych do centrum lub na drogach taczacych dane miasto
z osrodkami satelickimi, pelnigcymi glownie funkcje mieszkaniowe, czyli na ciggach
komunikacyjnych, gdzie wystepuja wyrazne, okresowe rdznice w popycie na przejazd
w poszczegdlnych kierunkach, mozliwe jest zastosowanie narzedzia okre$lanego mianem
Tidal Flow System. Polega ono na rozdzieleniu dostepnej przepustowosci, tyle ze w tym

przypadku jest to rozwigzanie duzo bardziej elastyczne niz przedstawione powyzej, cho¢ jego

wdrozenie wymaga istnienia odpowiednio rozbudowanej infrastruktury — drogi jedno lub

312 Linii obwodowej wzdtuz granicy administracyjnej Paryza. Zob. C. Bauhardt: Verkehrsplanung in Paris,

,JInternationales Verkehrswesen” 2005, nr 6, s. 260.
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dwujezdniowej o kilku pasach ruchu w kazdym kierunku oraz zapewnienia mozliwosci
przejazdu pomiedzy jezdniami w taki sposob, aby zminimalizowaé w tych miejscach ryzyko
wypadku, a réwnoczesnie, aby zbyt duze ograniczenie predkosci nie powodowato
wystgpienia zatorow. Ponadto dla wdrozenia Tidal Flow System konieczne jest zastosowanie
znakow o zmiennej tresci, a takze odpowiedniej sygnalizacji, najlepiej $wietlnej umieszczone;j
w nawierzchni jezdni wskazujacej kierujacym aktualnie obowigzujace pasy ruchu.

Znaki zmiennej tresci (VMS — Variable Message Signs) w potaczeniu z systemami
detekcji sg réwniez bardzo przydatnym narzedziem, pozwalajacym na elastyczne
dopasowanie ograniczen predkosci do obserwowanej w danym momencie sytuacji drogowe.
Najczesciej wykorzystuje si¢ je w celu zwigkszenia bezpieczenstwa uzytkownikdw,
w przypadku ztych warunkow atmosferycznych lub innych zdarzen powodujacych wzrost
ryzyka wystapienia kolizji. Mozna je takze stosowa¢ w celu stabilizacji ruchu i tym samym
zwigksza¢ wielko$¢ przeptywu i oczywiscie bezpieczenstwa, kiedy zaobserwowany zostanie
wzrost gestosci ruchu. Tego typu rozwigzania sg od lat z powodzeniem wykorzystywane
w Niemczech. Dla przykladu na autostradzie A3 w okolicach Frankfurtu nad Menem zostaly
wprowadzone juz w 1991 r., co pozwolito na zmniejszenie liczby wypadkéw z udziatem
rannych o 37% i roéwnocze$nie zwickszylo przepustowo$é®'®. Stosuje sie je rowniez
we Francji m. in. na autostradzie A7, co ma szczego6lne zastosowanie latem kiedy tras¢ te
przemierzaja rzesze turystow udajgcych sic nad Morze Srédziemne. Oczywiscie dla
optymalnego funkcjonowania systemu konieczne jest wdrozenie odpowiednich instrumentow
kontroli predkosci, tak by kierowcy $cisle stosowali si¢ do wyswietlanych ograniczen 1 nie
destabilizowali przeptywu. Ten obowigzek nalezy do policji, ktéra w tym zakresie dysponuje
bardzo wieloma mozliwo$ciami, ktorych stopien zaawansowania technicznego i nasycenie
zaleza jedynie od wielkos$ci naktadow przeznaczonych na ten cel.

W kazdej sytuacji dostgp do najnowszych i najbardziej precyzyjnych informacji jest
niezwykle cenny, rowniez dla uzytkownikéw systemu transportowego miasta ma ona
niebagatelne znaczenie (szczegbélnie zmotoryzowanych). Jednym z elementow tego
uzytecznego dla kierowcoéw pakietu informacji jest doktadna prognoza pogody, ktora pozwala
na podje¢cie wiasciwej decyzji odnosnie do $rodka transportu, np. skorzystania z mniej
uzaleznionego od warunkéw atmosferycznych transportu szynowego lub nawet odroczenia
realizacji podrézy. Dzigki wykorzystaniu automatycznych systemoéw detekcji oraz zgloszen

od uczestnikéw ruchu, mozliwe jest rowniez przekazywanie biezacych informacji

313 http://www.ibec-its.de/250705/IBE CproceedingsHannover_Final.doc, s. 9, (15.04.2009).
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o zaistnialych utrudnieniach w ruchu (wypadki, roboty drogowe) czy dlugosci zatorow,
CO przyczynia si¢ do zmniejszenia poziomu kongestii przypadkowej. Informacje te mozna

314 Jub  komunikaty tekstowe

przekazywaé poprzez tradycyjne komunikaty radiowe
z wykorzystaniem technologii RDS. Dysponujac taka wiedza mozna odpowiednio
skorygowaé obrang wczesniej tras¢ podrdzy, aby omingé niebezpieczne lub zakorkowane
miejsca, mozliwe jest rowniez odroczenie momentu rozpoczecia podrdzy, tak by
zminimalizowa¢ straty czasu. Powstaje roéwniez coraz wigcej serwisOw internetowych,
dostarczajacych szczegotowych informacji  przydatnych uczestnikom ruchu. Kierowcy
pojazdow wyposazonych w nawigacje satelitarng (GPS — Global Positioning System,
a niedlugo réwniez Galileo) oraz wykorzystujacych dobrodziejstwa systemu GIS —
Geographic Information System, szczegolnie w miastach, ktorych topografii nie znaja, maja
mozliwo$¢ dynamicznego modyfikowania swojej trasy przejazdu poprzez zlecanie urzadzeniu

315

wybranie alternatywnej trasy, omijajacej newralgiczne punkty Szybka i precyzyjna
informacja o lokalizacji i skali wypadku (m. in. liczba samochodow, liczba i stan
poszkodowanych), jak réwniez o awariach pojazdoéw, jest bardzo istotna dla stuzb
ratunkowych 1 porzadkowych, bowiem od dlugos$ci trwania ich dojazdu i interwencji zalezy
nie tylko zycie poszkodowanych, ale takze poziom kongestii i dlugos¢ trwania zatoru, jaki
zostat spowodowany zaistniatym zdarzeniem.

Wymienione powyze] systemy 1 narzedzia okre$lane sa zazwyczaj wspolng nazwa
inteligentnych systemow transportowych (ITS — Intelligent Transport Systems) lub mniej
formalnie, jako telematyka transportu. Zaprezentowane rozwigzania, cho¢ nie wyczerpujg
pelnej palety dostepnych systemow 1 technologii, ani tez nie opisuja wszystkich mozliwych
ich zastosowan, to jednak w najwigkszym stopniu przyczyniaja si¢ do ograniczenia kongestii
transportowe;j>®.

Zapewnie komunikacji zbiorowej w miescie jest obowigzkowe, nalezy bowiem do
zadan witasnych gminy lub jednostki samorzadowej wyzszego szczebla, jesli miasto

317

funkcjonuje na prawach powiatu®*’. Jednak to, czy komunikacja zbiorowa przyczyni si¢ do

314 W niektérych panstwach, np. w wielkiej Brytanii funkcjonuje specjalna rozglosnia radiowa — Traffic

Radio, ktora na biezgco przez cala dobe przekazuje stosowne informacje. W Polsce o utrudnieniach w ruchu
i lokalizacji zatorow informujg zwykle lokalne rozgtos$nie radiowe podczas nadawania serwisow informacyjnych
(zwykle co 30 minut) w trakcie trwania szczytow komunikacyjnych. W Poznaniu jest to np. Radio Merkury.

315 M. Szymczak: Logistyka miejska. .., op. cit., s. 181-182.

316 Zob. A. Gojlik: Inteligentne systemy transportowe jako instrument racjonalizacji transportu miejskiego,
W: Transport w logistyce. Lancuch logistyczny. Wydawnictwo Uczelniane Akademii Morskiej w Gdyni, Gdynia
2003, s. 53-54.

317 Ustawa o samorzadzie terytorialnym z dnia 8 marca 1990 r. Dz. U. Nr 16, poz. 95 wraz z pdzniejszymi
zmianami.
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obnizenia kongestii transportowej zalezy od tego, na ile strategia jej rozwoju bedzie
przemyslana i co najwazniejsze bedzie odpowiadata rzeczywistym potrzebom mieszkancow
danego miasta. Jak wcze$niej wspomniano kluczowym atutem transportu zbiorowego,
szczegolnie szynowego, jest znacznie lepszy stosunek mozliwosci przewozowych do
zajmowanej przestrzeni, a ta jak wiadomo jest w $rodmiesciu dobrem szczegolnie cennym®®,
Zalete stanowi rowniez znacznie lepszy stosunek zuzycia energii do liczby przewiezionych
pasazerow. Mniejsza energochlonno$¢ powoduje powstawanie niewielkich kosztow
zewngtrznych, szczegbélnie w przypadku komunikacji szynowej, czy trolejbusowej, ktora
nawet w catosci moze by¢ zaopatrywana w energi¢ pochodzaca ze zroédet odnawialnych lub
chociazby z wysokowydajnej i nie emitujacej gazéw cieplarnianych energetyki jadrowe;.
Niewielkim poziomem emisji polutantoéw charakteryzuja si¢ autobusy z nowoczesnym
napedem hybrydowym lub zasilane sprezonym gazem ziemnym (CNG), ktéry jest dodatkowo
znacznie tanszy od klasycznego paliwa i ktorego spalanie nie powoduje powstania czastek
statych. Ponadto silniki zasilane CNG generuja nizszy poziom hatasu®®. Podrézowanie
komunikacja miejska jest takze bezpieczniejsze, niz z wykorzystaniem innych form
transportu.

Pasazerowie, nawet jesli $wiadomi tych zalet, przy wyborze galezi transportu kieruja
si¢ zwykle innymi przestankami. Najbardziej bowiem liczg si¢ dla nich czynniki budujace
szeroko rozumiang jakos$¢ przewozu, czyli:

e czas trwania podr62y320,
e wygode,
e bezpieczenstwo,
nie mniej istotnym czynnikiem jest takze koszt podrézy>2".

Sa to generalne postulaty, w kazdym jednak miescie, ze wzgledu na jego specyficzne
cechy oraz indywidualny poziom rozwoju transportu miejskiego, ranking postulatow
zglaszanych przez mieszkancéw moze przedstawiac si¢ odmiennie. Przykladowo mieszkancy

Gdyni wskazali, ze najistotniejsza jest dla nich punktualno$¢, dostepnos¢, bezposredniose,

318 Komunikacja zbiorowa moze prawie w ogdle nie obciazaé przestrzeni miejskiej, jak to ma miejsce
w przypadku metra, czy estakad, po ktérych poruszaja si¢ pojazdy szynowe lub autobusy, takie jednak
rozwigzania sg znacznie bardziej kosztowne od typowych, zlokalizowanych na powierzchni.

http://www.autoflesz.pl/artykuly/2099,Man_Lions_City CNG_opinie_fachowcow_o_gazowych_autobusa
ch_na_konferencji_w_Toruniu.html (17.04.2009).

0 Ogolne okreslenie czas podrozy zawiera w sobie dodatkowe, szczegotowe postulaty, takie jak:
czestotliwose, punktualnosée, bezposrednio$é dojazdu oraz niezawodnose.

%21 M. Ciesielski, J. Dtugosz, Z. Glugiewicz, O. Wyszomirski: Gospodarowanie w transporcie miejskim.
Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Poznaniu, Poznan 1994, s. 54.
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czestotliwos¢, a nastgpnie koszt. Co ciekawe, niezawodno$¢ jest znacznie bardziej pozadana
niz predko$é, ktora zostata wskazana dopiero na ostatnim miejscu’?.

Powyzsze badania wskazuja, ze komunikacja zbiorowa w Gdyni w opinii jej
uzytkownikéw, w odrdznieniu od wielu innych miast, cechuje si¢ dostateczng predkoscia,
ktéra nie odbiega znaczaco od tej osigganej przez motoryzacje indywidualng. Powszechnym
narzedziem pozwalajacym zwiekszy¢ predko$¢ poruszania si¢ pojazdow miejskiej
komunikacji jest zainstalowanie odr¢bnej sygnalizacji §wietlnej 1 nadanie im najwyzszego
priorytetu na skrzyzowaniach.

Priorytet przejazdu przez skrzyzowania, tworzenie osobnych pasow, a takze troska
0 wysoki poziom niezawodnosci eksploatowanego taboru, sg kluczowe dla zapewnienia
wysokiego poziomu punktualno$ci i pewnosci dotarcia do miejsca przeznaczenia, bez ktérych
niemozliwe jest budowanie pozycji konkurencyjnej komunikacji zbiorowej. Cenng informacja
dla pasazeréw poza klasycznymi, nawet najlepiej wizualizowanymi rozkladami jazdy, jest
wskazanie na elektronicznych tablicach umieszczonych na stacjach i przystankach czasu
oczekiwania na przybycie pojazdow poszczegdlnych linii. Wzmaga to poczucie pewnosci
pasazerow, buduje zaufanie do przewoznika 1 znacznie ulatwia planowanie podrozy
wraz z ewentualnymi przesiadkami. Tego typu systemy, oparte na automatycznej detekcji
pojazdow komunikacji zbiorowej, sg juz powszechnie stosowane w zachodnioeuropejskich
miastach, np. w Berlinie, Dreznie, Paryzu.

Znajomo$¢ przestrzennego 1 czasowego rozkladu wielkosci potokéw podréznych
pozwala przewoznikowi dopasowac czestotliwos¢ 1 wielko$¢ taboru do zglaszanego przez
pasazerow popytu. Przynosi to dwojakie korzysci, pozwala na zoptymalizowanie
wykorzystania taboru i o ile tylko pozwala na to przepustowos$¢ infrastruktury, ograniczeniu
ryzyka wystapienia kongestii w srodkach transportu. Ciekawym pomystem jest wprowadzenie
wzorem niektorych wloskich miast, tzw. elastycznych linii (zwanych rowniez ,,gietkimi”
liniami, a we Wtoszech ,.tele-busami™), ktore tacza w sobie cechy taksowki 1 tradycyjnie
zorganizowanych linii autobusowych. Pomyst ten najlepiej sprawdza si¢ w obstudze
obszarow peryferyjnych o niewielkiej gestosci zaludnienia®*,

Istotne jest rowniez zadbanie o odpowiednie odczucia wizualne uzytkownikoéw
komunikacji zbiorowej. W tym celu, nalezy zmodernizowa¢ dworce, stacje 1 przystanki oraz

przystosowac je do potrzeb osob niepelnosprawnych. Dobrym sposobem na zwigkszenie

322 ). Staszak, O. Wyszomirski: Ranking postulatéw przewozowych i ich wplyw na preferencje komunikacyjne
mieszkancow Gdyni, ,,Transport Miejski i Regionalny” 2005, nr 10, s. 11.

23 B. Pitat: Autobusy MPK zaméwisz na telefon, http://miasta.gazeta.pl/krakow/1,35821,4237275.html
(17.04.2009).
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atrakcyjnosci przynajmniej weztowych stacji i dworcow jest rozszerzenie palety oferowanych
na nich ustug o ustugi gastronomiczne, podstawowe ustugi bankowe czy tez pralnie

chemiczne, kwiaciarnie itp.

Dla zwigkszenia skutecznosci inwestycji zwickszajacych przepustowos$¢ infrastruktury
poprzez jej rozbudowe lub bardziej efektywne wykorzystanie posiadanego potencjatu,
konieczne jest wdrozenie narz¢dzi oddzialywujgcych takze na popyt na przewozy. Jednym
z coraz czesciej wykorzystywanych narzedzi zmniejszania poziomu kongestii transportowej,
jest ograniczanie dostepu do wyznaczonych obszaréw miast za pomoca oplat pobieranych od
kierowcow za wjazd do tych stref. Pierwsze zastosowania congestion pricing lub congestion
charging w miescie, bo tak to narzedzie jest zwyczajowo okreSlane, nastgpito w 1975 r.
w Singapurzegz4, cho¢ podstawy teoretyczne dla tego rozwigzania opracowat juz w latach
20. XX w. A. C. Pigou. Systemy optat za wjazd do $rodmiesécia (lub za przejazd ptatnym
odcinkiem drogi zapewniajgcej szybsze podrdézowanie) samochodem osobowym nie
ograniczajg wolno$ci jednostki, pozwalajac mieszkancom na podjecie indywidualnej decyzji.
Dlatego uznaje si¢ je za rozwigzania lepsze niz kategoryczne ograniczenia wjazdu do centrum
i tworzenie stref wolnych od samochodow. Najwazniejszym problemem do rozwigzania jest
takie ustalenie wysokos$ci optat, aby poziom wykorzystania infrastruktury byt maksymalny.
Jednak utrzymywanie takiego stanu jest bardzo trudne, poniewaz wymuszatoby konieczno$é
ciaglej zmiany wielko$ci opftat, zaleznie od zmian popytu. Inng stabo$cig tego rozwigzania
jest wskazywana w literaturze mata elastyczno$¢ cenowa popytu transportowego, wynikajgca
z faktu, ze ceny w transporcie tylko w niewielkim stopniu petnig funkcje motywacyjng>2>.

Wspotczesnie, dzigki doktadnej i diugotrwatej obserwacji wielkosci 1 zmiennoSci
popytu oraz dzigki zastosowaniu najnowocze$niejszych rozwigzan telematyki transportu,
mozliwe jest zastosowanie zmiennych cen pozwalajacych na takie sterowanie wielkoscia
popytu, aby utrzymywaé wysoka wartos¢ przepltywu, nie doprowadzajac jednak do

przekroczenia maksymalnej przepustowosci infrastruktury. Istotne jest rowniez, cho¢ jest to

324 Zob. M. Horon, S. Miecznikowski: Sposoby zmniejszania kongestii na przykladzie Singapuru, ,,Problemy
Ekonomiki Transportu” 1993, nr 4, s. 65. Co ciekawe jest to miasto, w ktorym mimo iz $redni PKB per capita
w 2007 r. wyniost ok. 31 tys. $§ wskaznik zmotoryzowania ksztaltuje si¢ na bardzo niskim poziomie, jedynie
ok. 80 samochodéw osobowych na 1000 mieszkancow. Dla poréwnania w Poznaniu byto to 443 aut na 1000
mieszkancow, a $rednie PKB per capita wyniost jedynie ok. 13,5 $. Trzeba jednak dodaé, ze utrzymywanie
niskiego wskaznika zmotoryzowania jest $wiadoma i przemyslana polityka singapurskiego rzadu. Stosuje si¢
w tym celu caly szereg, m. in. ograniczenia w mozliwos$ci zarejestrowania pojazdu poprzez limitowanie liczby
nowych rejestracji i wystawianie ich na specjalnych aukcjach, naktadanie szeregu bardzo wysokich podatkow,
ograniczona sie¢ dystrybucji, co zwigksza marze dileréw i znacznie podnosi ceng aut.

325 M. Ciesielski: Ekonomika infrastruktury..., op. cit., s. 80, 85 i 86.
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rozwigzanie znacznie drozsze do wdrozenia, ale znacznie tansze w biezacej eksploatacji, aby
pobor optat nastepowal w sposdb automatyczny, tak by nie przyczynial si¢ on do powstania
kongestii, jak to mialo miejsce wczesniej, a obecnie wcigz spotykane jest w wielu krajach na
platnych autostradach z systemem bramek. Automatyczne systemy congestion pricing ze
zmiennymi cenami funkcjonuja od 1998 r. w Singapurze®”®, a takze od 1.08.2007 r.
w Sztokholmie®*”’. System sztokholmski pomiedzy 3.01.2006 r. a 31.07.2006 r. przechodzit
fazg gruntownych testow, ktore jednoznacznie wykazaly celowo$¢ jego wdrozenia, poniewaz
spadek wielko$ci ruchu na obszarze wewnatrz strefy wynidst ok. 20-25% (ok. 10.000
pojazdow mniej)®®. Od 2003 r. tzw. Congestion Charging Zone (CCZ) dziata réwniez
w Londynie, przy czym tam wielko$¢ optat jest stala i nie zalezy od pory dnia
1 charakterystycznej dla niej wielkosci popytu. Po poczatkowym sukcesie 1 osiagnieciu
wiekszosci zatozonych celow, ruch samochodéw osobowych poczal ponownie wzrastad,
dlatego juz w lipcu 2005 r. podniesiono jednorazowa optate za wjazd do strefy z 5 do 8 £,
a w lutym 2007 r. prawie dwukrotnie powickszono powierzchnig strefy objetej oplatami®?,
Sladem Londynu zamierzajg p6jéé rowniez inne miasta, m. in. Rzym, Mediolan®®, Genua,
czy Helsinki oraz Bristol i Edynburg®*.

Wprowadzanie instrumentow cenowych nie ma na celu ograniczania mobilnosci
mieszkancow, a jedynie zmniejszenie wykorzystania samochodow osobowych poprzez
zwigkszanie racjonalno$ci ich uzytkowania, a nawet samego ich posiadania. Dlatego
konieczne jest roéwnoczesne zapewnienie mieszkancom wlasciwego poziomu podazy
alternatywnych $§rodkéw komunikacji zbiorowej oraz podjecie stosowanych dziatan
zwigkszajacych atrakcyjnos$¢ podrdzy rowerowych 1 pieszych.

Bezptatny i niekontrolowany dostep do miejsc parkingowych, w szczegdlnosci
w miejscu pracy, w centralnych obszarach miast, jest jedna =z istotnych, cho¢

niebezposrednich przyczyn kongestii, bowiem ich dostgpnos¢ zacheca do korzystania

326 7ob. S.-Y. Phnag, R.S. Toh: Road Congestion Pricing in Singapore: 1975 to 2003, ,,Transportation
Journal” 2004, Spring, S. 16-25.

327 \Wysoko$é optat zmienia sic w ramach sztywnych przedzialow czasowych ustalonych na podstawie
wczesniejszych obserwacji zmian wielkosci ruchu. Zatem system sztokholmski nie jest tak adaptacyjny jak
singapurski, jednak znacznie bardziej niz zastosowany w Londynie.

%28 7ob. B. Hook: The Stockholm experience, Eurotransport 2007, nr 1, s. 37-42.

29 Doktadny opis dziatania londynskiej CCZ, wraz z wieloma publikacjami przedstawiajacymi wyniki
funkcjonowania strefy znalez¢ mozna na http://www.tfl.gov.uk/roadusers/congestioncharging/ (17.04.2009).

30 Przy czym glownym celem, jaki postawili sobie Wlosi jest ograniczenie poziomu zanieczyszczenia
powietrza, a niekoniecznie ograniczenie poziomu kongestii. System optat preferuje pojazdy najnowsze
o napedzie alternatywnym oraz pojazdy spelniajace najwyzsze normy euro. Nie wykluczone, ze w przysztosci
zostanie on powiazany z poziomem zattoczenia i wysoko$¢ optat bedzie zalezata od tych dwoch zasadniczych
czynnikow.

331 W. Suchorzewski: Oplaty za korzystanie z drdg jako Srodek na zatloczenie miast, ,,Transport Miejski”
2003, nr 7-8, s. 37.
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z prywatnych samochodow, kosztem alternatywnych srodkéw transportu. Z drugiej jednak
strony zbyt mata liczba miejsc parkingowych réwniez przyczynia si¢ do zwigkszenia
kongestii, poniewaz kierowcy krgzg ulicami w poszukiwaniu wolnego miejsca332,
przynajmniej do czasu az kierowcy powszechnie nie przyjmg tego faktu do wiadomosci i nie
zmienig swoich preferencji komunikacyjnych. Sprzeciw odnos$nie ograniczania miejsc
parkingowych moga réwniez wyraza¢ osoby prywatne i instytucje prowadzace swoja
dziatalno$¢ biznesowa w §rédmiesciu, argumentujac to zmniejszeniem do nich dostgpnosci
i tym samym ograniczeniem osigganych przychodow. Z drugiej strony znaczny poziom
zattoczenia, nawet przy duzej podazy miejsc parkingowych (co zwykle idzie w parze)
réwniez spowoduje spadek ich przychodow (patrz, s. 137-138).

Dlatego konieczne jest wdrozenie spdjnej strategii zarzadzania przestrzenia
parkingowa, ktora obejmie rowniez miejsca parkingowe zarzadzane przez prywatnych
wlascicieli, tak by moc osiggnaé zamierzone cele, minimalizujac zarazem niekorzysci
zwigzane z jej wdrazaniem. Obszar objety zarzadzaniem nie moze zosta¢ ograniczony jedynie
do $cistego centrum, poniewaz wtedy na jego obrzezach dojdzie do niekontrolowanego
wzrostu ,,dzikich” miejsc parkingowych, co spowoduje, iz podjete wczesniej dzialania beda
nieskuteczne. Zatem kluczowa kwestig jest ustalenie maksymalnej liczby miejsc
parkingowych w poszczegdlnych obszarach miasta oraz wdrozenie odpowiedniego systemu
oplat za korzystanie z nich.

Wprowadzenie oplat za korzystanie z publicznych i prywatnych (organizowanych
w celach komercyjnych) miejsc parkingowych w centrach miast (lub centrach
poszczegbdlnych dzielnic), jest narzedziem w pewnym stopniu uzupetniajagcym w stosunku do
congestion pricing. Wsréd istniejacych systemow najczgsciej stosuje si¢ takie, w ktorych
oplat jest uzalezniona od dtugosci trwania postoju i ,,atrakcyjnosci” miejsca postoju — Stawka
jest tym wyzsza, im blizej $cistego centrum zaparkowany zostaje samochod. Dla ograniczenia
dtugosci trwania postoju wprowadza si¢ limity np. dwugodzinne, po uptywie ktérych nalezy

zmieni¢ miejsce parkowania. Mniej restrykcyjne rozwigzania przewidujg progresje oplat wraz

%32 Dlatego wazne jest, aby juz na drogach dojazdowych do centrum stworzyé odpowiedni system informaciji

wizualnej (na specjalnych tablicach elektronicznych) o lokalizacji parkingdw oraz o ilo$ci wolnych miejsc.
Najnowsze stosowane rozwigzania wskazuja nawet wolne miejsca i trasy dojazdu do nich juz na samych
parkingach, tak by do minimum ograniczy¢ czas zwigzany z szukaniem wolnego miejsca. Zob. L. Kehrer,
Ch. Meinecke: Benutzerfreundliche Konzeption und Gestaltung von Parkleitsystemen, ,Internationales
Verkehrswesen® 2002, nr 3, s. 93-96.

Informacje o parkingach sa coraz czgsciej dostgpne w Internecie, mozna je otrzymac jako sms, jesli jest si¢
subskrybentem odpowiedniego serwisu. Znakomita informacj¢ o parkingach, m. in. stawkach optat, wielkosci
i ilosci wolnych miejsc oraz o dokladnej lokalizacji w 10 europejskich krajach zapewnia:
http://www.parkinfo.com/de/index.jsp  (17.04.2009); zob. T. Jerger, T. Ro&hr: parkinfo.com — Online
Parkinformationen fiir Deutschland, ,Internationales Verkehrswesen 2002, nr 3, s. 88-92.
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z wydluzajacym si¢ czasem postoju. Stawki powinny tak by¢ ustalone, aby zapewnié
maksymalne wykorzystanie podazy miejsc parkingowych w ciggu calego okresu, kiedy optaty
sg pobierane, przy czym mieszkancy tych obszarow sg zwykle wylaczeni z koniecznosci
uiszczania optat lub objeci nimi, ale w formie minimalnych optat abonamentowych.

Ciekawym rozwigzaniem jest wprowadzanie preferencji w parkowaniu dla
samochodéw zajmowanych przez wigksza liczb¢ o0sob, co zacheca do ich bardziej
racjonalnego wykorzystania. Stosuje si¢ takze wydzielanie miejsc parkingowych dla
najmniejszych samochodéw, np. Smart lub jednosladéw, w celu optymalizacji zajmowane;j
przez nie przestrzeni, co praktykowane jest m. in. w Barcelonie.

Waznym i skutecznym elementem ograniczania motoryzacji indywidualnej w centrum
jest wilasciwe zintegrowanie dziatah zwigzanych z polityka parkingowa 1 rozwojem
komunikacji miejskiej, poprzez tworzenie rozwiazan typu park & ride i kiss & ride®®,
Koncepcja park & ride narodzita si¢ w Wielkiej Brytanii w latach 60. XX w. i polega na
stworzeniu parkingdw dla pojazdéw samochodowych przy stacjach kolejowych, stacjach
metra czy petlach tramwajowych 1 autobusowych, zlokalizowanych na obrzezach miast.
Optaty na takich parkingach sg znacznie nizsze niz w centrach, ponadto w wielu przypadkach
bilety parkingowe z nich pobrane pozwalaja na bezptatny przejazd komunikacja miejska lub
odwrotnie, ze to wilasnie bilet na komunikacj¢ miejskg zapewnia mozliwo$¢ bezptatnego
postoju, jak to ma miejsce w Warszawie®**. W 2006 r. spotka PKP Przewozy Regionalne
z mysla o swoich klientach zainicjowata wilasny program park & ride. Zakladal on
wybudowanie 188 nowych parkingdw w trzech réznych kategoriach w ciggu 3 lat, z czego
prawie 60% mialo powstaé jeszcze w 2007 r.** Dzigki realizacji powyzszego programu,
a takze indywidualnych projektéw tworzonych w poszczegélnych gminach na koniec 2007
roku funkcjonowato 258 parkingéw z miejscami na prawie 4200 samochodow®®. Kiss & ride
jest stworzone gtownie z mysla o rodzicach, ktorym umozliwia si¢ krotkotrwaty postdj w celu
pozostawienia lub odebrania dziecka lub innego pasazera przy stacji kolei miejskiej lub przy
innych wymienionych powyzej miejscach.

Poza wymienionymi powyzej dziataniami, ukierunkowanymi na ksztattowanie popytu

na przewozy w miescie, wskazuje si¢ istnienie takze innych mozliwo$ci oddziatywania.

333 Integracje zapewnia rowniez koncepcja bike & ride, przy czym wykracza ona poza kwestie zwiazane
z zarzadzaniem przestrzenia parkingowa.

334 7ob. http://www.ztm.waw.pl/parkuj2008.php (17.04.2009); natomiast wszechstronna informacja na temat
park & ride w catej Wielkiej Brytanii znajduje si¢ na stronie: http://www.parkandride.net/ (17.04.2008).

335 W. Fabrikiewicz: System ,, Park & Ride” w Spéice PKP Przewozy Regionalne, ,, Transport i Komunikacja”
2007, nr 4, s. 40-46 i 52-53.

338 Najwickszy parking Parkuj&Jed? dla pasazeréw kolei na Mazowszu http://www.pkp.pl/node/1961
(17.04.2009).
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Jednym z takich narzedzi jest zréznicowanie okresow odbywania podrozy, tak aby tagodzi¢
wystepowanie dobowych szczytow komunikacyjnych. Jest to rozwigzanie trudne do
wprowadzenia, poniewaz wymuszatoby rozpoczynanie pracy przez czgs¢ pracujgcych osob
przyktadowo o 7:30, kolejnej grupy o 8:00 a nast¢pnej o 8:30. Ale i tak ze wzgledu na rdzng
dlugo$¢ trwania dojazdu mogloby sie okaza¢, ze w pewnych obszarach ruch bedzie si¢
nadmiernie kumulowal. Ponadto wymuszaloby to pozostanie czgsci punktoéw handlowych
dtuzej otwartych, tak by moc obstuzy¢ zard6wno osoby zaczynajgce prace bardzo wczesnie
1 te, ktore konczytyby ja najpdzniej, co powodowatoby jedynie zwickszenie kosztow ich
dziatalno$ci. Co wigcej, jak wskazuja dane zamieszczone w rozdziale 3.1 (patrz, s. 124-125),
nawet bez podejmowania tego typu dzialan czas trwania szczytow komunikacyjnych si¢
wydhuza 1 rownoczes$nie poziom kongestii wzrasta, zamiast male¢. Trudno wigc przypuszczac,
aby to rozwigzanie moglo przynies¢ zamierzone skutki.

Znacznie wigkszych mozliwo$ci skutecznego ograniczania kongestii nalezy upatrywac
w zwigkszeniu liczby stanowisk pracy, ktéra mozna wykonywaé na odleglo$¢, bez
Koniecznosci codziennej obecnosci w siedzibie firmy, czyli poprzez rozwdj tzw. telepracy
(telecommuting, teleworking). Coraz powszechniejszy dostep do szerokopasmowego Internetu
poprzez stale lacza, jak réwniez coraz wydajniejszy mobilny Internet wykorzystujacy
naziemng sie¢ telefonii komorkowej, pozwala na swobodng transmisje glosu
1 obrazu, dzieki czemu mozliwe jest swobodne prowadzenie wideokonferencji. Przesytanie
plikow, nawet o znacznej wielkosci, nie stanowi obecnie problemu. Mimo to wcigz obserwuje
si¢ bardzo nieliczne zamiany typowych stanowisk pracy na te wykonywane na odleglos¢.

Zmniejszaniu liczby poruszajacych si¢ po drogach samochodow 1 powierzchni
zajmowane]j przez parkingi, sluzy bardziej racjonalne ich wykorzystanie. Idea wspdlnego
korzystania z pojazdu, a przy okazji dzielenia kosztow eksploatacyjnych na wicksza liczbe
0sob tzw. carpooling jest popytowa odpowiedzig na zmiany podazowe w postaci tworzenia
dla takich pojazdow, specjalnej infrastruktury. Poza mozliwoscig korzystania ze specjalnych
paséw pozwalajacych na szybsza jazde (HOV, patrz, s. 143), dodatkowymi zaletami tego
narzgdzia s3 wspomniane wyzej ulatwienia w parkowaniu, a takze wzmacnianie wigzi
miedzyludzkich. Wsparcie w poszukiwaniu os6b chetnych do uczestnictwa w carpoolingu

zapewniaja coraz liczniejsze serwisy internetowe temu stuzace®’.

%37 W Niemczech doskonale sprawdza si¢ serwis http://www.mitfahrgelegenheit.de/ (17.04.2009) stuzacy
kojarzeniu osob chcacych odby¢ podroze, tyle ze na dluzszych, pozamiejskich, dystansach. Rownoczesnie
poszczegblne miasta majg odrgbne strony internetowe poswiecone carpoolingowi z mysla o swoich
mieszkancach, czego przykladem jest Stuttgart, zob. http://www.stuttgart.de/external/show/pendlernetz
(17.04.2009).
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W przypadku braku paséw HOV jedyna korzyscig carpoolingu sa nizsze koszty
eksploatacyjne. Jesli jednak podréze odbywane s3a na krotkich dystansach, korzys$¢ ta
przestaje mie¢ znaczenie, szczegdlnie w obliczu typowych niekorzysci carpoolingu, jakimi sg
koniecznos¢ dopasowania trasy i/lub godziny rozpoczecia podrézy do pozostatych
podréznych, ograniczone mozliwo$¢ zmiany trasy podrézy w celu zalatwienia dodatkowych
spraw, a takze zwickszona odpowiedzialno$¢ za wspotpasazerow> . Dlatego zdaniem autora
brak jest przestanek dla wdrozenia tego narzedzia w Polsce, przede wszystkim ze wzgledu na
pewne charakterystyczne dla naszego spoteczenstwa cechy.

Jeszcze bardziej radykalnym rozwigzaniem, zmniejszajacym nie tylko liczbe
wykorzystywanych w danym momencie pojazdoéw, ale catkowita liczbg zarejestrowanych
samochodow, jest carsharing, czyli wspotposiadanie samochodu. Zakupem i utrzymaniem
pojazdéw objetych carsharingiem jest operator, ktory odptatnie uzycza pojazdow na
okreslony czas zarejestrowanym cztonkom danej organizacji, o ile odpowiednio wczesnie
zglosili che¢ skorzystania z niego. Jest to szczeg6lnie korzystne rozwigzanie dla osob, ktore
rzadko wykorzystuja samochdd, a taczny dystans jaki rocznie pokonuja nie przekracza 5000
mil**, czyli ok. 8000 km (wg. niektérych zrédet ok. 10.000 km). Carsharing jest
praktykowany obecnie w ok. tysigcu miast na calym $wiecie, jednak w wickszosci
przypadkow skala jego zastosowania jest niewielka. Odmienna sytuacja ma miejsce
w Szwajcarii, gdzie liczba jego uzytkownikdw wzrosta z ok. 0,1%o tacznej populacji w 1990
r. do ponad 3,5%0 w 1998 r., podczas gdy w Niemczech wcigz liczba ta pozostawala na
poziomie ok. 0,3%.. W ciggu 21 lat funkcjonowania carsharingu w Szwajcarii liczba
zarejestrowanych cztonkow wzrosta z 28 do ok. 84.500, a liczba eksploatowanych w systemie
samochodow z 2 do 2200 sztuk, dostepnych w jednym z 1100 10kalizacji340. Oznacza to,
ze liczba zarejestrowanych samochodow jest nizsza o kilkadziesiat tysiecy, jeden samochod
jest wykorzystywany przez $rednio 40 osob! Osiaggnigcie tak spektakularnego wyniku, jest
niewatpliwym sukcesem, nie bylby on jednak mozliwy, gdyby nie doskonale dziatajacy
system transportu zbiorowego 1 relatywnie niewielkie odlegtosci, pomiedzy poszczegdlnymi
miastami w Szwajcarii.

Silnym bodZcem popytowym sktaniajagcym mieszkancow do zmiany srodka lokomocji

z wilasnego samochodu na transport zbiorowy, jest odpowiednio dobrany poziom cen za

338 M. Szymczak: Logistyka miejska..., op. Cit., 5. 164.

339 Bring Car-Sharing to Your Community, s. 3;
http://www.citycarshare.org/download/CCS _BCCtYC_Short.pdf (17.04.2009).

9 Die Geschichte des CarSharing 1987 — 2007;
http://www.mobility.ch/pages/index.cfm?srv=cms&pg=&dom=6&prub=526&rub=528 (17.04.2009).
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korzystanie z niego. Duze znaczenie ma roOwniez system taryfowy, zorientowany na realizacj¢
wiekszej liczby podrozy wraz z dokonywaniem koniecznych przesiadek bez ponoszenia przez
pasazera dodatkowych kosztow. Powinien on zapewnia¢ rowniez maksymalny stopien
integracji roznych gatezi 1 form transportu, aby maksymalizowa¢ poziom uzytecznosci dla
pasazera>*’. Nie bez znaczenia jest kwestia ,,przyjaznosci” przyjetego systemu biletowego
(np. bilety papierowe, magnetyczne, czy karty bezstykowe), zréznicowania form ptatnosci za
przejazd (np. SMSem, przez Internet, u kierowcy) oraz dodatkowej oferty przeznaczonej
glownie dla turystow — tzw. kart miejskich.

Operatorzy transportu zbiorowego powinni zadba¢ o odpowiedni poziom komfortu
pasazeréw. Coraz wazniejszym elementem wyposazenia pojazdow staje si¢ klimatyzacja,
szczegolnie w aspekcie konkurencji z samochodami osobowymi, poniewaz nowe pojazdy sa
coraz czgsciej w nig wyposazone. Przewoznicy powinni rowniez dazy¢ do wymiany taboru na
pojazdy niskopodtogowe, poniewaz ulatwia to korzystanie z komunikacji zbiorowej
pasazerom o dysfunkcjach ruchowych, ale takze rodzicom z dzie¢mi w wézkach czy osobom
posiadajacym cigzki bagaz.

Podrozowanie transportem zbiorowym zmniejsza ryzyko ulegniecia wypadkowi
komunikacyjnemu. Dla pasazerow jednak wazne jest rowniez zapewnienie bezpieczenstwa na
przystankach i ich otoczeniu oraz w samych pojazdach. W tym celu instaluje si¢ coraz
wigksza liczbe kamer oraz podejmuje S$cislejsza wspdiprace z odpowiednimi stuzbami
porzadkowymi.

Ruch samochoddéw cigzarowych w miescie, a przede wszystkim dostawczych,
realizujgcych swoje funkcje, prowadzi do powstania wielu zaktocen 1 wzrostu poziomu
kongestii. Najczgstszym sposobem ograniczania powyzszych niekorzysci jest wprowadzenie
administracyjnych zakazow i nakazéw. Powszechnie stosuje si¢ ograniczenia w poruszaniu
si¢ pojazdow powyzej pewnej dtugosci i/lub dopuszczalnej masy catkowitej. Ograniczenia te
moga by¢ kategoryczne lub dopuszcza¢ ruch w wyznaczonych godzinach. W Paryzu
(administracyjnym) od 1999 r. ciezarowki o dlugosci powyzej 12 m obowigzuje zakaz
poruszania si¢ miedzy 7:30 a 19:00. Dla pojazdéw nie spetniajacych okreslonych kryteriow
wyznacza si¢ pewne, gtowne drogi miejskie, po ktorych moga si¢ porusza¢ albo kieruje si¢ je
na obwodnice. W przypadku realizacji dostaw stosuje si¢ zwykle ograniczenia czasowe

w postaci waskich ,,okien czasowych”, kiedy mozliwe jest dokonanie roztadunku. Jako

31 Szczegblowy charakterystyke systemow taryfowych prezentuje monografia: R. Tomanek (red.):
Ceny transportu miejskiego w Europie. Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej im. K. Adamieckiego
w Katowicach, Katowice 2007.
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przyktad moze postuzy¢ Barcelona, gdzie dostawy do sklepéw spozywczych moga by¢
realizowane wylacznie w godzinach pomigdzy 23:00 a 24:00 oraz 5:00 a 6:00, przy
zastosowaniu cichego sprze¢tu przetadunkowego i1 przy wylaczonych silnikach, aby nie
zaktoca¢ nocnego wypoczynku okolicznych mieszkaficow>*.

Nie wymienianym w literaturze narz¢dziem ograniczania kongestii, aczkolwiek
w Polsce — zdaniem autora — bardzo pozadanym jest zmiana systemu ksztalcenia i zachowan
kierowcow (patrz, s. 121-122). Powinno si¢ zmieni¢ sposOb prowadzenia pojazdow na
bardziej dynamiczny, acz bezpieczny 1 nienaruszajacy przepisOw ruchu drogowego,
w szczegolnosci ograniczen predkosci. Nalezy réwniez skuteczniej nauczaé wilasciwego
parkowania, tak by zajmowaé jedno, a nie wicksza liczb¢ miejsc parkingowych. A nade
wszystko wpaja¢ kulture jazdy, by podczas prowadzenia i wykonywania manewrow

uwzgledni¢ prawa pozostatych uzytkownikach drogi np. podczas jazdy na suwak, a nie

wylacznie myslenie o wlasnej wygodzie.

Skuteczne ograniczanie poziomu kongestii transportowej w mieScie w zgodzie
z zasadami zrOwnowazonego rozwoju, jest mozliwe tylko dzigki zastosowaniu wielu narzedzi
ukierunkowanych rownocze$nie na zwigkszanie przepustowosci poprzez nowe inwestycje, ale
w szczegoOlnosci promujacych, przyjazne dla Srodowiska galezie transportu, lepsze
wykorzystanie istniejagcego potencjatu, a takze te narzedzia, ktére bezposrednio oddzialywaja
na zglaszany przez mieszkancoOw popyt na przewozy. Wszystkie te dziatania nalezy wesprze¢
stosownymi kampaniami informacyjnymi, przedstawiajagcymi w pierwszym etapie koszty
1 negatywne skutki dla srodowiska naturalnego 1 ludzkiego zdrowia, jakie niesie ze sobag
wystepowanie kongestii transportowej. Ukazanie wielko$ci tych kosztow w  ujeciu
zagregowanym — dla calego miasta, a przede wszystkim w ujeciu jednostkowym — kosztow
przypadajacych na uzytkownika, powinno by¢ dostatecznym impulsem dla uzytkownikow,
samochoddéw do przemyslenia racjonalnosci dokonywanych przez nich dotychczas wybordw.
Rownoczesnie nalezy jednak stworzy¢ odpowiednig podaz alternatywnych rozwigzan,
gléwnie w obszarze zbiorowego transportu miejskiego, aglomeracyjnego, a w przypadku
najwiekszych osrodkéw nawet regionalnego, ale rOwniez zmieniajacymi przestrzen publiczna,
tak by najwigksze preferencje w ruchu, szczegdlnie w Srodmiesciu, uzyskali wtasnie piesi
1 rowerzysci. Wysoka dostepnos¢, wygoda 1 bezpieczenstwo podrozowania, wsparte wysoka

czestotliwodcig, pomoga w odrzuceniu narastajacego w spoteczenstwie stereotypu,

%2 1. Dembinska-Cyran: Sposoby rozwigzywania probleméw transportu w zgodzie z zasadami

zréwnowazonego rozwoju miast (€z. 3) , ,,Logistyka” 2007, nr 2, s. 27.
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wedlug ktorego komunikacja zbiorowa to $rodek transportu dla ubogich. Nalezy tez
informowaé spoteczenstwo o dobroczynnych skutkach podrézy odbywanych rowerem lub
pieszo. Dla zwigkszenia sity oddziatywania 1 skuteczno$ci tych kampanii, konieczne bedzie
zaangazowanie do uczestniczenia w nich wtadz miasta i wybranych mieszkancow cieszacych
si¢ powszechnym autorytetem. Gléwng grupa docelowa powinny by¢ dzieci, ktore dzigki
temu, ze (w przeciwienstwie do swoich rodzicow) nie posiadajg jeszcze zlych nawykow
komunikacyjnych, bedzie tatwiej przekona¢. Nastepnie, one same bedg skutecznie
oddzialywaty na swoich rodzicéw. Przekaz nalezy tez skierowa¢ do ludzi mtodych, ktorzy
jeszcze nie posiadajag samochodow, tak by sktoni¢ ich raczej do carsharingu niz, jak to ma

miejsce obecnie, zakupu wlasnego samochodu.
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4. Kongestia transportowa w Poznaniu i program jej ograniczania

4.1. Charakterystyka przeprowadzonych badan empirycznych

Empiryczne badanie kongestii mozna prowadzi¢ w sposob posredni, czemu stuza,
poza realizacja podstawowych zadan, urzadzenia punktowe pomiaru ruchu, takie jak petle
indukcyjne, wideodetektory lub radary mikrofalowe lub bezposredni poprzez prowadzenie
stosownych obserwacji. Urzadzenia punktowe instaluje si¢ zazwyczaj na drogach, tuz przed
skrzyzowaniami. Rejestruja one i nastgpnie zliczaja pojazdy przejezdzajagce w okreslonym
punkcie w kolejnych jednostkach czasu, co pozwala okresli¢ wielkos¢ ruchu. Dzigki tym
informacjom wiadomo, w jakim stopniu wykorzystana jest przepustowo$¢ badanego odcinka
drogi w poszczeg6lnych okresach. Umieszczenie dwoch detektoréw w pewnym oddaleniu od
siebie na danym odcinku drogi, pozwala réwniez okresli¢ §rednig predkos¢, z jaka pojazdy
poruszaja si¢ po nim. Podstawowym mankamentem punktowego badania kongestii jest fakt,
iz nie mozliwe jest za ich pomoca uzyskanie informacji o dlugosci kolejki pojazdow
oczekujacych przed skrzyzowaniem, poniewaz typowe petle najazdowe oddalone sa
o kilkanascie lub co najwyzej o kilkadziesigt metrow od skrzyzowania. Ponadto typowo
zlokalizowane detektory punktowe nie pozwalajg okresli¢ czasu przejazdu, potrzebnego do
przejechania danego odcinka drogi. Niemozliwe jest rowniez zaobserwowanie za ich pomocg
zdarzen losowych, np. kolizji pojazdow, ktore jak wiadomo w znacznym stopniu przyczyniaja
si¢ do powstania lub zwigkszenia poziomu kongestii. Pewna pomoc w tym zakresie,
acz niewielka, zapewnia wideodetekcja. Wynika to z faktu, ze pole obserwacji kamer
obejmuje tylko niewielki fragment drogi i to zwykle przed skrzyzowaniami, a przeciez do
wielu kolizji dochodzi w obrgbie samych skrzyzowan, a tych obszaréw monitoring nie
obejmuje. Tradycyjne petle indukcyjne lub nawet bardziej zawansowane urzadzenia radarowe
nie dostarczajg takze danych o warunkach atmosferycznych ani o stanie nawierzchni
w danym momencie. A s3 to czynniki, podobnie jak kolizje pojazdow, ktore istotnie
wplywaja na powstanie przypadkowej kongestii, powodujgc nieraz znaczne wydhluzenie czasu
przejazdu.

Remedium na wymienione powyzej immanentne ograniczenia punktowych urzadzen
pomiarowych, stanowig badania empiryczne prowadzone przez obserwatora poruszajacego
si¢ w pojezdzie po wybranym odcinku drogi. Pomiarom podlega zazwyczaj dlugo$¢ trwania
przejazdow, $rednia predko$¢ osiggana na badanym odcinku, dlugo$¢ zatoru, wielkos¢

zuzycia paliwa, a takze warunki atmosferyczne 1 stan nawierzchni. Obserwacje dostarczajg
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takze informacji o zaistnialych kolizjach i ich ewentualnych przyczynach lub innych
zdarzeniach, nawet tych dziejacych si¢ poza droga, jednak majacych wplyw na sposob
poruszania si¢ pojazdoéw. Dla osiggniecia odpowiedniej wartosci naukowej wazne jest,
aby obserwator Scisle przestrzegal przepisow ruchu drogowego, w szczegolnosci dotyczacych
predkosci poruszania si¢. Istotne jest takze, aby przejazdy rozpoczynane byly punktualnie
o stalej godzinie lub statych godzinach w ciggu calego cyklu badan.

Autor w swoich badaniach wykorzystat obydwie metody. Wyniki pomiarow wielkosci
przeplywu rejestrowane przez petle indukcyjne zainstalowane przed skrzyzowaniami
pozyskane zostaly z Centrum Sterowania Ruchem (CSR) poznanskiego Zarzadu Drog
Miejskich. Natomiast badania empiryczne wykonane zostaly w przewazajacej mierze
samodzielnie, cho¢ w niektérych badaniach swoja pomoc $wiadczyli studenci kota
naukowego AELOGIC przy Uniwersytecie Ekonomicznym w Poznaniu oraz przyjaciele
autora wystepujacy w roli dodatkowych obserwatoréw i respondentow.

Badania empiryczne przeprowadzone zostaly na liczacym 5 km dlugosci cigg ulic
W. Witosa, Niestachowskiej, S. Zeromskiego i S. Przybyszewskiego, czyli odcinek od Ronda
Obornickiego do Ronda J. Nowaka-Jezioranskiego (rys. 4.1.1). Jest to czes$¢ drogi krajowe;j
nr 11 biegnacej w osi pétnoc-potudnie i rownoczesnie zachodni fragment poznanskiej Il ramy
komunikacyjnej. Stuzy ona do obstugi ruchu tranzytowego, ale przede wszystkim jest ona
wykorzystywana, szczegélnie w godzinach porannego szczytu komunikacyjnego, przez
mieszkancow poéinocno-zachodniej czgsci Poznania — Podolan, Pigtkowa oraz Strzeszyna,
a takze przylegajacych gmin, w szczegdlnosci Suchego Lasu i Rokietnicy, do realizacji ich
codziennych obligatoryjnych oraz fakultatywnych podrozy.

Poddany badaniom odcinek jest droga dwujezdniowa o dwdch lub miejscami trzech
pasach ruchu o zréznicowanych dopuszczalnych predkosciach maksymalnych. Ksztattuja sie
one nastepujaco:

e 80 km/h na poczatkowym dystansie dtugosci 2,3 km do przejazdu nad ul. Warminska,
e 70 km/h na kolejnym odcinku liczacym 0,6 km, do skrzyzowania

z ul. Sw. Wawrzynca,

e 50 km/h od na dystansie dtugosci 0,5 km od ul. Sw. Wawrzynca do skrzyzowania

z ul. J. H. Dabrowskiego,

e 70 km/h na odcinku dtugosci 0,7 km do skrzyzowania z ul. Bukowska,
e 50 km/h na koncowym dystansie liczacym 0,9 km od ul. Bukowskiej do Ronda

J. Nowaka-Jezioranskiego.
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Rys. 4.1.1. Przebieg wykorzystanego w badaniach odcinka drogi krajowej nr 11
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Zrodto: opracowanie whasne na podstawie materiatow ZDM w Poznaniu.

Zatem $rednia maksymalna predko$¢ wynikajaca z powyzszych ograniczen wynosi
nieco ponad 66 km/h, co teoretycznie pozwala na przebycie tego odcinka w niespetna 275
sekund. Nie jest to jednak mozliwe do osiggnigcia zwazywszy na konieczno$¢ poczatkowego
rozpedzenia si¢ 1 nastgpnie kazdorazowego dostosowania predkosci do obowigzujacego
w danym fragmencie ograniczenia, dlatego nawet w idealnych warunkach przejazd trwa
o kilka, kilkanascie sekund dluzej. Autor przyjal, ze czas, w ktorym kierowca jest

w stanie przejecha¢ badany odcinek (w idealnych warunkach) wynosi 300 sekund (5 minut),
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czyli ze $rednig predkoscia rowna 60km/h, kazdy dtuzej trwajacy przejazd odbywa si¢ zatem
w warunkach kongestii

Badania przeprowadzone zostaly w trakcie trwania porannego szczytu
komunikacyjnego, ktory utrzymuje si¢ pomi¢dzy godzing 7:00 a 9:00. W tym przedziale
czasu dokonywano kazdego dnia (pomigdzy poniedziatkiem i pigtkiem) pigciu przejazdow
rozpoczynanych o godzinie 7:00, nastepnie 0 7:15; 7:30; 8:00 i ostatni o 8:30 (autor
dopuszczat 2-minutowg tolerancj¢ wczesniejszego badz opdznionego rozpoczgcia pomiaru).
Wydhuzenie interwalow poczynajac od godziny 7:30 wynikato z dtuzszego czasu przejazdu
i faktu, iz wszelkie obserwacje wykonane zostaly wylacznie wlasnymi $rodkami i sitami
autora (jeden pojazd). Dlugos¢ trwania wszystkich przejazdow wykonanych w glownym
cyklu badan zawarte zostaty w aneksie nr 1.

Podczas przejazdow kazdorazowo rejestrowano czas przejazdu, S$rednig ilo$é¢
spalonego paliwa, a takze temperatur¢ powietrza, wystepowanie opadéow atmosferycznych,
stan nawierzchni (jej $lisko$¢), wystepowanie kolizji 1 wypadkow oraz wszelkie inne
zdarzenia zachodzace w trakcie jazdy badanym odcinkiem, a majace wplyw na wydtuzenie
czasu jazdy.

Badania byly prowadzone pomigdzy marcem 2007 r., a kwietniem 2008 .
w dwudziestu okresach o dlugosci jednego tygodnia od poniedziatku do piagtku. Badania
objety zaréwno ,,zwykle” tygodnie w rdéznych porach roku wraz z okresami obejmujacymi
$wieta Wielkiej Nocy i Wszystkich Swietych, jak i okresy w trakcie trwania letnich

0343 pomiardéw poruszajac si¢ samochodem

i zimowych wakacji. Lacznie autor wykonatl ok. 60
osobowym segmentu C z silnikiem benzynowym o pojemnosci 1598 cm? 1 mocy 83 kW.
Informacje o ksztaltowaniu si¢ czasu przejazdu w roéznych okresach calego roku
1 odniesienie ich do czasu jazdy w idealnych warunkach, pozwolito na ustalanie $redniego
poziomu wskaznika wydtuzenia czasu jazdy, okre$lajacego poziom kongestii transportowej
na badanym odcinku drogi. Dodatkowym wskaznikiem, ktory udato si¢ okresli¢ jest
planowany czas jazdy, okreslajacy z 95% prawdopodobienstwem czas niezbedny dla
terminowego (bez spdznienia, acz dopuszczajacy wezesniejsze przybycie) dotarcia do miejsca
przeznaczenia. Natomiast rejestrowanie iloSci wypalanego paliwa podczas kazdego

z przejazdoéw, pozwolito na okreslenie charakteru zalezno$ci pomiedzy iloscig zuzytego

%3 W zasadniczym cyklu badan wykonanych zostato doktadnie 498 obserwacji. Brak dwoch obserwacji
spowodowany zostal w poniedziatek 25.02.2008 r. przez wykolejenie si¢ tramwaju na skrzyzowaniu
ul. S. Zeromskiego i ul. J. H. Dgbrowskiego i prawie catkowite zablokowanie przejazdu tymi ulicami
na potudnie i z zachodu. W skutek czego doszto do tak znacznego wydtluzenie czasu jazdy, ze niemozliwe stato
si¢ wykonanie wszystkich 5 obserwacji tego dnia, a jedynie te rozpoczynane o 7:00; 7:30 i 8:30.
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paliwa, a dlugo$cig trwania przejazdu oraz na stworzenie rOwnania okreslajacej t¢ wielkos¢
dla kazdej dlugosci trwania przejazdu (dhuzszej niz w idealnych warunkach). Obserwacja
pozostatych czynnikéw 1 zdarzen umozliwila wskazanie rzeczywistych przyczyn

wystepowania kongestii 1 ustalenie sity ich wptywu na ksztattowanie si¢ poziomu kongestii.

Uzupehiajaco do powyzszego, gldéwnego cyklu obserwacji autor przeprowadzit
réwniez pi¢¢ dodatkowych badan, ktorych podstawowym celem byto uzyskanie dodatkowych
informacji na temat ksztattowania si¢ czasoOw przejazdu, w trakcie trwania porannego szczytu
komunikacyjnego na innych trasach w pozostatych obszarach Poznania i jego bliskich okolic.

1. Analiza danych uzyskanych z CSR ujawnita, ze maksymalny przeplyw pojazdéw na
badanym odcinku przez skrzyzowanie z ul. Sw. Wawrzynca, a takze przez kolejne
skrzyzowania, ze staloczasowym cyklem zmiany $wiatel, uzyskiwany jest w okresie

pomiedzy godzina 6:45 a 6:59%*

. Konstatacja ta jest bardzo istotna, poniewaz
maksymalny przeptyw wskazuje, Zze w tym okresiec nastgpuje maksymalne
wykorzystanie przepustowosci, a kongestia osigga ekonomicznie uzasadniony poziom.
Dlatego konieczne bylo ustalenie dlugosci czasu jazdy badanym odcinkiem w okresie
pomigdzy godzing 6:45 a 6:59. W tym celu po zakonczeniu gtownego cyklu badan,
autor przeprowadzit kilkanascie stosownych obserwacji.

2. W okresach 16-20.04.2007 r. i 21-25.04.2008 r. autor wraz z grupa studentow z kota
naukowego AELOGIC przeprowadzit w trzech statych punktach analizowanego
odcinka drogi (na wiadukcie na ul. Wojska Polskiego — nad badanym odcinkiem,
za skrzyzowaniem z ul. Sw. Wawrzynca oraz za skrzyzowaniem
z ul. J. H. Dabrowskiego) badanie struktury pojazdéw. Badania prowadzone byly
codziennie pomiedzy godzing 7:00 a 9:00. Populacja pojazdoéw podzielona zostata na
4 grupy:

e samochody osobowe oraz motocykle i skutery, stanowig najliczniejsza grupe,
ich udziat wynosi ok. 87% (w tym niespeina 1% stanowig jednoslady),
e samochody ci¢zarowe (0k. 4%),
e samochody dostawcze (ponad 8%),
e pozostate pojazdy (blisko 1%).
3. W dwoch tygodniowych okresach: 15-19.10.2007 r. oraz 10-14.03.2008 r. autor

wykonat 50 przejazdow na drugim z wybranych odcinkow badawczych. Sktada si¢ on

4 W dni robocze poza okresem letnich i zimowych wakacji.
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z ciggu ulic B. Krzywoustego, Krolowej Jadwigi oraz Towarowej, od Ronda Rataje do
skrzyzowania z ul. Roosevelta za Mostem Dworcowym (rys. 4.1.2). Jest to jedna
z podstawowych drog, ktora osoby zamieszkujgce wschodnig 1 potudniowo-wschodnig
cze$¢ Poznania, glownie ratajskie osiedla mieszkaniowe oraz potudniowo-wschodnie
gminy oscienne — Kornik i Kleszczewo, dojezdzaja do centrum miasta. Jest to droga
dwujezdniowa (rozdzielona dwutorows linig tramwajowa) o dwoch pasach ruchu do
jazdy na wprost. Dlugo$¢ odcinka wynosi 2,9 km, a maksymalna predkos$¢ na catym
dystansie to 50 km/h, co oznacza, ze minimalny czas potrzebny na jego przebycie
rowna si¢ niespetna 210 sekundom. Ze wzgledu na analogiczne, jak w badaniu
glownym, zastrzezenia oraz przeprowadzone w idealnych warunkach obserwacje,
w trakcie ktorych czas przejazdu byl nieco dtuzszy autor przyjal, ze wszystkie czasy
powyzej 240 sekund beda wynikiem wystepujacej na badanym odcinku kongestii.
Przejazdy odbywaly sie¢ w tych samych interwatach jak w badaniu glownym,
tj. 0 7:00, 7:15, 7:30 oraz 8:00 i 8:30, identyczny byt rowniez zakres prowadzonych
obserwacji. Dtugo$¢ trwania przejazdow przedstawiono w aneksie nr 2.

Pomiary dlugosci trwania czasu jazdy podczas realizacji codziennych podrozy
obligatoryjnych, odbywanych w trakcie trwania porannego szczytu komunikacyjnego,
wykonywane byly rowniez przez kilkunastoosobowa grupe przyjaciot autora
okreslanych w dalszej czg$ci pracy respondentami. Badania te prowadzone byty
W przewazajacej mierze wiosng 1 jesienig 2008 r. obejmujagc swym zasiegiem
praktycznie caly obszar Poznania oraz pigciu o$ciennych gmin — Suchego Lasu,
Koérnika, Komornik, Dopiewa oraz Tarnowa Podgérnego. Srednie czasy uzyskane
podczas powyzszych przejazdow, skonfrontowane zostaly przez autora z czasami
przejazdu na poszczegolnych trasach jakie osiaggnal w idealnych warunkach.

Ostatnim z elementow badan empirycznych, wykonanych wspolnie ze studentami
z SKN AELOGIC, bylo poréwnanie czasu podrozy alternatywnymi srodkami
transportu — samochodem (w warunkach rzeczywistych oraz idealnych), tramwajem,
motocyklem i rowerem. Czas podrézy uwzgledniat obok czasu jazdy rowniez czas
potrzebny na zaparkowanie roweru, motocykla lub samochodu. W przypadku
samochodu obejmowatl takze czas konieczny na wykupienie obowigzkowego biletu
parkingowego. Natomiast w odniesieniu do podrézy odbywanych tramwajem
doliczany byt czas oczekiwania na przyjazd tramwaju, czas potrzebny na dokonanie
ewentualnej przesiadki oraz czas dojscia od przystanku do punktu przeznaczenia.

Badania przeprowadzone zostaty w pigciu kolejnych dniach roboczych w potowie
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maja 2008 r.. Rozpoczynano je w tym samym czasie, tj. 0 godzinie 7:30 na dystansie
od 4 do 7,1 km z pigciu punktdw miasta roztozonych promieni$cie wzgledem jego
centrum, a dokladnie do budynku glownego Uniwersytetu Ekonomicznego przy

al. Niepodlegtosci. Szczegotowe wyniki zawiera aneks nr 3.

Rys. 4.1.2. Przebieg uzupelniajacego odcinka poddanego badaniom
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Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie materiatow ZDM w Poznaniu

4.2. Wyniki badan empirycznych

Z zebranych podczas obserwacji danych wynika, iz nawet o godzinie 7 rano, kKiedy
wydaje sie, ze liczba pojazdow nie jest zbyt duza, ruch odbywa si¢ dos¢ ptynnie, a kolejki
samochoddéw oczekujacych przed skrzyzowaniami nie s3 zbyt dhlugie, czasy przejazdow
wynosza $rednio 465 sekund 1 0 55% obiegaja od minimalnych. Warto$¢ ta wymaga jednak

drobnej korekty, poniewaz w toku przeprowadzonych badan wystapita nadreprezentacja tzw.
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zwyktych tygodni w stosunku do okreséw obejmujacych letnie i zimowe wakacje, kiedy
czasy przejazdow byly znaczaco krotsze. Autor przyjat, ze rok sklada si¢ z 40 tygodni
»ZWyklych” 1 12 tygodni ,,wakacyjnych” i o takie wskazniki skorygowane zostaly wyniki
przeprowadzonych  obserwacji. Uwzgledniajac powyzsze zalozenie okazuje — sig,
iz $rednioroczne czasy przejazdow o godzinie 7:00 wynoszg 451 s, czyli ok. 7,5 minuty
w stosunku do 5 minut w idealnych warunkach. W nastepnych interwalach czas trwania
przejazdu zwigksza si¢, osiggajac maksymalng wartos¢ 889 s o godzinie 7:30.
W ostatnich interwalach czasy przejazdow ulegaja pewnemu, acz niewielkiemu skroceniu,
bowiem przejazdy rozpoczynane o godzinie 8:00 (Srednio w okresie calego roku) trwaty 847
sekundy, a ostatnie przejazdy (o godzinie 8:30) trwaty 771 s (tab. 4.2.1). Po godzinie 9:00
wielko$¢ popytu stabilizuje si¢ na nizszym poziomie, wcigz jednak czasy przejazdow sa

znacznie, bo o ok. 80-100%, dtuzsze niz osiggane w warunkach braku kongestii.

Tab. 4.2.1. Czasy przejazdu w kolejnych interwalach

Czas przejazdu

Godzina $redniego $redniego

rozpoczecia w tygodniach §redniego w ,,zwyktych”

przejazdu najkrotszego wakacyjnych wazonego tygodniach najdtuzszego
7:00 315 364 451 477 1194
7:15 315 432 585 631 991
7:30 317 527 889 998 2212
8:00 344 512 847 948 1507
8:30 326 493 771 855 1248

Zrodto: opracowanie wiasne.

Najkrotszy z odbytych przejazdow trwat jedynie 315 sekund i1 byl tylko minimalnie
dluzszy niz realizowane w idealnych warunkach. Tak krotki czas zostal odnotowany
dwukrotnie, w piagtek 20.07.2007 r. o godz. 7:00 oraz w czwartek 1.11.2007 r. o 7:15.
Natomiast najdluzszy przejazd odbyty zostal 25.02.2008 r. o 7:30. Trwat on 2212 s, czyli
ponad 7-krotnie dtuzej niz najkrétsze z przejazdow i prawie 7,5 razy dluzej niz w warunkach
braku kongestii.

Interesujacych informacji dostarcza analiza dlugosci czasu przejazdu w kolejnych
interwatach przeprowadzona osobno dla ,,zwyktych” i wakacyjnych tygodni. Okazuje sig,
ze o ile czasy przejazdow rozpoczynanych o godzinie 7:00 nie r6znig si¢ znaczaco, o tyle

dlugo$¢ trwania przejazdow z godziny 7:30 rozni si¢ juz znaczaco. W tygodniach
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»wakacyjnych” trwaly one $rednio 527 sekund, czyli prawie dwukrotnie krécej niz $rednio
w pozostatych tygodniach, kiedy siegaja prawie 1000 s, czyli bez mata 17 minut.

Autor doskonale zdaje sobie sprawe, ze okres w ktérym prowadzone byly badania jest
do$¢ krotki dla wykonania analizy trendow dlugosci trwania przejazdow w kolejnych
interwatach, mimo to daje si¢ =zaobserwowa¢ pewne zaleznosci. Okazuje sie,
ze w rozpatrywanym okresie najbardziej wydtuzaja si¢ przejazdy realizowane najwczesniej,
czyli o godzinie 7:00 (rys. 4.2.1) i 7:15. Nieco mniejsze wzrosty zaobserwowano o godzinie
7:30 (rys. 4.2.2). Natomiast przejazdy rozpoczynane o godzinie 8:00 i 8:30 (rys. 4.2.3)
charakteryzuja si¢ tendencja spadkowa, nizsza niz wzrosty odnotowane we wczesniejszych

interwatach. Podobne tendencje zauwazyli rowniez respondenci.

Rys. 4.2.1. Czasy przejazdow rozpoczynanych o godzinie 7:00

1200

1100

1000

900

800

Czasws

700

T
Ao b AU, WA
My s n

O L I R I/

300

4
S
p2

NN B R S S S R S R I S

kojelne dni badan

Zrédto: Opracowanie wilasne

170



Rys. 4.2.2. Czasy przejazdow rozpoczynanych o godzinie 7:30
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Zrbdto: Opracowanie wlasne

Rys. 4.2.3. Czasy przejazdow rozpoczynanych o godzinie 8:30
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Podsumowujac, $redni czas potrzebny do przebycia badanego odcinka wynosi 709 s
wobec 300 s. w idealnych warunkach, zatem wskaznik wydtuzenia czasu jazdy wynosi 2,36.
W ciggu tzw. zwyklych tygodni ksztattuje si¢ on na poziomie 2,61, a w trakcie letnich
i zimowych wakacji spada do poziomu 1,55. Natomiast na odcinku od Ronda Rataje do
Mostu Dworcowego S$redni czas trwania przejazdu wyniost 601 s w stosunku do 240 s
w idealnych warunkach, co oznacza ze wskaznik wydtuzenia czasu osiggnal warto§¢ rowna
2,5. Z pozostatych przeprowadzonych przez autora badan i wywiadow wynika, ze w trakcie
porannego szczytu wskaznik ten wahat si¢ od 1,8 do 6,9, cho¢ w wigkszosci przypadkow
utrzymywat si¢ w przedziale od 2,0 do 3,0. Jednakze do dalszych obliczen
i analiz wykorzystana zostanie wartos¢ wskaznika wydtuzenia czasu jazdy ustalona podczas
gléwnego cyklu badan, czyli 2,36.

Analiza dlugosci trwania przejazdow w poszczegdlnych dniach tygodnia ujawnia,
ze najdluzsze sa one w poniedziatki (tab. 4.2.2). Wtedy na przejazd badanym odcinkiem
trzeba poswieci¢ §rednio 836 sekund, cho¢ w poniedziatki w tygodniach ,,zwyktych” nawet
o 1,5 minuty dluzej — 928 sekund. W kolejnych dniach tygodnia $redni czas jazdy w ciggu
porannego szczytu komunikacyjnego ulega sukcesywnemu skrdoceniu, az do czwartku wtedy
srednioroczny czas przejazdu wynosi jedynie 620 sekund. Natomiast w piatki jest on
ponownie nieco dtuzszy i wynosi 632 sekundy. Trzeba zauwazy¢, iz znacznie krotszy czas
przejazdu w czwartki i pigtki w stosunku do pozostatych dni tygodnia, wynika z faktu,
1z w ramach ,,zwyklych” tygodni dwukrotnie w okresie kiedy prowadzono badania przypadty
Swieta Wielkanocne, a wtedy ruch jest zdecydowanie mniejszy. Podobnie bylo we
Wszystkich Swietych, ktore przypadto w 2007 r. w czwartek. Zatem pomijajac dni $wiateczne
oraz okres letnich 1 zimowych wakacji, okazuje si¢, ze $redni czas przejazdu w czwartki
(tylko dla 15 zwyktych okreséw) to 719 sekund, a w piatki 752 sekundy.

Obserwacje wskazaty ponadto, ze najwigksze zréznicowanie $redniego dziennego
czasu przejazdu wystepuje w poniedziatki. Wahat si¢ on od nieco ponad 8,5 minuty
(519 sekund) do az 26 minut (1545 sekund). W pozostate dni tygodnia wahania
te s3 mniejsze, niemniej jednak nawet we wtorki, kiedy sa one najnizsze, stosunek
najdluzszego do najkrétszego $redniego czasu jazdy nie spada ponizej dwoch.

Duze zroznicowanie czasu przejazdu, utrudnia terminowe dotarcie do miejsca
przeznaczenia. Punktualno$¢ jest szczegolnie pozadana w podroézach obligatoryjnych.
Przyjmujac zatem, ze w ciggu typowego miesigca (20 dni roboczych) dopuszczalne jest jedno
spdznienie, to chcac zachowac¢ 95% prawdopodobienstwo dotarcia bez spoznienia, nalezy

zarezerwowaé odcinek czasu (tzw. planowy czas jazdy) na poziomie 95. percentyla
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zaobserwowanych czasOw przejazdow na danym odcinku drogi. Na badanym odcinku
planowany czas jazdy wynosi 20 minut (rys. 4.2.4), czyli ze wskaznik wydluzenia
planowanego czasu jazdy w stosunku do czasu jazdy w idealnych warunkach wynosit
doktadnie 4,0. Natomiast na drugim z badanych odcinkéw (pomiedzy Rondem Rataje,
a Mostem Dworcowym) wskaznik ten byl nizszy 1 wynioést 3,3, co moze wynika¢ z jego
niewielkiej dtugosci (zaledwie 2,9 km). Autor podejrzewa jednak, ze gdyby badania na nim
prowadzone objety dtuzszy okres, wskaznik wydtuzenia planowanego czasu jazdy uleglby
zwiekszeniu. Niemniej jednak obie wartosci wskaznika wydtuzenia planowanego czasu jazdy
w Poznaniu sg wyzsze niz w przytaczanych powyzej amerykanskich badaniach, gdzie wynosit

on jedynie 1,97 (patrz, s. 130).

Tab. 4.2.2. Czasy przejazdu w kolejnych dniach tygodnia (wartosci S$rednie

z poszczegolnych dni)

Czas przejazdu

Dni sredniego $redniego
tygodnia w tygodniach $redniego w ,,zwyklych”

najkrétszego wakacyjnych wazonego tygodniach najdhuzszego
Poniedzialek 519 529 836 928 1545
Wtorek 447 502 759 836 1007
Sroda 416 432 709 792 962
Czwartek 330 436 620 675 912
Pigtek 359 429 632 693 1015

Zrbdto: Opracowanie wlasne

Warto$§¢ wskaznika wydluzenia planowanego czasu jazdy wzrasta wraz
z wydluzaniem si¢ czasu przejazdu. Dla przejazdow rozpoczynanych o 7:00 wynosit on 2,0,
przy srednim czasie przejazdu na poziomie 451 s. Dla przejazdéw wykonywanych o godzinie
7:15 jego warto$¢ wyniosta 2,9 (Sredni czas przejazdu trwat 585 s), natomiast najwyzszy byt
podczas przejazdow rozpoczynanych ok. 7:30, poniewaz wynidst az 4,3. Oznacza to, Ze osoby
rozpoczynajace przejazd odcinkiem pomiedzy Rondem Obornickim a Rondem
J. Nowaka-Jezioranskiego powinny zarezerwowac przynajmniej 21,5 minuty, aby dotrze¢ do

miejsca przeznaczenia punktualnie, tzn. z 95% prawdopodobienstwem.
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Rys. 4.2.4. Rozklad dlugosci czasu przejazdu w kolejnych przedzialach (czasy
wygladzone do 30 sekund)

40 4

]

Planowany czas jazdy na
poziomie 95. percentyla

N
ot
L
Bl | T TR

Liczba obserwacji

0 : :
O & L & & O O
S WD F P

Czas przejazdu w sekundach

Zrédto: opracowanie wilasne.

Analiza danych uzyskanych z Centrum Sterowania Ruchem poznanskiego Zarzadu
Drég Miejskich wraz z danymi uzyskanymi podczas przeprowadzonych przez autora
obserwacji, pozwolito okresli¢ takze ekonomicznie uzasadniony poziom kongestii.
W ,zwykte” dni robocze najwigkszy przeplyw pojazdow na badanym odcinku,
w rzeczywistosci przez skrzyzowanie z ul. Sw. Wawrzynca, osiagany jest w okresie
pomiarowym pomiedzy godzing 6:45 a 6:59. W tym okresie przeptyw wynosit srednio 445
pojazdow. W kolejnych jednostkach pomiarowych byt on nizszy — ok. 405 pojazdéw w ciagu
kwadransa pomigdzy godzing 7:00 a 8:59 1 pozostawal stabilny, az do godzin
péznopopotudniowych. Srednia wielkos¢ przeptywu pomiedzy godzing 9:00 a 18:59 wyniosta
ok. 380 pojazdow w 15-minutowych okresach. Analogiczna sytuacja wystepuje na kolejnych
skrzyzowaniach badanego odcinka ze staloczasowym cyklem zmiany Swiatel, przy czym ze
wzgledu na rozpraszanie si¢ ruchu w réznych kierunkach, wielko$ci przeptywu nie sg juz tak
znaczne, jak na skrzyzowaniu z ul. Sw. Wawrzynca, choé i na nich maksymalng wielko$é
przeptywu notuje si¢ pomiedzy 6:45 a 6:59.

Sredni czas trwania przejazdow rozpoczynanych ok. godziny 6:45-6:50 wynidst
niespelna 420 sekund. Oznacza to, ze przejazdy odbywane w warunkach maksymalnego
przeplywu, czyli w sytuacji kiedy kongestia osigga ekonomicznie uzasadniony poziom,

charakteryzowaty si¢ wskaznikiem wydluzenia czasu jazdy na poziomie ok. 1,4. Natomiast
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juz od godziny 7:00, kiedy $redni czas przejazdu rozpoczynanego o tej porze w trakcie
»ZWyklych” tygodni wynosil $rednio 477 s, wystepuje hiperkongestia. Czyli stan, kiedy
gestos¢ ruchu przekracza optymalny poziom, powodujac dalszy spadek predkosci poruszania
si¢ pojazdow, co skutkuje zmniejszonym w stosunku do maksymalnego przeptywem
1 dalszym wydluzeniem czasu jazdy.

Na podstawie danych z 8 okresoéw, w pelni odpowiadajacych strukturze roku
(2 tygodnie wakacyjne, 6 tygodni ,,zwyktych” w tym jedne tydzien obejmujacy dwa dni
$wigteczne), okreslono zalezno$¢ pomigdzy wielkoscig spalania a dlugoscig jazdy (rys. 4.2.5).
Okazuje si¢, ze pomiedzy zmiennymi zachodzi silna korelacja liniowa, czego dowodzi

wysoka warto$¢ wskaznika R? na poziomie 0,8879. Funkcj¢ zuzycia paliwa opisuje zaleznos¢:

y = 0,0069x + 3,8853
y — wielko$¢ spalania w 1/ 100 km

X — czas jazdy w sekundach

Rys. 4.2.5. Zalezno$¢ spalania od czasu jazdy samochodu testowego
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Zrbdto: opracowanie wilasne.
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W idealnych warunkach, kiedy kongestia nie wystepuje wielko$¢ spalania samochodu
testowego, z wykorzystaniem powyzszej formuly, powinna ksztaltowata si¢ na poziomie 6 1
paliwa na kazde 100 km. W rzeczywistosci okazuje si¢, ze spalanie jest nawet nieco nizsze.
Autor kilkukrotnie odnotowat podczas testow nizsze zuzycie paliwa przy nieco dtuzszym
czasie przejazdu, minimalna warto$¢ spalania wyniosta 5,7 1 na 100 km przy czasie jazdy
rownym 317 s. Jak wiadomo w trakcie trwania porannego szczytu komunikacyjnego czasy
przejazdoéw nieraz znacznie odbiegaja od czasu uzyskiwanego w idealnych warunkach. Przy
czasie jazdy rownym S$redniej calorocznej wynoszacej 709 s, wielko$¢ spalania powinna
ksztattowac¢ si¢ na poziomie 8,8 1 na 100 km. Natomiast podczas przeprowadzonych
obserwacji zuzycie paliwa dla dlugosci czasu zblizonego do $redniorocznego, wahato si¢ od
7,9 do 10,7 1/ 100 km. Natomiast w ,,zwyktych” tygodniach, kiedy $redni czas jazdy wynosit
782 s, zuzycie paliwa osiggato warto$¢ ok 9,3 1 na kazde 100 km, natomiast w tygodniach
,wakacyjnych”, kiedy czas jazdy wynosil zaledwie 466 s, spalanie rowniez jest nizsze
i wynosito jedynie 7,1 | na 100 km

Nalezy zwroci¢ uwage na fakt, iz znaczny wplyw na wielkos$¢ spalania ma wiaczony
uktad klimatyzacyjny. Wplyw ten zostal potwierdzony w toku prowadzonych obserwacji,
okazalo si¢, ze poruszanie si¢ w zatorach w sekwencji wielokrotnie powtarzajacego si¢
ruszania i hamowania, az do catkowitego zatrzymania si¢, przy wilaczonej klimatyzacji
powoduje wzrost wielko$ci spalania o ok. 20%. Jest to warto$¢ znacznie wyzsza niz podczas
plynnej jazdy przy srednich i wyzszych predkosciach, kiedy wzrost ten nie przekracza 10%.
Potwierdzenie tej zaleznos$ci 1 ustalenie wielkosci wpltywu jest o tyle wazne, iz znaczna czes$¢
nowych samochodéw sprzedawanych w Polsce jest wyposazona w klimatyzacje, podobnie jak
duza czg$¢ starszych pojazdéw sprowadzonych z zagranicy. Przejazdy z wlaczona
klimatyzacja (na rys. 4.2.5 zaznaczone zostaly na czerwono) stanowily zaledwie 8% z 200
przedstawionych obserwacji. Niewielki udziat takich obserwacji spowodowany zostat przez
warunki atmosferyczne panujace latem 2007 r., ktore nie nalezato do najbardziej goracych,
a ponadto przejazdy byly wykonywane rano, kiedy generalnie nie jest jeszcze zbyt ciepto.
Obserwacje autora dokonywane poza gldéwnym nurtem badan wskazuja, ze gdyby obserwacje
dokonywane byly podczas popoludniowego szczytu komunikacyjnego, udzial przejazdow
odbywanych z wlaczong klimatyzacja w calym roku bylby znacznie wyzszy
i siggnat ok. 20-30%.

Jak wspomniano w rozdziale 4.1. podczas przejazdéw autor rejestrowat takze warunki

atmosferyczne, stan nawierzchni (jej $liskos¢) oraz wypadki i kolizje, badz awarie pojazdow,
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a takze inne zdarzenia powodujace powstanie kongestii przypadkowej i tym samym
zwigkszajace ogolny poziom kongestii.

Podczas ok. 15% przejazdow warunki atmosferyczne utrudnialy kierowcom
prowadzenie pojazdoéw, jednakze tylko podczas ok. 30 przejazdow (ok. 6%) padajacy albo
zalegajacy jeszcze na drodze $nieg, ulewny deszcz lub gesta mgla rzeczywiscie wptynety na
spowolnienie tempa poruszania si¢ pojazdow. Co ciekawe, w trakcie tych bardzo ztych
warunkow atmosferycznych, zdarzyt si¢ tylko jeden wypadek i1 to na przeciwlegtej jezdni,
co mogto jedynie chwilowo odwréci¢ uwage kierujacych podazajacych ta samag jezdnig
co autor, nie prowadzilo jednak do zwigkszenia poziomu kongestii.

Znacznie czeSciej do kolizji (zwykle drobnych stluczek bez udziatu rannych)
dochodzito podczas dobrych lub nawet bardzo dobrych warunkéow atmosferycznych.
Ich przyczyna byla zwykle nieuwaga w trakcie zmiany pasa ruchu i nie ustgpienie
pierwszenstwa przejazdu lub najechanie na poprzedzajacy pojazd. Ofiarg tego ostatniego
zdarzenia padl podczas jednego z przejazddw rowniez autor. Do powyzszych zdarzen
w przewazajacej mierze dochodzito podczas powolnego poruszania si¢ pojazdow, w juz
wczesniej wystepujacym zatorze. Z powodu niskich predkosci 1 niewielkich uszkodzen
pojazdow oraz jednoznacznej winy jednego z kierujacych, ograniczenie przepustowosci
wystepowato bardzo krotko. Dlatego tego typu zdarzenia miaty jedynie znikomy wpltyw
na wydluzenie czasu jazdy.

Do ograniczenia przepustowosci dochodzilo rowniez na skutek awarii pojazdow.
Pomimo, ze podczas 40 przejazdow (ok. 8% wraz z przejazdami podczas ktorych wystapity
kolizje) wystapily tego typu zakldcenia, ich wplyw na zwigkszenie poziomu kongestii,
réwniez nie byt zbyt duzy. Wynika to bowiem z faktu, iz na znacznym dystansie poddanego
testom odcinka, jezdnie rozdzielone sg szerokim pasem zieleni lub na ich skrajach znajduja
si¢ chodniki, co ulatwia usunigcie zepsutego lub uderzonego pojazdu z drogi i tym samym nie
powoduje on utrudnien w jezdzie pozostatych uzytkownikow drogi.

Najbardziej dotkliwe dla wszystkich uzytkownikow drég sa przypadki, kiedy
do kolizji lub awarii dojdzie na skrzyzowaniach. Tego typu zdarzenie mialo miejsce
w poniedziatek 25 lutego 2008 r., kiedy na skrzyzowaniu ulic S. Zeromskiego
1 J. H. Dabrowskiego wykoleil si¢ tramwaj, powodujac zablokowanie jednego pasa ruchu
badanego odcinka i1 znacznie utrudniajgc przejazd ulicg J. H. Dabrowskiego w kierunku
srédmiescia (prostopadly kierunek do badanego). Usuwanie skutkdéw zdarzenia, dzieki
szybkiej reakcji 1 usilnych staraniach stuzb ratowniczych przewoznika oraz policji, trwato

niespetna godzing. Tuz przed 8 rano utrudnienia zostaty usuniete, jednak pierwotne zatory na
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ulicy J.H. Dabrowskiego oraz S. Zeromskiego i dalej na ulicy W. Witosa (ok. godziny 7:30
zator ten mial dtugo$¢ prawie 2,5 km) momentalnie spowodowaty powstanie kongestii typu
triggerneck, a w konsekwencji takze gridlock w calej potnocno-zachodniej czesci Poznania.
Ich roztadowanie nastgpito dopiero ok. 10:00, czyli ponad 2 godziny po usuni¢ciu pierwotnej
przyczyny. Nieco mniegjszy, acz podobny wptyw na wydluzenie czasu jazdy maja awarie
sygnalizacji §wietlnej, oczywiscie do czasu kiedy ruchem nie zacznie kierowac policjant lub
nie zostanie przywrocone normalne funkcjonowanie sygnalizacji. Znaczne zakldcenia
w ruchu powoduje prowadzenie robot drogowych. Na szczgscie, na badanym odcinku byty
one kroétkotrwate 1 obejmowaty bardzo niewielki zakres prac, dzigki czemu przepustowosé
drogi zostala ograniczona w minimalnym stopniu. Laczny udzial powyzszych przyczyn
wynidst jedynie ok. 2%.

Pomimo wielo$ci przyczyn powodujacych powstanie przypadkowej kongestii
i znacznej czestotliwosci ich wystgpowania (co czwarty z wykonanych przejazdow),
w rzeczywisto$ci miaty one wplyw na wydluzenie czasu jazdy tylko podczas ok. 15%
wykonanych przez autora przejazdéw. Trzeba jednak pamigtac, ze to te przyczyny w gltdéwne;j
mierze powodujg ekstremalne wydtuzenie czasu jazdy — nawet do 2212 s w stosunku do 300 s
w idealnych warunkach i $redniego czasu na poziomie 709 s. Tym samym przyczyniajg si¢ do
jego znacznego zrdznicowania i utrudniajg planowanie punktualnego dotarcia do miejsca
docelowego, co ma znaczny wptyw na wysoko$¢ kosztow powodowanych przez kongestig
1 ucigzliwo$¢ jej wystepowania.

Niewielki udziat w wydluzeniu czasu jazdy maja rOwniez sami kierujacy pojazdami.
Wynika to z niedo$¢ dynamicznego ruszania ,,spod” S$wiatet, niskiej kultury jazdy,
a takze niedostatecznej koncentracji na prowadzeniu pojazdu, czego jedna z przyczyn jest
niewlasciwy system szkolenia kierowcoOw. Trudno jednak okresli¢ doktadny udziat tych
przyczyn w powstawaniu kongestii. Powolne przyspieszanie charakteryzuje samochody
ciezarowe 1 pojazdy specjalne. Pomimo, iz stanowig one jedynie 5% wszystkich
poruszajacych si¢ tym odcinkiem pojazd()w345, to ruszajac ,,spod” $wiatet powoduja wyrazne
ograniczenie przepustowosci skrzyzowan i1 tym samym wydluzenie czasu jazdy dla
pozostatych uzytkownikow.

Skoro zatem w wyniku wystagpienia powyzszych przyczyn doszto do wydtuzenia czasu
przejazdu jedynie podczas ok. 20% wykonanych obserwacji autor uznal, iz nadrzedna

przyczyna powstawania kongestii na odcinku pomigdzy Rondem Obornickim a Rondem

%% Na podstawie badan przeprowadzonych wraz SKN AELOGIC, patrz, s. 166 i aneks nr 2.
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J. Nowaka-Jezioranskiego, jest zbyt mata przepustowos¢ infrastruktury, a w szczegolnosci
infrastruktury punktowej — skrzyzowan, w stosunku do zglaszanego przez uzytkownikow
popytu. Analiza wynikow pozostatych badan w peini potwierdza powyzszg zalezno$¢ i tym
samym upowazniajg go do pozytywnego zweryfikowania hipotezy, iz podstawowg przyczyna
wystepowania kongestii w Poznaniu jest zbyt mata przepustowo$¢ infrastruktury drogowe;j
w stosunku do zglaszanego popytu.

Na podstawie analizy wartosci wskaznika wydluzenia czasu jazdy 1 danych
o wielkosci przeptywu pojazdéw w jednostce czasu autor Weryfikuje rowniez kolejng
hipoteze, a mianowicie: poziom kongestii w Poznaniu w godzinach porannego szczytu jest
wysoki, co wigcej znacznie przekracza on jej ekonomicznie uzasadniony poziom.
Co ciekawe, poziom kongestii w Poznaniu jest wyzszy niz w jakimkolwiek amerykanskim
miescie ujetym w The 2007 Urban Mobility Report, czy tez w najwigkszych europejskich
miastach, w ktérych przeprowadzono stosowne badania.

Ponadto czasy przejazdu realizowane w tym okresie charakteryzuja si¢ duza
zmienno$cig, ktdra znaczaco utrudnia planowanie czasu dotarcia do miejsca przeznaczenia
i zwigksza koszty kongestii. A zatem pozytywnie zweryfikowana zostaje rowniez kolejna

z postawionych we wstepie hipotez badawczych.

4.3. Metodyka estymacji i estymacja wybranych kosztéw kongestii

Kongestia powoduje powstanie rozlicznych grup kosztéw bezposrednich, jednak
najwigkszy udzial maja wsérdod nich koszty zwigzane z utraconym czasem oraz koszty
eksploatacji pojazdow, wynikajacych gtownie ze zwigkszonego zuzycia paliwa. To wlasnie te
dwie grupy kosztéw wraz z kosztami zewnetrznymi bedacymi efektem spalania nadmiernej
ilosci paliwa (koszty srodowiskowe bez kosztow wypadkow), beda podlegaty estymacji
w dalszej czgsci niniejszego rozdzialu. Celem autora jest dazenie do mozliwe najbardziej
precyzyjnego okreslenia warto$ci powyzej wymienionych zmiennych, jednakze przyjmuje on
a priori zatozenie, iz skalkulowane przez niego wartosci bedg niedoszacowane. Zalozenie to
wynika to z celowego dziatania autora pragngcego uniknaé zarzutu ,,ideologizowania”
problemu kongestii oraz kosztoéw zewnetrznych generowanych przez transport.
Niedoszacowanie wynika rowniez z objecia badaniem tylko wybranych, aczkolwiek

najliczniejszych grup uzytkownikow infrastruktury transportu drogowego, czyli mieszkancow
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Poznania i powiatu poznanskiego regularnie poruszajacych si¢ samochodami osobowymi po

Poznaniu w trakcie trwania szczytéw komunikacyjnych.

Przeprowadzone w 2000 r. w Poznaniu Kompleksowe Badanie Ruchu ujawnito, ze:

1. Mieszkancy Poznania wykonywali $rednio ponad 650 tys. podroézy samochodem

w ciagu dnia roboczego®*®.

2. Dziennie wykorzystywano $rednio 104 tys. samochodéw osobowych (czyli jedynie

51,7% wszystkich zarejestrowanych), ktérymi odbyto 2 lub wigce;j podr(')Zy347.

Srednie napetnienie samochodu osobowego wyniosto 1,35 osoby>®.

4. Srednia dlugo$é podrozy wykonywanych przez mieszkancow Poznania samochodem
osobowym wyniosta 7,22 km**°.

W 2007 r. liczby samochodéw osobowych zarejestrowanych w Poznaniu w stosunku
do 2000 r. wzrosta 0 23,5% z 201,1 tys. do 248,4 tys.>*® W analogicznym okresie zwickszyta
si¢ rOwniez praca przewozowa wykonywana samochodami osobowymi w Polsce o prawie
60% z 149,7 mld pkm do 239,3 mld pkm®**. Uwzgledniajac powyzsze dane autor przyjat,
ze $rednia dtugos$¢ podrdzy w Poznaniu w 2007 r. nie uleglta zmianie, zmienita si¢ natomiast
liczba samochoddéw osobowych, ktorymi wykonano przynajmniej dwie podréze w ciggu dnia.
Wyniosta ona:

e 1285 tys. w ,,wariancie minimalnym” zakladajacym utrzymanie na niezmienionym

poziomie wskaznika uzywalno$ci samochodu (patrz, pkt. 2),

e 150 tys. ,wariancie maksymalnym”ssz, warto$¢ zaklada wzrost wskaznika

uzywalno$ci samochodu przede wszystkim ze wzgledu na spadek o 12,9%

(z 239,3 min do 208,4 mIn)*? liczby pasazeréw w miejskim transporcie zbiorowym,

a takze, cho¢ w mniejszym stopniu, generalny wzrost pracy przewozowe;j.

Do wykonania obliczen kosztu utraconego czasu w warunkach kongestii autor przyjat

dodatkowe wartosci 1 zatozenia:

%46 Kompleksowe Badanie Ruchu w Poznaniu. BIT, Poznan 2000, tab. 46.

7 1bidem, tab. 45.

%8 |bidem, tab. 45.

%9 1bidem, tab. 45.

%0 Rocznik Statystyczny Poznania 2007. Urzad Statystyczny w Poznaniu, Poznan 2007, s. 206; Wojewdédztwo
wielkopolskie 2008. Podregiony — powiaty — gminy. Urzad Statystyczny w Poznaniu, Poznan 2008, s. 306.

%1 Brak jest wynikow badan pozwalajacych okresli¢ w jakich proporcjach powyzszy wzrost wygenerowany
zostat w trakcie realizacji podrozy miejskich i bliskiego zasiggu, a na ile poprzez zwigkszong liczbg podrozy
odbywanych na dhuzszych dystansach; EU energy and transport in figures 2009. DGET, Luxemburg 2009,
s. 120.

%2 Bardziej odpowiadajaca rzeczywistosci byloby okreslenie ,wariant ewolucyjny”, jednakze autor
pozostanie przy typowej nomenklaturze.

%3 MPK w Poznaniu sp. z 0. o.
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W idealnych warunkach, przy maksymalnej dopuszczalnej predkosci w miescie
wynoszacej 50 km/h®* do pokonania dystansu rownego $redniej dlugosci podrozy
(patrz, pkt. 4) potrzeba ok. 10 minut.
2. Sredni wskaznik wydtuzenia czasu jazdy uzyskany w przeprowadzonych przez autora
badaniach wynidst 2,36,
3. W warunkach kongestii czas przejazdu wzrasta do prawie 24 minut, oznacza to strate
w wysokosci ok. 14 minut na 1 podréznego.
4. Analogiczna wielko$¢ wydluzenia czasu jazdy wystepuje takze podczas
popotudniowego szczytu komunikacyjnego.
5. Srednie miesieczne wynagrodzenie mieszkanca Poznania w 2007 r. wyniosto
3157 PLN brutto®®, czyli warto$¢ netto 1 godziny pracy rowna si¢ ok. 14 PLN,
a zatem warto$¢ 1 godziny utraconej w trakcie trwania porannego szczytu
komunikacyjnego wynosi 14 PLN, natomiast podczas popoludniowego szczytu
warto$¢ 1 godziny réwna sie 5 PLN*’. Wickszo§¢ uzytkownikéw samochoddw
cechuje si¢ wyzszymi dochodami, dlatego autor przyjat ostatecznie, ze wartosci te sg
o $rednio 20% wyzsze 1 wynosza odpowiednio 16,8 oraz 7 PLN*®,
6. Srednie napetnienie pojazdu pozostato na niezmienionym poziomie i wynosi 1,35.
W ,,wariancie minimalnym” taczna strata czasu mieszkancow Poznania w 2007 r.
w godzinach porannego szczytu komunikacyjnego w ciagu jednego dnia roboczego wyniosta
ok. 40,5 tys. godzin. W skali catego roku (po odliczeniu weekenddéw, $wiat oraz urlopéw
pozostaje 220 dni roboczych) straty czasu spowodowane kongestig Wyniosty 17,8 mln godzin
(wytacznie podczas porannego i popotudniowego szczytu), a ich koszt wynidst 212 min PLN.

Natomiast w ,,wariancie maksymalnym” roczna strata czasu urasta do 20,8 mln godzin,

%% W polskich miastach wystepuja rowniez odcinki o wyzszej dopuszczalnej predkosci maksymalnej,
stanowig one jednak tylko nieznaczny odsetek ogotu drog miejskich. Ponadto wystepuja takze odcinki
o nizszych dopuszczalnych predkosciach, dlatego przyjecie 50 km/h, jako $redniej dopuszczalnej predkosci
maksymalnej w ciggu dnia w miastach jest zdaniem autora w petni dopuszczalne.

% Zob. 5. 172.

%% http://www.stat.gov.pl/bdr_n/app/dane_podgrup.nowe_okno?p_zest id=796462&p_typ=HTML

%7 Autor do obliczen warto$ci utraconego czasu przyjat metode kosztowa. Jest to podyktowane zatozeniem,
ze w trakcie trwania porannego szczytu zdecydowana wiekszo$¢ podrdzy odbywana jest w relacji dom — miejsce
pracy Natomiast w trakcie popoludniowego szczytu komunikacyjnego warto$¢ jednostki czasu przyjal na
poziomie ok. 35% warto$ci czasu w podrozach do pracy, co pokrywa sig, co do zasady, z zatozeniami przyjetymi
w cytowanych wczesniej opracowaniach (patrz, s. 131-132).

%8 Przyjecie znacznie wyzszej wyceny utraconego czasu — az 26,76 PLN za 1 godzing w 2008 r.
— rekomendowali eksperci Instytutu Badawczego Drog i Mostow. Zrodlo: Instrukcja oceny efektywnosci
ekonomicznej przedsigwzig¢ drogowych i mostowych dla drog gminnych. Instytut Badawczy Drog i Mostow,
Warszawa 2008, s. 33. Dlatego doktadna wycena kosztow utraconego czasu w warunkach kongestii oraz
kosztow zmienno$ci czasu takze w odniesieniu do pozostatych grup uzytkownikow miejskiego systemu
transportowego stanowi osobny problem badawczy. Problem na tyle istotny, ze autor zamierza go podjac
w przysztych badaniach.
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ktérych koszt wynidst 247,5 min PLN. Oznacza to, Ze statystyczny mieszkaniec Poznania
utracil w ciggu roku az 103 godziny, co spowodowato strate w wysokosci 1222 PLN.

System transportowy Poznania jest intensywnie wykorzystywany takze przez
uzytkownikdéw z powiatu poznanskiego. Szczegolnie dynamiczny w ostatnich latach wzrost
liczby mieszkancéw powiatu spowodowany jest w gldwnej mierze przez zjawisko
suburbanizacji. Rodzi to wzrost potrzeb przewozowych w relacji miejsce zamieszkania
zlokalizowane w pobliskich gminach, a miejsce pracy znajdujace si¢ w przewazajacej mierze
na obszarze Poznania. Wzrost liczby podrézy zwigzany jest z wykonywaniem innych potrzeb
niz obligatoryjne, ktorych realizacja réwniez nast¢puje w miescie. W odniesieniu do
mieszkancow powiatu poznanskiego wyniki Kompleksowego Badania Ruchu przedstawiajg
si¢ nastgpujaco:

1. Z gmin o$ciennych do Poznania podrézowato w ciggu dnia ok. 120 tys. oséb, z czego
ok. 60% stanowili mieszkancy tych gmin, analogiczne potoki podroéznych
wystepowaly takze w przeciwnym kierunku®>°.

2. Podstawowym $rodkiem transportu w realizacji tych podrozy byl samochdd osobowy,
ktory wybrato ok. 83 tys. 0sob (nieco ponad 50% stanowili mieszkancy gmin)36o.

3. W podrézach do Poznania wykorzystywano $rednio 33 tys. samochodow
zarejestrowanych w powiecie (40,4% wszystkich zarejestrowanych w powiecie aut
osobowych) oraz analogiczng liczbe pojazdow w trakcie podrozy powrotnych.

4. Wigkszos¢ (doktadnie 70%) z tych samochodow, czyli 23,1 tys. byta wykorzystywana
do realizacji podrézy obligatoryjnych, a zatem poruszaly si¢ one w czasie trwania
szczytow komunikacyjnych.

5. Wskaznik uzywalnosci samochodow zarejestrowanych w powiecie poznanskim
wykorzystywanych do realizacji podrézy obligatoryjnych podczas szczytow
komunikacyjnych wyniost ok. 28,2%.

6. Sredni wskaznik napetnienia samochodu osobowego wyniost 1,25%",

7. Srednia odleglo$é podrozy mieszkanca powiatu wyniosta 10,47 km®%?,
W 2007 r. liczba samochodéw osobowych zarejestrowanych w powiecie poznanskim

wzrosta z 81,8 tys. do 133 tys., czyli nastapit wzrost o 63% podczas gdy liczba mieszkancoéw

%9 Kompleksowe Badanie..., op. cit., tab. 37 Ai B.
% Ibidem, tab. 37 Ai B.

%L Ipidem, tab. 37 Ai B.

%2 |bidem, tab. 45.
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zwickszyla sic jedynie o 16,5%°%°. Spowodowalo to wzrost liczby pojazdow
wykorzystywanych w codziennych podrézach obligatoryjnych do i z Poznania w 2007 r. do:

e 375 tys. w ,,wariancie minimalnym” zakladajagcym utrzymanie na niezmienionym
poziomie wskaznika uzywalnoséci samochodu (patrz, pkt. 5, s. 182);

e 50 tys. ,wariancie maksymalnym”, uwzgledniajac opisane powyzej trendy oraz
bazujac na wilasnych obserwacjach znacznego udziatu samochodéw z powiatowymi
numerami rejestracyjnymi w ruchu miejskim.

Tylko cze$¢ dystansu, jaki przemierzaja mieszkancy powiatu poruszajacy si¢
pomiedzy swoim miejscem zamieszkania, a miejscem pracy zlokalizowanym w Poznaniu,
przemierzana jest granicach miasta i dodatkowo w warunkach silnej kongestii. Niestety, brak
jest szczegdtowych danych na ten temat, dlatego autor przyjat na podstawie analizy dlugosci
glownych drog dojazdowych taczacych oscienne gminy z centrum Poznania, ze dystans ten
liczy $rednio ok. 5 km. Pokonanie tego dystansu w warunkach kongestii (przy wskazniku
wydluzenia czasu réwnym 2,36) wynosi ok. 17 minut, co oznacza stratg w wysokosci
ok. 10 min. na jednego podrdznego w stosunku do czasu osigganego w idealnych warunkach.
Warto$ci wyceny czasu przyjeto tak, jak w punkcie nr5 nas. 181.

Uwzgledniajac wszystkie powyzsze elementy, laczna strata czasu mieszkancow
powiatu poznanskiego realizujacych podréoze do 1 z miasta w okresie szczytow
komunikacyjnych w 2007 r. w ,,wariancie minimalnym” wyniosta 3,44 mln godzin o wartoS$ci
40,9 mln PLN. W , wariancie maksymalnym” wartosci te ksztattowaty si¢ odpowiednio na
poziomie 4,58 mIn godzin i 54,5 min PLN. Statystyczny mieszkaniec powiatu poznanskiego
podczas podrézy do i z Poznania wykonywanych samochodem w trakcie porannego oraz
popoludniowego szczytu, utracit rocznie (wylacznie w obszarze Poznania) $rednio

73 godziny, ktérych warto$¢ wyniosta ok. 873 PLN.

Obok kosztu utraconego czasu, bardzo istotng kategori¢ kosztow bezposrednich
kongestii stanowig koszty eksploatacji pojazdéw. Do ich wyliczenia autor przyjal nastepujace
zatozenia 1 warto$ci zmiennych:

1. Struktura samochodéw osobowych w Poznaniu (tab. 4.3.1) pod wzgledem pojemnosci
silnika 1 paliwa, jakim sg zasilane, jest analogiczna do struktury w wojewodztwie

wielkopolskim.

33 Wazniejsze dane o powiatach i gminach wojewédztwa wielkopolskiego. Urzad Statystyczny w Poznaniu,
Poznan 2001, s. 177; Wojewddztwo wielkopolskie 2008. Podregiony — powiaty — gminy. Urzad Statystyczny
W Poznaniu, Poznan 2008, s. 306.
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2. Srednia liczba samochodow o0sobowych, ktorymi w 2007 r. w ciagu dnia roboczego

wykonano dwie lub wiecej podrézy wyniosta:

o 128,5tys. w,,wariancie minimalnym”,

e 150 tys. w ,,wariancie maksymalnym”,

1 do tych wartosci odniesiono dane o strukturze z tab. 4.3.1.

3. Srednia dtugo$¢ podrozy wykonywanych przez mieszkancéw Poznania samochodem

osobowym wynosi 7,22 km®®*.

4. Autor ustalil wielko$¢ spalania w poszczegodlnych grupach pojazdéow poruszajacych

si¢ w idealnych warunkach (tab. 4.3.2).

5. W warunkach kongestii $rednie spalanie wzrasta o 50% (przy wskazniku wydluzenia

czasu jazdy na poziomie 2,36).

6. Srednia cena litra benzyny w 2007 r. wyniosta 4,2 PLN, oleju napedowego 3,74 PLN,
a litra LPG 2,04,

Tabela. 4.3.1. Liczba samochodéw osobowych w poszczegélnych kategoriach i ich udzial

procentowy

pojemnos¢ silnika

rodzaj paliwa do 1399 cm? udzial | powyzej 1400 cm® | udziat suma

benzyna 132072 | 53,17% 50863 | 24,10% | 191935
olej napedowy 1615 0,65% 31745 12,78% 33360
LPG 8123 3,27% 14978 6,03% 23101
suma 141810 | 57,09% 106586 | 42,91% | 248396

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: Wojewédztwo wielkopolskie..., op. cit., s. 306; Transport — Wyniki
Dziatalnosci w 2007 r. GUS, Warszawa 2008, s. 130-132.

%4 Kompleksowe Badanie..., op. cit., tab. 45.
%5 polski Rynek Paliw 2007, s. 25; www.e-petrol.pl (17.05.2009).
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Tabela. 4.3.2. Wielkos¢ spalania w litrach na 100 km w poszczegélnych grupach

samochodow osobowych w idealnych warunkach

pojemnos¢ silnika

rodzaj paliwa do 1399 cm? powyzej 1400 cm?

benzyna 55 6,5
olej napedowy 4,5 55
LPG 6,5 8,0

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie obserwacji, wywiadéw oraz http://www.autocentrum.pl/spalanie
(17.05.2009).

Mieszkancy Poznania srednio w ciggu dnia roboczego z powodu kongestii, wylacznie
podczas realizacji dwoch podrézy dziennie w trakcie trwania porannego i popotudniowego
szczytu komunikacyjnego, zuzyli w ,,wariancie minimalnym” dodatkowo ok. 41,7 tys. litréw
benzyny, 6,8 tys. litrow oleju napedowego oraz 6,4 tys. litrow LPG wiecej. W skali roku
wypalono bezproduktywnie ponad 12 mln litréw paliwa, ktérego taczny koszt siggnat
47 min PLN.

W przypadku wigkszej liczby poruszajacych si¢ samochodow (,,wariant
maksymalny”) warto$ci te wzrastajg do odpowiednio 48,6 tys. litrbw benzyny, 7,9 tys. litrow
oleju napedowego 1 ok. 7,5 tys. litrow ciekltego gazu. Roczny nadmiar wypalanego paliwa
wzrasta do 14,1 mln litréw, co spowodowalo, ze uzytkownicy samochodéw poniesli
dodatkowy koszt w wysokos$ci bez mata 55 mln PLN. Natomiast jednostkowe koszty
eksploatacyjne wyniosty w 2007 r. wyniosty od 210 PLN dla uzytkownika poruszajacego si¢
samochodem o matej pojemnosci silnika zasilanego LPG oraz do 434 PLN**® w przypadku

wlasciciela auta z silnikiem benzynowym o wigkszej pojemnosci (tab. 4.3.3).

Tabela. 4.3.3. Srednie roczne koszty eksploatacji pojazdu mieszkanca Poznania

w warunkach kongestii w 2007 r. (w PLN)

pojemnos¢ silnika
rodzaj paliwa do 1399 cm® powyzej 1400 cm?
benzyna 367 434
olej napedowy 268 327
LPG 210 260

Zrédto: Opracowanie wlasne.

%6 W przypadku samochodéw osobowych z silnikami o duzej pojemnosci i mocy zasilanych benzyna koszt

ten przekracza nawet 1000 PLN rocznie.
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W przypadku mieszkancoOw powiatu poznanskiego dojezdzajacych do Poznania nalezy
przyja¢ analogiczne zatozenia jak w przypadku mieszkancow stolicy Wielkopolski
wskazanych powyzej. Z ta tylko roznica, ze w zaleznosci od wariantu dodatkowy ruch
w okresie szczytow komunikacyjnych w 2007 r. wyniést 37,5 tys. lub 50 tys. pojazdow,
a $redni dystans przemierzany w Poznaniu liczyt 5 km dtugosci (patrz, s. 183). Dodatkowe
koszty eksploatacyjne uwzgledniajace nadmiar paliwa wypalonego W warunkach kongestii
obcigzyty mieszkancoéw powiatu w 2007 r. kwotg 9,5 min PLN w ,,wariancie minimalnym”
1 12,7 mln PLN w ,,wariancie maksymalnym”. W zalezno$ci od pojemnosci silnika i paliwa,
ktére go napedza dodatkowy koszt nadmiaru wypalonego paliwa, w przeliczeniu na
uzytkownika samochodu osobowego zamieszkatego w jednej z gmin powiatu poznanskiego

wahat si¢ od 146 PLN do 300 PLN (tab. 4.3.4).

Tabela. 4.3.4. Srednie roczne Koszty eksploatacji pojazdu mieszkanca powiatu

poznanskiego w warunkach kongestii w 2007 r. (w PLN)

pojemnos¢ silnika
rodzaj paliwa do 1399 cm® powyzej 1400 cm?
benzyna 254 300
olej napgdowy 185 226
LPG 146 180

Zrédto: Opracowanie wiasne.

Mieszkancy Poznania 1 powiatu poznanskiego w 2007 r. (,,wariant minimalny”)
poruszajac si¢ po miescie wylacznie podczas szczytow komunikacyjnych, wykonali prace
przewozowa w wysokosci 654,2 mln pkm (w tym 551,1 mln pkm mieszkancy Poznania),
z czego 505,5 mIn pkm wykonano samochodami z silnikami benzynowymi, a 87,8 mIn pkm

pojazdami z silnikiem Diesla®’

. Laczne koszty zewne¢trzne w miescie w ciggu dnia
(z wylaczeniem kosztow wypadkéw, patrz tab. 2.2.6, s. 100) oszacowano na 1 eurocent
na 1 pkm dla aut zasilanych benzyna i 1,73 eurocenta na 1 pkm>® dla samochodéw
zasilanych olejem napedowym. Stad dodatkowe koszty zewnetrzne wynikajace
z wystepowania kongestii w 2007 r. w Poznaniu wynioslty 6,58 min €. Natomiast

w ,,wariancie maksymalnym” zrealizowana zostala odpowiednio wyzsza praca przewozowa

%7 Pozostala cze$¢ przypadia na samochody zasilane gazem, ktore nie zostaly ujete w opracowaniu
Handbook on..., op. cit.

38 W rzeczywistosci wyceny te moga by¢ nawet wyzsze ze wzgledu na fakt, iz ok. 10 mln samochodow
osobowych w Polsce, czyli ok. 66%, byto starszych niz 11 lat. Tym samym normy spalania, ktore spelniaja
dalece odbiegaja od normy Euro 3 przyjetej jako punkt odniesienia w badaniach przedstawionych w cytowanym
powyzej zrddle, a co za tym idzie powodowane przez nie efekty zewngtrzne sg wyzsze.
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w poszczegolnych grupach pojazdow, co spowodowato wzrost kosztow zewngtrznych
do poziomu 7,86 mln €. Przyjmujac, ze $rednioroczny kurs euro wyniost 3,78 PLN**® koszty
zewnetrzne  podczas  szczytow  komunikacyjnych  wyniosty od 24,9 min  PLN
do 29,7 min PLN.

Podsumowujac powyzsze rozwazania, taczne koszty bezposrednie kongestii (koszty
utraconego czasu, nadmiaru wypalonego paliwa oraz kosztow zewn¢trznych z wylaczeniem
kosztow wypadkow) w 2007 r. w Poznaniu wytgcznie podczas porannego i popotudniowego
szczytu komunikacyjnego, spowodowane ruchem samochodow osobowych wyniosty
334,3 miln PLN w ,,wariancie minimalnym” i 399,4 mln PLN w ,,wariancie maksymalnym”
uwzgledniajac zarowno wigksza liczbe poruszajacych si¢ po miescie aut, jak rowniez wyzsze

wyceny wartos$ci utraconego czasu.

4.4. Ramowy program dzialan ograniczajacych poziom kongestii transportowej

Dnia 23.11.2004 r. Rada Miasta Poznania podj¢ta uchwale przyjmujacg ,,Plan

Rozwoju Miasta Poznania na lata 2005-2010%"

I powierzyta jej wykonanie Prezydentowi
Miasta Poznania. Autorzy dokumentu przyjeli, ze do realizacji zatozonej wizji Poznania, jako
przyjaznego cztowiekowi miasta, wymagane jest podjecie zintegrowanych dziatan dla
zrownowazonego rozwoju miasta®’*. | Plan” zakladat realizacje wyspecyfikowanych dziatan
w ramach 8 obszarow priorytetow, wsrod ktorych na trzecim miejscu znalazt si¢ priorytet
okreslony jako ,,dostepny Poznan”. Zawierat on trzy programy nazwane:

e  Poznan blisko”,

e . Poznan bez korkow”,

e .System Informacji Miejskie;j”.

Z punktu widzenia tematu realizowanego przez autora najwazniejszym z powyzszych
programow byt ,,Poznan bez korkow”. Jednak dla ksztattowania si¢ ruchu w miescie istotne
znaczenie ma nie tylko miejska infrastruktura transportowa, ale takze jej elementy
0 znaczeniu regionalnym 1 ponadregionalnym a nawet mi¢dzynarodowym, dlatego wazne

byly rowniez zapisy programu ,,Poznan blisko”. Dostepnos¢ drogowa Poznania, szczegolnie

%69 http://www.nbp.pl/kursy/archiwum/internet.xls (20.05.2009).

%70 Plan Rozwoju Miasta Poznania na lata 2005-2010 , w dalszej czeéci wywodu autor bedzie go okreslat
krotko ,,planem”;
http://bip.city.poznan.pl/bip/public/bip/documents.html?co=print&id=93&parent=72&instance=1001&lang=pl&
Ihs=bip_home&rhs=null (20.05.2009).

3 1bidem, s. 5.
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w sferze miedzynarodowej, miata zwicksza¢ autostrada A2 przebiegajaca przez potudniowe
obrzeza miasta. Dzigki powstaniu tej inwestycji udato si¢ wyeliminowaé cze$¢ ruchu
tranzytowego w miescie, glownie samochodow cigzarowych w osi wschod — zachod.
Otwarcie autostrady ufatwito takze poruszanie si¢ pojazdow pomiedzy gminami
przylegajacymi do potudniowych obrzezy Poznania — Komorniki, Lubon, Kleszczewo oraz
Kornik. Dostepno$¢ Poznania planowano zwickszaé rowniez poprzez $cislejsza integracje
lotniska z miastem i systematyczne powigkszanie siatki polgczen lotniczych, a takze poprzez
rozw0j potaczen kolejowych 1 wigkszg integracj¢ z miejskim transportem zbiorowym.
Szczegdlowe zamierzenia programu ,,Poznan blisko obejmowaty®’%:
e W transporcie drogowym:
- poszerzenie ul. Glogowskiej od ul. Optotki (Wezet Komorniki na A2)
do ul. Zwirowe;j,
- przediuzenie ul. Hetmanskiej do III ramy*" i budowa odcinka Il ramy do Trasy
Katowickiej,
- poszerzenie ul. Dolna Wilda od ul. Hetmanskiej do autostrady A2,
- budowe III ramy komunikacyjnej na odcinku od wul. Grunwaldzkiej do
ul. Glogowskiej (prace projektowe oraz regulacja stanu prawnego),
- budowe III ramy komunikacyjnej na odcinku od ul. Baltyckiej do ul. Browarnej

(prace projektowe oraz regulacja stanu prawnego),

e W transporcie kolejowym:

modernizacj¢ dworca gldwnego wraz ze skomunikowaniem
go z terenami Miedzynarodowych Targéw Poznanskich,

- modernizacj¢ wezta poznanskiego — dostosowanie do ruchu szybkich pociagow,

- rozwoj potaczen regionalnych i migdzynarodowych,

- rozwoj ruchu regionalnego — budowe¢ nowych przystankéw osobowych i integracje

komunikacji kolejowej i tramwajowej.

W programie ,,Poznan bez korkéw” wskazano, ze zrownowazony rozwoj transportu
ma sta¢ si¢ mozliwy, dzigki zapewnieniu symbiozy pomiedzy ruchem samochodéw,
pojazdéw  komunikacji  publicznej, pieszych, rowerd6w 1 przewozu towarOw

— W Sposob tagodzacy wewnetrzne konflikty oraz szczegodlnie chronigcy interesy stabszego

32 1hidem, s. 72.
%3 111 rama komunikacyjna, patrz s. 192.
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uczestnika ruchu. Powyzszy cel planowano osiggnagé poprzez realizacj¢ szeregu
przedsiewzigé, w szczegdlnosei® *:

e rozbudowg linii tramwajowych,

e budowe zajezdni tramwajowej na Franowie,

e budowe i rozbudowe uktadu drogowego o podstawowym znaczeniu,

e przebudowe obiektow inzynieryjnych,

e budowe systemu weztow przesiadkowych / dworcow komunikacji publicznej wraz

Z obiektami park & ride,

e rozbudowg systemu sterowania ruchem, wraz z przebudowg wybranych skrzyzowan
oraz budowe kladek dla pieszych,

e modernizacje¢ systemu informacji pasazerskiej,

e budowe ekranow akustycznych,

e rozbudowg sieci $ciezek rowerowych.

Szczegotowa analiza przedstawionych powyzej przedsigwzig¢ ujawnia, iz w obszarze
zwigkszania dostgpnosci Poznania, udato si¢ zrealizowa¢ tylko jedna z pieciu zakladanych
inwestycji drogowych, poszerzenie ul. Gtogowskiej, aczkolwiek z dwuletnim opdznieniem.
Poziom zaawansowania pozostatych zaplanowanych inwestycji, jesli w ogole zostaly
rozpoczete, nie pozwala przypuszczac, aby udato si¢ je sfinalizowa¢ do konca 2010 r.

Podobnie niewielkie efekty uzyskano w sferze modernizacji infrastruktury kolejowe;j.
Jedyng ukonczong, lecz =z kilkunastomiesigcznym opoOznieniem, inwestycja bylo
zmodernizowanie poznanskiego wezta kolejowego. W rzeczywistoSci modernizacja objeta
odcinek migdzynarodowej linii C-E — 20 od stacji Poznan Junikowo do stacji Swarzedz.
Po przyznaniu Polsce wspotorganizacji Mistrzostw Europy w Pilce Noznej w 2012 r.
zmieniono koncepcje odsuwajacej si¢ w czasie modernizacji dworca Poznan-Gtowny. W jego
miejscu ma powsta¢ Zintegrowane Centrum Komunikacyjne tgczace transport kolejowy,
dalekobiezny transport autobusowy oraz miejska komunikacj¢ zbiorowa, w szczegdlnos$ci
nowy przystanek Poznanskiego Szybkiego Tramwaju (PST)®”. Istnieje jednak uzasadniona
obawa, Ze inwestycja nie zostanie ukonczona na czas tj. do potowy 2012 r., lub Ze jej zasieg
bedzie mniejszy niz zaktadany i nie obejmie dalekobieznej komunikacji autobusowe;.

Takze w obszarze programu ,,Poznania bez korkéw” udato si¢ zrealizowaé tylko

nieliczne z wyznaczonych celow. Rozpatrujac sfinalizowane inwestycje pod katem

%74 Plan Rozwoju Miasta. .., op. cit., s. 74-75.
$"http://www.poznan.pl/mim/public/s8a/news.html?co=print&id=26841&instance=1010&lang=pl&parent=0
(20.05.2009).
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wielokrotnie przywotywanego w ,,planie” imperatywu, jakim miat by¢ zrownowazony rozwaj
miasta, nalezy stwierdzi¢, ze wypadaja one bardzo zle. Zbudowano bowiem tylko jeden
odcinek linii tramwajowej od ul. Podgornej do ul. Jana Pawta II. Pig¢ innych inwestycji
tramwajowych (wraz z budowg zajezdni na Franowie) pozostalo na poziomie prac
koncepcyjno-planistycznych. W kwestii budowy systemu weztow przesiadkowych wraz
z obiektami park & ride nie udato si¢ catkowicie zrealizowa¢ ani jednej sposrod
zamierzonych inwestycji®”®. Nieco lepsze efekty osiagnieto powickszajac sie¢ §ciezek
rowerowych, wcigz jednak daleko jest do osiggnigcia ich spojnego systemu pozwalajgcego na
swobodne poruszanie si¢ po miescie (rys. 4.4.1). Wyzsza not¢ nalezy wystawi¢ za stopien
realizacji pozostatych przedsiewzie¢ programu ,,Poznan bez korkow”, jednakze i tak nie
przekroczyl on 50 % 1 istnieje niewiele przestanek pozwalajacych przypuszczac, ze do konca
okresu objetego ,,Planem” uda si¢ znaczaco podnies$¢ ten poziom.

Abstrahujac od wskazanego powyzej niewielkiego stopnia realizacji zamierzen
opisanych w czgéci zatytutowanej ,,Poznan bez korkow” nalezy si¢ zastanowi¢ czy nawet ich
petna realizacja mogtaby przynies¢ istotne zmniejszenie kongestii w mie$cie. W opinii autora
dziatania te byly dobrane do$¢ przypadkowo 1 wybidrczo. Co wigcej tylko niewielka czes¢
przedsiewzie¢ zawartych w ,,planie”, byla faktycznie zgodna z koncepcja zréwnowazonego
rozwoju. Zdecydowana ich wigkszo$¢ utrwalata zachodzace od poczatku lat 90. XX w. trendy
w obszarze podzialu modalnego podrozy miejskich, zamiast je odwraca¢ na korzys¢
alternatywnych sposobow przemieszczania si¢ wobec indywidualnego transportu drogowego.
Dlatego, szczegdlnie w $wietle rozpoczetych niedawno prac nad nowa strategia rozwoju
Poznania do 2030 r.*’" oraz podobnych dziatah w odniesieniu do calej aglomeracji
poznanskiej w perspektywie do 2020 r.*®, konieczne jest stworzenie nowego,
kompleksowego planu ograniczania kongestii transportowej w Poznaniu. Plan ten musi by¢
w peli zgodny z idea zroOwnowazonego rozwoju i wpisywaé si¢ w przygotowywane
dokumenty o charakterze strategicznym. Stworzenie takiego dokumentu wymaga¢ bedzie
przeprowadzenia przez szerokie gremium ekspertow reprezentujacych réznorodne dziedziny
1 dyscypliny nauki, wielu badan i szczegdlowych analiz, a takze licznych konsultacji
spotecznych. Autor niniejszej pracy jest w pelni $wiadomy wlasnych ograniczen, dlatego

proponowany ponizej program ma charakter ramowy 1 zawiera gtowne idee, ktore wedhug

3% Wybudowano wprawdzie nowy dworzec autobusowy wraz z wypozyczalnig roweréow dla studentow
kampusu UAM na Morasku przy petli tramwajowej na os. Sobieskiego, wciaz jednak nie powstal zaktadany
obiekt park & ride.

377 Strategia Rozwoju Miasta Poznania.

378 Strategia Rozwoju Aglomeracji Poznanskiej 2020.
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jego subiektywnej oceny powinny skutecznie ograniczy¢ poziom kongestii i generowane

w jej wyniku koszty.

Rys. 4.4.1. Sie¢ $ciezek rowerowych w Poznaniu

Legenda Z

drogi rowerowe

wyczielone /
. (25T 0-TOWETOWE - /\_\ ? Y : \I

inne utatwienia N e I,
i -“‘""s‘.
—— szlaki row erowe 3 N iz

Zrédto: Opracowanie wlasne, na podstawie: Michal Beim;
http://www.srm.eco.pl/images/stories/mag2009/drogi_31052009.jpg (02.06.2009).

W perspektywie potowy 2012 r. na obszarze powiatu poznanskiego ma powsta¢ kilka
inwestycji drogowych, istotnych dla ksztatltowania si¢ wielkosci ruchu w Poznaniu, ktére
odcigza miasto od ruchu tranzytowego, gtownie wykonywanego samochodami cigzarowymi.
Najwicksze znaczenie bedzie miatlo wybudowanie drog ekspresowych S11 wraz z S5 (drogi
dwujezdniowe o dwodch pasach ruchu) stanowigcych zachodniag obwodnice miasta.

Po wschodniej stronie Poznania od wezta Kleszczewo powstanie nowa droga S5 prowadzaca
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379 Obydwie inwestycje

w potnocno-wschodnim kierunku do Gniezna i dalej do Bydgoszczy
sa na wstepnym etapie realizacji, jednakze ze wzgledu na ich priorytetowy charakter
1 finansowanie z budzetu centralnego, przy wsparciu funduszy strukturalnych, mozna
z duzym prawdopodobienstwem przyjac, ze uda si¢ je ukonczy¢ w terminie.

Najwicksza planowana inwestycja drogowa w Poznaniu jest tzw. III rama
komunikacyjna. Stanowi¢ ma samochodowa pelng obwodnice miasta przebiegajaca na
pograniczu zwartej zabudowy miejskiej oraz strefy peryferyjnej. W obecnym planie
przewiduje si¢, ze bedzie to 36-kilometrowa droga dwujezdniowa o dwoch pasach ruchu na
jej wschodnim odcinku i trzech pasach ruchu w zachodniej czgsci. W jej ciggu powstang dwie
nowe przeprawy przez Warte: na Dgbinie 1 na granicy miasta z gming Czerwonak.
Dla zapewnienia plynnego przejazdu planuje si¢ wybudowanie 20 bezkolizyjnych
skrzyzowan. Polacza one III rame¢ z dochodzacymi do miasta drogami krajowymi,
wojewodzkimi oraz wazniejszymi ciggami komunikacyjnymi Poznania. Niezaprzeczalnym
atutem tej inwestycji bedzie umozliwienie mieszkancom dotarcia po Il ramie z jednego
krafica miasta na przeciwlegly, w ciaggu zaledwie kilkunastu minut. Obecnie istnieja dwa
odcinki Il ramy — ul. Szwedzka i dluzszy tworzony przez cigg ulic: Lutycka-Lechicka-
Baltycka (wymagajace rozbudowy i modernizacji, a w przypadku ul. Battyckiej remontu).
Najwicksza bariere¢ realizacji Il ramy stanowi koszt budowy, ktory jak zaktadano w 2008 r.
wyniesie 9,14 mld PLN3®. Ostateczny koszt bedzie zalezal od wielu czynnikow, wsrod
ktérych nalezy wymieni¢, date rozpoczecia, ktora wplynie na poziom cen wykupywanych pod
inwestycje nieruchomos$ci oraz poziom cen materiatow budowlanych 1 kosztow pracy,
sposobu finansowania 1 dlugos$ci czasu realizacji inwestycji.

Wskazane powyzej inwestycje beda miaty niebagatelne znaczenie dla odcigzenia
obecnie istniejgce] sieci drogowej Poznania od ruchu pojazdéw ci¢zarowych 1 pojazdoéw
poruszajacych si¢ przez Poznan w tranzycie, w szczegolnosci w ukladzie poludnikowym.
Niemniej jednak nalezy podda¢ pod watpliwos¢ czy III rama rzeczywiscie spowoduje
zmniejszenie poziomu kongestii w Poznaniu. Moze si¢ bowiem okaza¢, ze oddanie do
eksploatacji nowej infrastruktury o wysokich parametrach jako$ciowych, wyindukuje
dodatkowy popyt na przewozy indywidualnym transportem drogowym. Zdaniem autora jest
wysoce prawdopodobne, ze tak si¢ wtasnie stanie. Co wigcej dodatkowy ruch pojazdow, ktore

beda sie przemieszcza¢ po III ramie, spowoduje duzo wigksze niz obecnie utrudnienia

9 . Bojarski: Ekspresowa rewolucja pomoze Poznaniowi. ,Gazeta Wyborcza” Poznah 30.04-1.05.2009,
s. 14-15; wiecej: http://www.gddkia.gov.pl/article/oddzialy/gddkia_poznan/ (20.05.2009).

%89 http://miasta.gazeta.pl/poznan/1,36037,5650692,Czy _powstanie_obwodnica_za_9_miliardow_.html
(20.05.2009).
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w ruchu na drogach laczacych ja z istniejaca siecig drogowa. Problemem bedzie réwniez
wysoki poziom hatasu generowany przez pojazdy poruszajace si¢ po ramie. Jego ograniczenie
moze nastgpi¢ poprzez przeprowadzenie III ramy w wigkszej liczbie tuneli niz zaktadano.
Takie rozwigzanie spowodowatoby jednak, znaczny wzrost kosztow inwestycji. Kontrowersje
budzi rowniez planowany przebieg drogi, przechodzacej przez obszary zabudowy willowe;j
i tereny zielone. Sceptycyzm autora zwigksza rowniez wysoko$¢ zaktadanych kosztow
— ponad 9 mld PLN (faktycznie moze on by¢ duzo wyzszy, co jest typowym efektem
prowadzenia dhugoletnich inwestycji infrastrukturalnych) i horyzont czasowy ukonczenia
inwestycji — dopiero ok. 2030 r. Dlatego zdaniem autora nalezy wstrzymaé si¢
w rozpoczeciem budowy III ramy przynajmniej do momentu oddania do eksploatacji obwodnic
miasta 1 ustalenia, na ile przyczynig si¢ one do odcigzenia miasta z ruchu samochodéw
cigzarowych i ruchu tranzytowego.

Znacznie bardziej istotna dla ograniczenia poziomu kongestii, ze wzgledu na istotne
znaczenie w systemie transportowym miasta, jest niezwloczna i gruntowna przebudowa wraz
z poszerzeniem ul Naramowickiej i ul. Obornickiej — do dwoéch jezdni z dwoma pasami
ruchu. Ze wzgledu na fakt, ze ulice te krzyzuja si¢ z ul. Lechicka, bedaca wazng droga
tranzytowa 1 stanowiaca potnocny fragment wspomnianej Il ramy komunikacyjnej,
konieczne bedzie wybudowanie bezkolizyjnych skrzyzowan w miejscach przecigcia si¢ tych
ciggoéw komunikacyjnych, aby unikna¢ wzrostu poziomu zatloczenia (niezaleznie od tego,
czy IIl rama w ogdle powstanie).

Poza wymienionymi powyzej inwestycjami podstawowa sie¢ infrastruktury drogowe;j
Poznania pozostanie bez zmian, szczegdlnie w centralnych obszarach miasta, co wynika
glownie z istniejacej zabudowy ograniczajacej mozliwos¢ poszerzenia istniejacych odcinkéw
drég, a tym bardziej tworzenia nowych droég. Znacznie bardziej intensywne dziatania
nalezaloby podja¢ w celu efektywniejszego wykorzystania przepustowosci istniejacej sieci
drogowej.

W Poznaniu ok. 190 skrzyzowan, sposréd ponad 260 skrzyzowan wyposazonych
w sygnalizacje $wietlng, wlaczonych jest do centralnego systemu komputerowego
zarzadzanego przez Centrum Sterowania Ruchem — wydzielonej komorki ZDM w Poznaniu.
Eksploatowany system pomimo, iz bazuje na urzadzeniach punktowych, gléwnie petlach
indukcyjnych i czeSciowo wideodetekcji (w ostatnim czasie intensywnie rozbudowywanej),
pozwala na dynamiczne dostosowanie dlugosci trwania sygnatu zielonego do zglaszanego na
danym odcinku popytu na przejazd. Wiaczenie wszystkich skrzyzowan z sygnalizacja

swietlng do systemu i zmodernizowanie systemu sterowania ruchem, tak by stal si¢ on
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w pelni adaptacyjny, pozwoliloby zdaniem administratorow systemu na zwickszenie
przepustowosci poznanskiej sieci transportowej o ok. 10%.

Jednak nawet w pelni adaptacyjny system sygnalizacji $wietlnej nie przyniesie
spodziewanych efektow, mimo prawdopodobnego zwigkszenia przepustowosci i ptynnosci
ruchu na niektorych odcinkach. Sceptycyzm autora wynika migdzy innymi z obserwacji
dziatan podejmowanych przez ZDM. Od kilku lat systematycznie zwigksza si¢ liczba
skrzyzowan z sygnalizacjg $wietlng, dochodzi do powstania wrecz absurdalnych sytuacji.
Przyktadowo na mierzacym niespelna 1 km fragmencie ul. Gtogowskiej (od ul. Hetmanskiej
do ul. Sciegiennego) az na szesciu skrzyzowaniach zostala zainstalowana sygnalizacja. Innym
przyktadem jest odcinek ul. Winogrady (pomi¢dzy ul. Armii Poznan i ul. Murawa) o dtugosci
ok. 1 km po zakonczeniu planowanej modernizacji cztery skrzyzowania zostang wyposazone
w sygnalizacj¢ $wietlng. Niestety lista podobnych przyktadow z kazdym rokiem si¢ wydtuza.

Gltownym argumentem podnoszonym na poparcie tych dziatan jest troska
o bezpieczenstwo uzytkownikow dréog oraz argument mowiacy o ulatwieniu wykonania
manewru lewoskretu uzytkownikom wyjezdzajacym z ulic podporzadkowanych. Z analizy
statystyk 1 obserwacji autora wynika, ze do wigkszosci zdarzen dochodzi w obrgbie
skrzyzowan, na ktorych od dawna zainstalowana jest sygnalizacja $wietlna lub w miejscach
poza skrzyzowaniami, a najpowszechniejszg przyczyna, wskazywang w policyjnych raportach
jest nadmierna predkos$¢. Dlatego zdaniem autora nalezy prowadzi¢ odmienne dziatania
— zwigksza¢ liczbg ulic jednokierunkowych, tak by kierowcy mogli wykonywac¢ tylko
najprostsze manewry skretu w prawo lub lewo bez koniecznosci przekraczania
przeciwleglego pasa ruchu lub jezdni. Natomiast ruch w obu kierunkach powinien by¢
mozliwy tylko na wybranych drogach zbiorczych. Tym samym bedzie mozna znacznie
zredukowac liczbe skrzyzowan z sygnalizacja §wietlng, poprawi¢ ptynnos¢ ruchu, a jedyna
wada tego rozwigzania moze by¢ nieznaczne wydtuzenie podrdzy i1 konieczno$¢ nauczenia si¢
1 zaakceptowania przez kierowcéw nowej organizacji ruchu.

Rozbudowa i modernizacja infrastruktury drogowej oraz bardziej efektywne
wykorzystanie jej przepustowosci, grozi wzrostem popytu na przewozy realizowane
z wykorzystaniem motoryzacji indywidualnej i nie przyniostoby spodziewanego ograniczenia
poziomu kongestii. Dlatego konieczne jest potozenie nacisku na realizacje dziatan
ukierunkowanych na rozwo6j alternatywnych s$rodkow przewozu, przede wszystkim

komunikacji zbiorowej — transportu szynowego i autobusowego.
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Jak wskazano w rozdziale 3.3 transport szynowy w miescie posiada szereg zalet.
Zapewnia duza predkos¢ i przepustowos¢ przy danej szerokos$ci pasa ruchu, jest bezpieczny
oraz znacznie bardziej uniezalezniony od warunkow atmosferycznych niz transport drogowy.
Ponadto transport szynowy zasilany energig elektryczng powoduje powstanie ok. 14-krotnie
nizszych kosztow zewnetrznych na jednostke pracy przewozowej w stosunku do samochodéw
osobowych zasilanych olejem napedowym (patrz, tab. 2.2.6, s. 100).

Pomimo tak wielu zalet wykorzystanie transportu szynowego sukcesywnie spada.
Szczegodlnie stabg pozycje rynkowa majg kolejowe przewozy aglomeracyjne, ktorych udziat
w obstudze potokdéw podroznych pomigdzy Poznaniem, a poszczegdlnymi gminami
w powiecie poznafiskim w 2000 r. wyniost tylko 6,3%%*. Obserwacja trendow wskazuje,
ze wspotczesnie ten udziat jest prawdopodobnie jeszcze nizszy. Spadek przewozow notuje
rowniez poznanskie MPK. W 2007 r. tramwajami przewieziono 113.,4 mln pasazerow i byto
to 0 13,8% mniej niz w 2000 r.>%2

Sposrod 16 gmin tworzacych powiat poznanski, jedynie w czterech — Kleszczewie,
Koérniku, Suchym Lesie®® i Tarnowie Podgdérnym mieszkancy gltdéwnych miejscowosci nie
majg bezposredniego dostepu do sieci kolejowej. To ogromny potencjat, jednak bardzo stabo
wykorzystany. Jednym z powodow, szczeg6lnie na linii prowadzacej przez Czerwonak do
Murowanej Gosliny 1 dalej do Wagrowca, oraz na linii z Poznania przez Stgszew az do
Grodziska Wielkopolskiego, jest niska jako$¢ infrastruktury liniowej, w wyniku czego pociagi
nie uzyskuja konkurencyjnego wobec transportu drogowego czasu przejazdu. Linie te maja
jedynie regionalne znaczenie, ale taczg z Poznaniem gminy o ludnos$ci liczacej ok. 55 tys.
0s0b, z czego prawie potowa zamieszkuje obszar w promieniu nie wigkszym niz 2 km od
stacji kolejowej. Dlatego zdaniem autora nalezatoby przeprowadzi¢ modernizacj¢ tych linii,
by osiggana predkos¢ techniczna wynosita przynajmniej 80 km/h. Parametry techniczne
pozostatych linii kolejowych sa w zupelnosci wystarczajace dla obstugi ruchu
aglomeracyjnego, natomiast parametry poznanskiego odcinka linii C-E — 20 (po ukonczonej
niedawno modernizacji) zapewniajg najwyzszy krajowy standard poruszania si¢ pociggow.
Problemem moze okazaé si¢ ograniczona przepustowos$¢ pewnych elementéw poznanskiej
sieci kolejowej. Zainstalowanie najnowszych systeméw sterowania i kontroli ruchu powinno
pozwoli¢ na wprowadzenie dodatkowych pociggow, bez koniecznosci dobudowywania

trzeciego toru, nawet na najbardziej obcigzonej linii C-E — 20.

%81 Kompleksowe Badanie..., op. cit., tab. 38.

%82 MPK w Poznaniu sp. z 0.0.

%83 Linia kolejowa przebiega na skraju Suchego Lasu, dlatego nie ma przeszkod, aby w przypadku istnienia
dostatecznego popytu, zbudowacé przystanek kolejowy, czy nawet stacjg.
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Dla stworzenia systemu aglomeracyjnych przewozoéw kolejowych, obok wskazanej
powyzej modernizacji wybranych odcinkéw linii, konieczne jest wyremontowanie stacji
1 dworcow w poszczegolnych gminach, a nawet wybudowanie kilku zupeilnie nowych
przystankow w poblizu najwigkszych nowopowstatych lub dynamicznie rozwijajacych si¢
osiedli mieszkaniowych, np. Kozieglow. Zaréwno przy modernizowanych obiektach,
jak réwniez przy nowych przystankach, nalezy stworzy¢ parkingi w systemie park & ride,
na ktorych pasazerowie pociggdéw beda mieli mozliwo$¢ bezplatnego pozostawienia
samochodu, roweru lub motocykla klientom kolei. Modernizacji i lepszej integracji
z miejskim transportem zbiorowym wymagaja takze poznanskie stacje: Poznan-Krzesiny,
Poznan-Kiekrz, Poznan-Wola oraz Poznan-Wschéd, ktore z powodzeniem mogtyby stuzy¢ do
obstlugi mieszkancow miasta, o ile powstatyby przy nich odpowiednie parkingi.

Szczegdlne znaczenie w systemie kolei aglomeracyjnej odgrywaé bedzie dworzec
Poznan-Gtéwny. W obecnym ksztalcie nie spelnia on we wtasciwy sposéb przynaleznych mu
funkcji. Konieczna jest jego gruntowna przebudowa i pelniejsza integracja z miejskim
transportem  zbiorowym i dalekobieznym transportem autobusowym w ramach
wspomnianego wczesniej Zintegrowanego Centrum Komunikacyjnego.

Niezbgdnym dopetlieniem powyzszych inwestycji infrastrukturalnych bedzie
stworzenie odpowiedniej oferty przewozowej. Kluczowym elementem bedzie zapewnienie
w trakcie szczytow komunikacyjnych wilasciwej czestotliwosci potaczen, ktoéra powinna
sigga¢ nawet czterech kursow w ciagu godziny. Wysoka podaz przewozowa powinna stac si¢
silnym impulsem pobudzajagcym popyt. Do obstugi potaczen aglomeracyjnych najwlasciwsze
bytoby zastosowanie lekkiego taboru — dwucztonowych szynobusow lub kilkucztonowych
zespotow trakcyjnych na trasach z wigkszymi potokami podroznych.

Takie rozwigzanie powinno przyciggna¢ znaczng cze¢$¢ osob mieszkajacych w poblizu
stacji 1 dworcow kolejowych, dotychczas korzystajacych wylacznie z indywidualnego,
transportu drogowego. Przyktadowo mieszkancy Swarzedza czy Plewisk, poswigcaja na
typowe podréze do 1 z miejsca pracy zlokalizowanego w centrum Poznania odbywane
w trakcie trwania szczytow komunikacyjnych od ok. 45 do 60 minut. Natomiast dojazd
pociggiem nie powinien trwa¢ dtuzej niz 10-12 minut, do czego nalezy doliczy¢ czas
potrzebny na dotarcie na dworzec w poblizu miejsca zamieszkania i1 nast¢pnie dotarcie
z dworca do pracy, jednak dla wielu 0s6b czas podrézy tamanym transportem moze si¢
okazac¢ krotszy, niz obecny czas jazdy samochodem na calej trasie.

Poznan dysponuje dobrze rozwinigta siecig tramwajowa liczaca ponad 65 km

dtugosci (6. pod wzgledem dtugosci w Polsce). Jest ona obslugiwana przez 19 linii (w tym
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1 nocng) o tacznej dlugosci ponad 200 km. W ostatniej dekadzie za ok. 55 mln PLN
wybudowano jedynie odcinek prowadzacy od ul. Podgormej do ul. Jana Pawta II o dlugosci
niespetna 1,7 km*®*®*. Skala inwestycji jest zdecydowanie zbyt mata, w stosunku do rosngcych
potrzeb transportowych zglaszanych przez mieszkancéw nowych, dynamicznie rozwijajgcych
si¢ 1 perspektywicznych obszaréw miasta. Zwigkszanie dostgpnosci tramwaju powinno sta¢
si¢ absolutnie priorytetowym celem dla wladz miasta, poniewaz to wlasnie tramwaj w gestej
zabudowie miast o $redniej wielkosci, ujawnia swoje najwicksze zalety i skutecznie moze
konkurowa¢ z indywidualnym transportem samochodowym, przyczyniajac si¢ do
zmniejszenia kongestii.

W perspektywie 2020 r. nalezy rozbudowaé sie¢ tramwajowa w Poznaniu

%8 \wraz z koniecznymi punktowymi elementami infrastruktury:

0 nastepujace odcinki
o przedluzenie trasy Poznanskiego Szybkiego Tramwaju od mostu Teatralnego do
planowanego Zintegrowanego Centrum Komunikacyjnego ponizej poziomu
ul. Roosevelta oraz zintegrowanie przystanku przy Rondzie Kaponiera z istniejaca
infrastruktura naziemng. A takze wybudowanie petli przy Dworcu Zachodnim

1 lacznika z istniejaca trasg na ul. Glogowskiej (ok. 1,5 km);

e wybudowanie nowej trasy do Naramowic wzdluz ulic Garbary, Szelagowskiej
I Naramowickiej oraz potgczenie nowej trasy z petla tramwajowg Wilczak. Podany
przebieg umozliwia najszybsze potaczenie srodmiescia z Naramowicami podlegajace
intensywnej rozbudowie mieszkaniowej (ok. 6,5 km);

e przedluzenie trasy tramwajowe] z petli na os. Lecha wzdluz ul. Piasnickiej
do Centrum Handlowego M1 oraz wybudowanie zajezdni tramwajowej na Franowie
(ok. 1,7 km);

e przedluzenie trasy tramwajowej z petli Ogrody na ul. J. H. Dabrowskiego
do al. Polskiej w ciggu ulicy Nowina (ok. 1 km) oraz stworzenie nowego dworca
autobusowo-tramwajowego przy ul. Polskiej i ul. J. H. Dgbrowskiego;

« wybudowanie trasy przez ul. F. Ratajczaka, pl. C. Ratajskiego i ul. F. Nowowiejskiego

do skrzyzowania ul. K. Putaskiego z al. Wielkopolska (ok. 1,7 km);

384 W 50% inwestycja ta zostata zrealizowana ze $rodkow Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego;
zrodlo:  Budowa trasy tramwajowej od ul. Jana Pawla II do ul. Podgornej w Poznaniu;
http://www.torpol.pl/pliki/File/Folder.pdf (20.05.2009).

%5 Kolejnosé przedstawionych inwestycji wynika ze skali korzysci, jakie moga one przynies¢ w opinii
autora.
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e przedluzenie linii tramwajowej z petli na Zawadach do dworca Poznan-Wschod
(ok. 1 km) i wybudowanie tam stacji przesiadkowej lub petniejsze zintegrowanie sieci

kolejowo-tramwajowej z wykorzystaniem trampera®®®

do jej obstugi.
A takze wybudowanie, cho¢ zapewne w pOzniejszym okresie, nastgpujacych tras
tramwajowych:
e z petli na Gorczynie ulicami Albanska, Pogodna, Grochowska i Szpitalng do petli
na Ogrodach;
e przedluzenie trasy tramwajowej z petli Debiec przez ul. 28 Czerwca 1956 r.
do projektowanej petli na os. Debina;
e przedluzenie odcinka PST od petli na os. Sobieskiego do Moraska, podlegajacego
szybkiej rozbudowie mieszkalnej.

Wszystkie nowe trasy tramwajowe, podobnie jak te istniejgce po przeprowadzeniu
koniecznych modernizacji, powinny cechowac si¢ wysokimi parametrami, zapewniajacymi
mozliwo$¢ uzyskiwania wysokich predkosci technicznych, powodujac przy tym powstanie
mozliwie niskiego poziomu hatasu. W przeciwnym razie halas generowany przez tramwaje
moze sta¢ si¢ gldownym argumentem oponentow rozwoju tego srodka komunikacji, a i sami
pasazerowie begda negatywnie postrzegaé podroézowanie tramwajami. Wysoka predkosé
techniczna, przy rownoczesnym nadaniu najwyzszego priorytetu podczas przejazdow przez
skrzyzowania, powinna umozliwi¢ osigganie predkosci handlowych na poziomie
przynajmniej 25 km/h. Osiagnigcie tak wysokiej predkosci handlowej znaczaco podniesie
konkurencyjno$¢ przewozow tramwajowych387. Wazne jest rdwniez odseparowanie ruchu
tramwajow
od pozostatego ruchu, w przeciwnym bowiem przypadku tramwaje beda tkwily
w podobnych zatorach jak pozostate pojazdy. W Poznaniu wystepuje niewiele odcinkéw linii
tramwajowych nie posiadajagcych wydzielonej infrastruktury. Wyjatek stanowia linie
tramwajowe przebiegajace ulicami J. H. Dabrowskiego (pomiedzy ul. S. Zeromskiego,

a ul. F. D. Roosevelta), J. I. Kraszewskiego (od ul. Zwierzynieckiej

%8 Tramper (nazwa wlasna) to dwusystmowy pojazd szynowy zdolny do poruszania si¢ zaréwno po sieCi
kolejowej, jak i tramwajowej. Zob. A. Ryzynski (red.): Tramper — studium zintegrowania komunikacji kolejowej
i tramwajowej w aglomeracji poznanskiej. SITK RP, Oddziat w Poznaniu, Poznan 2000. Propozycje systemoéw
kolejowo-tramwajowych w innych polskich miastach przedstawiaja: A. Krych, W. Starowicz: Przeglgd
koncepcji  zintegrowanych systemow sieci tramwajowej i kolejowej w roznych miastach polskich,
w: Problemy komunikacyjne miast w warunkach zatloczenia komunikacyjnego. IV Konferencja Naukowo-
Techniczna. Poznan, Bedlewo, 21-23 maja 2003 r. SITK RP, Oddziat w Poznaniu, Poznan 2003, s. 241-279.

%7 Badanie czasu podrézy réznymi $rodkami transportu przeprowadzone przez autora zostato opisane na
S. 167-168; zob. takze: H. Iglinski: Rozwoj komunikacji tramwajowej jako sposob ograniczania kongestii
transportowej, w: Logistyka miedzynarodowa w gospodarce swiatowej, red. E. Golembska, M. Szuster.
Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Poznaniu, Poznan 2008, s. 206-207.
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do ul. J. H. Dabrowskiego), na ktoérych niezwlocznie powinny zosta¢ podjete stosowne
dziatania w celu odseparowania ruchu tramwajow od ruchu drogowego. Wydzielenie
torowiska powinno takze nastgpi¢ na ul. Grunwaldzkiej (miedzy wul. J. Matejki
a ul. F. D. Roosevelta) oraz na ulicach Wierzbi¢cice, Gorna Wilda i odcinku ul. 28 Czerwca
1956 r. do ul. Hetmanskie;.

Podobnie, jak w przypadku stacji i dworcow kolejowych, takze przy wybranych
petlach tramwajowych, konieczne jest wybudowanie parkingdw w systemie park & ride.
W pierwszej kolejnosci powinny one powstac przy petlach:

e na os. Sobieskiego, a w przypadku przedtuzenia linii PST, przy nowej petli
na Morasku,

e przy planowanej petli na ul. Polskiej,

e Mitostowo przy ul. Warszawskiej,

e na ul. Staroleckie;j,

e na ul. Naramowickiej przy koncu planowanej trasy tramwajowe;j.

Rozbudowa sieci tramwajowej (o ok. 13,5 km, czyli ok. 20% obecnej dtugosci sieci)
pociagnie za soba wzrost potrzeb taborowych i konieczno$¢ zbudowania odpowiedniego
zaplecza, szczeg6lnie w kontekScie likwidacji zajezdni na ul Gajowej. Trzeba jednak
zaznaczyC, ze zwickszenie predkosci jazdy tramwajow na nowych i zmodernizowanych
trasach, pozwoli na wykonanie wigkszej liczby kursow w ciggu doby i przy utrzymaniu
dotychczasowej czestotliwosci kursowania, dlatego w rzeczywistosci potrzeby taborowe begda
mniejsze, niz by to wynikalo z proporcjonalnego wydtuzenia sieci. Ponadto tramwaje naleza

do taboru przeznaczonego do dtugoletniej eksploatacii, okreslonej na przynajmniej 20 lat>®.

Uzupetniajacg role w stosunku do transportu tramwajowego petni¢ bgdzie zbiorowy
transport autobusowy. Gtownym mankamentem tego ostatniego jest fakt, iz wykorzystuje on
te samg infrastrukturg, co pozostali zmotoryzowani uzytkownicy drog 1 tym samym
w roOwnym stopniu narazony jest na negatywne efekty wystgpowania kongestii. W celu
usprawnienia funkcjonowania transportu autobusowego i zahamowania zmniejszania si¢
liczby pasazerow, konieczne bedzie wydzielenie dla niego osobnych paséw ruchu.
Najwigkszym problemem dla wdrozenia tego rozwigzania jest ograniczona liczba

dwujezdniowych drog z dwoma lub trzema pasami ruchu. Mimo powyzszych trudnoS$ci

%8 Jak wskazuja liczne przyklady moze on by¢ znacznie diuzszy. Przykladowo tramwaje Diiwag GTS
z powodzeniem eksploatowane obecnie w Poznaniu zostaly dostarczone pierwszemu przewoznikowi —
Rheinbahn Diisseldorf na przetomie lat 60. i 70. XX w. Zrodto: http://www.kmps.org.pl/tabor.php (22.05.2009).
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1 zapewne znacznego sprzeciwu pozostatych uzytkownikow infrastruktury protestujacych
przeciwko zmniejszeniu przeznaczonej dla nich przepustowosci, rozwigzanie to nalezy
wdrozy¢ na:
e ul. J. H. Dabrowskiego na odcinku dochodzgcym do nowego dworca autobusowo-
tramwajowego,
e ul. Bukowskiej od centrum do lotniska,
e ul. B. Krzywoustego na dojezdzie do Ronda Rataje,
e ul. A. Baraniaka na odcinku dochodzacym do ul. Jana Pawta II,
e ul. Glogowskiej na dojezdzie do petli tramwajowej 1 dworca autobusowego
na Gorczynie,
e wickszosci ulic z komunikacjg autobusowa w obrebie I ramy komunikacyjne;j,
w szczegblnosci na catej dtugosci ulicy Solnej, Garbary oraz al. Niepodlegtosci.
Analogicznie jak w przypadku tramwajow, takze autobusy powinny uzyska¢ priorytet
w przejazdach przez skrzyzowania przed pozostatymi grupami uzytkownikow drog.
Narzgdziem zwigkszajagcym atrakcyjnos¢ komunikacji autobusowej, szczegdlnie na
peryferyjnych obszarach miast o luznej zabudowie, bedzie wprowadzenie ,,gi¢tkich linii”
dowozacych pasazeréw do najblizszych petli tramwajowych, czy wezlowych przystankow
autobusowych, a na terenie powiatu rowniez do pobliskich stacji kolejowych. W opinii autora
potencjalnymi obszarami w Poznaniu obstugiwanymi przez ,,telebusy” powinny stac sie:
e Smochowice i Strzeszyn w potnocno-zachodniej cze$ci miasta,
e Sptawie, Szczepankowo, Krzesiny, Marlewo, Gluszyna, Piotrow0 oraz Sypniewo na
poludniowo-wschodnich krancach Poznania.
Niezbegdne bedzie réwniez pozyskanie midibusow i minibuséw do obshugi obszaréw
o luznej zabudowie mieszkaniowej dla obnizenia kosztow obstugi tych terendow, a takze ze
wzgledow technicznych i prawnych warunkujacych ich poruszanie si¢ po waskich ulicach.
Dzigki wdrozeniu tych rozwigzan zwigkszy si¢ dostgpno$§¢ komunikacji miejskiej
w obszarach peryferyjnych miasta, a takze poszczegdlnych miejscowosciach o$ciennych
gmin, ktorych mieszkancy ,,skazani” byli wylacznie na indywidualny transport drogowy,
z czego skwapliwie korzystaja.
Rozwd¢j 1 modernizacja infrastruktury miejskiej musi obja¢ takze infrastrukture
przeznaczong dla rowerzystow 1 pieszych. Autor zywi nadziej¢, ze dalszej rozbudowie,
aczkolwiek bardziej intensywnej niz dotychczas, bedzie podlegaé sie¢ drog rowerowych

1 odpowiednich parkingéw dla roweréw oraz inne niezbgdne ulatwienia dla rowerzystow,
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m. in. obnizone zostang krawegzniki oraz poprawiona zostanie nawierzchnia poszczegdlnych
Sciezek.

Z mysla o pieszych, w tym réwniez o turystach poruszajacych si¢ w centrum miasta,
nalezatoby przede wszystkim ,,oczy$ci¢” chodniki z zastawiajagcych je samochodow.
Konieczne jest takze ulatwienie pieszym przemieszczania si¢ w obrgbie najwigkszych
skrzyzowan w miescie, gdzie nastepuja przesiadki pomiedzy srodkami komunikacji miejskiej

lub dochodzi do zmiany kierunku podrézy.

Do pelnego wykorzystania rozbudowanej i zmodernizowanej infrastruktury transportu
zbiorowego oraz rowerowego i pieszego, konieczne bedzie wdrozenie stosownych narzgdzi
ukierunkowanych na zarzadzanie popytem na przewozy w aglomeracji. Wdrozenie tych
narzedzi jest réwniez niezbedne dla zracjonalizowania wykorzystania samochodow
osobowych. Rachunek kosztow uzytkowania samochodu powinien obja¢ koszt amortyzacji,
ubezpieczenia, jego serwisowania, koszty paliwa i pozostalych materiatow eksploatacyjnych,
oraz kosztow postoju, a nawet koszty zewnetrzne generowane przez dany pojazd. Ponadto,
w szczegolnosci podczas podrozy miejskich, uzytkownicy powinni kalkulowaé rowniez
koszty utraconego czasu w warunkach  kongestii. W  praktyce kierowcy
w swoich rachunkach uwzgledniajg jedynie dwa z powyzszych sktadnikow — koszty paliwa
i postoju, przez co poruszane si¢ po miescie samochodem wydaje si¢ im znacznie bardziej
korzystne niz komunikacja zbiorowa.

Konieczne dlatego jest prowadzenie dwojakiego rodzaju dziatan. Pierwotny charakter
powinna mie¢ kampania informacyjna, przedstawiajgca rzeczywiste, petne koszty
uzytkowania samochodu w miescie. Dla wigkszego wymiaru edukacyjnego powinny zostac¢
wskazane mozliwie doktadne wielkosci poszczegodlnych sktadnikow kosztoéw w zalezno$ci od
rodzaju paliwa zasilajacego pojazd, dtugosci podrézy i rodzaju oraz lokalizacji pokonywanej
trasy. Sama wiedza, zakladajac, ze trafi do poszczegdlnych uzytkownikoéw, moze nie zostaé
przyjeta, nie mowigc o zastosowaniu jej w praktyce, tj. o zmianie zachowan
komunikacyjnych. Dlatego uzupetniajaco do narzedzi informacyjnych konieczne bedzie
zastosowanie instrumentéw cenowych.

Jedynymi narzgdziami, jakimi w tym zakresie dysponuja wladze miasta,
jest wprowadzenie optat za wjazd do centrum Poznania lub wdrozenie polityki parkingowe;.
Znacznie tatwiejszym organizacyjnie, elastycznym, mozliwym do niemal natychmiastowego
wprowadzenia oraz tanszym rozwigzaniem (przynajmniej w okresie jego implementacji),

jest wdrozenie kompleksowe;j polityki parkingowe;.
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Strefa Ograniczonego Postoju przemianowana w pdzniejszym czasie na Strefe
Platnego Parkowania (SPP) zostala wprowadzona w centralnej czesci Poznania 1.07.1993 r.
Obejmuje ona 3 podstrefy o tacznej liczbie miejsc parkingowych rownej 6160, w tym 262
miejsc przeznaczonych dla inwalidow (rys. 4.4.2). W podstrefie A, potozonej najbardziej
centralnie optaty, sa najwyzsze. Koszt pierwszej godziny wynosi 3 PLN i do trzeciej godziny
stawka narasta progresywnie. W podstrefie B, optaty sg nieco nizsze (2,70 PLN za pierwsza
godzing postoju) 1 réwniez wystepuje progresja oplat do trzeciej godziny postoju wiacznie.
Podstrefa C — najbardziej peryferyjna, charakteryzuje si¢ stawka liniowa, a oplata wynosi
1 PLN za kazda godzing¢ postoju. Ponadto na obrzezach SPP funkcjonuje 8 parkingow
buforowych o tacznej liczbie ponad 1100 miejsc parkingowych, gdzie oplaty sa state
1 wynosza 1 PLN lub 2 PLN za kazda godzing w okresie, kiedy konieczne jest uiszczanie
optat, tj. miedzy godzing 10:00 a 18:00 i 3 PLN za godzing w pozostaltym okresie.
W listopadzie 2006 r. w efekcie prowadzonych badan uzyskano dane, z ktérych wynika,
ze w dniu roboczym, pomiedzy godzing 11:00 a 12:00 wypetnienie stref wyniosto: 108%
w podstrefie A, ok. 95% w podstrefie B i ponad 65% w podstrefie C**°. Obserwacje autora

wskazuja, ze szczegdlnie w podstrefie C wskaznik ten jest obecnie duzo wyzszy.

Rys. 4.4.2. Strefa platnego parkowania w Poznaniu

Kolor czerwony — podstrefa A (najwyzsze oplaty), kolor zotty — podstrefa B, kolor zielony — podstrefa C.
Zrodto: http://www.zdm.poznan.pl/parking_zone.php?site=parkingi (22.05.2009).

%9 polityka Parkingowa Miasta Poznania. Urzad Miasta Poznania, Wydzial Gospodarki Komunalnej
i Mieszkaniowej, Oddziat Polityki Transportowej. Poznan 2008, s. 3.
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Dlatego konieczne jest zdefiniowanie nowej kompleksowej polityki parkingowej,

dzicki ktorej bardziej racjonalne stanie si¢ korzystanie z samochoddéw osobowych i tym

samym zmniejszy si¢ ich ruch w centrum Poznania, a przez to roOwniez poziom kongestii.

Dziatania, ktore powinny zosta¢ niezwtocznie podjete obejmuja:

powigkszenie obszaru SPP, poniewaz zard6wno na zachdd, jak i potudnie od jej granicy
wystepuja obszary o zroznicowanych funkcjach generujacych znaczne potrzeby
ruchowe;

zarzadzanie przestrzenig parkingowa powinno obja¢ wszystkie obiekty parkingowe,
w obszarze powigkszonej SPP, w tym réwniez parkingi komercyjne, tak by ich
wlascicielom uniemozliwi¢ swobodne ustalanie cen za postoj 390,

podniesienie optat parkingowych szczegoélnie w podstrefie A i C, w opinii autora
powinny by¢ ono nawet dwukrotnie wyzsze niz obecnie®”*, ponadto wysokos¢ stawek
powinna by¢ skorelowana z ceng biletow komunikacji zbiorowej w aglomeracj 392
wprowadzenie oplat w SPP takze w soboty, powinno wptynagé¢ na zmiane $rodka
transportu cze$ci uzytkownikéw, w szczegdlnosci studentow zaocznych, ktorzy
obecnie powszechnie korzystaja z indywidualnego transportu samochodowego, nawet
jesli mieszkajag w Poznaniu,

wprowadzenie stawki progresywnej w podstrefie C 1 wydluzenie okresu
progresywnego naliczania optat we wszystkich podstrefach,

wybudowanie parkingdw w systemie park & ride we wspomnianych wcze$niej
lokalizacjach 1 umozliwienie bezptatnego parkowania na nich po okazaniu biletu
komunikacji zbiorowej,

budowe parkingow kubaturowych, dzigki ktéorym mozna bedzie zlikwidowac
wigkszo$¢ miejsc parkingowych w ciagach ulic, szczegélnie w podstrefie A 1 B,
co zwigkszy przepustowos¢ tych drég, a ponadto ulatwi poruszanie si¢ pieszym
1 rowerzystom oraz dodatnio wplynie na estetyke miasta,

monitorowanie obszar6w na granicy nowej SPP, tak aby uniemozliwi¢ powstawanie
,,dzikich parkingdw” i nie doprowadzi¢ do zwigkszenia ruchu pojazdéw na obrzezach

SPP,

3% Realizacja tej koncepcji w wielu przypadkach napotkataby obecnie bariery prawne, wladze miejskie
powinny jednak usilnie dazy¢ do ich stopniowego znoszenia.

%1 Ustalenie dokfadnej wysokosci oplat w poszczegdlnych podstrefach powinno byé poprzedzone
odpowiednio dtugim okresem testowym, w czasie ktorego powinny zosta¢ przebadane réozne warianty cenowe.

392

W przypadku przysztych podwyzek cen biletéw komunikacji miejskiej, zwiekszeniu powinny réwniez

ulec optaty za parkowanie.
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e wdrozenie inteligentnych systemow transportowych informujacych o lokalizacji
parkingéw 1 liczbie wolnych miejsc oraz utatwiajacych znalezienie drogi do nich,

e utrzymanie minimalnych optat abonamentowych dla uzytkownikow samochodéw
zamieszkujacych obszar SPP, ktorzy legitymuja si¢ biletem okresowym na transport
zbiorowy, natomiast podniesienie stawek dla osob regularnie korzystajacych
z samochodow,

e zmiana normatywOw parkingowych z minimalnych na maksymalne i generalne
obnizenie ich wartosci®®.

Elementem uzupehiajgcym powyzsze dziatania bg¢dzie wyznaczenie specjalnych
miejsc dla samochodéw zaopatrujagcych podmioty gospodarcze i instytucje w obszarze SPP.
Miejsca te muszg zapewniac¢ bezpieczny i sprawny przetadunek towardéw oraz nie powodowac
utrudnien w ruchu pozostatych uzytkownikow drég oraz pieszych. Nade wszystko realizacja
dostaw 1 wywo6z odpadow powinny by¢ wykonywane poza godzinami szczytow
komunikacyjnych. Zasady te powinny dotyczy¢ roéwniez pojazdéw nalezacych do firm
kurierskich i pocztowych.

Integracja transportu miejskiego i aglomeracyjnego, petniejsze wiaczenie kolei do
obstugi pasazerow oraz utworzenie sieci parkingow park & ride, bedzie wymagato
wprowadzenia nowych form organizacji i rozliczen w transporcie zbiorowym. Ich zaczatkiem
stato si¢ z dniem 1.01.2009 r. powotanie do zycia Zarzadu Transportu Miejskiego (ZTM),
ktéry w przysztosci powinien obja¢ rol¢ regulatora transportu zbiorowego w calej
aglomeracji. W jego kompetencjach znajdzie si¢ m. in. organizacja przetargdw na obstuge
poszczeg6lnych linii lub obszar6w miasta, dbanie o wysoki standard taboru 1 ustug, ustalanie
jednakowych cen i taryf dla catego obszaru aglomeracji. To wtasnie ten ostatni element, obok
wysokiej jako$ci 1 komfortu podrdézowania transportem zbiorowym, powinien staé sie
dodatkowym impulsem decydujacym o znacznie wickszym jego udziale w obstudze podrézy
mieszkancow aglomeracji.

Szybka 1 kompleksowa realizacja wszystkich przedstawionych powyzej dziatan
spowoduje zauwazalng zmiang¢ zachowan komunikacyjnych mieszkancow catej aglomeracji
poznanskiej, doprowadzajac do zréwnowazenia funkcjonujacego w jej obszarze transportu.
Ponadto stworzenie zintegrowanego i bardziej dostgpnego transportu zbiorowego, powinno

przyczyni¢ si¢ do ograniczenia dynamicznego wzrostu wskaznika zmotoryzowania

3% Wiecej na temat normatywéw parkingowych mozna odnalez¢ w: J. Thiem: Proby ksztattowania zachowar
komunikacyjnych poprzez zmiany w normatywach parkingowych podejmowane w Stanach Zjednoczonych
i Europie, w: Wspomaganie decyzji w projektowaniu i zarzadzaniu transportem. VI Konferencja Naukowo-
Techniczna. Poznan, 23-25 maja 2007 r. SITK RP, Oddziat w Poznaniu, Poznan 2007, s. 437-454
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obserwowanego w ostatnich latach. Wyzszy poziom wykorzystania komunikacji zbiorowej
poprawi rentownos¢ przewozow i tym samym powinien wptynaé¢ na ograniczenie wielkosci
corocznych dotacji samorzagdowych. Zmniejszenie dotacji powinno takze nastgpi¢ dzigki
umozliwieniu przewoznikom konkurowania o obstuge poszczegdlnych linii lub obszarow
aglomeracji. Pierwotnie obejmie ona wylgcznie transport autobusowy, ale w dluzszej
perspektywie prawdopodobnie takze przewozy tramwajowe. Zaoszczedzone na dzialalnosci
operacyjnej $rodki, podobnie jak dochody czerpane z optat uiszczanych w SPP, powinny
zasili¢ fundusz stluzacy dalszemu rozwojowi infrastruktury transportu zbiorowego, gtownie
szynowego oraz dzialaniom ukierunkowanym na dalszy wzrost jego konkurencyjnosci.

W ostatecznym efekcie znacznemu ograniczeniu powinien ulec poziom kongestii
transportowej w miescie 1 na drogach dochodzacych do miasta, tym samym zmniejszeniu
ulegng bezposrednie koszty kongestii we wszystkich grupach uzytkownikow systemu
transportowego. Nizszy poziom kongestii to takze nizszy poziom kosztow $srodowiskowych
(koszty zewnetrzne transportu bez kosztow wypadkow). Wyzsza jako$¢ S$rodowiska
naturalnego oraz estetyka miasta, a takze dostgpny i atrakcyjny transport zbiorowy przyciagna
nowych mieszkancow 1 przyczynig si¢ do zahamowania procesu rozlewania si¢ miasta.
Poprawi si¢ rowniez wizerunek Poznania w oczach zagranicznych i krajowych inwestorow
oraz turystow, a takze pozostatych grup interesariuszy. Lepsze warunki do zycia
1 prowadzenia dzialalno$ci gospodarczej dzigki zroéwnowazonemu transportowi
w aglomeracji, powinny sta¢ si¢ filarem dla jej przyszlego zréwnowazonego rozwoju

1 dalszego podnoszenia atrakcyjnosci 1 konkurencyjnosci.
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Podsumowanie

Kongestia transportowa w miastach wyst¢puje powszechnie, a jej negatywnych
skutkow do$wiadczano juz w starozytnym Rzymie. Wspotczesnie, poprzez zdynamizowanie
procesu urbanizacji oraz wzrostu stopnia zmotoryzowania spoteczenstw, kongestia
oddziatywuje na coraz wigkszg liczbe o0s6b powodujac powstanie znacznych kosztow,
gléwnie bezposrednich, czyli przede wszystkim kosztow utraconego czasu, zwickszonej
eksploatacji pojazdow 1 zanieczyszczenia S$rodowiska. Ponadto, jak wskazuja badania
prowadzone w Stanach Zjednoczonych, pomimo podejmowania licznych dziatan
skierowanych na ograniczenie kongestii, systematycznie wzrasta jej poziom. Wydluza sig
takze okres trwania porannego i popotudniowego szczytu komunikacyjnego. Kongestia
wystepuje rowniez w okresie pomig¢dzy szczytami, co powoduje, ze w wielu miastach stan
zattoczenia komunikacyjnego wystepuje przez wicksza cze$¢ doby negatywnie wplywajac na
wszystkich mieszkaficow miast, a nie tylko na uzytkownikow systemu transportowego .

Analiza wynikow badan empirycznych przeprowadzonych przez autora pomig¢dzy
marcem 2007 r., a kwietniem 2008 r. na odcinku drogi krajowej nr 11 od Ronda
Obornickiego do Ronda J. Nowaka-Jezioranskiego wskazata, iz S$redni czas jazdy
w godzinach porannego szczytu tj. pomigdzy 7:00 a 9:00 byt 2,36-krotnie dluzszy niz
w idealnych warunkach i wyniost ok. 12 minut wobec 5 minut w idealnych warunkach.
A zatem poziom kongestii mierzony syntetycznym wskaznikiem $redniego wydtuzenia czasu
jazdy wyniost 2,36. Badania uzupetniajgce ujawnity dodatkowo, Ze na innych odcinkach drog
w roznych obszarach Poznania wskaznik ten wahatl si¢ od 1,8 do 6,9, cho¢ w wiekszos$ci
przypadkéw utrzymywal si¢ w przedziale od 2,0 do 3,0. Oznacza to, ze poziom kongestii
w Poznaniu jest znacznie wyZzszy niZ najwyzszy poziom kongestii notowany
w ktorymkolwiek miescie w Stanach Zjednoczonych. Wedtug autoréw opracowania The 2007
Urban Mobility Report, najwyzszy poziom kongestii odnotowano na obszarze Los Angeles
— Long Beach — Santa Ana, gdzie wskaznik wydluzenia czasu jazdy wyniost 1,5°%.
Wyliczony poziom kongestii w Poznaniu byt takze wyzszy niz w najwigkszych europejskich
miastach, gdzie prowadzono podobne badania, tj. w Wielkim Londynie, gdzie w 2004 r.

wyniost 1,84 lub tez w aglomeracji paryskiej — 1,4%%.

34D, Schrank, T. Lomax: The 2007 Urban Mobility Report. Texas Transportation Institute, 2007, s. 11.
395 H

Ibidem, s. 32.
3% \W. Schade (red.): Analysis of the contribution..., op. Cit., s. 11
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Dzigki wykorzystaniu wynikéw badan empirycznych oraz danych o wielkosci
przeplywu pojazdow w jednostce czasu uzyskanych z Centrum Sterowania Ruchem
poznanskiego Zarzadu Drdég Miejskich mozliwe stalo si¢ empiryczne wyznaczenie
ekonomicznie uzasadnionego poziomu kongestii na odcinku drogi od Ronda Obornickiego do
Ronda J. Nowaka-Jezioranskiego. Poziom ten osiggany jest, gdy wskaznik wydtuzenia czasu
jazdy osigga warto$¢ 1,4, a zatem jest znacznie nizszy niz rzeczywisty poziom kongestii
obserwowany na powyzszym odcinku drogi.

Przedstawione powyzej wartosci w pelni upowazniaja do pozytywnego
zweryfikowania pierwszej z hipotez badawczych i pozwalaja z calg stanowczo$cig stwierdzié,
iz poziom kongestii w Poznaniu jest wysoki, co wigcej, znacznie przekracza on jej
ekonomicznie uzasadniony poziom. Réwnoczesnie zrealizowane zostalty dwa pierwsze cele
pomocnicze zatozone przez autora.

Wraz z wydluzeniem czasu jazdy, zwigksza si¢ zazwyczaj zrdznicowanie dtugosci
trwania podrozy, co powoduje wzrost trudnosci z zaplanowaniem takiej ilosci czasu, ktéra
umozliwitaby z wysokim prawdopodobienstwem punktualne przybycie do miejsca
przeznaczenia. Badanie wskaznika wydtuzenia planowanego czasu jazdy przeprowadzono na
poziomie 95. percentyla zaobserwowanych czasow przejazdéow, czyli na poziomie
dopuszczajacym jedno spdznienie w miesigcu, przy zalozeniu, ze sktada si¢ on z 20 dni
roboczych. Dla powyzszych zatozen ujawniono, ze wskaznik ten dla wszystkich obserwacji
przeprowadzonych na badanym odcinku drogi wyniost 4,0, co oznacza, ze nie chcac si¢
spozni¢ nalezy zaplanowac¢ az 20 minut na przebycie powyzszego odcinka w trakcie trwania
porannego szczytu wobec Sredniego czasu przejazdu réwnego niespelna 12 minut 1 5 minut
w idealnych warunkach.

A zatem mozliwe staje si¢ takze pozytywne zweryfikowanie drugiej z postawionych
we wstepie hipotez badawczych, a mianowicie, ze ze wzgledu na duze zrdZznicowanie czasu
jazdy trudno jest zaplanowac taka ilo$¢ czasu, ktora umozliwi punktualne dotarcie do miejsca
przeznaczenia. Tym samym dodatkowo wzrastaja koszty uzytkownikéw sytemu
transportowego 1 zwigksza si¢ ryzyko zajscia nieprzewidzianych i zazwyczaj niekorzystnych
zdarzen.

Analiza przyczyn powstawania kongestii ujawnita, ze najwickszy wplyw na jej
powstawanie miaty:

e niedostateczna przepustowos¢ infrastruktury drogowej w stosunku do zglaszanego
przez uzytkownikow popytu, ktora w ok. 80% wptyne¢ta na wydtuzenie czasu jazdy,
e awarie i kolizje pojazdow (ok. 8%),
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e zle warunki atmosferyczne (ok. 6%),
e niska dynamika poruszania si¢ pojazdéw cig¢zarowych i pojazdow specjalnych oraz

niska kultura prowadzenia pojazdoéw (ok. 5%),

e awarie sygnalizacji $§wietlnej 1 inne zdarzenia, ktére pomimo, iz nie mialy miejsca
bezposrednio na badanym odcinku wplynety na mozliwos¢ poruszania si¢ nim

(ok. 2%).

Powyzsze wyniki badan nie pozostawiaja watpliwosci, ze podstawowsa przyczyna
powstawania kongestii w Poznaniu jest niedostateczna przepustowos¢ infrastruktury
drogowej w stosunku do zgtaszanego popytu. Tym samym zrealizowany zostat trzeci z celow
pomocniczych, a uzyskane wyniki umozliwity pozytywne zweryfikowanie ostatniej z hipotez
badawczych, w mysl ktorej gtdéwna przyczyng kongestii jest niedostateczna przepustowosc
infrastruktury drogowej w stosunku do zgtaszanego przez uzytkownikow popytu na transport.

W efekcie przeprowadzonych badan literaturowych zidentyfikowano szeroki wachlarz
narzedzi stuzacych ograniczaniu kongestii transportowej w miastach o najwigkszym
potencjale aplikacyjnym w warunkach polskich, a takze dokonano ich klasyfikacji ze wzglgdu
na szczegdtowy cel, jakiemu shuzy ich implementacja. Dzigki temu zrealizowany zostat
rowniez czwarty cel pomocniczy.

Wystepowanie kongestii transportowej prowadzi do powstania lub zwigkszenia wielu
réznorodnych grup kosztow 1 negatywnych efektow ponoszonych przez wszystkich
mieszkancoOw miast, cho¢ w gldwnej mierze przez bezposrednich uzytkownikéw miejskiego
systemu transportowego. Wiele z grup tych kosztow, czy tez negatywnych efektow
powodowanych przez wystepowanie kongestii, ze wzgledu na niedostateczng liczbe badan
prowadzonych w Polsce i ubogiej bazy statystycznej w tym zakresie, mimo szczerych checi
autora, nie mozna byto nawet pobieznie oszacowac. Dlatego obliczone zostaty wytacznie trzy
grupy kosztow majace najwigkszy udzial w ogdlnych kosztach bezposrednich powodowanych
przez kongestie, czyli:

e Kkoszty utraconego czasu,
e koszty nadmiernego zuzycia paliwa w warunkach kongestii,
e koszty zewnetrzne z wytaczeniem kosztow zewnetrznych wypadkow.

Wszystkie obliczenia dotyczyly mieszkancow Poznania 1 powiatu poznanskiego
poruszajacych si¢ samochodami osobowymi w trakcie ich codziennych podrozy
wykonywanych podczas porannego i popoludniowego szczytu komunikacyjnego w granicach

Poznania i przeprowadzone zostaty w dwoch wariantach:
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e . minimalnym” zakladajagcym utrzymanie wskaznika uzywalnosci samochodu na
niezmienionym poziomie, w stosunku do wynikow Kompleksowego Badania Ruchu
w Poznaniu z 2000 r.,

e . maksymalnym” w ktérym autor na podstawie réznych przestanek, m. in. spadajacej
liczby pasazerow korzystajacych z oferty komunikacji zbiorowej, przyjat niewielki
wzrost warto$ci wskaznika uzywalnosci samochodu.

W 2007 r. warto$¢ utraconego czasu wyniosta 252,9 mln PLN w ,wariancie
minimalnym” i 302 mln PLN w ,,wariancie maksymalnym”. Koszty nadmiernego zuzycia
paliwa wyniosty odpowiednio 56,5 mln PLN i 67,7 mIln PLN. Natomiast koszty zewnetrzne
bez kosztow wypadkéw powstale na skutek wystepowania kongestii wyniosty
24,9 min PLN lub 29,7 mln PLN przyjmujac wyzszy wskaznik wykorzystania samochodow
osobowych. Stad laczna warto$¢ powyzszych grup kosztow kongestii, w zalezno$ci od
przyjetego wariantu, wahata si¢ od 334,3 min PLN do 399,4 min PLN.

Realizacja powyzszych celéw pomocniczych pozwolila na opracowanie ramowego
programu ograniczenia kongestii transportowej zgodnego z zasadami zréwnowazonego
rozwoju, co bylo gléwnym zamierzeniem podjetych badan.

Przyjecie jako imperatywu zasad zréwnowazonego rozwoju miast implikuje
zrbwnowazenie realizowanych w miescie funkcji, w tym w szczego6lnosci zrownowazenie
dziatalno$ci transportowej. Wymaga to zdecydowanego zwigkszenia udziatu podrozy
wykonywanych alternatywnymi $rodkami transportu wobec motoryzacji indywidualne;.
Najwigksze mozliwosci obstugi zwigkszonej liczby pasazerow, ze wzgledu na jego
immanentne zalety, rysuja si¢ przed transportem szynowym — tramwajowym i kolejowym.
W tym celu konieczny jest dalszy rozwdj sieci tramwajowej, co zwigkszy jej dostepnose,
a takze gruntowna modernizacja istniejacej infrastruktury, dzigki ktdrej wzrosnie predkose
poruszania si¢ tramwajow 1 tym samym ich konkurencyjnos$¢. Predkos¢ handlowg transportu
tramwajowego nalezy rowniez podwyzszy¢ poprzez odseparowanie torowisk od pozostatego
ruchu, a takze nadanie im jeszcze wyzszego priorytetu, co pozwoli na ptynny przejazd
tramwajow przez skrzyzowania.

Waznym elementem przysziego systemu transportowego w aglomeracji bedzie rozwoj
1 pelniejsze wykorzystanie istniejagcego potencjatu transportu kolejowego. Powinno si¢ to
odby¢ poprzez uruchomienie regularnych pociggdéw aglomeracyjnych o duzej czestotliwosci
kursowania w godzinach szczytu obshugujacych pasazeréw poruszajacych si¢ pomigdzy
Poznaniem a o$ciennymi gminami. Istotna dla powodzenia tego pomystu bedzie modernizacja

dworcow, stacji 1 przystankow kolejowych oraz zwigkszenie pakietu oferowanych na nich
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ustug, a w szczegdlnosci wybudowanie w miejscu obecnego dworca Poznan-Gtowny nowego
Zintegrowanego Centrum Komunikacyjnego taczacego wszystkie formy komunikacji
zbiorowej. Dopelnieniem powyzszych inwestycji bedzie stworzenie sieci parkingéow typu
park & ride przy stacjach i przystankach kolejowych zlokalizowanych w oS$ciennych
gminach.

Uzupeltniajaca role w stosunku do transportu szynowego peni¢ bedzie transport
autobusowy. Ze wzgledu na fakt, iz w zdecydowanej wiekszosci wykorzystuje on t¢ samg
infrastrukture, co pozostali uzytkownicy drog, w podobnej mierze narazony jest na negatywne
efekty wystepowania kongestii. Dlatego dla jego przysztego rozwoju korzystne bedzie
wyodrebnienie specjalnych paséw ruchu przeznaczonych wytacznie dla autobuséw, taksowek
1 pojazdow uprzywilejowanych. Transport autobusowy powinien takze stuzy¢ do obstugi
mieszkancow peryferyjnych obszaréw miasta oraz o$ciennych gmin i1 dowozi¢ ich lub
odwozi¢ do najblizszych stacji kolejowych, petli tramwajowych. Obwodowymi liniami
autobusowymi powinny, w wigkszej niz dotad mierze, zosta¢ polaczone zewnetrzne obszary
Poznania.

Rozw6j 1 modernizacja infrastruktury liniowej transportu zbiorowego oraz
modernizacja elementdw punktowych infrastruktury wraz z budowa parkingéw w systemie
park & ride oraz zatok kiss & ride musi zosta¢ wsparty odpowiednimi dzialaniami
zwigkszajacymi integracje transportu zbiorowego. W tym celu konieczne bedzie objecie
jednym zarzadem wszystkich rodzajéw transportu zbiorowego w aglomeracji, dbajacego
0 jako$¢ przewozow 1 organizujgcego przetargi na obstuge linii lub poszczegolnych obszaréw
aglomeracji. Podstawowa korzyscig dla pasazeréw ptynaca z integracji bedzie wspdlny bilet
i jednolity system informacji. Bedzie to rowniez korzystne dla turystow poruszajacych sie po
aglomeraciji.

Wigksza niz obecnie uwage nalezy poswigci¢ tworzeniu odpowiedniej infrastruktury
dla rowerzystow oraz ulatwien w ruchu pieszym oraz zwigkszaniu poziomu bezpieczenstwa
poruszania si¢ tych grup uzytkownikow.

Wymienione powyzej dzialania przyniosa tylko cze$ciowe rezultaty, o ile nie zostang
wsparte wdrozeniem odpowiednich narz¢dzi oddziatywujacych na popyt. Wydaje sig,
ze najlepszym, bo najtatwiejszym i najtanszym do wprowadzenia rozwigzaniem bedzie
wdrozenie kompleksowej polityki parkingowe;j. Jej gtdwnymi elementami powinno stac si¢:

e powickszenie obszaru istniejacej Strefy Ptatnego Parkowania (SPP),
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e podniesienie optat parkingowych i1 skorelowanie ich wysokosci z ceng biletow
komunikacji zbiorowej**’,

e wprowadzenie optat w SPP takze w soboty,

e wybudowanie parkingdw w systemie park & ride we wspomnianych wcze$niej
lokalizacjach 1 umozliwienie bezptatnego parkowania na nich po okazaniu biletu
komunikacji zbioroweyj,

e budowe parkingdbw kubaturowych, dzigki ktérym mozna bedzie zlikwidowad
wigkszos¢ miejsc parkingowych w ciagach ulic, szczegdlnie w obszarze centralnym
miasta, co zwickszy przepustowos$¢ tych drog, a ponadto utatwi poruszanie si¢
pieszym i rowerzystom oraz dodatnio wptynie na estetyke miasta,

e monitorowanie obszaréw na granicy nowej SPP, tak aby uniemozliwi¢ powstawanie
,»dzikich parkingéw” i nie doprowadzi¢ do zwigkszenia ruchu pojazdéw na obrzezach
SPP,

e wdrozenie inteligentnych systeméw transportowych informujacych o lokalizacji
parkingoéw i liczbie wolnych miejsc oraz utatwiajacych znalezienie drogi do nich.
Elementem uzupehlniajacym powyzszych dziatan bedzie wyznaczenie specjalnych

miejsc dla samochoddéw zaopatrujacych podmioty gospodarcze i instytucje w obszarze SPP.
Miejsca te musza zapewnia¢ bezpieczny i sprawny przetadunek towarow oraz nie powodowaé
utrudnien w ruchu pozostatych uzytkownikow drog oraz pieszych. Nade wszystko realizacja
dostaw 1 wywoz odpadéw powinny by¢ wykonywane poza godzinami szczytow
komunikacyjnych. Zasady te powinny dotyczy¢ rowniez pojazdow nalezacych do firm
kurierskich i pocztowych.

Nalezy rowniez wdrozy¢ odpowiednie kampanie informacyjne 1 edukacyjne
przedstawiajace rzeczywiste, petne koszty uzytkowania samochodu w miescie, co powinno
przyczyni¢ si¢ do zwigkszenia racjonalnosci jego wykorzystania. Sita oddziatywania takich
kampanii zwigkszy sig, jesli do ich propagacji zaangazuja si¢ lokalni politycy i osoby cieszace
si¢ powszechnym autorytetem wsréd mieszkancow, pokazujgc na wiasnym przyktadzie,
ze warto podrozowa¢ komunikacjg zbiorowa, bo jest to szybsze, tansze, bezpieczniejsze
1 korzystniejsze dla srodowiska naturalnego 1 rownocze$nie dla zdrowia ludzkiego.

Skuteczno$¢  zaproponowanego powyzej programu ograniczania  kongestii
transportowej bedzie zalezala od kompleksowo$ci wykonania proponowanych dziatan

1 skuteczno$ci w przezwyci¢zaniu szeregu barier. W opinii autora najpowazniejszg barierg

%7 W przypadku przysztych podwyzek cen biletow komunikacji miejskiej, zwiekszeniu powinny réwniez

ulec optaty za parkowanie.
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stanowi bariera polityczna. Wiadze Poznania i poszczegdlnych gmin o$ciennych musiatyby
podja¢ wspolne dziatania i to dzialania o charakterze strategicznym, poniewaz realizacja
programu potrwataby minimum dekadg, a zwazywszy na dotychczasowe tempo realizacji
wiekszosci inwestycji infrastrukturalnych, zapewne dtuzej, nawet 15 do 20 lat. Ponadto czes¢
z proponowanych rozwigzan doprowadzi do zmniejszenia przepustowosci infrastruktury
drogowej przeznaczonej dla indywidualnych uzytkownikéw lub zwigkszy ich koszty poprzez
chociazby wzrost cen za parkowanie. Co z pewnoscig zrodzi opor kierowcow, a ich nieched
dla zmian moze zosta¢ wyrazona podczas kolejnych wyboréw samorzadowych poprzez
nieprzedtuzenie mandatu osobom, ktoére podjety niekorzystne w ich opinii decyzje. Jest to
realna grozba, jednakze mozna ja zminimalizowaé, jesli lokalna spoteczno$¢ zostanie
nalezycie poinformowana o wszelkich korzysciach 1 niekorzysciach (dla poszczegdlnych grup
uzytkownikdw) zwigzanych z realizacja nowej polityki transportowej, czy nawet szerzej
wynikajacych z wdrozenia kompleksowej strategii rozwoju. Ponadto determinacja wtadz dla
realizacji programu ograniczania kongestii 1 przyktad dany poprzez wyboér innych srodkow
lokomocji niz wlasny lub stuzbowy samochdd znacznie zwigkszy zaufanie mieszkancoéw oraz
ich poparcie dla wdrazanych zmian.

Barier¢ stanowi rowniez koszt realizacji programu. Rozbudowa sieci tramwajowej
wymagac bedzie zainwestowania ok. 1 do 1,5 mld PLN, przyjmujac jako punkt odniesienia
koszt prowadzonych w ostatnich latach inwestycji. Do tego nalezy doliczy¢ koszt zakupu
taboru do obstugi powiekszonej sieci. Kosztowne beda rowniez inwestycje modernizacyjne
obejmujace pozostatg infrastrukture liniowa 1 punktowg transportu tramwajowego oraz
kolejowego. Jednakze 1 tak taczne koszty proponowanych inwestycji w sferze komunikacji
zbiorowej oraz transportu rowerowego i pieszego, a takze zwigzanych z realizacja polityki
parkingowej beda znacznie nizsze niz koszt tak silnie do niedawna lansowanej budowy
III ramy komunikacyjnej, ktorej koszt oszacowano na ponad 9 mld PLN*®, Co wigcej
srednioroczne koszty postulowanych inwestycji beda nizsze niz wskazane powyzej koszty
kongestii wystepujacej w Poznaniu, dodajmy ze tylko czesciowe koszty.

Przeszkod¢ w realizacji proponowanego programu stanowi¢ rowniez bedzie
konieczno$¢ wspodlpracy poszczegdlnych osrodkéw wiadzy samorzadowej, instytucji
I podmiotow prywatnych, a takze $cistej koordynacji podejmowanych przez nie dziatan oraz

wnikliwa kontrola osigganych rezultatow.

3% http://miasta.gazeta.pl/poznan/1,36037,5650692,Czy powstanie obwodnica za 9 miliardow .html
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Autor ma pelng swiadomos¢, ze pokonanie wszystkich barier 1 wdrozenie powyzszego
programu nie wyeliminuje catkowicie kongestii, byloby to nawet nieuzasadnione, szczegdlnie
z punktu widzenia ekonomiki transportu 1 optymalizacji wykorzystania przepustowosci
infrastruktury transportowej. Nalezy jednak dazy¢ do jej znacznego ograniczenia, bowiem
obecnie poziom kongestii jest zdecydowanie zbyt wysoki, podobnie jak koszy generowane
w wyniku jej wystepowania, co niekorzystnie wptywa na mozliwo$ci rozwoju Poznania i jego
aglomeraciji.

Przedstawione w pracy badania ich wyniki oraz program dzialan ograniczajacych
poziom Kkongestii transportowej dotycza Poznania. Jednakze koncepcja badan,
w szczeg6Olnosci badan empirycznych, pomiar wskaznikéw poziomu kongestii maja w pelni
uniwersalny charakter i moga zosta¢ wykorzystane rowniez w innych osrodkach miejskich,
niezaleznie od ich wielko$ci.

W odniesieniu do programu ograniczania kongestii mozliwosci jego kompleksowej
i bezposredniej aplikacji w innych miastach sa niewielkie, zostal on bowiem przygotowany
dla konkretnego miasta (Poznania), a jak powszechnie wiadomo, miasta s3g bardzo
specyficznymi organizmami o unikalnym charakterze. Powoduje to, ze nie ma gwarancji,
iz skuteczna strategia ograniczania kongestii wdrozona w jednym mie$cie, przyniesie rownie
dobre rezultaty w innym o$rodku, nawet jesli pod pewnymi lub wieloma wzgledami sa one do
siebie podobne. W pelni uzasadnione i zarazem mozliwe jest jednak zastosowanie
przedstawionego w programie schematu dziatania podporzadkowanego zasadom
zrownowazonego rozwoju miast wraz z implementacja poszczegoélnych narzedzi ograniczania
kongestii. Wydaje si¢, ze ze wzgledu na zblizong wielko$¢ oraz podobienstwa w strukturze
1 charakterystyce systemow transportowych, oczywiscie z uwzglednieniem lokalnych
uwarunkowan, program przygotowany przez autora mozna by wdrozy¢ w innych duzych
polskich miastach, czyli we Wroctawiu, w Szczecinie, Bydgoszczy czy tez Krakowie.

Zamierzeniem autora jest kontynuowanie przeprowadzonych badan, w pierwszej
kolejnosci chciatby zrealizowaé szczegdtowe badania wyceny czasu traconego w warunkach
kongestii, a takze oszacowac koszty kongestii w odniesieniu do pozostatych uzytkownikow
miejskiego systemu transportowego. Nalezy rdéwniez podja¢ starania o ponowne
przeprowadzenie w Poznaniu Kompleksowego Badania Ruchu, poniewaz dalsze
wykorzystywanie wynikéw badan z 2000 r. bedzie rodzilo coraz wigksze ryzyko popetnienia
btedu. Waznym krokiem begdzie objecie stalym monitoringiem poziomu kongestii na
wybranym odcinku lub odcinkach drég poprzez prowadzenie obserwacji analogicznych do

tych przeprowadzonych przez autora. Takie badania powinny sta¢ si¢ wrecz elementem

213



standardowego pakietu badan podejmowanych we wszystkich najwigkszych os$rodkach
miejskich w Polsce. Dostarczaja one bowiem informacji koniecznych nie tylko do
zdiagnozowania obecnego poziomu kongestii, ale sg tez doskonalym narzedziem do
bezposredniego lub posredniego monitorowania efektow wdrozonych w przysztosci dziatan

na rzecz ograniczenia kongestii.
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Aneks 1
Dlugos$é czasu jazdy w kolejnych interwalach w dniach 5.111.2007 — 6.1V.2007
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1500
1200 0 ’V
g - M | I _ 1 I -
2 900 1+ = l_'
S -
O 1 I M M -
600 - — N — — |
300
0 - 1 1 1 ] 1 ] | | | | 1 1 1 ] | | 1 1 1 ] 1 ] | | | | 1 ] 1 ] | | 1 1 1 ] 1 ] | |
Pon | Wt | Sr |Czw| Pt |Pon | Wt | $r [Czw| Pt [Pon | Wt | Sr |Czw| Pt |Pon | Wt | Sr [Czw | Pt [Pon | Wt | $r |Czw | Pt
5-9.111.2007 12-16.111.2007 19-23.111.2007 26-30.111.2007 2-6.1\V.2007
@ 07:00 O07:15 @ 07:30 O 08:00 O 08:30
1 2 3 4 5 Wielkanoc
5-9.111.2007 12-16.111.2007 19-23.111.2007 26-30.111.2007 2-6.1V.2007
Pon Wt Sr Czw Pt |[Pon Wt S Czw Pt |Pon Wt S Czw Pt |Pon Wt $ Czw Pt |Pon Wt S Czw Pt
07:00| 355 466 452 345 433| 365 371 330 456 371| 444 354 365 427 440| 385 361 361 432 435| 384 354 368 410 381
07:15| 648 650 595 533 510| 442 820 563 542 534| 624 550 720 668 454| 490 358 460 447 508| 556 539 510 457 422
07:30|1047 955 791 670 617| 788 1290 953 773 1050|1172 960 1096 1241 735| 685 673 588 620 960| 962 930 941 620 538
08:00| 997 754 708 523 720| 860 1312 831 820 810| 976 950 1214 1187 800| 980 868 842 760 9481425 1028 980 498 400
08:30| 997 800 552 456 550|1000 943 1042 704 610| 870 760 995 1036 720| 915 735 732 850 7753|1140 667 742 495 404




Dlugos$é czasu jazdy w kolejnych interwatach w dniach 16.1V.2007 — 7.1X.2007

1800
1500
1200 1 1 1
ol | L - |
s 900 - - n
8 -
g I ] e
600 - 1
300 -
O - | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | |
Pon | Wt | Sr |Czw| Pt |Pon | Wt | S [Czw| Pt [Pon | Wt | Sr |Czw| Pt |Pon | Wt Pon | Wt | Sr |Czw | Pt
16-20.1V.2007 7-11.V.2007 21-25.V.2007 16-20.V11.2007 3-7.1X.2007
B 07:00 O 07:15 W 07:30 @ 08:00 O 08:30
6 7 8 9 10
16-20.1V.2007 7-11.V.2007 21-25.V.2007 16-20.V11.2007 3-7.1X.2007
Pon Wt Sr Czw Pt |[Pon Wt St Czw Pt |Pon Wt S Czw Pt |Pon Wt & Czw Pt |Pon Wt Sr Czw Pt
07:00| 526 570 554 481 370| 470 470 504 483 564| 482 559 525 571 524| 419 424 349 335 315| 492 448 509 489 398
07:15| 726 849 670 650 731| 723 663 841 574 652| 659 877 833 744 578| 486 497 421 350 337| 641 542 762 584 579
07:30|1265 1227 889 1014 1020|1275 1183 1153 1067 1141|1232 1112 1163 1100 875| 503 509 600 516 483|1127 1202 889 922 841
08:00 | 1182 1192 1052 842 1183|1349 1127 1193 981 1004|1218 1223 1089 861 1067| 518 737 485 466 1505|1203 801 1144 886 777
08:30 (1020 1195 895 727 1025| 998 1235 1117 1230 1986|1096 1110 1066 856 818| 670 622 382 415 4801106 757 868 752 805
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Dlugos$é czasu jazdy w kolejnych interwalach w dniach 1.X.2007 — 14.X11.2007

1800
1500
1200 ~ M
@ 900 - | . i -
N
© | -
600 - 1 .
300 +
0_ | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | |
Pon | Wt | Sr |Czw| Pt |Pon | Wt | St |Czw| Pt [Pon | Wt | Sr |Czw| Pt [Pon | Wt | Sr [Czw| Pt |Pon | Wt | Sr |Czw| Pt
1-5.X.2007 29.X.-2.X1.2007 12-16.X1.2007 26-30.X1.2007 10-14.X11.2007
@ 07:00 O 07:15 m07:30 O 08:00 O08:30
11 12 13 14 15
1-5.X.2007 29.X-2.X1.2007 12-16.X1.2007 26-30.X1.2007 10-14.X11.2007
Pon Wt S Czw Pt |Pon Wt Sr Czw Pt [Pon Wt Sr Czw Pt |Pon Wt & Czw Pt |Pon Wt Sr Czw Pt
07:00| 569 528 437 499 422| 549 388 455 334 348| 577 540 494 466 480| 615 492 385 527 654| 440 662 443 483 369
07:15| 660 636 603 644 671| 668 543 582 315 352| 823 719 725 446 643| 991 569 648 671 717| 572 953 643 722 571
07:30| 961 986 1114 1278 1061|1131 1527 1203 331 3171286 1120 970 845 1030|1577 951 1212 931 1053|1024 1426 775 826 873
08:00 (1225 1199 955 1078 1180|1203 1328 936 344 371|1110 873 1078 625 1107|1507 986 1223 835 9491077 954 828 572 721
08:30 1117 1016 908 990 778| 900 1120 725 326 406| 944 703 990 662 866|1211 888 1138 751 937| 905 985 754 611 666
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Dlugos$é czasu jazdy w kolejnych interwalach w dniach 7.1.2008 — 25.1V.2008

1800
1500
1200 - 1 -
: _
2 900 - (_ M
< I - i —
© I I I -
600 + N |
300 +
O_ | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | |
Pon | Wt | Sr |Czw| Pt |Pon Pon | Wt | Sr [Czw| Pt |Pon | Wt | Sr [Czw]| Pt |Pon | Wt | Sr [Czw | Pt
7-11.1.2008 28.1-1.11.2008 25-29.11.2008 17-21.111.2008 21-25.1Vv.2008
@ 07:00 O 07:15 m 07:30 O 08:00 O 08:30
16 17 18 19 20
7-11.1.2008 28.1-1.11.2008 25-29.11.2008 17-21.111.2008 21-25.1V.2008
Pon Wt Sr Czw Pt |{Pon Wt Sr Czw Pt [Pon Wt S Czw Pt |Pon Wt S Czw Pt [Pon Wt $ Czw Pt
07:00| 500 524 483 478 415| 362 364 340 388 345|1174 476 551 477 508| 580 579 543 476 366| 726 480 492 477 590
07:15| 621 606 571 541 561| 477 417 441 462 433 - 629 947 619 573| 827 608 614 548 4221083 863 549 529 842
07:30 (1212 1187 1112 726 1063| 700 467 506 501 4862212 961 960 708 8571212 962 731 621 471|1300 1156 1072 860 1270
08:00| 951 962 940 1000 687| 614 509 384 454 446 - 948 709 628 729|1027 857 957 608 400|1120 1048 927 875 1170
08:30| 823 808 788 864 648| 536 478 411 468 463|1248 735 832 610 667| 831 844 819 475 3761055 1093 1023 775 1202
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Aneks 2

Dlugos$é czasu jazdy na odcinku uzupelniajacym w kolejnych interwalach w dniach
15.X.2008 - 14.111.2008

1200
900
(%2} M M -
=
< 600 A |
N -
O L
300 A H
o JEEl] | | Ll Ll | | Ll Ll H
pPon | Wt | & [Czw]| Pt |[Pon | Wt | & | Czw| Pt
15-19.X.2007 10-14.111.2008

|l 07:00 O 07:15 ®07:30 O 08:00 O08:30 |

1 2
15-19.X.2007 10-14.111.2008
Pon Wt St Czw Pt | Pon Wt Sr Czw Pt

07:00 | 373 475 535 497 426 | 448 518 478 453 551
07:15| 525 424 561 382 500 | 510 551 662 588 364
07:30 | 590 695 570 540 556 | 688 513 754 611 480
08:00 | 680 810 760 671 713 | 722 757 601 828 601
08:30 | 735 765 1158 782 677 | 679 545 566 667 518




Aneks 3

Czas trwania przejazdu z wybranych punktéw do centrum Poznania w godzinach

porannego szczytu komunikacyjnego

Miejsce rozpoczecia (dystans)
Srodek Petla m 8.1 Glogowska |Grunwaldzka | Warszawska/|  Petla na
/Sciegi /Cmentarna | Kran Staroteckiej
7,1 km ’ '
Czas jazdy (w min)

Tramwaj 18 17 23 20 26
Samochod 31 15 21 55 16
Samochod
(optymalne 9 6 10 8 9
warunki)
Rower 20 13 17 16 17
Motor 15 9 15 15 9
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