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Wstep

Jednym z najbardziej widocznych probleméw komunikacyjnych wystepujacych
obecnie na drogach jest stale wzrastajacy poziom kongestii transportowej. Zja-
wisko to dotyka nie tylko duze zespoly miejskie, ale w mniejszym lub wigkszym
stopniu jest obecne praktycznie w kazdym obszarze zamieszkalym. Jego negatyw-
ne skutki odczuwa coraz wieksza liczba mieszkancow na catym $wiecie, a straty
materialne ponoszone z tego tytutu sa znaczace. Niestety, bardzo czesto wypra-
cowanie kompleksowych rozwigzan i metod walki z kongestig transportowa lezy
poza zasiegiem finansowym i legislacyjnym samorzadéw lokalnych, tak wiec po-
szukiwanie zaawansowanych i skutecznych narzedzi powinno stac si¢ priorytetem
oraz stanowi¢ trzon polityki transportowej nie tylko dla administracji lokalnej, ale
tez musi by¢ realizowane i koordynowane na szczeblu centralnym.

Wybor i opracowanie wlasciwych narzedzi ograniczania kongestii transpor-
towej nie jest zadaniem tatwym. Wymaga gruntownej analizy aktualnej sytuacji
panujacej w miescie oraz skonfrontowania jej z mozliwo$ciami finansowymi bu-
dzetu, przestrzenna specyfika danego obszaru, istniejagcymi mozliwosciami tech-
nicznymi i technologicznymi, ale takze oczekiwaniami lokalnej spotecznosci.
Rozwigzania takie nie moga odpowiada¢ tylko na dorazne potrzeby, muszg bra¢
pod uwage aspekt przysztosciowy. Zaznaczy¢ rowniez trzeba, Ze ograniczanie po-
ziomu kongestii transportowej w miastach nie moze by¢ celem samym w sobie,
lecz powinno stac si¢ czescig duzo szerszych dzialan prowadzonych w sposéb cia-
gly, polegajacych na regularnym analizowaniu aktualnych potrzeb mieszkancow
oraz rozwigzywaniu probleméw wystepujacych w miescie. Skuteczno$¢ nowych
realizacji zaleze¢ bedzie nie tylko od liczby i skali wybranych rozwigzan, lecz
przede wszystkim od stopnia ich wspoéldziatania oraz wykorzystania w sposob
zintegrowany. Takie podejscie pozwala na wykorzystanie pelnych mozliwosci ofe-
rowanych przez kazde z narzedzi i uzyskanie efektu synergii.
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1. Istota zjawiska kongestii transportowej

Termin kongestia siega korzeniami do facinskiego czasownika congero, ktory
oznacza ‘zbieraé, gromadzi¢. Zrédlo wyrazu nie jest jednak pochodzenia tacin-
skiego, gdyz w tym jezyku nie wystepuje jego odmiana rzeczownikowa. Stowo
kongestia wywodzi si¢ od angielskiego stowa congestion, co na jezyk polski prze-
ttumaczy¢ mozna jako ,,nagromadzenie krwi w jakiej$ czedci ciata'. Jest to wiec
termin stricte medyczny, przejety przez nauki ekonomiczne, na gruncie ktérych
odnosi sie do konsumpcji dobr publicznych, w sytuacji gdy wiecej niz jeden klient
zainteresowany jest nabyciem danej ustugi (Szoltysek, 2011: 48). Jak mogloby
wynika¢ z powyzszej definicji, kongestia jest zjawiskiem powszechnym, wystepu-
jacym niezwykle czesto, praktycznie w kazdym aspekcie funkcjonowania spote-
czenstwa. To jednak niepelny obraz, a zagadnienie jest o wiele bardziej ztozone.
Aby wystapila kongestia, spelnione muszg by¢ trzy nastepujace warunki:

1) wystepowanie w okreslonym czasie wigkszej liczby uzytkownikow danego
dobra lub nabywcow danej ustugi,

2) zuzycie przez konsumenta pewnych zasobow, np. wykorzystanie jakich$
doébr lub ubytek czasu,

3) bezposrednia zalezno$¢ pomiedzy czasem nabycia danego dobra a wolu-
menem zasobow na jego jednostke (Tomanek, 2004: 60).

Istnienie powyzszych warunkéw szczegolnie widoczne jest w transporcie. Dato
to poczatek nowemu, bardziej szczegétowemu terminowi, jakim jest kongestia
transportowa (Tomanek, 2004). Wystepowa¢ moze ona zaréwno w sieci transpor-
towej (na liniach transportowych, reprezentowanych przez droge pokonywana
przez dany pojazd, w punktach transportowych, np. przystanki), jak i w samych
$rodkach transportu (np. w autobusach) (Tomanek, 2004).

Wystagpienie kongestii transportowej zawsze prowadzi¢ bedzie do znaczacych
niedogodnosci w ruchu ulicznym. Pomimo ze skutek kongestii zawsze bedzie taki
sam, to jej charakter moze si¢ znaczaco rézni¢. Wyodrebnia sie¢ dwa rodzaje kon-
gestii transportowe;j:

1) kongestia przypadkowa (z ang. random congestion lub non-recurring con-
gestion) — spowodowana jest zdarzeniami przypadkowymi, ktérych wy-
stapienie cigzko lub nie sposéb przewidzie¢, np. zle warunki pogodowe,
wypadki, wydarzenia wplywajgce na zwiekszenie ruchu (np. protesty, kon-
certy);

2) kongestia cykliczna (z ang. reccurring congestion) — zwigzana jest z nad-
miernym popytem transportowym, znacznie przekraczajacym przepusto-
wos¢ drogi, wystepujacym np. podczas godzin szczytu (Tomanek, 2004).

1 J. Mackiewicz, Co znaczy wyraz ,kongestia”, http://fil.ug.edu.pl/strona/15148/znaczy_wyraz_
kongestia [dostep 11.04.2017].
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Kongestia transportowa to zjawisko zdecydowanie niepozadane. Aby skutecz-
nie jg ogranicza¢, konieczne jest poznanie jej istoty oraz czynnikéw ja wywotuja-
cych. Przyczyny wystapienia kongestii transportowej mozna podzieli¢ na cztery
gltéwne kategorie:

1) wszystkie zdarzenia drogowe oddzialujace na ptynnosc¢ i szybkos¢ prze-
mieszczania si¢ pojazdow, czyli:

« incydenty drogowe - sytuacje zakldcajace prawidlowy ruch drogowy,
wplywajace na zmniejszenie wydajnosci paséw ruchu, czyli wszelkie-
go rodzaju kolizje, wypadki, ale i zdarzenia majace miejsce poza droga,
ktére rozpraszaja uwage kierowcow,

« roboty drogowe - prace naprawcze lub konstrukcyjne podejmowane za-
réwno na drodze, jak i w jej okolicy, powodujace ograniczenie przepu-
stowosci jezdni poprzez wprowadzanie zwezen lub ruchu wahadtowego,
zmniejszenie liczby paséw ruchu lub catkowite zamkniecie drogi,

 warunki atmosferyczne — wszelkiego rodzaju opady, mgta, smog czy
razace stonce, powodujace pogorszenie widocznosci lub zmniejszenie
przyczepnosci pojazdu, co skutkuje znacznym zmniejszeniem predko-
$ci poruszania sie,

2) wrzrastajaca koniecznos¢ przemieszczania sig, a wiec:

 zmiany w intensywnosci przeptywow — godziny szczytu zwigzane z po-
trzebg dotarcia do miejsca pracy, a wobec tego znaczne zwigkszenie si¢
liczby samochodéw na drogach skutkujgce obnizeniem predkosci poru-
szania si¢ pojazdow, pomimo braku wystgpienia konkretnych zdarzen
drogowych,

« wydarzenia nietypowe — wszelkie zdarzenia zachodzace incydentalnie,
czyli koncerty, zawody sportowe, targi itp., znaczaco wplywajace na
plynnos¢ i wielkos¢ ruchu w poblizu miejsca ich organizacji, jak réw-
niez katastrofy naturalne czy ataki terrorystyczne uniemozliwiajace lub
utrudniajace przemieszczanie sie,

3) fizyczne wlasciwosci drég, to jest:

o instrumenty kontroli ruchu - brak synchronizacji sygnalizacji swietl-
nej z warunkami panujacymi na drodze lub pozostawianie jej aktywnej
W nocy,

» wydajnos$¢ drog - graniczna wielkos¢, jakiej moga sprostac jezdnie, wy-
nikajaca m.in. z liczby paséw ruchu czy ich szerokosci,

4) inne, to znaczy:

o efekt fali — niewielkie odleglo$ci pomigdzy pojazdami w sytuacji nagtego
zmniejszenia predkosci ruchu przez jeden pojazd powodujace ograni-
czenie predkosci wielu innych samochoddw,

o efekty wizualne - wszelkiego rodzaju czynniki rozpraszajace, czyli
obiekty wystepujace w okolicy drogi, prowadzace do obnizenia uwagi
kierowcy, np. billboardy,
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« zaplanowane ograniczenia ruchu - przykladowo moga to by¢ punkty
poboru opfat na autostradach,

 zmiany przebiegu jezdni - skrzyzowania, ostre podjazdy lub zakrety
skutkujace zmniejszeniem predkosci poruszania sie pojazdow,

o manewry uzytkownikow drog - zmiany pasa powodujgce zatrzymanie
ruchu lub znaczne jego spowolnienie, np. przy zwezeniach, koniecznos¢
zmiany wielu paséw ruchu, poszukiwanie pasa o najwiekszym tempie
przemieszczania sie, proby omijania juz istniejacych zatoréw poprzez po-
ruszanie si¢ wolnym pasem przeznaczonym do jazdy w innym kierunku
oraz jego zmiana w ostatnim mozliwym momencie, czgsto powodujaca
zakorkowanie si¢ rowniez przejezdnego pasa (Tomanek, 2004: 52-60).

Pojawienie si¢ kongestii transportowej wywotane moze by¢ wystapieniem tyl-
ko jednego z powyzszych czynnikéw lub akumulacjg wielu z nich (tzw. efekt nega-
tywnej synergii). Przyczyny ja powodujace sg od siebie $cisle zalezne i wzajemnie
sie przenikaja. Praktycznie niemozliwe jest wiec bezbledne przewidzenie miejsca
i czasu wytworzenia si¢ zatoru. Wynika to m.in. z réznego poziomu ruchu w po-
szczegolnych dniach, jak i z nieregularnosci wystepowania zdarzen drogowych.
Mozliwe jest tylko okreslenie miejsc podatnych na kongestie oraz takich, w kto-
rych zawsze ona wystepuje.

Kongestia transportowa jest zjawiskiem niezaprzeczalnie negatywnym, wply-
wajacym praktycznie na kazdy aspekt zycia wspotczesnego cztowieka. Nie sposob
réwniez poming¢ jej wptywu na srodowisko naturalne. Nie jest to jednak zjawisko
nowe, lecz towarzyszy naszej cywilizacji od poczatku jej istnienia. Ciagly rozwéj
oraz zwigzana z nim zwigkszona potrzeba mobilnoséci dodatkowo je intensyfikuje.
Ograniczanie tego problemu lub nawet catkowita jego niwelacja to aktualnie jed-
no z najwazniejszych i najtrudniejszych zadan stojacych przed spoteczenstwem.

2. Instrumenty przyczyniajace sie do obnizania
poziomu kongestii transportowej

Istnieje wiele narzedzi ograniczania kongestii transportowej. Nie oznacza to jednak,
ze wszystkie rozwigzania beda spetnia¢ swoje zadanie w kazdym miescie. Ich sku-
tecznos¢ zaleze¢ bedzie m.in. od przestrzennej charakterystyki miasta, stopnia za-
mozno$ci jego mieszkancodw czy zastosowania innych rozwigzan. Wszystkie z tych
narzedzi mozna natomiast przypisac¢ przynajmniej do jednej z trzech grup:

1) rozwigzania organizacyjne,

2) rozwigzania finansowe,

3) rozwigzania techniczne.
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Kazda z tych grup jest $cisle zwigzana z pozostalymi, a wiec wytyczenie stalej
granicy pomiedzy nimi jest praktycznie niemozliwe. Wiele narzedzi przyczynia-
jacych si¢ do zmniejszenia zatloczenia panujacego na drogach zaliczy¢ mozna
do wiecej niz jednej kategorii. Cecha wspolng wszystkich narzedzi ograniczaja-
cych kongesti¢ transportowg jest natomiast sukcesywne zmniejszanie liczby sa-
mochodéw osobowych oraz cigzarowych na rzecz innych $rodkéw i sposobow
przemieszczania si¢. Narzedzia te moga mie¢ charakter pozytywny lub negatyw-
ny. Oddziatywanie pozytywne wigza¢ si¢ bedzie z aktywizacja mieszkancow, ak-
cjami i kampaniami marketingowymi czy szeregiem korzysci (np. materialnych)
dla 0oséb postepujacych w sposéb zgodny z zalozeniami polityki transportowe;j
miasta’. Natomiast charakter negatywny tychze narzedzi to wszelkie obostrzenia
dla ruchu samochodowego, zakazy czy dodatkowe opfaty.

Narzedzia organizacyjne w gléwnej mierze maja wptywac¢ na zachowania ko-
munikacyjne mieszkanicéw miast, a takze na przedsiebiorcow w nich dziatajacych.
Powinny stanowi¢ trzon dzialan podejmowanych przez podmioty ksztaltujace
polityke transportowa miasta, poniewaz to one stwarzajg podstawy do dalszych
dziatan. Narzedzia organizacyjne przyczyniajace si¢ do ograniczania zjawiska
kongestii transportowej to m. in.:

1) zwigkszanie atrakcyjnosci transportu zbiorowego — priorytetem w dziata-
niach wladz miasta powinno by¢ przeniesienie cigzaru z transportu pry-
watnego na publiczny. Stuzy¢ temu moga rozmaite dzialania zwigzane
z promocjg transportu miejskiego (reklamy, programy edukacyjne), jak
réwniez usprawnienia i udogodnienia zaréwno na drogach, jak i w sa-
mych $rodkach komunikacji;

2) separacja ruchu rowerowego oraz systemy wypozyczania rowerow — stworze-
nie warunkéw do bezpiecznego poruszania si¢ rowerami oraz mozliwosci ich
wypozyczania powinno znaczaco przyczynic sie do zmniejszenia zatfoczenia
na drogach. Stacja stuzaca do wypozyczania jednosladéw zajmuje okoto 2-3
standardowych miejsc parkingowych dla samochoddéw i potrafi pomiesci¢
do 10 roweréw. Obserwacje pokazuja, ze z jednego wypozyczonego roweru
dziennie skorzysta¢ moze nawet 15 0s6b, co stwarza mozliwos¢ podrézowania
nawet dla 150 uzytkownikéw takiej stacji (Biata Ksiega Mobilnosci, 2015: 119);

3) system nocnych dostaw do sklepow — wiele dostaw jest wcigz realizowa-
nych rano, czegsto podczas trwania szczytu komunikacyjnego. Przyczynia
sie to zaréwno do zwigkszenia liczby samochodéw przemieszczajacych sie
wtedy po ulicach, jak réwniez do zablokowania niektorych paséw ruchu’.

2 CIVITAS. Cleaner and better transport in cities, Policy Advice Notes. Promowanie nowej kultury
mobilnosci w miastach, s. 2-5, http://www.civitas.eu/sites/default/files/civitas_ii_policy_
advice_notes_08_promotion_and_education_pl.pdf [dostep 12.04.2017].

3 Zablokowanie paséw ruchu z reguty wynika z braku miejsc postojowych dla samochoddéw
dostarczajacych tadunki do sklepdw. Konieczne jest wiec wytyczenie takich miejsc, a czasem
nawet osobnych paséw przeznaczonych tylko i wytacznie na roztadunek, aby wytadowywane
pojazdy nie utrudniaty ruchu innym jego uczestnikom.
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Konieczne moze okaza¢ si¢ wydanie odpowiednich regulacji prawnych
wymuszajacych nocne dostawy. Prowadzenie zaopatrzenia w nocy nie
bedzie wplywac na tworzenie sie zatoréw komunikacyjnych, gdyz w tym
okresie ruch jest minimalny;

4) kooperacja i konsolidacja dostaw — w praktyce kazde przedsi¢ebiorstwo ko-
rzysta z odrebnego, indywidualnego systemu dostaw. Czesto rowniez zda-
rza si¢ sytuacja, w ktorej r6zni dostawcy dowoza towary do tego samego
odbiorcy. Powoduje to znaczne zwigkszenie liczby samochodéw dostaw-
czych na ulicach. Dodatkowo wiele ich przebiegdw jest pustych lub z nie-
pelnym zaladunkiem. Dobrym rozwigzaniem jest zintegrowanie dostaw
réznych przedsiebiorstw oraz konsolidacja tadunkéw przeznaczonych do
jednego odbiorcy. Oprocz tego planowanie optymalnej trasy pomiedzy
kilkoma punktami dostawy pozwoli zmniejszy¢ liczbe przejezdzanych
kilometréw, co nie pozostanie bez wplywu na $rodowisko. Rozwigzanie
takie wymaga jednak stworzenia wspdlnej platformy dla wszystkich zain-
teresowanych, a wiec zaréwno dla wtascicieli sklepéw czy punktow ustu-
gowych, jak i dla dostawcow. Nie jest to zadanie proste, jednak jego reali-
zacja umozliwia uzyskanie efektu synergii i znaczne ograniczenie liczby
samochoddw dostawczych poruszajacych sie po ulicach miasta. Co wigcej,
dostawy towaréw mozna polaczy¢ z jednoczesnym odbiorem odpadow
opakowaniowych, co dodatkowo zmniejszy liczbe wykonywanych kursow
(Kauf, 2010: 41-44);

5) zmiana organizacji ruchu - ulice wcze$niej dwukierunkowe zostajg zamie-
nione na jednokierunkowe, wprowadza si¢ zakazy wjazdow (z reguly dla
okreslonej grupy pojazdéw) czy wykonywania pewnych manewréw. Nowe
rozplanowanie ruchu oraz préba zoptymalizowania przeptywdw na istnie-
jacej juz sieci transportowej réwniez potrafig zmniejszy¢ poziom wystepu-
jacej kongestii transportowe;j.

Narzedzia finansowe w duzej mierze opierajg si¢ na zniechecaniu mieszkancow
miasta do korzystania z prywatnych samochoddéw poprzez stosowanie réznego
rodzaju oplat. Sg to wigc w gléwnej mierze narzedzia negatywnego oddzialywa-
nia na zachowania komunikacyjne. W grupie tej jednak znajduja si¢ réwniez in-
strumenty pozytywnego oddziatywania, ktére pozwalaja uczestnikom ruchu na
znaczne oszczednosci (np. mniejsze wydatki na paliwo). Do grupy finansowego
oddzialywania zaliczaja si¢ takie narzedzia, jak:

1) polityka parkingowa — w dzisiejszych czasach wiele centréw duzych miast
(a wigc obszaréw wystepowania najwigkszej kongestii transportowej) cha-
rakteryzuje si¢ przewaga popytu na miejsca parkingowe nad ich fizyczna
ilo$cia (Thiem i in., 2015: 39-41), a w szczego6lnosci zbyt mala pojemno-
$cig parkingowa w dzien oraz nadmiarem miejsc postojowych w nocy (Po-
lityka parkingowa miasta Plock..., s.9). Stan taki generuje dodatkowy ruch
uliczny powodowany przez osoby poszukujace miejsca do pozostawienia
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swojego pojazdu. Co wigcej, samochody te poruszaja si¢ bardzo wolno,
utrudniajac ruch innym i powigkszajac przy tym kongestie transportowa.
Wprowadzenie restrykcyjnej polityki parkingowej zwigksza rotacje pozo-
stawianych pojazdéw (skracajac czas potrzebny na znalezienie wolnego
miejsca parkingowego) oraz zniechg¢ca mieszkancéw do uzytkowania sa-
mochodu osobowego;

2) oplaty za korzystanie z drog — aby dodatkowo zniecheci¢ ludzi do uzytko-
wania samochodéw prywatnych, mozna wprowadzi¢ na wybranych obsza-
rach system poboru oplat wjazdowych. Jedna z gtéwnych zalet tej koncep-
cji jest fakt, ze nie wplywa ona tylko i wylacznie na osoby pozostawiajace
swdj samochdd w centrum miasta (a wigc gléwnie ludzi tam pracujacych),
lecz takze na osoby tylko przez nie przejezdzajace. Co wigcej, system ten
moze wymusi¢ na mieszkancach uzytkowanie jedynie samochodéw spet-
niajacych okreslone normy emisji spalin (np. Europejski Standard Emisji
Spalin EURO 6) poprzez stosowanie systemu ulg dla samochodéw ekolo-
gicznych (Innovative Demand Management Strategies..., s. 4);

3) preferencje dla Carpooling* - idea carpoolingu polega na zapelnianiu sa-
mochodu, w celu maksymalnego jego wykorzystania. Srednie napelnie-
nie samochodu w Warszawie (podobnie jak w innych miastach tak Polski,
jak i Europy) wynosi 1,3 osoby/samocho6d’. Wspdlne przejazdy niosg ze
sobg same korzysci — zmniejszenie zattoczenia na ulicach, podziat kosztow
zwigzanych z zakupem paliwa oraz umozliwienie dojazdu do celu osobom
nieposiadajacym wlasnego $rodka lokomocji bez konieczno$ci dokonywa-
nia wielokrotnych i ucigzliwych przesiadek. Warunkiem koniecznym jest
jednak posiadanie takiego samego celu podrézy (ew. celu podroézy lezace-
go na trasie przejazdu wlasciciela samochodu) oraz podr6z w tym samym
czasie. Ten drugi warunek jest trudniejszy do spelnienia, co nierzadko
przyczynia si¢ do niemoznosci skorzystania z tej koncepcji. Najpopular-
niejszymi serwisami oferujacymi wspolne przejazdy sa w Polsce BlaBlaCar
oraz Jedziemy Razem, a w Europie Ridfinder®.

Narzedzia techniczne to w gléwnej mierze rozbudowa i modernizacja infra-
struktury transportowej oraz tworzenie Inteligentnego Systemu Transportowego.
Zabiegi prowadzone w tym zakresie niejednokrotnie $cisle zwigzane s3 z poprzed-

4 Carpoolingzaliczy¢ mozna zaréwno do narzedzi organizacyjnych, gdyz wiaze sie on ze zmianami
zachowan komunikacyjnych mieszkancow (wieksze zapetnienie poszczegdlnych pojazddw), jak
i do grupy instrumentdw finansowych pozytywnego oddziatywania, gdyz w znaczacym stopniu
wptywa na zmniejszenie kosztow ponoszonych przez poszczegdlne osoby.

5 http://www.ztm.waw.pl/informacje.php?i=157&c=98&I=1 [dostep13.04.2017].

6 Serwisy te sa dostepne pod adresami:
e BlaBlaCar - https://www.blablacar.pl/
e Jedziemy Razem - http://www.jedziemyrazem.pl/
o Ridefinder - http://www.ridefinder.eu/.
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nimi grupami (np. system dynamicznej informacji pasazerskiej, ktory jest czescia
Inteligentnego Systemu Transportowego, lub budowa buspaséw, czyli rozbudowa
juz istniejacej infrastruktury), zaznaczy¢ jednak trzeba, ze naleza one do osobnej
kategorii. Czgsto rowniez dziatania te nie przyczyniaja si¢ do spadku liczby sa-
mochodéw poruszajacych sie po drogach, lecz do optymalizacji ich przeptywéw.
Przyktadem moze by¢ inteligentnie sterowana sygnalizacja $wietlna. Ciagly wzrost
liczby pojazdéw poruszajacych sie po drogach wymusza budowanie coraz wiek-
szej liczby sygnalizatoréw $wietlnych, a te bezposrednio wplywaja na obnizenie
sprawnosci ruchu i powstawanie zatoréw (Ziemska, 2014: 107). Dobrym rozwia-
zaniem jest lokowanie na skrzyzowaniach kamer monitorujacych aktualny poziom
ruchu. Za pomoca tych danych komputer odpowiednio steruje dziataniem sygna-
lizacji $wietlnej, zmniejszajac czas oczekiwania na przejazd dla paséw bardziej za-
ttoczonych, co skutkuje zwigkszeniem ptynnoséci ruchu. Nadaje on réwniez prio-
rytet przejazdu pojazdom komunikacji miejskiej. Innym przyktadem rozwigzan
Inteligentnego Systemu Transportowego sa tablice informacyjne dla kierowcéw.
Wyswietlajg one informacje o korkach i wypadkach oraz sugeruja objazd zaleca-
nymi drogami’. Dodatkowo informacje o aktualnym ruchu dostepne sa na stro-
nach internetowych oraz w aplikacjach mobilnych®. Takie rozwigzania w spos6b
oczywisty zmniejszaja poziom kongestii transportowej. Réwniez rozbudowanie
infrastruktury znaczaco przyczynia si¢ do usprawnienia ruchu. Tworzenie nowych
przystankéw autobusowych (a co za tym idzie nowych potaczen), jezdni samocho-
dowych czy torowisk tramwajowych réwniez wplynie na zmniejszenie zattoczenia
na drogach. Czgsto jednak ze wzgledu na $cista zabudowe miasta takie rozwigzania
nie s3 mozliwe’. Waznym aspektem jest rowniez wyeliminowanie z miasta ruchu
tranzytowego. Wiele samochodéw tylko przejezdza przez dane miasto, nie zatrzy-
mujac si¢ w nim. Dzieje si¢ tak gldwnie wtedy, gdy dany obszar lezy na waznych
szlakach komunikacyjnych (np. TEN-T, czyli Transeuropejskiej Sieci Transporto-
wej) lub gdy miasto nie posiada sieci obwodnic pozwalajacych samochodom na
jego ominiecie. Kierowcy sg wiec zmuszeni do przejazdu przez miasto, alterna-
tywna trasa bowiem wiazalaby sie z nadlozeniem wielu kilometréw. Wplywa to
negatywnie nie tylko na poziom kongestii transportowej, ale réwniez na liczbe wy-
padkéw samochodowych, obnizenie jakosci zycia mieszkancow (wysoki poziom
hatasu, zanieczyszczenie srodowiska) oraz pogorszenie si¢ stanu drég.

7 Zarzad Drég Miejskich i Komunikacji Publicznej w Bydgoszczy, O bydgoskim systemie ITS,
http://www.zdmikp.bydgoszcz.pl/index.php/pl/inwestycje-i-projekty/2305-0-systemie-its
[dostep 13.04.2017].

8 Przyktadem takiej interaktywnej strony internetowej udostepniajacej informacje o aktualnym
stanie ruchu, jak i o catym systemie, jest strona ITS Bydgoszcz - zob. http://www.its.bydgoszcz.pl/.

9 W wielu miastach budynki ulokowane sa bezposrednio przy samej ulicy, co uniemozliwia
dobudowe nowych paséw ruchu czy utworzenie linii tramwajowej. Co wiecej, nie wszystkie
ulice przystosowane sg do poruszania sie po nich duzych pojazdéw komunikacji miejskiej,
takich jak autobusy.
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Istnieje wiele narzedzi stuzacych ograniczaniu kongestii transportowej. Nie
kazde z nich jednak nadaje si¢ do zastosowania we wszystkich miastach. Przy ich
implementacji nalezy wzia¢ pod uwage specyfike danego osrodka miejskiego oraz
jego przestrzenna charakterystyke. Niewtasciwie dobrane rozwigzanie nie tylko
nie usunie problemu, ale moze go zintensyfikowac. Do wladz naleze¢ bedzie oce-
na sytuacji panujacej w miescie i taki dobor narzedzi ograniczajacych kongestie,
ktdre najlepiej wpasowywac sie beda w specyfike danego o$rodka miejskiego. Wy-
boér instrumentéw walki z zattoczeniem panujacym na drogach nalezy poprzedzic¢
gruntowng analizg problemu, a sposéb ich implementacji dokladnie rozplano-
wac. Warto wzorowac si¢ na innych miastach, ktore z sukcesem wykorzystuja juz
wiele istniejacych narzedzi do walki z kongestig transportows.

3. System ERP w Singapurze
- studium przypadku

Singapur to panstwo-miasto, ktére wlasng panstwowos¢ uzyskato dopiero w roku
1965. Panstwo to bardzo dynamicznie si¢ rozwija. W ciagu 50 lat jego istnienia
PKB per capita wzrost z poziomu 516 dolaréw amerykanskich (notowanych
w pierwszych latach istnienia Singapuru) do wielkosci 56 284 dolaréw w czasach
obecnych (Singapur: pét wieku azjatyckiego cudu, 2015) (co daje laczny wzrost
o prawie 11 000%). Dodatkowo Singapur przoduje w liczacych sie swiatowych
rankingach ekonomicznych - jest drugim krajem na $wiecie wedlug kryterium
wolnosci gospodarczej (Schwab, 2014: 12) oraz druga najbardziej konkurencyj-
ng gospodarky $wiata (Index of Economic Freedom, 2016). Tak znaczny wzrost
ekonomiczny w naturalny sposoéb stymuluje rozwdj transportu oraz potrzebe
przemieszczania si¢ mieszkancow, co nie pozostaje bez wptywu na poziom kon-
gestii transportowej wystepujacej w regionie. Sytuacja taka wymusita na wladzach
wprowadzenie systemu ograniczajacego ruch samochodéw prywatnych w cen-
trum miasta. Dobrym rozwiazaniem okazal si¢ system elektronicznego poboru
oplat — ERP (Electronic Road Pricing).

System poboru optat znaczaco moze przyczynic si¢ do ograniczenia zatlocze-
nia panujacego na drogach. Zniecheca on mieszkancéw do korzystania z trans-
portu indywidualnego, przyczyniajac si¢ przy tym do wzrostu atrakcyjnosci
transportu publicznego'®. Dodatkowo jest to rozwigzanie o wiele bardziej neutral-
ne niz calkowite wylaczenie z ruchu niektérych obszaréw miejskich.

10 System ERP zwieksza atrakcyjno$¢ transportu publicznego zaréwno w sposéb bezposredni,
jak i posredni. Optaty za wjazd zazwyczaj przekraczajg wysokoscia ceny biletéw na transport
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Najwiekszym problemem moze si¢ okazac stworzenie skutecznego systemu po-
boru optat oraz narzedzi kontroli ich wnoszenia. Najpopularniejszym rozwigzaniem
s3 abonamenty wjazdowe lub karnety. Nie jest to jednak rozwigzanie idealne, gdyz
wymaga powolania specjalnej jednostki zajmujacej sie kontrolg uiszczania oplat
przez uzytkownikéw drég. Co prawda, mozna obowigzek ten przekaza¢ w gestie
stuzb porzadkowych (takich jak policja czy straz miejska), skutkowac to jednak be-
dzie znacznym ograniczeniem ich efektywnosci w podstawowym obszarze zadan.
Dobrym rozwigzaniem okazuje si¢ system elektronicznego poboru optat (ERP).
Automatycznie pobiera on oplate za wjazd oraz kontroluje, czy dany pojazd moze
ja uisci¢. W przypadku nieodprowadzenia odpowiedniej kwoty numer rejestracyj-
ny samochodu zostaje przekazany odpowiednim stuzbom, ktére nastepnie zajmuja
si¢ ukaraniem kierowcy. Wymaga to jednak instalowania w samochodach urzadzen
zintegrowanych z systemem. Sposob dziatania systemu ERP przedstawia rysunek 1.

Wprowadzenie systemu elektronicznego poboru oplat niesie ze sobg wiele ko-
rzysci. Pelni on swoistg role edukacyjng dla spolecznosci lokalnej, pokazujac, ja-
kie koszty sa zwigzane z uzytkowaniem samochodu osobowego. Srodki uzyskane
z dzialalno$ci systemu stuza nie tylko do zapewnienia bezawaryjnego jego dziatania,
lecz sg takze lokowane w istniejacg infrastrukture transportowa (np. remonty) (In-
novative Demand...: 2). Zmniejsza si¢ liczba samochodéw na drogach, a co za tym
idzie takze czas przeznaczany przez uzytkownikéw drog na dojazdy (Road pricing.
Necessity or nirvana?, 2012). Jedynym, aczkolwiek znaczagcym minusem systemu jest
konieczno$¢ posiadania specjalnego urzadzenia w swoim samochodzie. Dla miesz-
kanicéw danego miasta nie bedzie to duzy problem, lecz dla 0s6b sporadycznie ko-
rzystajacych z drog obszaru objetego systemem ERP juz tak. Pomimo posiadanych
wad system elektronicznego poboru optat jest bardzo dobrym narzedziem ograni-
czania kongestii transportowej. Jego wprowadzenie oraz bardzo restrykcyjna polity-
ka transportowa, zmuszajgca uzytkownikéw prywatnych samochodéw osobowych
do posiadania specjalnej licencji wymagajacej odnawiania co dziesig¢c lat oraz wno-
szenia przy tym oplaty w wysokosci od 60 tys. do 100 tys. dolaréw singapurskich'
(stawki ustalane sg regularnie przez odrgbne przepisy) (Stepniak, 2015) przyniosty
znaczne oszczednosci czasu kierowcow. W 2014 roku mieszkancy Singapuru tracili
okolo 31% czasu wiecej podczas poruszania si¢ po miescie w dzien, 50% wiecej
czasu podczas porannych godzin szczytu oraz 59% podczas szczytu wieczornego.
Ogodlna oszczednosé czasu mieszkancow tego kraju w roku 2015, w poréwnaniu do
roku poprzedniego, wynosila okoto 126 godzin na jednego mieszkanca (Traffic con-
gestion improved in Singapore in 2015: Report, 2016).

publiczny, co przyczynia sie do wyboru innych sposobdw przemieszczania sie niz samochdd
osobowy. Jest to bezposrednie oddziatywanie na atrakcyjnosc transportu publicznego. Po-
$rednimi efektami jest krotszy czas przejazdu autobuséw, spowodowany mniejszym zatto-
czeniem panujacym na drogach.

11 Kurs dolara singapurskiego (SGD) na dzien 13.04.2017 wynosit 2,85 ztotych za jeden dolar
singapurski.
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Rysunek 1. Sposdb dziatania systemu ERP

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Menon, 2003: 10-12.
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4. Projekt RegLog w Ratyzbonie - studium
przypadku

Ratyzbona to bawarskie miasto na prawach powiatu o populacji okoto 150 tysiecy
ludnosci. Bardzo waskie uliczki w obrebie $cistego centrum miasta, zwigzane ze
sredniowiecznym charakterem zabudowy, nie s w stanie obstuzy¢ w zadowalaja-
cym stopniu ruchu ulicznego. Co wiecej, samo stare miasto zajmuje powierzch-
nie okoto 1 km?, a miesci si¢ w nim okoto 500 malych sklepéw oraz 200 innych
niewielkich prywatnych przedsiebiorstw (TRAILBLAZER..., 2010: 3). Tak duze
nagromadzenie punktéw handlowo-gospodarczych na tak niewielkim obszarze,
w polgczeniu z niska przepustowoscig uliczek, doprowadzito do powstawania po-
teznych zatoréw drogowych spowodowanych prowadzonymi dostawami. Ulice
nie byly w stanie obstuzy¢ tak duzej liczby samochodéw dostawczych. Dodat-
kowo pojazd taki na czas wytadunku musiat si¢ zatrzymac¢, blokujac przy tym
wigksza czes¢ ulicy.

Rysunek 2. Schemat dziatania projektu ReglLog
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: TRAILBLAZER..., 2010: 6.
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Gléwng przyczyng powstawania zatoréw byta bardzo duza liczba dostawcow
obstugujacych tylko czes$¢ przedsigbiorcow. Rozwigzaniem okazala sie budowa
centrum konsolidacyjnego oraz platformy dla spedytoréw, przewoznikéw, klien-
tow i dostawcow pozwalajaca na wspolng obstuge dostaw. Koordynacji tych dzia-
tan podjela sie firma BMW (Kauf, 2010: 42).

Centrum konsolidacyjne (GVZ - Giiterverkehrzentrum) zostalo wybudowane
na poludniowy wschéd od miasta. Towary sg odbierane od dostawcow i prze-
wozone do centrali, gdzie produkty od réznych dostawcéw, a przeznaczone dla
jednego odbiorcy zostaja spaletyzowane. Nastepnie gotowe palety dla poszczegdl-
nych odbiorcéw sg tadowane do jednego samochodu i systematycznie rozwozone
(TRAILBLAZER, 2010: 5-6).

Odbiér od dostawcéw wykonywany jest przez jednego spedytora. Co wiecej,
pojazdy wykorzystywane sg takze do odbioru materialéw zuzytych, a wiec re-
alizowane s3 réwniez zadania logistyki odwrotnej. Osoby wspoétpracujace w ra-
mach projektu ReglLog sa zmuszone do przestrzegania ustalonych zasad zgodnie
z wymaganiami swoich klientéw. Oprécz tego samochody zostaly wyposazone
w nadajniki GPS, co pozwala $ledzi¢ pozycje zaméwionego towaru. Dodatkowo
zmniejszona liczba samochodéw dostawczych znaczaco obniza poziom kongestii
transportowej, a wiec zwieksza si¢ terminowos¢ dostaw (Kauf, 2010: 43). Rysu-
nek 2 przedstawia odbior oraz dostawy fadunkéw w ramach projektu RegLog.

Kooperacja dostawcow pozwala réwniez na uzyskanie efektu synergii. W cig-
gu 11 lat realizowania projektu udato sie facznie zmniejszy¢ przebieg pojazdow
o okolo 55 tys. wozokilometréw, co przekiada si¢ na oszczednosci rzedu 12 tys.
litréw paliwa. Co wigcej, kazdego dnia zamiast 25 samochoddéw ciezarowych do
centrum wijezdza ich tylko 3-4. W ramach logistyki zwrotnej co roku udaje sig¢
odzyska¢ okoto 1700 ton posegregowanych materialow przeznaczonych do re-
cyklingu (TRAILBLAZER..., 2010: 7). Rysunek 3 prezentuje efekty wynikajace
z wprowadzenia kooperacji dostawcow oraz konsolidacji tadunkéw w Ratyzbonie.
Oszczgdnosci zaréwno czasu, jak i paliwa s3 wyraznie zauwazalne. Zatem mniej-
sza liczba samochodoéw ciezarowych poruszajacych sie po drogach w Ratyzbonie
pozytywnie wplyneta na poziom wystepujacej tam kongestii transportowej.

Ratyzbona jest miastem, ktére bardzo skutecznie poradzilo sobie z redukcja
samochodow dostawczych w $cistym centrum. Ograniczenie to podziatato ko-
rzystnie nie tylko na zmniejszenie zatoréw panujacych na drogach, ale takze
przyczynito si¢ do poprawy jakosci zycia mieszkanicéw (mniejszy halas, spadek
zanieczyszczenia powietrza czy recykling odpadéw). Przyklad ten pokazuje, ze
istnieja rozwiazania pozwalajace na utrzymanie wysokiego poziomu zadowolenia
zaréwno prywatnych przedsigbiorcéw zamawiajacych towary, jak tez ich dostaw-
cow oraz mieszkancédw miasta.

Zachodzi $cisly zwigzek miedzy stopniem zintegrowania funkcjonujacych roz-
wigzan a ich skutecznoscia. Skutecznos¢ wszelkich dziatan w gtéwnej mierze zalezy
od wspoldziatania oraz skupienia ich na celu w sposdb zharmonizowany, a takze od
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kooperacji poszczegdlnych elementéw réznych systemoéw. W celu osiggniecia opty-
malnych rezultatéw niezbedne jest wykorzystanie efektu synergii, gdzie nie tylko
liczba i skala wybranych rozwigzan determinuje finalne efekty, lecz przede wszyst-
kim stopien ich wspdldzialania oraz wykorzystania w sposob zintegrowany.

Rysunek 3. Przemieszczenia samochoddw dostawczych bioracych udziat w projekcie ReglLog
oraz symulacja przemieszczen pojazddw niebioracych w nim udziatu

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: TRAILBLAZER..., 2010: 8.

Zjawiskiem bardzo pozytywnym jest dajaca si¢ ostatnio wyraznie zaobserwo-
wac rosnaca $wiadomos¢ wladz miast oraz ich mieszkancéw dotyczaca skali i zna-
czenia problemu kongestii transportowej. Magistraty duzych zespotéw miejskich
coraz czgsciej jako zadania priorytetowe wybierajg te przyczyniajace si¢ do ogra-
niczenia nadmiernego zatloczenia na drogach. Co wigcej, coraz popularniejszy
»zielony” styl zycia oraz duzo tatwiejszy dostep do alternatywnych, niejednokrot-
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nie ekologicznych $rodkéw transportu (np. rowery miejskie czy pojazdy komu-
nikacji zbiorowej, emitujace znacznie mniej szkodliwych substancji na pasazera
w poréwnaniu z samochodami prywatnymi) znaczaco wplywaja na zachowania
komunikacyjne mieszkancéw duzych miast. Coraz wyrazniej widoczna interakcja
pomiedzy potrzebami spotecznosci lokalnych a dziataniami wtadz prawdopodob-
nie w przyszlosci skutkowa¢ bedzie ograniczeniem liczby samochodéw porusza-
jacych sie po drogach, a co za tym idzie, réwniez zmniejszeniem poziomu panu-
jacej na nich kongestii transportowej, hatasu czy ograniczeniem zanieczyszczenia
srodowiska naturalnego. Praktycznie niemozliwe jest zupelne wyeliminowanie
problemu kongestii transportowej wystepujacej na drogach, istnieje jednak duza
szansa, ze w miare wdrazania usprawnien w istniejacej polityce transportowej na-
stapi znaczne zmniejszenie jej poziomu.
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