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Dla korzystajacych z niniejszych materialow:

Celem projektu PORTAL jest przyspieszenie przyjecia wynikow badan UE dot. transportu
lokalnego i regionalnego poprzez edukacje, kursy i publikowane materiaty. Beneficjentami
projektu sa szkoty wyzsze.

Z powodu wielkosci oraz (w niektorych wypadkach) ilosci poszczegolnych projektow
niemozliwe jest szczegdlowe omowienia kazdego wyniku i zamieszczenie go w tych
materiatach.

Podany zestaw materialdbw powinien raczej dziata¢ jako PORTAL i udogodni¢ dostgp do
pojedynczych projektow i szczegdtowych ich wynikow.

Dlatego tez niniejszy materiat nie jest w zadnym razie wyczerpujacy.

Poniewaz oczekiwania studentéw, co do materiatdéw sa do$¢ rozbiezne — od ‘prezentacji
przegladu bada¢ UE dot. Okre$lonego tematu’ do “prezentacji specjalnych wynikoéw

pojedynczego projektu ze wszystkimi szczegétami’ — podjeto probeg opracowania materiatow

mogacych sprosta¢ oczekiwaniom wszystkich grup uzytkownikow.

Niniejsze kompendium zawiera rezultaty projektow i badan UE oraz uzupelniajace wyniki

projektow panstwowych. PORTAL dzigkuje partnerom i wspotpracownikom tychze projektow.

Kompletna lista projektow, konsorcjow i cytowanej literatury podana jest na koncu dokumentu.

Dla tematu ,,Oplaty” dane i wyniki z projektow opracowata Margaret O’Mahony (z Transport

Study and Research Group, Trinity College Dublin) w 2001.
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Temat ekonomii i kosztow jest bardzo rozlegly, sktada si¢ na niego wiele zagadnien i
problemow. Uwzgledniajac ilo$¢ dostgpnych materialow, ten dokument na poczatku
przedstawia podsumowanie tego rozleglego tematu by potem skoncentrowac si¢ na jednym,
majacym szczegolne znaczenie w odniesieniu do UE, temacie, czyli na optatach drogowych.

1.1 Ogoblny przeglad tematu ,,Ekonomia i Optaty” Powell (2001)

Gloéwnym celem rzadowe;j polityki transportowej powinno by¢ maksymalne zwigkszenie jej
uzytecznosci dla korzystajacych z dostepnych srodkéw obywateli. Ekonomia transportowa
moze pomoc w okresleniu, jak najlepiej mozna osiagnac¢ ten cel w sektorze transportowym.
Kluczowym celem polityki transportowej powinno by¢ zapewnienie systemu transportowego
pozwalajacego na podroz optymalnej liczby pasazerow i przewozu optymalnej ilosci towaru
przy uzyciu najbardziej efektywnego pod wzgledem kosztow sposobu transportu. Czgsto
nazywa si¢ to Trybem Najmniejszych Kosztow.

Termin ,,tryb najmniejszych kosztow” jest bardzo czgsto uzywany w literaturze dotyczacej
ekonomii transportu. Popyt na podrdzowanie zalezy od relacji pomiedzy zyskiem otrzymanym z
podroézy i uogdlnionymi kosztami tej podrozy dla podrozujacego. Podroz nastapi wtedy i tylko
wtedy, gdy zysk z podrézy (dla podrozujacego) przekroczy ogolne koszty (podrézujacego) tej
podrozy. Jednak podr6z moze takze by¢ zyskowna dla innych niz sam podrézujacy. Wiaczy¢ w
nie mozna koszty i zyski dla zapewniajacych transport, dla Rzadu i innych tzw. zewngtrznych
kosztow i1 zyskow. Tryb najmniejszych kosztow jest trybem majacym najmniejszy potaczony
koszt dla catosci spoteczenstwa, definiowanym jako suma ogo6lnych kosztow uzytkownika,
koncowe koszty zapewniajacego transport (koszty pomniejszone o wptywy), koncowe koszty
dla rzadu i koncowe koszty zewngtrzne (koszty zewngtrzne pomniejszone o wplywy
zewngetrzne).

Najlepsza metoda zachecenia uzytkownikow do wyboru trybu najnizszych kosztow jest
eliminacja jak najwigkszej roznicy pomiedzy ich (uzytkownikow) ogélnymi kosztami i
kosztami spoteczenstwa za uzywanie kazdego trybu. By to osiagna¢ nalezy, na tyle na ile to
mozliwe, dazy¢ to tego, by cena naliczona za uzytkowanie kazdego elementu systemu
transportowego rownata si¢ sumie:

e marginalnych kosztéw dostawcy zapewniajacego podaz

e nadwyzce marginalnych kosztow zewnetrznych nad marginalnymi zyskami zewngtrznymi
(wlaczajac w to wszelkie koszty lub zyski dla rzadu ze zmian we wptywach z podatku
posredniego)

Nastepujace metody pomoga rzadowi w osiagnigciu tych wymagan:

e ceny bazowe na kosztach marginalnych

e Decyzja czy ceny powinny bazowac na krotko- czy na dlugoterminowych kosztach
marginalnych zalezy od konkretnej charakterystyki podazy i popytu na danym rynku.

e Internalizacja kosztéw zewngtrznych
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e Jesli rzad ocenia, ze istnieja znaczne koszty zewngtrzne (lub zyski) wynikajace z
uzytkowania jakiegos sktadnika systemu transportowego, powinien wprowadzi¢ podatek za
uzywanie (lub zaoferowa¢ dotacjg za uzywanie) rowny szacunkowym kosztom (lub
zyskom) zewnetrznym.

e Zignorowanie ustalonych kosztow, ktore nie zmieniaja si¢ razem z popytem przy ustalaniu
cen

e Rzad powinien upewnic sig, ze prowadzona jest odpowiednia polityka dot. Optat za
korzystanie z infrastruktury. W normalnych okoliczno$ciach nie powinno si¢ oczekiwaé od
uzytkownikow optat za koszty amortyzacyjne infrastruktury, ani za state koszty utrzymania
dziatalnos$ci infrastruktury, ktére nie zmieniajq si¢ razem z popytem. Moze to wymagac od
rzadu zapewnienia dotacji dla wtasciciela infrastruktury.

e Oplata za uzytkowanie infrastruktury, jesli wymagana jest wigksza wydajnos¢ i mozna ja
zapewnic¢ przy efektywnych kosztach

e Jesli popyt na uzytkowanie infrastruktury przekroczy jej wydajnosc, a nie mozna zapewnic
dodatkowych mozliwosci przy efektywnych kosztach, popyt powinien by¢ regulowany
przez ceny. Jesli prowadzi to do nadmiernych zyskow dla wlasciciela infrastruktury,
nadmierne zyski powinny zosta¢ opodatkowane.

1.2 Oplaty Drogowe (Optaty za uzytkowanie drég)

Uzytkowanie samochodu jako $rodka transportu, zwlaszcza w obszarach miejskich w godzinach
szczytu jest uwazane za kosztowne (na osobg na kilometr), zwtaszcza gdy wezmie si¢ pod
uwage zewnetrzne koszty takiej podrozy dla spoteczenstwa. Srodki zarzadzania popytem ruchu
sa zazwyczaj adaptowane do sytuacji miejskich, by dostosowac je do nadmiernego popytu na
uzycie samochodu w godzinach szczytu. Jedna z metod powszechnie wspominana jako wydajny
srodek zarzadzania popytem ruchu sa optaty drogowe.

Koszty zewnetrzne to takie koszty, za ktore uzytkownik transportu nie ptaci, np. koszty
srodowiskowe, op6znienia spowodowane innym pojazdom itp. Wielu posiadaczy samochodéw
uwaza, ze obecny poziom opodatkowania uzytkownikow/posiadaczy samochodow jest
nadmierny, ale przeprowadzono szereg analiz (jedna z nich jest projekt UE TRENEN /Proost i
in. 1998/), ktére ukazuja, ze marginalne koszty zewngtrzne transportu samochodowego,
wlaczajac w to koszty zatoréw, zanieczyszczenie powietrza, wypadkow i hatasu, sa znaczne i
nie sa obecnie internalizowane, co oznacza upewnianie si¢, ze koszty sa ptacone np. poprzez
stosowanie oplaty za uzytkowanie drog by zrekompensowaé koszty opdznienia powodowane
przez samochdd. Istnieje znaczna roznica (zwlaszcza na poziomie oplat za ich uzytkowanie)
pomigdzy kosztami zewngtrznymi samochodéw prywatnych i transportu publicznego (na
osobg). W wielu przypadkach transport publiczny ma znacznie mniejsze koszty zewngtrzne na
osobokilometr niz podréz samochodowa np. z uwagi na wigksza pojemnos¢ pojazdow itp.

1.3 Definicje

Oto kilka definicji majacych istotne znaczenie dla omawianego tematu.

e Oplata za uzytkowanie droég — to srodki, przez ktére uzytkownicy drog ptaca za uzywanie
danego odcinka infrastruktury drogi. BodZzcem do pobierania takich optat moze by¢

tworzenie dochodow albo zarzadzanie zaggszczeniem ruchu. Inne czgsto uzywane terminy
to optaty drogowe i optaty zaggszczeniowe.
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e Koszt prywatny to koszt ponoszony przez uzytkownika transportu podczas podrozy.
Zazwyczaj sa to koszty paliwa, czasu, deprecjacja pojazdu i koszty utrzymania. (Wigkszos¢
uzytkownikow transportu uwaza, ze podczas podrozy istotne sa tylko koszty paliwa i czasu;
koszty czasu maja szczegodlne znaczenie, jesli podroz ma miejsce w okresie szczytu.)

e  Wartos¢ czasu. Poprzez ten termin rozumie si¢ wyceng czasu danej osoby. Coraz wigcej
0sOb uwaza, ze ponoszone przez nie podczas podrdzy koszty czasu sa wigksze od kosztow
pieni¢znych. To sugeruje, ze czas jest cenny. Pod wzglgdem modelowania decyzji
uzytkownikow transportu co do wyboru trybu, powszechnie uzywa sig¢ terminu Warto$¢
Czasu. Jest to wartos¢ pienigzna odpowiadajaca czasowi. Patrzac z punktu widzenia
uzytkownika transportu, zazwyczaj czas biznesowy, czyli podczas godzin pracy, jest
ceniony stosunkowo wyzej od czasu wypoczynku lub podrozy.

o Koszt zewnetrzny to koszt, ktorego uzytkownik transportu nie pokrywa, np. op6znienie,
ktore jego pojazd powoduje dla innych w strumieniu ruchu, koszty zanieczyszczenia
naktadane na spotecznos$¢, koszty hatasu i wypadkéw (nie pokryte przez ubezpieczenie).

e Internalizacja to najogolniej rzecz ujmujac wlaczenie wszystkich kosztow przy okreslaniu
kosztow transportu, np., jesli pojazd albo uzytkownik transportu naktada koszty na
spotecznosci (w jakiejkolwiek formie), uzytkownik powinien pokry¢ te koszty.
Zaproponowany przez UE projekt ,,Sprawiedliwych i wydajnych optat” zaktada, ze
uzytkownicy transportu ptaca za powodowane przez siebie koszty.

1.4 Cele i umiejetnosci

Studenci po zapoznaniu si¢ z tym materialem powinni:
e Posiada¢ podstawowa wiedze dot. Teorii optat drogowych

e Potrafi¢ zademonstrowac¢ jak optaty za uzytkowanie drog moga by¢ wprowadzone w zycie
na przyktadzie Norweskich pier§cieni optat i Singapurskiego Elektronicznego systemu oplat
drogowych

e Wyniki projektéow technicznych sponsorowanych przez UE beda sprawdzane takze pod
wzgledem pomocy w zrozumieniu kluczowych problemow.

1.5 yzwania/ Trudnosci

Wprowadzenie optat drogowych wiaze si¢ z dwoma gtownymi wyzwaniami:

e technologicznym

e politycznym

W przypadku wyzwania technologicznego, obecnie do elektronicznych optat drogowych uzywa
si¢ specjalistycznej komunikacji krotkiego zasiggu. Jednakze celami przysztosciowymi sa

technologie GPS i komoérkowe. Oferuja one elastycznos$¢ optat drogowych w obszarach
migjskich bez bramek, ktore normalnie kojarza si¢ z systemami optat kordonowych albo z
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bramkami optat. Uzytkowanie nowoczesnej technologii moze tez wzbudzi¢ bardziej elastyczne
metody platnosci, np. poprzez taczenie optat drogowych z rachunkami telefonicznymi.

Wyzwania polityczne sa przypuszczalnie najtrudniejsze. Mimo tego, ze teoria optat drogowych
zostata przedstawiona 75 lat temu, wciaz na Swiecie jest bardzo mato przypadkow
wprowadzenia jej w zycie, co odzwierciedla trudno$ci zwiazane z akceptacja polityczna i
spoteczna.

UE zajeta si¢ trudno$ciami na poziomach badan i rozwoju oraz politycznym. Zlecono badania
technicznego aspektu optat drogowych, przewidywalnego wyniku wptywu optat drogowych,
akceptacji politycznej i spotecznej, oraz istniejacych przeszkod.

1.6 Odniesienia do polityki UE

Oficjalna polityka transportowa Unii Europejskiej oraz wktad UE do publicznej dyskusji na
temat tej polityki jest wyrazona przez trzy roézne srodki: Zielone ksiggi, Biate ksiggi i przez
ustawodawstwo.

Zielone ksiggi zwykle zapewniaja tlo 1 okreslaja pewne definicje w zakresie formutowanej
polityki. Zielone ksiegi sa wigc przede wszystkim zamierzone jako pierwotne zaproszenia dla
zainteresowanych stron do uczestnictwa w procesie lub dyskusji na ten temat.

Biate ksiggi zawieraja doktadniejszy materiat: okreslone propozycje (i ich tlo) akcji wewnatrz
obszaru tejze polityki. A wigc Biate Ksiegi sa uzywane jako $rodki transportu dla definicji i
rozwoju wspoélnej, oficjalnej polityki. Ustawodawstwo jest prawem wspélnoty, uzgodnionym i
stworzonym przez odpowiednie ciata wewnatrz Unii. Wigksza czgs¢ Ustawodawstwa jest
wiazaca dla panstw cztonkowskich i ich obywateli (bezposrednio lub posrednio, poniewaz rzady
panstw sa zobowiazane do implementacji odpowiednich praw panstwowych w nastgpstwie
podjetych dyrektyw UE). Jednak Zalecenia i Opinie sa takze czg$cia Ustawodawstwa, cho¢ nie
sa one wiazace dla poszczegblnych panstw cztonkowskich.

Wszystkie trzy typy dokumentdw mozna znalez¢ w formie elektronicznej na stronach UE.
Adres internetowy, pod ktérym mozna znalez¢ angielskie wersje Biatych i Zielonych ksiag to:

http://europa.eu.int/comm/off/index _en.htm. Ustawodawstwo mozna znalez¢ pod:
http://europa.eu.int/eur-lex/en/lif/index.html.

Polityka transportowa UE — co méwi na temat ekonomii transportu i kosztéw?

Wigkszos$¢ oficjalnej dyskusji o powszechnej polityce transportowej wewnatrz Unii
Europejskiej skupita si¢ na tematach finansowania i optat, czyli na tematach omowionych w
tym dokumencie.

W 1995 na szczycie UE w Cannes postanowiono, ze ,,powinno si¢ podja¢ kroki by ustanowic
sprawiedliwsza konkurencj¢ pomigdzy $rodkami transportu”. W tym samym roku Komisja
opublikowata Zielona Ksiege zatytulowana ,,W kierunku sprawiedliwego i wydajnego
kosztorysowania w transporcie”. Dokument ten konczyt si¢ wnioskiem, ze jednym z gléwnych
powodow, dla ktorych konkurencja pomigdzy srodkami transportu jest nierowna, byto
wystepowanie ,,znacznych réznic pomig¢dzy cenami ptaconymi przez indywidualnych
uzytkownikow transportu i powodowanymi przez nich kosztami”. Specjalng uwagge skupiono na
kosztach zewngtrznych transportu drogowego, ktore, jak ukazano, stanowity bardzo znaczna
czes$¢ kosztow ogdlnych. W Zielonej Ksigdze zatozono, ze jesli koszty zewngtrzne bede
odpowiednio odbite w strukturze cenowej transportu drogowego, to spowoduje to, ze
uzytkownicy bede¢ zmieniali swoje zachowania transportowe w pozadanym kierunku. A wigc w
1995t Zielona ksigga zaktadata, ze poprawne, zréznicowane optaty za transport drogowy sa
najistotniejsza miarg dla osiagnigcia trwalego systemu transportowego.
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http://europa.eu.int/eur-lex/en/lif/index.html

W 1998 Biata Ksigga rozpatrywata ten sam temat: ’Sprawiedliwe oplaty za uzytkowanie
infrastruktury”. Ten dokument sugerowat kroki, jakie nalezaloby podja¢ by wprowadzi¢ w zycie
wspolny system optat za transport. Gtowna motywacja tej propozycji byta dyskusja prowadzona
wg. wytyczonych przez Zielona ksigge z 1995 granic: ,,da¢ uzytkownikom indywidualnym
odpowiednie bodzce by zachowywali si¢ w sposéb wydajny z punktu widzenia spoteczenstwa
jako catosci”. Jednak Biata ksiega z 1998 skupiata si¢ takze na dodatkowych efektach optat
transportowych. Zauwaza sig¢ tam, ze poprzez nieodpowiednie optaty transportowe wypaczeniu
moze ulec nie tylko konkurencja pomiedzy sposobami podrozy, ale takze pomigdzy krajami i
firmami. A wigc uaktualniona polityka optat transportowych moze by¢ tez uzywana do
osiagnigcia ogolnej integracji i harmonizacji dziatalnosci ekonomicznej w Europie, co jest
jednym z gtownych celéw Unii Europejskie;j.

Zgodnie z tym dodatkowym celem, szczegotowe sugestie Biatej Ksiegi odnosza si¢ gtownie do
ruchu dobr. Specjalny nacisk ktadzie si¢ na potrzebg stworzenia wspolnych zasad optat
torowych dla kolei i wspolnego systemu optat za km dla cigzkich pojazdéw na drodze. W tym
przypadku zwiazek pomiedzy konkurencja komercyjna jest oczywisty. Ale dla lekkich
pojazdow Biala ksigga z 1998 proponuje tylko kilka szczegdtowych, posrednich rozwiazan.
Zaprezentowane jest dlugoterminowe, optymalne rozwigzanie, ktore pokrywa wszystkie tryby
transportu: elektroniczne pobieranie zréoznicowanych optat. Jednak Biala Ksigga przewiduje, ze
rozwoj technologiczny potrzebny do implementacji takiego sytemu zajmie kilka dekad.

Niedawno (2001) opublikowano nowa Biata Ksigge dot. Polityki transportowej:”Europejska
polityka transportowa na 2010 — czas na decyzjg”. Mimo tego, ze podstawowy cel osiggnigcia
trwatego systemu transportowego pozostaje bez zmian, Ksigga z 2001 proponuje o wiele
szerszy zakres srodkow, ktore nalezaloby podjac. Mniej uwagi poswigca si¢ kosztom
marginalnym (w poréwnaniu do wczesniejszych deklaracji wspolnej polityki Europejskie;j,
ktore to wspomniane sa wczesniej). Obecnie sugeruje si¢, ze stopnie oplat winny by¢ potaczone
z aktywna ‘rewitalizacja’ tych trybow transportu, ktore obecnie nie sg faworyzowane. Takie
podejscie zwane jest ,,zintegrowanym podej$ciem do polityki transportowe;j”.

Niemniej jednak Biata ksigga z 2001 mocno akcentuje potencjalne zyski elastycznego systemu
optat drogowych. Szczegdtowe propozycje dot. Pobierania optat sa jednak ograniczone do
pojazdoéw komercyjnych i odnosza si¢ tylko do proponowanych struktur cenowych. Decyzja o
poziomach cen i decyzje o rozszerzeniu proponowanego systemu by pokrywat takze ruch
prywatny pozostawiono panstwom cztonkowskim z powodow samorzadnosci.

1.7 Podsumowanie

Raport rozpoczyna si¢ wyjasnieniem teorii marginalnych kosztéw spotecznych w odniesieniu
do optat za uzytkowanie drog. Nastgpne czesci skupiaja sig na:

e Akceptacji publicznej i aspektach behawioralnych
e Narzedziach modelowania dla oceny planu

e Technikach pobierania optat
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2. Exonomiai oplaty

2.1 Pokrywanie marginalnych kosztéw spotecznych

Uproszczona analogia

Nierownosci zwiazane z faktem, ze uzytkownicy transportu nie pokrywaja wszystkich kosztow
zwigzanych ze swoimi podrozami sa podstawa, na ktorej bazuje idea pobierania optat
drogowych. Idea ta jest mocno popierana w Biatej Ksiedze UE ,,0 sprawiedliwym i wydajnym
systemie ptatnosci”. Pobieranie optat drogowych jest tam widziane jako $rodek ograniczajacy
transport samochodowy poprzez pobieranie oplat za uzytkowanie przestrzeni drogowe;j,
zwlaszcza, gdy jest ona najbardziej ceniona, czyli w okresach szczytu. Analogia ta nie rozni si¢
zbytnio od analogii dot. optat za nieruchomosci. Jesli posiadtos¢ znajduje si¢ na obszarze o
wysokim popycie, to cena za jednostkg obszaru moze by¢ o wiele wyzsza niz wtedy, gdy
nieruchomos$¢ miescilaby si¢ na obszarze uwazanym za posledni. Interesujaca réznica pomigdzy
optatami za uzytkowanie drog i optatami za nieruchomosci jest taka, ze, podczas gdy ta
pierwsza uwazana jest ze niemozliwa do przyjgcia, ta druga jest norma w wielu miastach na
catym $wiecie.

Teoria ekonomiczna

Teoria ekonomiczna, na ktorej opieraja si¢ oplaty drogowe po raz pierwszy zostata
przedstawiona przez Pigou w 1920. Od tamtego czasu nad teoria podstawowa prowadzono
prace, m.in. Vickrey (1969), Small (1992) i Verhoef'i in.(1997). Jednak teoria Pigou (1920)
wciaz uwazana jest za podstawe dla zasady optat drogowych i jako taka, dla wprowadzenia do
tematu, zawarta jest w tym rozdziale.

Rozwazmy tacze drogowe bez skrzyzowan, pojazdy po nim podrézujace uwazane sa za
jednakowe pod wzgledami technicznymi. Uzytkownicy drog uwazani sa za podobnym poza
tym, jak duzo chca zaptaci¢ za podréz. Jest to reprezentowane przez krzywa popytu (D) na

Diagramie 1. Krzywa marginalnego kosztu prywatnego (MKP) na tym diagramie reprezentuje
marginalne koszty, ktore uzytkownik samochodu ptaci za podrdz. Jesli nie zalozy si¢ (dla
uproszczenia), ze jedynymi kosztami zewngtrznymi jest zaggszcezenie, to krzywa marginalnych
kosztow spotecznych (MKS) reprezentuje marginalne koszty zaggszczenia wywierane na
spoteczenstwie przez podr6éz samochodowa. Inne koszty zewngtrzne to zanieczyszczenia,
wypadki i hatas. W obszarach miejskich z pewnoscia dominuje zageszczenie, ale w korytarzach
srodmiejskich inne koszty zewnetrzne moga mie¢ wigksze znaczenie.

Rownowaga pomigdzy D i MKP to rownowaga istniejaca obecnie w wielu miastach, gdzie
uzytkownicy samochodow pokrywaja tylko marginalne koszty prywatne (nazywane takze
przecigtnymi kosztami spotecznymi). Optymalna rownowaga spoteczna reprezentowana przez
B na Diagramie 1 jest osiagnigta, gdy narzuca si¢ oplate Pigou /c/, czyli optatg drogowa. W
efekcie optata za uzytkowanie drogi rownowazy koszty zewngtrzne zwiazane z podroza.
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MKS

Koszty/Zyski

c MKP

NatezenieRuchu

Diagram 1: Teoria oplat za uzytkowanie drog (Pigou, 1920)

Koszty zewnetrzne

Koszty zewngtrzne wiazace si¢ z transportem to:
e zageszczenie (zatloczenie)

e uszkodzenia infrastruktury

e halas

e wypadki

e wyziewy

Koszty zageszczenia

Zewnetrzne koszty zwiazane z zageszczeniem, to funkcja catkowitych strat w warto$ci czasu,
ktore uzytkownicy wywieraja na innych uzytkownikach. O’Mahony i in. (1997) wykazat
marginalne koszty zewngetrzne zageszczenia w Dublinie uzywajac szacunkowego natgzenia
ruchu i odnoszac opdznienie z symulacji sieci transportowych. Praca ta wykonana zostata w
ramach projektu TRENEN II STRAN. Wywiedziona funkcja zostata uzyta do okreslenia
marginalnych kosztéw zewnetrznych zaggszczenia w rozwoju modelu TRENEN (Proost i in,
1998). Model ten zbudowano by uczyni¢ priorytetowa polityke transportowa oparta na dobrach
(bogactwie). Dla celow tego dokumentu, zageszczenie uwaza si¢ za koszt zewngtrzny.
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Uszkodzenia infrastruktury

Uszkodzenia infrastruktury to koszty zuzycia i zdarcia infrastruktury drogi spowodowane przez
pojazdy. Koszty te narzucone sa na operatora danego odcinka infrastruktury. Nie wszyscy
uzytkownicy powoduja takie same zniszczenia. W kategoriach uzytkowania drog, uszkodzenia
zazwyczaj sa zwigzane z waga na osi pod danym pojazdem. Powszechna metoda oceniania
uszkodzen jest okreslana jako Prawo Czwartej Potegi (O’Flaherty, 1967). Prawo to mowi, ze
uszkodzenia rosna razem ze wzrostem wagi osi do potegi czwartej, np. jesli podwoi si¢
obciazenie na osi to uszkodzenia rosna szesnastokrotnie.

Koszty wypadkow

Koszty zewngtrzne wypadkow to takie koszty, jakie naktadaja na siebie nawzajem uzytkownicy
samochodow w wypadkach. Moga one zawiera¢ uszkodzenia pojazdow, infrastruktury
transportowej, wlasnosci osobistej, koszty ponoszone przez stuzby prawne, ubezpieczeniowe i
ratownicze, koszty finansowe obrazen i zgonow takie jak koszty medyczne i pogrzebu, koszty
psychologiczne bolu i cierpienia, wartosci zwiazane z zZyciem i stratami produkcyjnymi. Small
(1992) sugeruje, ze koszty wypadkow wydaja si¢ by¢ wyzsze niz koszty zanieczyszczenia i sa
poréwnywalne z kosztami zaggszczenia. Newberry (1988) ocenit koszt wszystkich wypadkow
w UK w 1984 na 41 miliardow Euro. Obecnie ocenia si¢ ulepszenia bezpieczenstwa poprzez
sumowanie checi jednostek do ptacenia za zmniejszenie ryzyka obrazen lub §mierci na skutek
wypadkow (Small 1996). Kahn (1986), Jones-Lee (1990) i Viscusi (1993) przejrzeli wyniki
praktycznych pomiarow checi optat za zmniejszenie ryzyka, zwlaszcza $mierci. Oceny wahaja
si¢ od 1.66 do 9.98 milionéw Euro na statystyczne zycie.

Problem z kosztami wypadkow lezy w identyfikacji, ktora czes¢ kosztow to koszty zewnetrzne.
Zwiazek pomigdzy natg¢zeniem ruchu i wspotczynnikiem wypadkow jest trudny do okreslenia.
Moze by¢ to prosty zwiazek, lub zlozony; zalezy to od interakcji pojazdéw w strumieniu ruchu.
Inna wazna kwestia jest to, w jakim stopniu koszty wypadkoéw ponoszone sa przez
niezmotoryzowanych. Piesi i rowerzys$ci to wigcej niz polowa ofiar spowodowanych przez
zmotoryzowanych w UK (Jones-Lee, 1990). Zazwyczaj cz¢§¢ wydatkéw medycznych
pokrywaja rzady. Wtedy sa to koszty zewngtrzne, jesli nie sktoni si¢ kierowcy do pokrycia
kosztow.

Hatas

Hatas uwaza si¢ za wazne koszty zewngtrzne, zwlaszcza w obszarach miejskich. Okreslenie
marginalnej warto$ci zewngtrznych kosztow hatasu jest z natury rzeczy trudne, ale dodatkowym
utrudnieniem jest fakt, ze kiedy doda si¢ samochdd do drogi, na ktorej i tak juz panuje duze
nate¢zenie ruchu, to samochod ten bedzie powodowat mniej dodatkowego uciazliwego hatasu,
niz gdy ten sam samochod doda si¢ do drogi, na ktorej nie ma zadnego ruchu. Pienigzne wyceny
rynku nieruchomosciami jest najczesciej stosowana metoda, gdy trzeba oceni¢ spoteczne koszty
hatasu. Metoda ta kieruje si¢ tym, ze warto$§¢ domu zalezy nie tylko od jego wtasnych cech, ale
takze od funkcji dostgpnosci, odlegtosci od szkol, sklepow i zanieczyszczenia. Rozsadnym jest
oczekiwaé, ze domy w hatasliwych miejscach maja mniejsza warto$¢ niz te w obszarach
cichych. Mayeres (1993) przeprowadza oceng marginalnych kosztoéw zewngtrznych hatasy dla
transportu w Brukseli.

Wyziewy

Marginalne koszty wyziewow sa wykazywane w kategoriach zdrowia i srodowiska.
Zanieczyszczenia emitowane przez silniki spalania wewngtrznego to NO,, CO, VOC, CO,, SO,
oraz substancje czasteczkowe. Dostepne sa rozne metody oceniania zewngtrznych kosztow
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zanieczyszczen. Mayeres (1993, 1994) dowiddt, ze marginalne koszty spoteczne emisji NOy,
VOC i SO, z transportu drogowego sa okreslane na podstawie ujawnionych preferencji autorow
rozporzadzen. Small 1 Kazimi (1995) podeszli do zagadnienia od strony bezposrednich szkod.
W tej drugiej metodzie sa trzy stopnie. Pierwszy wiaze sig z ustaleniem zwiazkow pomigdzy
zmiang w wyziewach i wynikajaca z tego koncentracja substancji zanieczyszczajacych
wymagajacych informacji z modeli rozproszenia. Drugi stopien wiaze si¢ z odniesieniem zmian
w poziomie skoncentrowania do ich wplywu na zdrowie, ro§linno$¢, tworzywa, widocznos¢ i
ekosystemy. Projekt UE DGVII ExternE (Bickel i in. 1998) daje ogélny widok na wymagane
zwiazki dawki-odpowiedzi, ktére sa wymagane przy tym stopniu procesu. I wreszcie wymagana
jest , warto$¢ pieni¢zna za roézne efekty zanieczyszczenia powietrza; jest ona osiagalna w
modelu ExternE (Bickel i in, 1998).

2.2 Akceptacja spoteczna i aspekty behawioralne

Jedna z trudnos$ci przy wprowadzaniu oplat za koszty zewngtrzne jest akceptacja spoleczna.
Jednym z gldwnych celow projektu AFFORD byto zbadanie problemu akceptacji. Projekt
analizowat akceptacje w kategoriach grup kluczowych, publicznej, politykow i reprezentantow
biznesu. Osiagnigto nastgpujace wyniki:

e Zidentyfikowano gtéwne problemy i kwestie

e Dazono do osiagnig¢cia ilosciowych rezultatow wiazacych si¢ z poziomem akceptacji w
r6znych kontekstach

e Rozwazono powody niskiej akceptacji oplat za koszty marginalne

e  Wysnuto konkluzje, co mozna by zrobi¢ dla zwigkszenia akceptacji

Badanie dot. Akceptacji spotecznej przeprowadzono w Atenach, Como, Dreznie i Oslo. Projekt
AFFORD skupit si¢ na dwoch pakietach cenowych — silnym, czyli ,,najlepszym sposobem”
(Strategia A), oraz stabym, czyli akceptowalnym pakietem (Strategia B). Ankieta
odzwierciedlata odmienno$¢ réznic nakreslonych w stosowanym modelu akceptacji, w ktorym
to modelu kluczowymi elementami byty §wiadomos¢ problemu, dostrzegana efektywnos$¢ i
akceptowalnosc.

Ponizej prezentowane sa ogdlne oceny strategii A i B (AFFORD, Raport koncowy, 2001).
Poziom subiektywnych informacji jest bardzo niski w przypadku obu strategii. Nie jest to
zaskakujace, poniewaz strategie te sa nowe. Jednakze istnieja roznice pomigdzy lokacjami. W
Dreznie i Oslo wiedza jest bardzo niewielka, ale lepsza w Atenach i Como. Rozbieznos¢ ta
moze by¢ spowodowana tym, ze a) w Oslo pytanie jest prawdopodobnie interpretowane w
odniesieniu do obiektywnej wiedzy na temat szczego6tow juz istniejacego systemu optat (niz do
subiektywnej wiedzy pobierania optat przez rzad) oraz ze b) w Dreznie, bylym miescie kraju
socjalistycznego, wiedza o narzedziach pobierania optat jest ogolnie niska.

Ocena efektywnos$ci tych dwoch strategii w odniesieniu do zmniejszenia ruchu wewnatrz miasta
jest o wiele wyzsza niz poziom wiedzy. A wigc respondenci moga wierzy¢, ze zarzadzanie
popytem moze w pewnym stopniu rozwiaza¢ biezace problemy transportowe a wigc ze
spolecznos¢ jest przygotowana do tego, by zaufa¢ tym srodkom nawet, jesli sa one nowe i
nieznane. W Atenach i Como dostrzegana efektywnosc strategii B jest wigksza niz strategii A,
w Dreznie jest taka sama, a w Oslo silniejsza strategia A jest postrzegana jako bardziej
efektywna od strategii B (AFFORD raport konicowy 2001).
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Jesli chodzi o spodziewane wydatki, mozna powiedziec¢, ze dla catosci proby nie ma znacznych
roznic w oczekiwaniach co do zalet i wad obu pakietéw. Ogdlnie wigkszos¢ respondentow
oczekuje raczej ujemnych skutkow wprowadzenia obu strategii. Sg jednak roznice w
poszczegdlnych lokacjach (AFFORD raport koncowy 2001). W Atenach, Como i Dreznie
respondenci oczekiwali wigcej zalet ze strony strategii B niz A. W Atenach oczekiwania co do
wlasnych wydatkdéw sg raczej pozytywne, a wigkszo$¢ oczekuje, ze strategia akceptacji bedzie
miala pozytywny efekt. Tylko w Oslo respondenci oczekuja wigcej zyskow dla siebie ze
strategii A niz B, zjawiska tego nie udalo si¢ jeszcze wytlumaczyc.

Podsumowujac, respondenci odrzucili obie strategie. Jak oczekiwano, silniej odrzucono
strategi¢ A. Pomigdzy poziomami akceptowalnosci obu strategii istnieje znaczna roznica, ale
strategia B i tak uwazana jest za nieakceptowalna. W Dreznie najsilniej odrzucono obie
strategie. Takze w Como obie strategie oplat sa bardzo Zle ocenione. W Oslo strategia A
uwazana jest za nieakceptowalna, ale strategia B bardziej zbliza si¢ do poziomu akceptacji. W
Atenach obie strategie postrzega si¢ w mniej negatywny sposob.

Strategia Informacja Postrzegana Oczekiwane Akceptowaln
Efektywnosé¢ wydatki os¢
wiasne
Srednia dla A 15 2.39 -0.21 1.8**
catej proby B 1.48 2.34 0.16 2.22
Ateny A 1.7 2.51 0.07* 1.96**
B 1.69 2.56 0.3 2.29
Como A 1.92** 2.23* -0.39% 1.8
B 1.72 2.38 -0.28 217
Drezno A 1.32 2.37 -0.6 1.65**
B 1.39 2.37 -0.37 2.07
Oslo A 1.23 2.5** 0.16** 1.85**
B 1.27 2.15 -0.11 2.38

Tablica 1: Podejscie do efektywnosci i akceptowalnosc- rezultaty projektu AFFORD

Skala od 1 do 4: 1- nie wie zupetnie nic, zupetnie nie do zaakceptowania. 4-wie duzo, akceptuje catkowicie.
Osobiste nadzieje od —1(oczekiwany brak zalet) do +1 (oczekiwane zalety)
* Réznica pomiedzy strategig A i B jest znaczna na poziomie 0,05

** Réznica pomiedzy strategig A i B jest znaczna na poziomie 0,01

Czescia projektu AFFORD byta ankieta telefoniczna dotyczaca akceptacji politycznej. Pytania
skupialy si¢ na problemie postrzegania i oceny réznych pakietow propozycji politycznych.
Przeprowadzono takze badanie akceptowalnosci biznesowej. Respondentow poproszono o
ocenienie pakietow propozycji na podstawie roznych ogdlnych kryteriow oceniania.

Whioski wyciagnig¢te z badania akceptowalnos$ci publicznej méwia, ze swiadomos¢ istnienia
problemu jest wysoka, zar6wno na poziomie osobistym jak i ogélnym. Dostrzezono

efektywnos¢, z jaka obie strategie redukowaty ruch w centrum miast. Moze by¢ to skutkiem
tego, ze respondenci wierzyli, ze zarzadzanie popytem moze do pewnego stopnia rozwiazac
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istniejace problemy transportowe. Dowiedziono takze, ze oplaty drogowe (jak oczekiwano), nie
sa popieranym pomystem wsrod zmotoryzowanych. W Dreznie bardzo silnie odrzucono obie
strategie. W Oslo, mocno sprzeciwiano si¢ strategii A, ale strategie B uwazano za bardziej
mozliwa do przyjecia. Nawet, gdy ukazuje si¢ wysokos¢ uzyskanych dochodow,
zmotoryzowani odrzucaja oba pakiety.

Politycy ocenili efektywno$¢ omawianych strategii zaskakujaco pozytywnie, poziom akceptacji
w ich przypadku byt rowniez wysoki. Przedsigbiorcy natomiast stwierdzili, ze najwigkszymi
bolaczkami transportu miejskiego sa problemy takie jak przestrzen parkingowa, zatory,
zanieczyszczenie powietrza i nieadekwatnos$¢ (w stosunku do potrzeb) transportu publicznego.

Inny projekt UE zatytutowany EUROTOLL badat behawioralny aspekt optat za uzytkowanie
drog. Stwierdzono nastgpujace wptywy na uzytkownikow drog:

e Jednym z wynikéw badania bylo zagadnienie podziatu uzytkownikéw drég na
Zasadniczych Uzytkownikoéw Drog (ZUD) i Docelowych Uzytkownikow Drog (DUD).
Strategie TDM, w tym pobieranie optat, skierowane sg do tych uzytkownikow drog, ktorzy
maja mozliwos¢ modyfikowania swoich zachowan (trasy, czasu, rozktadu zaje¢ itp.)
Niektorzy uzytkownicy reaguja poprzez zmiany, inni poprzez ich brak (i ptacenie w
przypadku, gdy w uzyciu jest system pobierania optat). Poprzez takie zachowania ta druga
grupa definiuje si¢ jako ZUD (Zasadniczy Uzytkownicy Drég), a ta pierwsza jako DUD
(Docelowi Uzytkownicy Drog). Definicja DUD zalezy od tego, jakich konkretnie metod
pomiarowych TDM sig¢ uzywa. DUD to uzytkownicy, ktoérych wladze transportowe albo
operator chcialby przesuwac w czasie, trasie lub zmienia¢ ich tryb podrézowania,
uwzgledniajac przy tym zachete pomiarow TDM: uzytkownicy na tym zyskuja, a jesli
nawet traca, to zyskuje spotecznosc.

e Przy sprzyjajacym planie ptatniczym, najpopularniejsze wzory zachowan (reakcje) to
zmiana czasu podrozy i wybor trasy. Odnosnie do zmiany czasu trwania podrozy (re-
timing), to wida¢ wptyw wtedy, gdy w planie zawarty jest komponent zwiazany z czasem
(patrz np. Stuttgart, Al, przyktady A10/A11): oczywiscie sukces zalezy od mozliwosci i
skali zmian, tzn. od wigkszej lub mniejszej ilosci krotkich okresow optat szczytowych.
Podobne efekty mozna uzyska¢ poprzez budowe tancuchow podroézy.

e Jesli chodzi o zmiany $rodkow transportu (trybow), plany TDM czg$ciowo ukazuja
mniejsze wplywy niz te wspomniane wyzej. Bardziej znaczacych reakcji mozna oczekiwac
od optat korytarzowych i sieciowych w transporcie pasazerskim. Na poziom reakcji wptyw
ma podziat trybéw w punkcie startowym (patrz wyniki analiz przyktadow z Stuttgartu i
Leicester).

e Ogolnie rzecz biorac, transport towarowy reaguje stabiej na strategie TDM.

Poniewaz EUROTOLL jest projektem krotko terminowym, w poszczegdlnych badanych
przypadkach nie stwierdzono zmian celow podrozy.
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Oto inne problemy zidentyfikowane przez EUROTOLL:

By uzytkownicy zrozumieli ideg optat oraz dla poszukiwania alternatywnych mozliwos$ci
podrozy powinno si¢ zapewni¢ minimum informacji. Powinno si¢ rozpowszechni¢
wiadomosci o celowosci takich pomiaréw. Podczas podrozy, uzytkownicy drog, ktorzy
czesciej podrozuja po danym obszarze, trasie itp. Potrzebuja mniej informacji by
zareagowac na zmiang¢ warunkow (taryfy, sytuacja transportowa) niz uzytkownicy
sporadyczni.

W sieciach bez probleméw z ruchem drogowym informacja skupia si¢ na bezpieczenstwie i
komforcie. W sieciach o duzym nat¢zeniu ruchu informacja musi wspiera¢ sposoéb TDM
poprzez wyjasnianie idei optat, powodow i mozliwych alternatyw; ma to na celu uzyskanie
wyzszej akceptowalnosci sposobu TDM i zapewnienie bodzcow zachgcajacych do reakcji.
W sieciach drog miejskich informacja o trybach alternatywnych staje si¢ niezwykle istotna.
Zalety trybu alternatywnego dot. Cen i czasu podrozy sa waznym elementem
zintegrowanych strategii optat.

EUROTOLL zaproponowat ,,trinomiczne optaty drogowe”, ktore jednoczes$nie tacza rozne
metody pobierania oplat w celu uwzglednienia réznych typow kosztow:

Staty komponent w postaci narodowej lub dziatajacej na duzym obszarze winiety
Zmienny komponent zalezny od zuzycia paliwa (opodatkowanie paliwa)

Komponent zmieniajacy sig zaleznie od uzywanej sieci i mogacy przybra¢ postac¢ oplat za
przejazd (mozliwe, ze zmiennych) albo lokalnych winiet.

Ogdlnym celem projektu PRIMA byta analiza powodow stojacych za akceptacja (lub jej
brakiem) planéw optat drogowych w miastach oraz znalezienie srodkow zwigkszajacych tg
akceptowalno$¢. Doktadne cele to:

Oszacowac¢ akceptowalnos¢ optat drogowych w obszarach miejskich

Oceni¢ najlepsze projekty programow oplat drogowych i procesy decyzjo tworcze, czyli
branie pod uwagg nie tylko mozliwosci technicznych, ale takze akceptowalnos¢ roznych
programéow.

Identyfikacja przeszkod stojacych na drodze implementacji programow optat drogowych
miejskich oraz opracowanie wytycznych pokazujacych jak usuna¢ takie przeszkody.

Wyniki badania przeprowadzonego w o$miu miastach (w tym w Oslo, Sztokholmie,
Rotterdamie, Lyonie, Barcelonie, Brnie i Zurychu) daly nastgpujace efekty; uczestnicy pytani
byli, jak powinno zarzadzac si¢ zagegszczeniem. Proszono takze o ich opini¢ na temat
potencjalnego uzycia optat drogowych jako srodka roztadowujacego zageszczenie ruchu. Dwa
ponizsze diagramy pokazuja wyniki odpowiedzi na oba te pytania.
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Wykres 3: Wprowadzenie optat drogowych dla zredukowania zageszczenia ruchu i innych niedogodnosci

w miescie (Raport Koncowy PRIMA,2000)
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We wnioskach PRIMA sugeruje dziesie¢ punktow, ktore powinno si¢ rozwazy¢ by zwigkszy¢
akceptowalno$¢:

1. Akceptowalnos¢ wiaze sig z zyskami uzytkownika — problemy w ruchu musza by¢
oczywiste i trzeba zademonstrowac, ze oplaty za uzytkowanie drog sa najlepszym
rozwiazaniem.

2. Akceptowalnos¢ wiaze si¢ z dostgpnoscia innych trybow transportu

3. Trzeba uwaznie rozwazy¢ poziom optat. Niektore analizy zalecaja rozpoczegcie od
wzglednie niskiego poziomu optat.

4. Istotne sa efekty zrbwnowazenia. Powinno si¢ zwrdci¢ uwage na efekty zwiazane z
przychodem oraz z umiejscowieniem domostw, miejsc pracy i centrum ustugowych.

5. Projekt procesu podejmowania decyzji potrzebny do wprowadzenia, omoéwienia i
implementacji planu optat drogowych. Metoda madrych krokéw jest uwazana za najlepsza.

6. Waznym aspektem sa mozliwos$ci negocjacyjne politykow.

7. Akceptowalnos¢ wiaze si¢ z proba wspdlnego porozumienia na poczatku procesu
podejmowania decyz;ji.

8. Akceptowalnos¢ miejskich optat drogowych zalezy od wczesniejszych do§wiadczen w
dziedzinie optat drogowych.

9. Ogdlny poziom akceptowalnosci zalezy od trendéw prywatyzacyjnych i od rosnacego
uzycia IT i elektronicznych metod ptatniczych na innych obszarach.

10. Nie mozna oczekiwac, ze od poczatku wigkszos¢ bedzie akceptowaé optaty. Doswiadczenie
wyniesione z niektorych przypadkéw wykazuje, ze akceptacja ma tendencje¢ wzrostowa po
wdrozeniu.

Projekt CONCERT wykazal, Ze pobieranie optat za uzywanie drog (oplaty zatorowe w
Trondheim oraz wielomodalne/srodowiskowe zasady w Bristolu) ma znaczne wplywy na
zachowania. Pierwsze powoduja rozproszenie szczytu, drugie zmiang trybu na transport
publiczny; te wyniki niewatpliwe stanowia nowe kryterium w optatach drogowych zaleznych od
zyskow (np. 15-20% zmniejszenie podrdzy samochodowych na 3,5 ECU), ale wariacje
wystepujace w schematach reakcji wskazuja, ze potrzebne jest dalsze testowanie taryf.

2.3 Narzedzia modelowania do oceny planu.

Celem TRENEN II-STRAN bylo opracowanie zestawu strategicznych modeli transportu
pasazerskiego i towarowego w ruchu miejskim i pomigdzy miastami oraz uzycie tych modeli
przy ocenie r6znych mozliwo$ci pobierania optat. TRENEN II-STRAN analizowat rozne
kombinacje narzgdzi kosztowych i regulujacych. Celem tych analiz byto znalezienie optymalne;j
kombinacji by rozwiaza¢ problemy srodowiskowe, energetyczne i czysto transportowe. W
badanie wtaczono 6 miejskich osrodkow: Amsterdam, Ateny, Brukselg, Dublin, Londyn i
Mestre oraz trzy kraje: Belgig, Italig i Irlandig. Wypracowano strategiczne modele dla oceny
reformy optat w transporcie i ich zastosowanie w Unii Europejskie;j.

Modele opracowane w tym projekcie sa w stanie znalez¢ optymalne ceny za transport w
okreslonych miastach i krajach. Ceny te koncentruja si¢ na kosztach zewngtrznych, podatkach i
kosztach zasoboéw. W analizach poszczegolnych przypadkéw poréwnano ceny obecne i
optymalne. Wyniki pokazaly, ze rozbieznosci pomigdzy obecnymi cenami i kosztami
zewnetrznymi w warunkach duzego zageszczenia w miescie sa czgsto znaczne. Cena
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konsumenta za uzytkowanie samochodu w godzinach szczytu pokrywa tylko od jednej trzeciej
do potowy catkowitych marginalnych kosztéw spotecznych, a to z powodu nieplatnego
parkowania i zewnetrznych kosztow zageszczenia. By osiagnac optymalne optaty (tzn. gdy
uzytkownicy musieli pokry¢ swoje catkowite koszty zewngtrzne) sugeruje sig, ze cena powinna
wzrosnac o 100-250% za podroz samochodem w godzinach szczytu.

450

W Amsterdam
E Brussels
Dublin
OLondon

-
(&)
o

% Réznicy w cenach miedzy RC i NRN
N
o
o

- L

Peak Car Off-peak Car Peak Bus Off-peak Bus

0. . L

-50

Diagram 4: % roznica w cenach pomiedzy ‘Nie rob nic’ a ‘Zrob cos’ — wyniki TRENEN
(Proost i in, 1998)

Diagram 4 pokazuje wzrost ceny sugerowany przez TRENEN dla czterech miast wymienionych
w projekcie. DN wskazuje przypadek ‘Nie rob nic’, a DS. przypadek ‘Zrob co$’. DN
reprezentuje obecng sytuacje, gdzie uzytkownicy transportu nie pokrywaja zewngtrznych
kosztow swojej aktywnosci transportowej. W DS. wiaczone sa takze marginalne koszty
zewnetrzne. Diagram 5 pokazuje odpowiednie zmiany w popycie jako rezultat wzrostu ceny.
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Diagram 5: % roznica w popycie transportowym w odniesieniu do cen pomiedzy ‘Nie rob nic’ i ‘Zrob
coS’ (Proost i in, 1998).

Wyniki TRENEN pokazuja, ze implementacja pokrywania kosztow marginalnych bytaby
zyskowna dla spoteczenstwa. Przychod dla obywateli to 0.5-1.3% catkowitego dochodu
regionalnego. Optymalny system optat powoduje redukcje w catkowitym natgzeniu ruchu w
obszarach miejskich o 7-14%, a w ruchu pomigdzy miastami $rednio o 2-3%. W szczycie
predkos¢ wzrasta o 32-70% w miastach i 0 5-12% pomigdzy miastami. Koszty zewngtrzne
transportu zredukowane sa o 12-35% w obszarach miejskich i o0 3-5% pomigdzy miastami.

Przy obecnym opodatkowaniu i systemie optat w 2005 w Amsterdamie do samochodow
prywatnych naleze¢ bedzie 68% wszystkich podrozy odbytych w godzinach szczytu, a do
transportu publicznego tylko 32%. Z powodu duzego zaggszczenia srednia predkos$¢ na drogach
wynosi¢ bedzie 13 km/h, czyli niewiele wigcej niz $rednia predkos¢ rowerzysty. Oplaty
zatorowe pozwolityby na zrbwnowazenie trybow; udziat samochodow prywatnych spadiby do

53%, a udziat transportu publicznego wzrést do 47%. Srednia predko$é na drogach wzrostaby
do 20km/h.

Przy transporcie pomig¢dzy miastami niewydolnos¢ systemow optat jest mniej istotna. Ceny
uzytkowania samochodoéw i cigzarowek w okresach szczytu nie pokrywaja kosztow
zageszczenia. Transport autobusowy jest zwykle bardzo dotowany, a oplaty sa za niskie. Ceny

w transporcie torowym i po wodach srodladowych w rozsadny sposob zgadzaja si¢ z kosztami
spotecznymi.

Opfaty 19

Meteriaty pisane PORTAL www.eu-portal.net



TRANSPRICE przeprowadzit analizy modelujace by oceni¢ wplyw optat kordonowych.
Okazato sig, ze po ich zastosowaniu catkowita odleglos$¢ przebyta przez samochod moze by¢
zredukowana o 5-20% przy optatach kordonowych za przejazd pomig¢dzy 1a3 Euro.

Dostepne sa modele dla trzech miast europejskich oraz, tylko dla York, wstgpne wyniki oparte
na transporcie publicznym. Jesli chodzi o optaty kordonowe, opierajac si¢ na analizie z Aten,
Como, Helsinek, Goteborga i Graz to przy optatach za przejazd na poziomie 1 do 3 ECU
mozliwa jest redukcja o 5-40% w kategorii ilosci samochodow wjezdzajacych do centrum
miasta i 5-20% w calkowitej drodze przebytej przez samochod. Z wynikéw modelowania jasne
jest, ze im wyzszy jest obecny poziom zaggszczenia, tym wigksze mozliwosci dla optat
drogowych.

Jesli chodzi o optaty parkingowe, na podstawie opcji testowanych w Como i Leeds przy
optatach od 5 do 10 ECU mozna oczekiwac 8-48% redukcji w odlegto$ciach przebytych przez
samochody prywatne.

UNITE (Start styczen 2000, koniec 2002, www.its.leeds.ac.uk/unite) ma trzy powiazane ze soba
cele: (I) Rozwoj pilotazowych rozliczen transportowych, ktoére w jasny i przejrzysty sposob
ukazuja ekonomiczne i finansowe przeplywy systemu transportowego i poszczegolnych trybow.
Rozliczenia zostana opracowane dla wszystkich Panstw Cztonkowskich UE, Szwajcarii, Wegier
i Estonii oraz dla obszaru miejskiego. (II) Szacunkowe obliczenie kosztow marginalnych uzycia
systemu transportowego w réznych kontekstach lokalnych i ruchu. Projekt zajmie si¢ analiza 33
przypadkéw pokrywajacych wszystkie istotne kategorie kosztow zewngtrznych, trybow i
Panstw Cztonkowskich. (Ill)/ntegracja podejscia do rozliczen i kosztéw zewngtrznych i
zalecenia jak zastosowac dane kosztow z jednej lokacji/przypadku w innym miejscu.

2.4 Techniki pobierania opftat

Podstawa idei optat drogowych jest pobieranie odpowiedniej ekonomicznie optaty od kierowcy
za jego uzytkowanie przestrzeni drogowej. Optata ta moze by¢ stata lub moze si¢ zmienia¢ w
zaleznosci od okolicznosci takich jak:

e pora dnia

e klasa pojazdu

e przewazajacy poziom zaggszczenia

e czynniki §rodowiskowe

e cel podrozy

e duza/mata pojemnos$¢ pojazdu (ilos¢ osob w pojezdzie)

e inne prawa dostepu

Co wigcej, platnos¢ odbywac sig moze na zasadzie transakcji w miejscu przejscia, zakupu
przed-ptatnej przepustki (pre-paid), winiety lub licencji/kontroli dostepu. Taki rodzaj pobierania
optat lub kontroli nad dostgpem pojazdow mozna osiagna¢ poprzez $rodki reczne, pot-

automatyczne lub catkowicie zautomatyzowane. Ponizej znajduje si¢ skrotowe omowienie tych
metod.
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Metoda reczna

Metody recznego pobierania optat sa zréznicowane, zalezg one on charakterystyki drog.
Jednakze wspolnym elementem wymaganym do takiej ptatnosci jest to, ze kierowca musi
zatrzyma¢ samochdd, otworzy¢ okno (lub drzwi) samochodu i albo wreczy¢ gotowke lub karte,
albo wlozy¢ ktores z nich do maszyny. Miejsca takie sa powszechne w Europie, pobiera si¢ tam
oplaty za przejazd. Wlasciwie nie sa one czg¢$cia szerszego planu optat drogowych, cho¢ mozna
zaryzykowac¢ stwierdzenie, ze pierscienie optat w Oslo i Bergen w Norwegii moga by¢ uwazane
za obiekty zwigzane z optatami drogowymi.

Reczne pobieranie optat zazwyczaj wymaga budowy duzego przejscia (bramki), ktore dzieli
wielopasmowa droge wolnego ruchu na kilka pojedynczych paséw. Kazdy pas jest obstugiwany
przez bramke poboru optaty, w ktorej jest albo operator r¢cznie pobierajacy optaty za przejazd,
albo sprzet (taki jak czytnik kart albo automat monetowy), ktérym to kierowca ptaci za
przejazd. Zdjecia 6 i1 7 pokazuja metody r¢cznego uiszczania opfat.

Ogodlnie rzecz biorac wprowadzenie recznego systemu
polega na zastosowaniu szlabanu, ktory otwiera si¢ po
uzyskaniu potwierdzenia (od operatora lub maszyny), ze
odpowiednie optata zostata uiszczona. W wielu wypadkach
systemy te wspomagane sa przez wykrywacze pojazdoéw
(by liczy¢ pojazdy jadace pasem) i przez jakas metode
klasyfikacji pojazddéw (by rozr6zni¢ rézne klasy pojazdow
ptacace rozne stawki). Klasyfikacja zalezy zwykle od
liczby osi i/lub od wysokos$ci pojazdu.

Istnieja rozne typy systemow recznych, takie jak:
e Bramki obslugiwane przez operatora

e Automaty monetowe

e (Czytniki kart

e Papierowe naklejki, Pozwolenia Obszarowe i Winiety

Automatyczne Systemy
Pobierania Optat

Rézne typy automatycznych systemow
pobierania oplat zaleza od typu uzywanych
w danym systemie urzadzen w pojazdach.
A wigce: osiagi systemu optat zalezne od
charakterystyki ruchu; typ optat i
mozliwosci rozliczen, gdzie i jakie dane
maja by¢ przechowywane i przetwarzane;
wszystko to jest w duzym stopniu
uzaleznione od wyboru sprz¢tu uzywanego
w pojazdach. Sktadniki i funkcje
systemow przydroznych pozostaja takie

Ryc.2: Szlaban w recznym systemie platnosci.
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same, nie zaleza od danego systemu. Duzym zmianom ulega tylko to, jak duzo danych jest
przechowywanych i przetwarzanych i gdzie;zalezy to od typu stosowanego w pojazdach
sprzetu.

Przywieszki zapisu i odczytu

Przywieszki zapisu i odczytu maja mozliwos¢ otrzymywania danych z urzadzenia przydroznego
i przechowywania tych danych bezposrednio w przywieszce albo na osobnej karcie warto$ci
(ktora moze by$ sprzezona z przywieszka, gdy znajduje si¢ w pojezdzie).

Poniewaz IVU moze otrzymywa¢ dane z systemu przydroznego, moze tez przechowywac na
przywieszce albo karcie informacje dotyczace naj$wiezszych transakcji, umozliwiajac tym
samym uzytkownikowi pojazdu niezalezny zapis ostatnich transakcji. W konteks$cie optat
drogowych mozliwo$¢ zapewnienia uzytkownikowi niezaleznej listy transakcji moze by¢ cenna
dla wzrostu poparcia dla systemu.

Automatyczny Transponder Debetowy

Automatyczny Transponder Debetowy to taki, ktory ma relatywnie wysoki poziom inteligencji
(dzigki zastosowaniu poktadowego mikro-kontrolera i odpowiednich obwodow), mozliwo$¢
radzenia sobie i przetwarzania wielu roznych typow danych; ewentualnie moze by¢
zaprogramowany do zarzadzania kilkoma ré6znymi aplikacjami.

System taki wymaga duzych predkosci i niezawodnego polaczenia dwustronnego do wymiany
danych z poboczem. Systemy takie wymagaja skomplikowanego sprzgtu w pojezdzie, ktory
wykonuje pracg zwykle wykonywana przez sprz¢t przydrozny.

Systemy te przez wielu administratoréw drog w Europie uwazane sa za systemy przysztosci,
gdy na wielopasmowych drogach o duzym natg¢zeniu ruchu trzeba bedzie pobierac optaty bez
ograniczania ruchu.

Interesujaca cecha takich transponderow jest wbudowane w nie elastycznosc, ktora pozwoli na
uzycie tego systemu do innych celéw (takich jak wskazywanie trasy, parkowanie i dostarczanie
informacji o ruchu pojazdowi). Poniewaz nie wszyscy kierowcy wymagaé beda takich ustug,
dostepne one beda na zasadzie abonamentu. Co wigcej, transpondery oferuja mozliwosé
zredukowania ich funkcji do prostych urzadzen odczytu (read-only) lub odczytu-zapisu. A wiec
mozliwe jest dziatanie catej rodziny kompatybilnych w gorg urzadzen. Sama inteligentna karta
moglaby by¢ uzyta do innych ptatnosci i zastosowan miejskich.

Systemy bazujace na komunikacji o duzym zasiegu

Systemy duzego zasiggu to innowacja w dziedzinie pobierania optat. Uzywaja one dwoch
technologii opracowanych do innych zastosowan, a mianowicie GPS (Global Positioning
System, nawigacja satelitarna), ktora catkiem doktadnie pozwala odpowiednio wyposazonym
pojazdom na znalezienie ich potozenia oraz GSM (telefonia komorkowa), ktora pozwala na
dwustronng komunikacjg¢ na duzym obszarze prawie calej Europy. Systemy takie
zaprojektowane sa by nie ograniczaty przeptywu ruchu na autostradach, a takze by redukowaty
ilo$¢ wymaganej infrastruktury przydroznej, ktora potrzebna jest do systemow uzywajacych
komunikacji krotkiego zasiggu. Ich gtdéwna wada wydaje si¢ brak efektywnego i sprawdzonego
systemu wprowadzania.

Opcje Ptatnosci

Zaawansowany automatyczny system ptatnosci powinien oferowac kilka réznych opcji
ptatnosci. Opcje te dziela si¢ na takie, ktore wymagaja centralnie(przydroznie)
przetrzymywanych rozliczen i uzywajace rozliczen poktadowych (w pojezdzie):
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Przed-ptatna Automatyczna ldentyfikacja Rozliczenia(AAl).

Centralnie przetrzymywane rozliczenie uzytkownika, ktory jest zawsze wyplacalny. Po
zapytaniu kod AAI identyfikujacy rozliczenie jest przekazywany z umieszczonej w
pojezdzie przywieszki do urzadzenia przydroznego.

Ptatna po fakcie Automatyczna ldentyfikacja Rozliczenia (AAl).

Centralnie przetrzymywane rozliczenie uzytkownika, ktore kumuluje si¢ jako zalegtosci
platnicze tzn. pokrycie narzuconych optat drogowych dokonuje si¢ po tym jak te optaty
narzucono: poprzez bezposredni debet albo autonomiczny proces rachunkowy (bilingowy).

Centralnie przetrzymywane Rozliczenie Abonamentowe.

Po zapytaniu przez system przydrozny przywieszka wewnatrz pojazdu przekazuje kod
identyfikacyjny. Informacja odnosi si¢ do rozliczenia abonamentowego posiadanego przez
uzytkownika, ktore pozwala mu na korzystanie z ustug drogowych przez okre§lony czas
(np. Przepustka podrdzna) albo przez okre$lona ilos¢ podrozy (np. Multi-Bilet).

Abonament Anonimowy.

Jednostka wewnatrz pojazdu zawiera wszystkie informacje dot. Abonamentu. Po zapytaniu
dane te sa przekazywane do systemu przydroznego. W takim przypadku uzytkownik
systemu moze podczas podrozy zachowaé swoja anonimowos¢.

Pokladowe Przedptaty (Rozliczenie przez uzytkownika).

Uzytkownik nosi ze soba swoj elektroniczny kredyt. Sprzet w pojezdzie odejmuje
odpowiednia sumg z tego kredytu podczas transakcji z urzadzeniem przydroznym.
Szczegodty o uzyskanej sumie przekazywane sa do tego urzadzenia, mimo to transakcje da
si¢ skonfigurowa¢ tak, by byta catkowicie anonimowa. Podobne eksperymenty
przeprowadzono w Dublinie (O’Mahony i in w 1999) w ramach projektu EUROPRICE
sponsorowanego przez program UE SAVE.

Tam gdzie informacja musi by¢ przechowywana w pojezdzie (dla celow abonamentu) albo, gdy

elektroniczny kredyt jest przechowywany przez kierowce, tam inteligentna karta (smart card)

jest oczywistym Srodkiem przenoszenia danych. Karta ta jest catkiem bezpiecznym
urzadzeniem pozwalajacym na przenoszenie zarowno szczegotow abonamentu jak i

elektronicznego kredytu. Jest ona urzadzeniem zapisu/odczytu, co w razie potrzeby pozwala na

zmiang danych lub stanu konta; cecha ta umozliwia takze zapis wszystkich transakcji ($lad
uzytkownika) w pamigci karty.
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3. Rbznice narodowe e lokalne

PRIMA konczy si¢ wnioskiem, ze instytucjonalna i terytorialna organizacja systemu
transportowego i procesu decyzyjnego bardzo zaleza od danego miasta. Wiadze miejscowe i
region6w nie moga wprowadzi¢ optat za korzystanie z drog w miastach bez wsparcia od rzadow
swoich krajow. PRIMA wskazuje, ze oplaty drogowe nie sa mozliwe ze wzgledow prawnych w
Szwajcarii i Holandii. W innych panstwach jest to legalne, o ile tylko plan optat jest powiazany
z finansowaniem nowych drog.
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W Norwegii napotka¢ mozna trzy przyktady optat za uzytkowanie drég: Oslo, Trondheim i
Bergen. Innym dobrym przyktadem jest Singapur, gdzie system ten stosowano gtéwnie do
zarzadzania zaggszczeniem, podczas gdy w Norwegii celem bylo uzyskanie dochodow.

4.1 The Norweskie pierscienie Optat

AutoPASS to system uzywany do elektronicznych optat, kontroli dost¢pu, monitorowania ruchu
1 wymiany informacji pomiedzy pojazdami i poboczem w systemie pobierania optat w
Norwegii.

Ponizej przedstawione sg niektore cechy pierscienia optat Oslo

Powody wprowadzenia optat za przejazd w Oslo

Glownym celem wprowadzenia optat kordonowych w Oslo byto uzyskanie przychodu
pozwalajacego na optacenie szeregu udoskonalen w miejscowym systemie transportowym.
Chodzito m.in. o budowe nowej drogi (by zwigkszy¢ przepustowosé drog), ulepszenia
odcinkow dla pieszych i rowerzystow oraz zwigkszenie wagi i podziatu dla transportu
publicznego. Optaty za uzytkowanie drog w odniesieniu do zarzadzania zaggszczeniem nie byty
celem. W zwiazku z tym, plan zaprojektowano tak, by zminimalizowa¢ wplyw na ruch. Uwaza
sig, ze niski poziom optaty przejazdowej ogromnie przyczynit si¢ do udanej implementacji
planu.

Wykonalnos¢ Instalacji Systemu

Program Optat Kordonowych w Oslo zostat wprowadzony w Lutym 1990 jako program
finansowy, a wigc celem byto zminimalizowa¢ wptywy na ruch. Oplaty nie sa zroznicowane ze
wzgledu na porg dnia i przepustki okresowe ciesza si¢ duza popularnoscia. Pierscien Optat
sktada si¢ kilku stacji umiejscowionych 3 do 8 km od centrum miasta. Pojazdy wjezdzajace sa
obciazane oplatami przez caty dzien, kazdego dnia przez caty rok. Srednio jednego dni oplaty
uiszcza 208 000 pojazdow (260 000 podczas dnia pracy). Oplata w 1990 wynosita 10 Koron
Norweskich za pojazdy lekkie i dwa razy tyle za pojazdy ciezkie. Przepustki okresowe dla
lekkich pojazdéw wynosity 220 KN za miesiac, 1200 KN za 6 miesi¢cy i 2200 za rok. Ten
system pozwala na uzytkowanie przepustek przed-ptatnych oraz okresowych. Obecna optata
wynosi 12 KN za jeden przejazd. (Sredni godzinny zarobek pracownika w tym samym roku w
Oslo wynosit okoto 106KN, z wyltaczeniem wynagrodzen za $wigta)).

Tozsamo$¢ jednostki mijajacej stacje optat jest odczytywana i podawana komputerowi do
sprawdzenia jej stanu. Przejezdzajacy kierowca otrzymuje sygnatl na przywieszce w pojezdzie.
W razie rejestracji nielegalnego przejazdu, komputer stacji aktywuje kamere wideo. Obraz
wideo tablicy rejestracyjnej nielegalnie przejezdzajacego pojazdu i kierowcy sa nagrywane w
celu Sciagnigcia odpowiedniej oplaty.

Wykonalnos¢ Dziatania Systemu

W Oslo kilka paséw zarezerwowanych jest dla nieustannego ruchu, uzywa si¢ tam
automatycznych przywieszek identyfikujacych pojazd (AVI). Kazda stacja optat posiada pas
obshugiwany przez operatora, a wigkszo$¢ stacji ma pasy z automatami monetowymi.
Przepustowo$¢ paséw zarezerwowanych dla nieustannego ruchu wynosi okoto 1600 pojazdow/
godzing, a przepustowos¢ pasa recznego okoto 400 pojazdow/ godzing.
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Sredni stopien naruszenia zasad na pasie nieustannego ruchu wynosi okoto 0.2%. Doktadno$é
systemow w Oslo przewyzsza 97%.

Zréznicowanie ze wzgledu na typ pojazdu (rdzne oplaty za rozne typy pojazdow) oraz
zroéznicowanie okresowe (rozne optaty w roznych typach dni) wystepuja w Trondheim i Oslo.
Uzywa si¢ roznego rodzaju przepustek i metod ptatnosci.

Wptyw na ruch

Uzycie samochodu

W Oslo oceniany wptyw na ruch pojazdéw przekraczajacy kordon w pierwszym roku jego
dziatania wahat si¢ od nieistotnego (Waerstad 1992) do ok. 10% (Solheim,1992). Ramjerdi
(1992b) szacowat catkowity spadek o 5% podrozy samochodowych w tym okresie. Zgodzono
sie, ze okoto 3-4% tej redukcji to skutek wprowadzenie pierscienia oplat. Resztg mozna
wyjasni¢ recesja w Oslo w tym czasie i wzrostem o okoto 16% ceny paliw w tym okresie.

Wynik szacunkow ukazat wagg dostgpu do darmowych miejsc parkingowych w pracy (majacy
dostep do darmowego parkingu rzadziej ograniczaja uzycie samochodu). Optata parkingowa w
centrum Oslo w 1990 wynosita ok. 40 KN/dzien i 15 KN/godzing.

Gylt (1991), na podstawie recznego liczenia ilosci 0s6b na samochod, w réznych miejscach
kontrolnych umieszczonych wzdtuz linii kordonu, doszedt do wniosku, ze nie ma duzej zmiany
w tejze ilosci w samochodach przekraczajacych lini¢ kordonu optat.

Tabela 2 (Ramjerdi, 1995) pokazuje elastyczno$¢ wyboru trybu (zmiana w popycie w
zaleznosci od zmiany w cenie) w zaleznos$ci od kosztow optat za dojazd do pracy.

Elastycznosé- popyt a Koszty Optat Wszystkie Podréze za Kordon
Kierowca samochodu -0.04 -0.14
Pasazer samochodu 0.04 0.09
Transport publiczny 0.03 0.04
Spacer/Rower 0.01 0.06

Tabela 2: elastycznos¢ wyboru trybu w zaleznosci od kosztow oplat za dojazd do pracy. (Ramrjerdi 1995)

Bezposrednia elastyczno$¢ ptatnicza kierowcy samochodu jest relatywnie niska, okoto —0.04.
Wszystkie pozostate tryby maja dodatnie elastycznosci krzyzowe, ktore sa takze niskie.
Bezposrednia elastycznos$¢ platnicza kierowcy samochodowego przekraczajacego kordon jest
znaczaco wyzsza —0.14. Elastyczno$¢ krzyzowa innych trybow wynosi mniej niz 0.1.
Prezentowane tu elastycznosci prawdziwe sa dla osobnikow nie posiadajacych okresowych
przepustek.

Tabela 3 pokazuje elastycznos¢ wyboru trybu w odniesieniu do kosztéw optlat przy celach
innych niz praca. Te elastycznos$ci sa duzo nizsze niz te przy podrézach do pracy. Bezposrednia
elastyczno$¢ ptatnicza kierowcy jest relatywnie niska, okoto —0.014. Wszystkie pozostate tryby
maja pozytywne elastycznosci krzyzowe 1 wynosza mniej wigcej tyle samo. Bezposrednia
elastyczno$¢ ptatnicza kierowcy samochodu przy podrozach przekraczajacych linig kordonu jest
wyzsza, okoto —0.06. Prezentowane tu elastycznosci prawdziwe sa dla 0osob nie posiadajacych
okresowych przepustek.
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Elastycznos¢ — popyt a koszty optat Wszystkie Podroze

podréze przekraczajace
kordon
Kierowca samochodu -0.014 -0.06
Pasazer samochodu 0.015 0.05
Transport publiczny 0.018 0.05
Spacer/Rower 0.013 0.06

Tabela 3: Elastycznos¢ wyboru trybu w odniesieniu do kosztow opfat dla podrozy nie do pracy.
(Ramjerdi 1995)

Podsumowujac: rezultat projektu optat kordonowych w Oslo (oddzielajac od innych
czynnikow), na poziomie wyboru trybu podrézy do pracy i z powrotem byt niewielki. Na niski
poziom elastycznosci powinno si¢ patrzy¢ biorac pod uwage niski poziom opftaty za przejazd (w
poréwnaniu do innych sktadowych kosztow marginalnych samochodu prywatnego). Optata za
przejazd za podrdz w obie strony daje jakie§ 15-20% catkowitych marginalnych kosztow
prywatnych. 100% wzrost w optatach za przejazd spowoduje 17-20% wzrost catkowitych
marginalnych kosztéw prywatnych, jednoczes$nie obnizajac popyt na tryb samochodowy o 14%.
A wige bezposrednia elastyczno$¢ popytu prywatnych marginalnych kosztoéw samochodowych
wyniesie okoto —0.7 do —0.8.

Efektem ogolnym wydaje si¢ by¢ skrocenie czasu trwania okreséw szczytu (odwrdocone
rozproszenie szczytu), ktore jest jednak niewielkie. Nie ma dowodu na istnienie zwiazku
pomigdzy zmianami w umiejscowieniu domu i pracy a wprowadzeniem projektu optat
kordonowych. Od 1989 do 1990 zaistniaty jednak zmiany w wyborze celéw podrozy
nieobowiazkowych — jest to rezultat projektu kordonowego oraz recesji. Najwigksza zmiana w
wyborze trasy w regionie Oslo/Akershus spowodowana byta zmianami w reakcjach sieci
drogowej niz spadkiem poziomu zaggszczenia, zwiazanego z pierscieniem optat w Oslo.
Ramjerdi (1995) stwierdza, ze po wprowadzeniu projektu optat kordonowych nie nastapity
znaczne zmiany w wyborze trasy podrozy.

W zwiazku z celem podrdzy sprawdzono dwa scenariusze:

e  Wplyw projektu optat w Oslo na wybor celow podrdzy w odniesieniu do odleglosci tych
celow (umiejscowienie firm i ustug) od pierscienia optat.

o  Wplyw projektu optat w Oslo na zachowania w podrozy gospodarstw domowych, w
kategoriach zmian celéw podrdzy z wymagajacych przekroczenia pier§cienia na takie, ktore
tego nie wymagaja, w odniesieniu do odleglosci pomigdzy domem a pier§cieniem.

Wedtug uzyskanych z badan panelowych analiz statystycznych, wptyw projektu optat na wybor
celow byt statystycznie znaczacy dla celow umiejscowionych blizej pierscienia.

Jednak wplyw ten jest niezbyt duzy. Moze by¢ to zwiazane z tym, ze pierScien specjalnie zostat
umiejscowiony tak, zeby ten wplyw zminimalizowac.
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Dalsze analizy wskazuja, ze na zmiany w celach podrézy z miejsca wymagajacego
przekroczenia pier§cienia na cel, ktory nie ma takich wymagan wplyw miata atrakcyjnos¢ i
dostgpnosc¢ alternatywnych, nowych celow. Zmiany sa duzo bardziej widoczne dla matych
gospodarstw umiejscowionych w $rodku miasta i blizej do pier§cienia. Zmiany sa catkiem mate
dla gospodarstw potozonych 5-11 km od pier§cienia. Mozna to wyjasni¢ istnieniem i
dostgpnoscia innych centrum podmiejskich poza pierscieniem ptatniczym.

Dochody

Dochéd netto z pierscienia oplat uzywany jest do finansowania duzych pakietow infrastruktury
transportowej w regionie Oslo/Akerhaus. Kluczowym elementem pakietu byta rosnaca
przepustowos¢ drog. Okoto 20% dochodu netto zarezerwowano dla ulepszen infrastruktury
transportu publicznego. Pozostaty dochéd, uzupetniony przez mniej wigcej rowna sume od
rzadu centralnego sfinansowat 50 nowych projektow drogowych. Okoto 30 z tych projektow to
tunele, ktore przejmuja ruch z ulic miasta.

Welfare gain — ,, poprrawa dobrobytu”

W Oslo oceniono takze alternatywny projekt kordonu ptatniczego, ktory okreslat optymalne
optaty zageszczeniowe. W projekcie tym kordon lezy blizej centrum miasta niz obecny.
Optymalna optata za przejazd wynosi 25KN podczas okresow szczytu i zero poza okresami
szczytu. Oczekiwany dochdd z tego hipotetycznego projektu wyniostby 180min KN; obecnie
jest to 600mlIn KN. Jednakze projekt alternatywny daje zysk netto (welfare gain) okoto 25mln, a
przy obecnym projekcie strata netto wynosi okoto 80mIn KN (Ramjerdi i Larsen, 1992). Z
obliczen wynika, ze w projekcie gdzie pojazdy pokrywaja spoteczne koszty marginalne za
swoja catkowita podr6z dochdd zmniejszy si¢ o okoto 180mln NOK, ale zysk (welfare gain)
znacznie wzro$nie (Ramjerdi 1992).

Akceptacja Spoteczna

W Trondheim przeprowadzono bardziej szczegoétowe analizy akceptowalnosci spotecznej niz w
Oslo, ta cze$¢ dokumentu skupia si¢ wige na Trondheim.

Administracja Drog publicznych przeprowadzita kilka badan, ktorych celem byto sprawdzenie
pogladow uzytkownikow systemu optat i ich nastawienie do wprowadzenia pierscienia
platniczego. Badania te przeprowadzono w okresie poprzedzajacym wprowadzenie pier§cienia
platniczego, jesienia 1991, a takze kilka razy tuz po otwarciu. Kazde badanie sktadato si¢ z
wywiadow telefonicznych z okoto 400 przypadkowo wybranymi osobami z r6znych grup
przedstawicielskich na obszarze miejskim Trondheim.

Miesiac po otwarciu, przeprowadzano badanie wsréd zmotoryzowanych przekraczajacych
pierscien optat raz lub kilka razy w tygodniu. 90% stwierdzito, ze system pobierania optat
pracuje dobrze. Wyniki z badania przeprowadzonego 6 miesigcy przed otwarciem wskazywaty,
ze 72% pytanych sprzeciwiato si¢ wprowadzeniu pierécienia platniczego, akceptowato go 8%.
Dwa miesiace po implementacji zaskakujacy wynik z kolejnego badania pokazat, ze przeciw
byto 48%, a 19% za. Swiezsze badania pokazaty, ze 36% bylo przeciw, 32% za, a 27% bylo to
obojetne.

Hoven (1996) probuje wyjasni¢ ta znaczna zmiang w nastawieniu. Sugeruje, ze przed
implementacja ludzie sprzeciwiali si¢ wprowadzeniu systemu, poniewaz mieli nadzieje, ze nie
wprowadzi si¢ go, gdy opdr spoteczny bedzie silny. Po starcie kordonu, ich opor stracit na sile.
Badania wskazuja, ze zmotoryzowani sprzeciwiaja si¢ silniej niz inni, co jest tatwe do
zrozumienia. Mgzczyzni sg bardziej za niz kobiety. Innym ciekawym odkryciem byt fakt, ze
ludzie mieszkajacy poza pierscieniem maja bardziej pozytywne nastawienie, niz ci mieszkajacy
w jego granicach. Moze by¢ to wyjasnione tym, ze dla nich pierscien jest srodkiem
usprawniajacym przeplyw ruchu.
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4.2 Analiza przyktadu Singapuru

Obecnie jedynie w Singapurze istnienie system oplat drogowych zastosowany w catym miescie
jako strategia zarzadzania popytem transportowym. Ta czg$¢ opisuje jak Singapur stat si¢
pierwszym miastem na §wiecie stosujacym metodg, powszechnie uwazang za najtrudniejsza do
wprowadzenia.

Singapurski plan zezwolen obszarowych (ALS)

Celem ALS bylo zredukowanie o 25-30% zaggszczenia na obszarze centrum Singapuru poprzez
ograniczenie ilo$ci samochodow wjezdzajacych do miasta w okresach szczytu. Jednakze celem
tej redukcji nie byto zmniejszenie ilosci ludzi podrézujacych do i poprzez obszar centrum. Co
wigcej, nalezato unikna¢ takich negatywnych reakcji, ktore wplynetyby przeciez na aktywnosé
ekonomiczna w tym obszarze. ALS miato na celu zmiang trybu podrozy kierowcow prywatnych
i/lub czas trwania ich podrézy, tzn. celem dlugofalowym byto zmienienie nawykdéw podrozy.

Strefa ograniczonego ruchu i inne sktadniki Strategii popytu ruchu

Na Strefe Ograniczonego Ruchu sktada si¢ centralna dzielnica biznesowa (CBD) i obszar
handlowy (Wilson 1988). Samochody maja tam dostep poprzez jeden z 22 punktow wejscia.
Podczas porannego szczytu dostgp ten jest ograniczony do pojazdéw posiadajacych na przedniej
szybie specjalne pozwolenie. W chwili rozpoczgcia projektu, w czerwcu 1975, czas ograniczen
to 7:30 - 9:30, ale na poczatku sierpnia tego samego roku wydtuzono go do 1015 (Wilson
1988). Od poczatku czerwca 1989 projekt poszerzono uwzgledniajac szczyt wieczorny (w
godzinach 17:00 - 19:00).

Pozwolenie dodatkowe

Singapur jest jedynym miastem, ktére wprowadzito t¢ metodg optat za uzytkowanie drog.
Wybrano ja sposrdd propozycji takich jak parkometry i bramki optat. Idea parkometréw zostata
odrzucona, poniewaz potrzebny sprzet nie byt dostgpny w wystarczajacych ilo$ciach. Jesli
chodzi o bramki optat, to obawiano sig, ze zajma za duzo miejsca i prawdopodobnie zwigksza
zageszczenie.

Projekt pozwolen dodatkowych zaktadat, ze pojazdy przejezdzaty nie zatrzymujac sig przez
obsadzone przez kontroleréw punkty wjazdowe. Oznakowane datg pozwolenia byly wigc przed-
ptatne i mozna je bylo kupi¢ albo na dzien w urzedach pocztowych i kioskach umieszczonych
przy drogach wiodacych do strefy, albo na miesiac- w niektorych urzedach pocztowych lub w
Urzedzie Pojazdéw Motorowych (Morrison 1986).

Kryteria, wedtug ktorych okreslono ceny pozwolen odzwierciedlaja problemy wdrozenia teorii
pokrywania kosztow marginalnych. Zamiast uwaznie obliczy¢ ceng optymalna i pozwolié jej
okresli¢ przeplyw, rzad idac wstecz od docelowego przeptywu ustalil ceng odgornie.

Ceny sa state podczas godzin obowiazywania ograniczenia, ale zaleza od typu pojazdu.
Samochody firmowe ptaca dwa razy wigcej niz prywatne. Po pierwszych trzech tygodniach
dziatania ALS, oplata za taksowki zaczela wynosic tyle ile za samochdd prywatny. Jednak w
kwietniu 1977 zmniejszono t¢ kwotg o 40% (Morrison 1986). Inne pojazdy dziatajace na
specjalnych prawach to autobusy, pojazdy towarowe, motocykle i samochody z 4 lub wigcej
pasazerami. Jesli chodzi o ostatnie dwa przyktady, to celem zmniejszenia optat byto zachecenie
do bardziej racjonalnego wykorzystania samochodow (wigcej 0s6b w jednym) i stawienie czola
twierdzeniom, ze tylko bogaci mogli wjezdza¢ do centrum podczas godzin ograniczenia.
Jednakze od czerwca 1989 autobusy szkolne, cigzarowki i motocykle musialy placi¢ za wjazd
do strefy.
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Kontrola

Projekt ALS nie przedstawiat zadnych trudno$ci zwiazanych z kontrola. Tablice rejestracyjne
wszystkich przejezdzajacych samochodow byly nagrywane i sprawdzane. Na samochody bez
pozwolenia naktadano grzywne.

Pozwolenia dodatkowe mialy 6 roznych postaci, trzy dzienne i trzy miesigczne. Samochody
firmowe odrdzniaty si¢ od prywatnych litera Q na poczatku tablicy rejestracyjnej, tym samym
nie mogly ptaci¢ nizszej stawki.

Efekty ALS

Osiagnigto zaktadany cel zmniejszenia natgzenia ruchu w okresie porannego szczytu. [los¢
samochodow wjezdzajacych do strefy w godzinach 7:30 - 10:15 spadta z 42790 w marcu 1975
do $rednio 11363 we wrzesniu i pazdzierniku tego samego roku. Spadek ten poczatkowo
wynosil 73%, ale do wczesnych lat 80tych wyréwnat si¢ na poziomie 64% (Goodwin & Jones,
1989).

Na spadek ten sktadaja si¢ kierowcy, ktorzy wczesniej jezdzili przez obszar zastrzezony, a po
jego wprowadzeniu wybierali droge na okoto. Czg$¢ tego spadku stanowia kierowcy
podrozujacy wcezesniej (przed godzinami ograniczen) — wzrost liczby samochodow
podrézujacych przed 7:30 to 23%. Inni kierowcy zmienili tryb. Przed wprowadzeniem ALS
okoto 56% podrozy do pracy odbywano samochodem, do 1983 ilo$¢ ta spadta do 23%.
Najwigkszym zmianom ulegla populranos¢ transportu autobusowego, rosnac z 33% przed ALS
do 69% w 1983. Ilo$¢ wspolnych podrézy jednym samochodem podczas godzin ograniczen
takze wzrosta (tak jak ich ilos¢ w stosunku do wszystkich samochodéw) z mniej niz 7% do 37%
na koniec 1975.

Podczas kilku pierwszych tygodni ALS, kiedy to taksowki ptacily mniej, niektorzy kierowcy
mogli wybra¢ ten rodzaj transportu by dotrze¢ do strefy. Pewne jest, ze ilos¢ wjezdzajacych do
strefy taksowek podczas godzin ograniczenia ogromnie w tym czasie wzrosta. Od czasu jednak,
gdy takséwki musiaty ptacié¢ t¢ sama stawke, co samochody prywatne na koniec 1975
zmniejszyto ich ilo$¢ do 35% stanu przed —ALS.

Jak wida¢, ALS nie tylko zmniejszyt ilo$¢ samochodow prywatnych w 1975, ale takze wydaje
si¢, ze odnidst sukces (co moze wymusi¢ zmiany dlugo-terminowe). Spadek netto catkowitej
iloéci pojazdow wszystkich typéw w godzinach 0730-1015 wzrdst do 77% wartos¢ przed ALS
w maju 1983 z 56% w 1975 (Morrison 1986).

Nie mozna jednak stwierdzi¢, ze ALS byt sukcesem catkowitym. Jednym z zaskakujacych
wynikow byto to, ze nie nastapit spodziewany nagly spadek przeptywu w szczycie wieczornym;
wynio6st on tylko 6%. Badanie wykazato, ze kierowcy (oraz inni omijajacy strefg rano), ktorzy
wjechali do strefy przed 7:30 i tak w szczycie wieczornym wracali do domow przez strefg.
Nastapit takze wzrost ustug taksowkowych podczas szczytu wieczornego.

Co wigcej, mimo tego, ze pewne jednostki zyskaly dzigki ALS, nie jest jasnym czy
spoteczenstwo jako takie zyskato. Toh (1977) twierdzil, ze ustalone ceny byly za wysokie tym
samym za bardzo ograniczajac ilo§¢ samochodow w strefie. Wilson (1988)w swojej analizie
danych zebranych w 1975 (przed i po ankietach) sugerowat, ze poziom dobrobytu spotecznego
przypuszczalnie spadl. Jego badanie wykazaly, Ze niewystarczajaca przepustowos¢ autobusowa
spowodowala wzrost czasu trwania podrozy w tym trybie. Osiagane predkosci wzrosty w
okresie ograniczenia i w strefie (o 22%) i na drogach do niej prowadzacych, ( 0 10%), co tylko
zrownowazylo fakt, ze autobusy po drodze do strefy musialy si¢ czgsciej zatrzymywac na
przystankach (Wilson 1988). Ponadto, ruch przekierowany na obwodnice w szczycie porannym
spowodowal zmniejszenie predkosci na tych drogach o 20%.
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Whioski Wilsona nie sa jednak wyczerpujace. Nie tylko jest wiadomym na co przeznaczono
zebrane $rodki, ale jak on sam pisze, we wzorach podrézy nastapito kilka zmian od 1975. Co
wigcej, analiza Wilsona nie brata pod uwage korzystnych efektow zredukowania hatasu i
zanieczyszczenia oraz tatwosci z jaka piesi moga teraz przechodzi¢ przez ulice w strefie
ograniczenia.

Nauki z przyktadu Singapuru (ALS)

Gloéwna nauka jest fakt, ze jest mozliwe przeprowadzenie i kontrola projektu pozwolen
dodatkowych. Powody mozna zaklasyfikowaé pod akceptowalnos$cia, elastycznos$cia i
zrozumiatoS$cia.

Jednak przed ich opisem trzeba przedstawi¢ pewne czynniki, ktore przyczynity si¢ do sukcesu
projektu, a ktore sa mniej lub bardziej charakterystyczne dla Singapuru. Nieobecnos¢ tych
czynnikow w innych krajach moze zwigkszy¢ stopien trudnosci przy wprowadzaniu optat
drogowych gdzie indzie;j.

Po pierwsze planowanie ulatwil fakt, ze to panstwo-miasto ma jeden rzad dziatajacy tylko w
jednym obszarze geograficznym. Jednak wazniejsza jest wzgledna tatwo$¢, z jaka rzad zyskat
publiczne poparcie dla projektu. Po czgsci to wplyw kultury. Mieszkancy Singapuru wyznaja
poglad, ze rzad dziata w najlepszym interesie spoteczenstwa. Bylo mniej potencjalnych
przeciwnikow ALS niz byloby w Europie, poniewaz nawet przed wprowadzeniem ALS
podrézujacy samochodem do i przez strefe stanowili mniejszos$¢. Kontrolg utatwita relatywna
izolacja regionu.

Pomijajac powyzsze, Europa i inne regiony moga si¢ uczy¢ z przyktadu Singapuru. Z
pewnoscia pewne cechy charakterystyczne dla Singapuru pomogly w uzyskaniu akceptacji
projektu, to nie mozna pomniejsza¢ zastug rzadu. Rok przed wprowadzeniem ALS rozpoczgto
program edukacyjny. Rzad wydat informator, a w prasie miata miejsce dyskusja na temat ALS.

Wzigto pod uwage interesy firm. Godziny ograniczen wybrano tak, by zminimalizowaé
wszelkie niekorzystne wptywy na handel. Z tego samego powodu projekt nie objat szczytu
wieczornego. Nie zniechgcano do podrézy poza szczytem. Z mysla o robiacych zakupy optaty
parkingowe ustalono tak, zeby zachgci¢ do krotkich postojow.

Mimo tego, ze ALS mogt uwypukli¢ efekty recesji z lat 70tych, nie byt on przyczyna
zmniejszenia aktywnos$ci biznesowej w centrum. Co wigcej, projekt ten przyniost zyski pewne;j
ilosci firm. Wzrosta bowiem osiagalno$¢ pracownikow, ktorym tatwiej byto dostaé si¢ do
centrum (Morrison 1986). Detalisci i hurtownicy zyskali na tatwiejszym dostepie do pojazdow
towarowych w godzinach porannych, kiedy to odbywa si¢ wigkszo$¢ dostaw. Zmniejszyty sig
dochody firm taksowkowych, ale zwigkszyly autobusowych.

Sam projekt zyskat na tym, ze byl przemyslany i dobrze zarzadzany. Dotyczy to nie tylko ALS,
ale takze innych rozporzadzen zarzadzajacych popytem, ktore ALS uzupetiaty. Implementacje
calosciowej polityki ulatwita organizacja ciata zarzadzajacego.

Do zarzadzania takze zaadaptowano elastyczna polityke. Monitorowano rezultaty i odpowiednio
dziatano. Ta elastycznosc¢ jest dobrze ilustrowana predkoscia z jaka, dla uniknigcia
zageszczenia, rozszerzono godziny ograniczen po 9:30 oraz przez state zmiany w optatach
taksowek. Gdy stwierdzono, ze uzywa si¢ tylko 6% miejsc parkingowych (Wilson 1988),
rozwiazano projekt parkuj i jedz. Parkingi przeznaczono do innych celow, a autobusy
przekierowano na trasy bezposrednio taczace obszary mieszkaniowe z obszarem centralnym
(Goodwin i Jones 1989).

Wedhug niektorych komentatoréw ostatnig lekcja wyniesiong z ALS jest stwierdzenie, ze jesli
cena ma mie¢ wptyw na pozadany efekt i zmieni¢ przyzwyczajenia ludzi, co do podrozy, to
musi by¢ szokiem. Lepiej wigc na poczatku zawyzy¢ oplaty, niz wprowadza¢ male podwyzki
ceny, na ktore ludzie reaguja zmiana budzetu, nie wzoréw podrozy.
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Wdrozenie w Singapurze Elektronicznego Systemu Optat Drogowych
(ERP)

W ostatnim okresie Singapur ulepszyt ALS o alternatywe elektroniczna. W kazdym
samochodzie znajduje si¢ urzadzenie, ktore po minigciu bramki wjazdowej do miasta pobiera z
karty odpowiednia sumeg. Dzigki elastyczno$ci ERP Singapur dysponuje o wiele pot¢zniejszym
narzedziem reakcji na zmiany wzorow podrozy; jest to takze zacheta do optymalnego uzycia
systemu drog, tak w czasie, jak 1 w przestrzeni. Po wprowadzeniu rozporzadzen tranzytowych
LTA, ERP stanie si¢ $§rodkiem, dzigki ktoremu uzyska si¢ znaczaca zmiang w udziale
pszczegolnych srodkow transportu w przewozach. Lepiej odzwierciedli to prawdziwe koszty
spoteczne zaggszczenia drog w optatach drogowych. Obecne ceny sa zréznicowane ze wzgledu
na czas i miejsce:

Samochody: $0.5-3.0
Motocykle: $0.4-2.5
Lekkie samochody dostawcze: $0.4-1.9
Cigzkie samochody dostawcze / mate autobusy: $0.4-1.9
Bardzo cigzkie samochody dostawcze $0.4-2.25
Taksowki: $0.5-3.00

Dla celéw monitorowania, regularnie zbiera si¢ nast¢pujace dane:

e ilo$¢ ruchu przy liniach ekranowania w roznych czesciach wyspy

e ilo$¢ ruchu przy bramkach ERP naokoto CBD

e pasazerowie wysiadajacy z autobuséw w CBD i MRT w ciagu dnia

e czas podrdzy przez i naokoto obszaru ERP
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Badania UE w dziedzinie ekonomii i optat drogowych w sektorze transportowym sa
szczegotowe i rozlegte. Skupity si¢ one na technologii i modelowaniu. Przeprowadzono takze
rozleglte badania na temat wptywu (gtownie na obszarach miejskich)optat za uzytkowanie drog.

Zalecane lektury to raporty koncowe z projektow. Wigkszo$¢ tych prac jest dostepna na
stronach internetowych (podanych ponizej), niektore teksty dostgpne sa w danym obszarze.

e “Operationalisation of Marginal Cost Pricing within Urban Transport”, VATT Research
Report No. 63 written by David Milne, Esko Niskanen and Erik Verhoef.

e “Acceptability of Urban Transport Pricing”, VATT Research Report No. 72 written by Jens
Shade and Bernhard Schlag.

e “Economic and Equity Effects of Marginal Cost Pricing in Transport”, VATT Research
Report No. 71 written by Fridstrem L., Minken H., Moilanen P., Shepherd S., Vold A.

W przypadku wszystkich wspomnianych ponizej projektow, raporty koncowe sa najbardzie;j
przydatne jako dodatkowa lektura.

The AFFORD website is located at http://www.vatt.fi/afford , and the final summary report can
be downloaded at ftp://ftp.cordis.lu/pub/transport/docs/affordrep.pdf Deliverable 2C contains
interesting information on acceptability.

The CAPRI web page is located at http://www.its.leeds.ac.uk/research/index.html, and a copy
of the final summary report can be downloaded at the CORDIS web page:
http://www.cordis.lu/transport/src/capri.htm.

The CONCERT web page http://btsa.es/concert/ and are available at the CORDIS website.
http://www.cordis.lu/telematics/tap transport/research/projects/concert.html

Further basic information about CONCERT-P can be viewed at the CORDIS website
http://www.cordis.lu/transport/src/concertp.htm or at the European Union On-line Knowledge
Centre for results from the Fourth Framework Transport RTD Programme’s website
http://europa.eu.int/comm/transport/extra/concert-pia.html.

Materials like deliverables, newsletters etc. from CUPID will be available at the CUPID
official website: www.transport-pricing.net. At the moment deliverable 3: FAQ and the first
CUPID newsletter are available.

A summary of the EUROTOLL project can be downloaded at the CORDIS websites
http://www.cordis.lu/transport/src/eurotollrep.htm.

FISCUS can be accessed at
http://europa.eu.int/comm/transport/extra/final_reports/FISCUS.pdf and a copy of the final
summery report can be found at the CORDIS website
http://www.cordis.lu/transport/src/fiscus.htm. General information’s on the project can be
viewed at FISCUS own website http://www.tis.pt/proj/fiscus/fiscus.htm.
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A summary of the PETS final report can be downloaded at
http://www.cordis.lu/transport/src/pets.htm. The complete final report can be viewed at the

http://europa.eu.int/comm/transport/extra/final reports/strategic/PETS.pdf

The PRIMA website is located at: http://www.certu.fr/internat/peuro/prima/prima.htm. The
final summary report can be displayed at the CORDIS website at:
http://www.cordis.lu/transport/src/48328.htm and a copy of the final report can be downloaded
at the Europe online website:

http://europa.eu.int/comm/transport/extra/final reports/road/PRIMA .pdf.

The PROGRESS website is at http://www.progress-project.org/, where information and future
report will be available here. Other interesting links on the Internet can be mentioned the
websites of the Copenhagen project AKTA www.akta.kk.dk/ and the Rome project ATAC
www.atac.roma.it/trasroma/presento/T4/inglese/progress.htm.

The TRANSPRICE website is at http://gridlock.york.ac.uk/transprice/. The summary of the
final report can be displayed at http://www.cordis.lu/transport/src/transpri.htm.

A summary of TRENEN II STRAN can be found at the CORDIS website
http://www.cordis.lu/transport/src/trenenii.htm among with other general information. Of other
interesting material is Deliverable 8a: New Model Developments Urban Software and
Documentation by Kurt Van Dender, Stef Proost and Sara Ochelen from Katholieke Universiteit
Leuven, Belgium.
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6.

czenia

Oto lista ¢wiczen odnoszaca si¢ do zaprezentowanego powyzej materiatu.

Wyjasnij teorig¢ pokrywania kosztéw marginalnych
Co stoi na przeszkodzie ich implementacji?
Opisz technologie uzywane do pobierania optat drogowych

Opisz szczegdtowo typ 1 poziom wptywu, jaki maja optaty drogowe, uzywajac przy tym
analiz modelujacych i analiz konkretnych przyktadow z programu EU.

Wybierz dowolne miasto i zaprojektuj dla niego program optat drogowych uwzgledniajac
przy tym implikacje ruchu, ogélne zarzadzanie ruchem i inne problemy, ktére uwazasz za
istotne.

Uzywajac danych z konkretnego miasta lub regionu okres$l koszty zewngtrzne transportu
takie jak zaggszczenie i zanieczyszczenie srodowiska.
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The Community Research and Development Information Service site [http://www.cordis.lu]

The Extra database at European Union on-line [http://europa.eu.int/comm/transport/extra/].

The European Platform of Mobility Management EPOMM [http://www.epomm.org]

Bickel, P., Schmid, S. Krewitt, W., and Friedrich, R (1998) Transport externalities due to
airborne pollutants in Germany — application of the Externe Approach. TERA 98, October
Milan. Italy.

Blythe, P.T. and Hayes, S. (1996). Area 1 Demand Management Report. Telematics for
Transport.

Borins, S.F. (1988) “Electronic Road Pricing: An Idea Whose Time May Never Come”
Transportation Research, 22A(1), pp 37-44.

CEC (1996). Green paper towards fair and efficient pricing in transport. Policy options for
internalising the external costs of transport in the European Union, Brussels; Directorate-
General for Transport.

Goodwin, P.B. and Jones, P.M. (1989) in ECMT Systems of Infrastructure Cost Coverage
(Road Pricing, Principles and Applications), Round Table 80, ECMT, Paris, (forthcoming).

Gylt, S. (1991). Manuelle Traffikktellinger (Manual Traffic Counts), Scandiaplan, Oslo 1991.

Hoven, T. (1996). Experiences with the Norway Toll Ring Project. Electronic Payment System
in Transport. Amsterdam 1996.

Jones-Lee, M.W. (1990). The value of transport safety, Oxford review of economic policy, 6:
39-60.

Kahn, J.F. (1986). Economic estimates of the value of life, IEEE technology and society
magazine, 5: 24-31.

Mayeres, 1 (1993). The marginal external cost of car use: with an application to Belgium.
Tijdschrift voor Economie en Management, 38, 225-258.

Mayeres, 1 (1994). The marginal external costs of trucks — an empirical exercise for Belgium.
Tijdschrift voor Economie en Management, 30, 121-138.

Morrison, S.A. (1986) “A Survey of Road Pricing”, Transportation Research, 20A(2), pp 87-
97.

Newbery, D.M. (1988). Road user charges in Britain, Economic Journal, 98: 161 —176.

Nordheim, B. and Saelensminde, K. (1991). Effekter av bomringen pa kollektivtransporten,
(Effects of the Toll Ring on Public Transport) PROSAM delrapport.

O'Flaherty, C.A. (1967) Highway Engineering, Edward Arnold.

O’Mahony, M.M., Kirwan, K.J. and McGrath, S. (1997). Modelling the internalisation of
external costs of transport. Transportation Research Record, 1576, 93-98. Transportation
Research Board, US National Research Council, Washington D.C.

O'Mahony, M., Geraghty, D, Humphreys, 1. Et al (2000). EUROPRICE Final Report. SAVE II
Programme. EU.

Pigou, A.C. ( 1920), Wealth and welfare, London, Macmillan.
Powell, T. (2001) The Transport System, Markets, Modes and Policies, PTRC, London

Opfaty 36

Meteriaty pisane PORTAL www.eu-portal.net


http://www.cordis.lu/
http://europa.eu.int/comm/transport/extra/
http://www.epomm.org/

Proost, S., Van Dender, K., De Borger, B, Calthorp, E., Vickerman, R., Peirson, J., Gibbons, E.,
Heaney, Q., O’Mahony, M., Van den Bergh, J. (1998) TRENEN II STRAN Final Report, EU
DGVII, Brussels.

Ramjerdi, F. (1992b). An Evaluation of the Impacts of the Oslo Toll Scheme on Travel
Behaviour, Paper presented at the Road Pricing Symposium, Sigtuna, Sweden.

Ramjerdi, F (1994). The Norwegian Experience with Electronic Toll Rings. Proceedings of the
International Conference on Advanced Technologies in Transportation and Traffic
Management, Singapore, May 1994,

Ramjerdi, F. (1995). Road Pricing and Toll Financing with Examples from Oslo and Stockholm.
Institute of Transport Economics, Norwegian Centre for Transport Research.

Ramjerdi, F. and Larsen, O. L. (1991). Financing Investments in Transport Infrastructure by
Tolls. The International Conference on Public/Private Partnership in Urban Mobility, organised
by OECD, Paris, April 1991.

Small, K.A. (1992). Using the revenues from congestion pricing, Transportation, 19(4), 359-81.

Small, K.A. (1996). Urban Transportation, Chapter 14, Handbook of Regional and Urban
Economics, Volume 3. Applied Urban Economics. Amsterdam.

Small, K.A. and Kazimi, C. (1995). On the costs of air pollution from motor vehicles. Journal of
Transport Economics and Policy, 29: 7-32.

Solheim, T. (1992). Bompengeringen i Oslo — Effekter pa trafikk og folks resievaner
Sluttrapport fra for-etter undersokelsen, PROSAM rapport Nr. 8.

Toh, R. (1977) “Road Congestion Pricing : The Singapore Experience”, Malaysian Economic
Review, 22, pp 52-61.

Waersted, K. (1992). Automatic Toll Ring No Stop Electronic Payment System in Norway —
Systems Layout and Full Scale Experience. Proceedings of the 6™ International Conference on
Road Traffic Monitoring and Control, Conference Publication 355, IEEE, London.

Wilson, P.W. (1988) “Welfare Effects of Congestion Pricing in Singapore”, Transportation,
15(3), pp 191-210.

Verhoef, E.T., Nijkamp, P. and Rietveld, P. (1997). The social feasibility of road pricing: a case
study for the Randstad area. Journal of Transport Economics and Policy, 31 (3), 255-76.

Vickrey, W.S. (1969). Congestion theory and transport investment. American Economic
Review, 59 (Papers and proceedings), 251-60.

Viscusi, V.K. (1993). The value of risks to life and health. Journal of Economic Literature,
311875-1911.

Opfaty 37

Meteriaty pisane PORTAL www.eu-portal.net



8. Stlowniczek

Projekt pozwolen obszarowych (ALS)

W tej metodzie pobierania optat drogowych osoba chcaca dostac si¢ na okreslony obszar musi
posiada¢ pozwolenie (zazwyczaj zakupione wczesniej).

Automatyczna Identyfikacja Pojazdow (AVI)
Terminu tego uzywa si¢ zwykle w odniesieniu do elektronicznej identyfikacji pojazdow.
Centralna dzielnica biznesowa (CBD)

Terminu tego uzywa si¢ zwykle w odniesieniu do centralnego obszaru miasta, gdzie zwykle
mieszczg si¢ osrodki rzadowe, finansowe 1 handlowe.

Oplaty kordonowe

Jest to metoda optat za uzytkowanie drog, w ktorej okresla sig geograficzne granice danego
obszaru; za kazde przekroczenie tejze granicy (np. wjazd do centrum miasta) pobierana jest
opfata.

Elastycznos$¢ krzyzowa

Proporcjonalna ilo$¢, o ktora popyt na towar si¢ zmienia, jesli istnieje proporcjonalna zmiana w
cenie innego towaru.

Oplata zréznicowana

W przypadku niektorych systemoéw optat drogowych, optaty za uzytkowanie drég moga by¢
zréznicowane w zalezno$ci od pojazdu czy pory dnia.

Elastycznos¢

Jest to proporcjonalna zmiana w jednej zmiennej wynikajaca z proporcjonalnej zmiany w innej
zmienne;j.

Elektroniczny system oplat drogowych (ERP)

Wystepuje tam, gdzie optaty drogowe pobierane sa metodami elektronicznymi. Zazwyczaj
kazdy pojazd przenosi transponder, ktory identyfikowany jest z okreslonym uzytkownikiem, a
wigc rachunek placony jest przez tego uzytkownika.

Koszt zewnetrzny

Jest to koszt aktywnosci transportowej, za ktora uzytkownik transportu nie ptaci. Np.
opoznienie, jaki jego pojazd powoduje dla innych w strumieniu ruchu, koszty zanieczyszczenia
ponoszone przez spoteczenstwo, koszty hatasu i koszty wypadkéw (nie pokrywane przez
ubezpieczenie).

Prawo czwartej potegi

Prawo to stwierdza, ze razem ze wzrostem wagi osiowej szkody rosng do potegi czwartej np.
jesli podwoi si¢ obciazenie na osi, szkody rosna 16-krotnie.

System Nawigacji Satelitarnej (GPS)

GPS to ‘konstelacja’ 24 rownomiernie umieszczonych satelitow, ktdre orbitujac wokot Ziemi
pozwalaja ludziom z odbiornikami naziemnymi na okreslenie pozycji geograficzne;.
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Metody hedonistyczne

Metody takie korzystaja z informacji o zmianach w charakterystyce produktu by podzieli¢
wariacje cenowe na takie, ktore opieraja si¢ na zmianach w charakterystyce i takie, ktore
wystepuja dla danej charakterystyki.

Hipothecation

Innym terminem uzywanym w kontekscie tej pracy jest ‘ogrodzenie pier§cieniowe’. W
kategoriach optat drogowych, zwykle rozumie si¢ przez to fakt, ze generowane dochody sa
przeznaczane specjalnie na ulepszenie infrastruktury drogowej i ustug.

Internalizacja

Zinternalizowac¢ to znaczy wlaczy¢ wszystkie koszty w optaty transportowe tzn., jesli pojazd
albo uzytkownik transportu naktada na spoleczenstwo jakies$ koszty (w jakiejkolwiek formie), to
uzytkownik ten powinien koszty te pokry¢. Koncept Sprawiedliwych i Wydajnych Optat
zaproponowany przez UE sugeruje, ze uzytkownicy transportu powinni pokrywac¢ powodowane
przez siebie koszty.

Okres dlugi

Okres dlugi jest definiowany jako czas, po ktérym wszystkie czynniki produkcji moga sig
zmieni¢ wskutek odpowiedzi na popyt. Terminu tego czgsto uzywa si¢ w odniesieniu do okresu
odpowiednio odleglego w przysztosci, gdy to wszystkie koszty (o dlugiej zywotnosci
ekonomicznej) poza aktywami staja sig¢ zmienne.

Koszt marginalny

Koszt marginalny to doktadnie koszt jednej dodatkowej jednostki produkcji, ale czgsto terminu
tego uzywa sig okreslajac sredni koszt na jednostkg matego wzrostu produkcji

Zmiana trybu

Jest to np. przej$cie pewnej liczby uzytkownikow samochodow do transportu publicznego, co
moze by¢ wynikiem polityki transportowej

Koszt prywatny

Koszt prywatny to koszt ponoszony przez uzytkownika transportu podczas podrézy. Zazwyczaj
sa to koszty paliwa, czasu, amortyzacja pojazdu i koszty utrzymania. (Wigkszos¢ uzytkownikow
transportu uwaza ze podczas podrozy istotne sa tylko koszty paliwa i czasu, zwlaszcza koszty
czasu, jesli podréz ma miejsce w okresie szczytu.)

Oplata za uzytkowanie drég

Optata za uzytkowanie drog — to $rodki, przez ktore uzytkownicy drog ptaca za uzywanie
danego odcinka infrastruktury drogowej. Bodzcem do pobierania takich optat moze by¢
tworzenie dochodéw albo zarzadzanie zaggszczeniem ruchu. Inne czgsto uzywane terminy to
optaty drogowe i oplaty zatorowe

Krétki okres
Okres krotki to czas, w ciagu, ktorego przynajmniej jeden czynnik produkcji pozostaje staly.
Statystyczne Zycie

Wartos¢ statystycznego zycia (VSL) jest uzywana przez ekonomistow $§rodowiskowych dla
okreslenia zmian $miertelnosci wynikajacych z ulepszen srodowiskowych, takich jak
zmniejszone zanieczyszczenie powietrza w miastach.
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Uzyteczno$¢

Satysfakcja, jaka jednostka odczuwa na skutek pewnej akcji, ktora moze by¢ posiadanie dobr
zmiana §rodowiska albo rado$¢ z podziwiania widokéw podczas odbywania podrozy.

Wartos¢ czasu.

Poprzez ten termin rozumie si¢ wyceng czasu danej osoby. Coraz wigcej 0sob uwaza, ze
ponoszone przez nie podczas podrézy koszty czasu sa wigksze od kosztow pienieznych. To
sugeruje, ze czas jest cenny. Pod wzgledem modelowania decyzji uzytkownikow transportu co
do wyboru trybu, powszechnie uzywa si¢ terminu Warto§¢ Czasu. Jest to warto$¢ pienigzna za
czas.

Winieta
Winieta oznacza optate
Dobrobyt

Dobrobyt ekonomiczny to miara catkowitej uzytecznos$ci, jaka spoteczenstwo wynosi ze swoich
zasobow.

Che¢ placenia

Jest miarg tego, ile jednostka jest przygotowana zaptaci¢ by zrekompensowaé nieuzyteczno$¢
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9. Polityka cenowa— konsorcja zwigzane z

projektami

AFFORD - Acceptability of Fiscal and Financial Measures and
Organisational Requirements for Demand Management

Konsortium:

Government Institute for Economic Research (VATT)
University of Leeds - ITS

Institute of Transport Economics — TOI

Universidad Politecnica de Madrid

Technische Universitat Dresden

TRIAS S.A.

MIP — Politecnico di Milano

University of York

LT Consultants Ltd

Centre for Interdisciplinary Systems Research (C.l.S.R)

Free University of Amsterdam

CAPRI - Concerted Action on Transport Pricing Research Integration

Konsorcjum projektu stanowity:

University Of Leeds - ITS

Eurotrans Consulting LTD

Instituto Di Studi Per L'informatica E | Sistemi
ISIS SA

IWw

Katholieke Univesiteit Leuven

ZEW
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CONCERT - Cooperation for Novel City Electronic Regulating Tools

Konsorcjum projektu stanowity:
Barcelona Tecnologia S.A
SMASSA
Municipality of Barcelona
TMB
FGC
LGAI
BTSA
Azienda Transporti Consorciali
Municipality of Bologna
LGFM
FS
RER
Bristol City Council
Badgerline Cityline
TTR
Dublin Corporation
Dublin Bus/Pambo
Norcontel
Interactions/LUTU/ ETTS and BERC
IrishRail
AlB
MOVE
City of Hannover
Kommunalverband Grossraum Hannover
Transtec
USTRA
DDE
Municipality of Marseille
CETE/TRANSEXPERT
Supply Consortium
RTM
SNCF
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Municipality of Thessaloniki

TRUTH

PRA South Trondelag

Public Roads Adminstration Directorate
SINTEF TE

Microdesign

EUROTOLL

Konsorcjum projektu stanowity:

Concessioni e Costruzioni Autostrade SPA
Heusch / Boesefeldt GmBH

Laboratoire d'Economie des Transports

Service d'Etudes Techniques des Routes et Autoroutes
Trends Research npc

Transport Research Laboratory

Association des Societes Francaises d'Autoroutes
Consorzio Intercommunale dell'Area Fiorentina
Howard Humphreys

Universitat zu Koln

University of Patras

GR
GR
NO
NO
NO
NO

DE
FR
FR
GR
UK
FR

UK
DE
GR

EUROPRICE - Energy Efficiency of Urban Road Pricing Investigation in

Capitals of Europe — SAVE Programme
Konsorcjum projektu stanowity:

Trinity College Dublin

Eurotrans

Trends

Geotopos
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FISCUS

Konsorcjum projektu stanowity:
Transportes Inovacao e Sistemas ACE
Universitat Kalrsruhe
University of Leeds
Ekono Energy Ltd
Technische Universitaet Wien
Stockholm University

Federazione Nazionale Trasnporti Pubblici Locali — Federtrastporti

PETS — Pricing European Transport Systems
Konsorcjum projektu stanowity:

University of Leeds ITS

Eiet Universidad de las Palmas de Gran Canaria

Linkoping University

Institute for Transport Economics

Ekono Energy Ltd

Trasporti e Territorio SRL

Institut National de recherché sur les Transports et leur Securite
Universitat Karlsruhe

Umweltstudien Muller Neuenschwander Sommer Sutre Walter

Trans-por — Fundo Para o Desenvolvimento do Ensino Avancado e da
investigacao em Sistemas de Transportes

PRIMA - Capabilities of Advanced Traffic Management
Konsorcjum projektu stanowity:

Inregia AB

Kungl Tekniska Hogskolan

Centre d'Etudes sur Les Reseaux, les transports, L'Urbanisme et Les
Constructions Publiques

Barcelona Regional Agencia Metropolitana de Desenvolupament Urbanistic |
d'instrastructures S.A

Dienst of Stedebouw en Volkshuisvesting/Bureau of European Affairs for Traffic
and Transport

Ecoplan Wirtschafts — und Umweltstudien

Synergo
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TRANSPRICE - Transmodal integrated urban transport pricing for
optimum modal split

Konsorcjum projektu stanowity:

EUROTRANS Consulting Ltd UK
Politecnico di Milano IT

Universidad Politecnica de Madrid ES
G. Papavasileiou C Bistis and Associates, Anysma GR
Leeds City Council UK
Industrial Liaison and Development Office SE
University of York UK
Viatek Ltd Fl

Unipass LDT UK
University of Dublin, TCD IE

Commune di Como IT

Consorcio regional de Transportes de Madrid ES
Athens Area Urban Transport Organisation GR
University of Leeds UK
Technical University of Graz AT
Technische Universitat Dresden DE
York City Council UK

TRENEN II STRAN — Models for Transport Environment and Energy —
version 2 Strategic Policy Analysis

Konsorcjum projektu stanowity

Katholieke Universiteit Leuven BE
Universitaire Faculteiten St. Ignatius Antwerpen BE
University of Dublin, TCD IE
National Technical University of Athens GR
Training Research and Education Consortium IT
University of Kent at Canterbury UK
Economic and Social Institute, Amsterdam NL
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