KSZTALTOWANIE CEN
CZESC Il

Materialy szkoleniowe

L

LONE

sfinansowano z 6 Programowego Ramowego UE
w formie Specyficznej Akcji Wspierajacej

SIXTH FRAMEWORK
PROGRAMME

Wytaczng odpowiedzialno$¢ za tre$¢ niniejszej publikacji ponoszg autorzy. Nie
reprezentuje ona opinii Wspolnoty Europejskiej. Komisja Europejska nie jest

odpowiedzialna za jakiekolwiek wykorzystanie zawartych w niej informacji
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przypadkach, komplementarne wyniki badan krajowych.

Czes¢ Il materiatow szkoleniowych oparta jest o nowe lub zaktualizowane wyniki
badan w zakresie transportu lokalnego i regionalnego. Materiaty te majg za zadanie
zapewni¢ wyktadowcom i stuchaczom fatwy dostep do opiséw poszczegdolnych
projektéw i ich szczegétowych rezultatdw. Przedstawiony tutaj materiat ten nie
wyczerpuje tematu, lecz stanowi czes¢ szerszego materialu szkoleniowego w tej
dziedzinie. Petna lista projektow, konsorcjow i cytowanej literatury, w tym odno$nikow
do stron internetowych, znajduje sie na konncu dokumentu.

Niniejszy dokument oparty jest o wyniki badan w dziedzinie “Ksztaltowanie cen”;
redakcja — Tom Rye, Uniwersytet Napier w Edynburgu, luty 2007.
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1. Zaktualizowane wyniki badan 2002 - 2006

1.1 Wstep

Dotychczas dostepne informacje w ramach PORTAL oraz wyniki badan w tej
dziedzinie oparte sg na projektach finansowanych przez UE, realizowanych do roku
2002. Od tamtego czasu wykonano szereg kolejnych badan w tym zakresie. Niniejszy
dodatek dostarcza mozliwosci zapoznania sie z istotnymi dla tematu wynikami badan.
Do zaktualizowania materiatdbw postuzyly nastepujgce projekty finansowane ze
srodkéw UE:

e CONCERT-P: Wspofpraca na rzecz ewaluacji narzedzi ksztattowania cen dla
uzytkownikéw drég w miastach

e CUPID: Koordynacja zintegrowanych przyktadéw ksztattowania cen w miastach

¢ CURUCAO: Koordynacja kwestii organizacyjnych pobierania optat od
uzytkownikéw drég w miastach

o DESIRE: Projekty miedzymiastowych systeméw ksztattowania cen dla
uzytkownikoéw drég w Europie

e |IMPRINT: Wdrazanie reformy cen w transporcie — efektywne wykorzystanie badan
nad ksztattowaniem cen w Europie (byta to Sie¢ Tematyczna)

e MC-ICAM Wdrazanie ksztattowania cen w transporcie w oparciu 0 koszt krahcowy
— zintegrowana koncepcja i stosowana analiza modelowa

e PROGRESS: Pobieranie optat za uzytkowanie drog dla wieksze;j
odpowiedzialnosci, efektywnosci i zrGwnowazonego rozwoju miast

e UNITE: Ujednolicenie rachunkowosci i kosztow krancowych na rzecz efektywnosci
w transporcie

Po przeczytaniu niniejszej Czesci i wykonaniu ¢wiczen z Rozdziatu 2, zdobedg
Panstwo:

e Zrozumienie kluczowych wnioskow ptyngcych z badan nad ksztattowaniem cen w
Europie, zakonnczonych lub przeprowadzonych miedzy 2002 a 2006.

e Umiejetnosc¢ stosowania wiedzy pochodzgcej z badan do rozwigzywania
problemow transportowych.
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1.2 Nowe wnioski

Wprowadzenie

Od roku 2002, szereg projektow finansowanych przez UE dotyczyt teoretycznych oraz
bardziej praktycznych aspektéw ustalania cen infrastruktury transportowej: zaréwno dla
obszaréw miejskich jak i tras pomiedzy miastami. W przypadkach, gdy wypracowane
whnioski stanowig rozwiniecie wnioskéw zidentyfikowanych w projektach z Czesci |, sg
one ponizej opisane i streszczone pod poszczegolnymi nagtdéwkami.

Modelowanie cen

W wielu projektach rozwazano kwestie zwigzane z modelowaniem cen, co jest bardzo
waznym zagadnieniem, jesli chcemy przewidzie¢ prawdopodobne wprowadzenia opfat
przed jego wdrozeniem. MC-ICAM, CONCERT-P i IMPRINT to projekty poswiecone
wiasnie tym problemom, ktére zaowocowaty kilkoma istotnymi wnioskami:

Kierowcy z wiekszym prawdopodobienstwem zareagujg na opfaty zmiang czasu
podrozy (jesli to mozliwe), niz zmiang $rodka transportu czy rezygnacjg z podrozy
w ogole. Dlatego wazne jest tworzenie modeli, ktére uwzgledniajg ten problem;
obecne modele nie sprawdzajg sie jesli chodzi o przewidywanie zmian czasu
podrézy.

Wyniki modelu czesciowej réwnowagi TRENEN w projekcie UNITE,
zastosowanego w wielu miastach i regionach, pokazaty, ze maksymalne korzysci
uzyskuje sie przy ksztattowaniu cen w oparciu o krancowy koszt spoteczny; drugg
najbardziej korzystng politykg okazato sie ustalanie cen Ramseya, natomiast
najstabiej wypadta metoda oparta o sredni koszt.

Projekt DESIRE, nakierowany w szczegodlnosci na pobieranie optat od ciezarowek
na trasach miedzymiastowych, obejmowat modelowanie systeméw optat. Okazato
sie, ze oddziatywaty one gtdwnie na planowanie czasu podrozy oraz zmiane tras
na takie, gdzie nie pobierano opfat; przesuniecia pomiedzy modutami transportu
byty znikome.

Nieco paradoksalnie, badania nad modelami zaowocowaty stwierdzeniem, ze
systemy optat w stosunkowo niewielkim wymiarze sg w stanie zmieniC natezenie
transportu, przy bezposrednich stratach ponoszonych przez wigekszosé
uzytkownikéw drég, jednak catosciowe korzysci ekonomiczne sg czesto bardzo
duze, jak dowodzi projekt MC-ICAM. Dzieje sie tak dlatego, ze korzysci te nie
wynikajg tylko z ograniczenia realnych kosztéw transportu, ale réwniez obejmuja
pos$rednie pozytywne efekty w formie poprawy stanu $rodowiska, obnizenia
kosztéow pracy i innych zaktdécen — z ktérych czes¢ obcigza podmioty nie bedace
uzytkownikami drég. Niemniej jednak, w przypadku wielu wypracowanych przez
projekt modeli, korzysci byly bezposrednie i natychmiastowe — co jest wazne dla
udanego wdrozenia tego typu systemoéw.
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Powyzsze wnioski sg najwazniejszymi,
ktore mogg by¢ uwzglednione w
przysztych propozycjach pobierania optat
infrastrukturalnych.  Na  koniecznos¢
poprawy modelowania systeméw optat
wskazuje fakt, ze w przypadku realnych
systeméw wdrozonych w Londynie w
2003 oraz w Sztokholmie w 2006, modele
w istotny sposob zanizaly ograniczenie
ruchu, ktére faktycznie wystgpito.

Fot, 1! Zintegrowany system biletow

Koszty kranncowe jako podstawa ksztaftowania cen

Koszt krancowy jest to koszt spowodowany przez krancowego (ostatniego)
uzytkownika systemu transportowego. Dla przyktadu, skrzyzowanie z sygnalizacjg
Swietlng funkcjonuje dosy¢ dobrze do momentu wykorzystania jego pojemnosci w 85%.
Nastepny pojawiajgcy sie samochdd, przy ktdorym pojemnos¢ skrzyzowania przekracza
85%, dramatycznie ogranicza efektywno$¢ dziatania skrzyzowania i powoduje znaczne
dodatkowe opo6znienie, obejmujgce wszystkich uzytkownikow. Dlatego tez koszty
krancowe spowodowane przez tego ostatniego uzytkownika sg bardzo wysokie. W
sieci kolejowej, préba “wcisniecia” dodatkowego (krancowego) pociggu na juz
obcigzony odcinek toru moze spowodowaé bardzo duze opdznienia dla innych
pociggéw, ktore juz sg na swoich trasach, w zwigzku z naruszeniem sprawnosci
funkcjonowania systemu. Tutaj koszty krancowe sg wiec réwniez bardzo wysokie.
Ekonomisci uwazajg, ze optymalne systemy optat dla uzytkownikow drog powinny
polega¢ na pobieraniu od nich rzeczywistych kosztow krancowych, i z tego wzgledu
przeprowadzono kilka badan majgcych na celu zebra¢ dane na temat kosztow
krancowych i sposobdéw ich egzekwowania — lub zblizenia sie do sytuacji, w ktorej
mogtyby by¢ pobierane.

Kluczowym projektem w dziedzinie kosztéw krancowych byt projekt UNITE. Podjeto
tam probe oszacowania kosztéw krancowych dla ich ponizszych rodzajow:

e Koszty zuzycia

e Kkoszty zageszczenia

e  koszty niedostatku

e Kkoszty zewnetrzne wypadkow
e Kkoszty sSrodowiskowe.

Dla Unii Europejskiej traktowanej jako catos¢, koszty te stanowig srednio okoto 4%
PKB. W przypadku kosztow krancowych, z projektu wynika, ze istniejg dobre
oszacowania pierwszych dwdch oraz ostatniej sposréd wyzej wymienionych kategorii
kosztéw dla wszystkich modutdw transportu powierzchniowego w wiekszosci krajow
,starej pietnastki” UE. Szacowanie kosztéw niedostatku oraz kosztéw zewnetrznych
wypadkow wigze sie z problemami metodologicznymi, ktére pozostajg do rozwigzania.
Jednak w projekcie UNITE (oraz sieci tematycznej IMPRINT, ktéra rowniez
podsumowuje wyniki UNITE) podkreslono, ze brak danych o kosztach krancowych nie

Ksztattowanie Cen 3

Czes¢ Il materiatéw szkoleniowych



powinien by¢é powodem do zaniechania wdrazania systemow optat: lepiej wprowadzic¢
prostszy system, gdzie pobierane opfaty nie sg doktadnie réwne kosztom krancowym,
niz nie wprowadzac¢ w ogdle zadnego systemu.

Technologia pobierania optat w zaleznosci od dystansu, w skali regionu
oraz od ciezarowek

Kilka panstw UE rozwaza, badz juz
wprowadzito optaty dla ciezarowek, oparte
0 przejezdzang odlegtosé, natomiast
przynajmniej w jednym kraju — Wielkiej
Brytanii — rozwazane jest wprowadzenie
zaleznych od odlegtosci opfat
miedzymiastowych dla wszystkich
pojazdéw. Technologia, ktéra miataby
postuzy¢ do realizacji tego celu, byta
przedmiotem kilku projektow finansowanych
przez UE. Zgodnie z wynikami projektu
DESIRE, potrzebne sg jednolite  Fot. 2: Opfaty w zaleznosci od natezenia
specyfikacje dla technologii czynnych

urzadzen pokfadowych (OBU) oraz systemu

nawigacji satelitarnej GPS, jak rowniez wspdlna metoda klasyfikacji pojazdéw w catej
Europie, aby miedzymiastowe optaty dla ciezaréwek mogly funkcjonowaé. Kolejna
konkluzja jest taka, ze nie ma zasadniczych przeszkéd technologicznych
uniemozliwiajgcych pobieranie optat za przejechany kilometr od samochodow
ciezarowych. Natomiast testy GPS stanowigce cze$¢ eksperymentow dotyczgcych
pobierania optat w zalezno$ci od natezenia ruchu w szeregu miast, w ramach projektu
PRoGRESS, pokazaty, ze technologia ta nadal nie byta wystarczajgco doktadna w
warunkach miejskich. Okazato sie, ze satelity nie sg w stanie precyzyjnie zlokalizowac
pojazdéw np. w tzw. kanionach miejskich, tak aby mozna byto okresli¢, po ktérej
stronie kanionu znajduje sie dany pojazd.

Akceptacja dziatan zwigzanych z optatami

Akceptacja dziatan zwigzanych ze wprowadzaniem opfat stanowi, zdaniem wiekszo$ci
komentatoréw, najwiekszg bariere dla ich wdrazania (patrz np. projekt CONCERT-P).
Dlatego tez zagadnienie to byto przedmiotem zainteresowania w prawie wszystkich
niedawnych projektach UE zwigzanych z optatami co tgczy sie z tematem wdrazania
systemoéw optat — patrz ponizej).

Sciezka wdrazania dla systeméw opfat

Kwestia utatwienia Sciezki wdrazania systeméw optat jest niestychanie istotnym
zagadnieniem, blisko zwigzanym z akceptacjg spoteczng tych systeméw. Projekty takie
jak przede wszystkim PRoGRESS oraz IMPRINT przyniosty znakomite rekomendacje
na temat wdrazania. Zalecenia te zajmujg wiele stron i nie mogg by¢ tu przytoczone w
catosci (natomiast kazdy uczestnik szkolenia zainteresowany tematem zdecydowanie
powinien pobra¢ odpowiednie raporty koncowe, w celu uzyskania wiekszej ilosci
informaciji), ponizej wymieniono jednak wybrane, kluczowe wskazowki
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e Istotne jest funkcjonowanie odpowiedniej legislacji, czyli prawa umozliwiajgcego
zaistnienie systemu optat — a nastepnie pewno$¢ sie co do tego, ktéry poziom
wtadz jest odpowiedzialny za korzystanie z tego prawa.

o Lepiej zacza¢ od prostej konstrukcji systemu, a po rozpoczeciu jego
funkcjonowania wprowadza¢ zmiany optymalizujgce go technicznie, niz prébowac
od poczgtku stosowa¢ optymalny technicznie, ale skomplikowany i trudny do
komunikowania system.

e Systemy optat powinny by¢ czesScig szerszej gamy dziatann skierowanych na
rozwigzanie problemow transportu miejskiego (i Srodowiska). To zwiekszy
akceptacje.

e Komunikacja wszystkich aspektéw planowanego systemu jest absolutnie
kluczowa. Przyktadowo, jasne cele odnoszgce sie do rzeczywistych probleméw
wydajg sie by¢ oczywistg podstawg, jednak jak wynika z doswiadczen, bywajg one
zagubione w trakcie politycznej debaty, dlatego tez powinny by¢ wielokrotnie
komunikowane.

e Jasna identyfikacja sposobu wykorzystania przychodéw jest réwniez bardzo
istotna.

e Przewidywanie, w miare mozliwosci, mozliwych efektow wprowadzenia systemu, a
nastepnie monitorowanie jego faktycznego oddziatywania moze rowniez by¢
pomocne we wdrazaniu.

1.3 Przyktady i miejsca prowadzenia badan

Podsumowanie rozwoju systeméw optat w krajach “starej pietnastki” UE (z
wytgczeniem Hiszpanii) oraz w Szwajcarii znalezé mozna w raporcie koncowym
projektu CUPID. Projekt PROGRESS dotyczyt systemow optat za korzystanie z drog
(lub pokrewnych studibw modelowych, bgdz tez testéw technologii) w Edynburgu,
Bristolu, Kopenhadze, Genui, Goeteborgu, Helsinkach, Rzymie i Trondheim. Jednak
sposrod tej listy, obecnie tylko Rzym posiada aktualnie dziatajgcy system pozwolen na
wjazd (system w Trondheim skonczyt funkcjonowanie 31 grudnia 2005), tak wiec
zamiast omawiaé te przyktady, przyjrzymy sie tutaj dwém nowszym systemom
pobierania opfat w miastach: w Londynie i Sztokholmie.

Londyn

Po intensywnych konsultacjach spotecznych i kampanii informacyjnej, pierwszy w
Wielkiej Brytanii kompleksowy system optat za korzystanie z drég w miastach zostat
uruchomiony w Londynie w lutym 2003. System Obszaréw Licencyjnych — Area
Licence Scheme (pobieranie optat za zageszczenie ruchu — Congestion Charging)
dotyczy centrum biznesowego Londynu — obszaru o powierzchni zaledwie 21km?,
bedgcego czescig konurbacji o fgcznej powierzchni okoto 1200km?. Wewnetrzna
obwodnica (jej wewnetrzna krawedz) wyznacza granice pobierania optat i stuzy jako
alternatywna trasa dla tych, ktérzy nie chcg wjezdzaé do ptatnego obszaru. Kierowcy,
ktérzy chca wjechac, i/lub porusza¢ sie (albo parkowaé na ulicach) w granicach
obszaru, pomiedzy 6:30 a 18:30 w dni powszednie, ponoszg optate 8 £(12 €), obnizong
dla uzytkownikéw wnoszacych optaty miesieczne lub roczne. Zwolnienie z optat
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obejmuje  motocykle, licencjonowane taksowki, pojazdy uzywane przez
niepetnosprawnych, niektére pojazdy na paliwa alternatywne, autobusy i pojazdy stuzb
ratowniczych. Réwniez mieszkancy tego obszaru otrzymujg znizke 90% na swoje
pojazdy.

Whniesienie optaty za jeden dzien powoduje
wprowadzenie numeru rejestracyjnego pojazdu do bazy
danych. Po sfotografowaniu na jednej z gtéwnych ulic w
ptatnym obszarze, bgdz w ramach kontroli specjalnie
powotanych stuzb sprawdzany jest status danego
pojazdu. Jesli nie wniesiono optaty, numery rejestracyjne
sg zachowywane, natomiast jesli optata nie wptynie do
potnocy, uruchamiane sg sankcje — prowadzgce w
efekcie do unieruchomienia pojazdu i grzywny.

Rys. 3: Optaty za
natezenie ruchu w
Londynie

Raport dotyczacy efektywnosci systemu wprowadzonego w Londynie, sporzgdzony po
trzech miesigcach jego funkcjonowania, pokazuje ogdine ograniczenie catkowitej liczby
pojazdow wjezdzajgcych do obszaru ptathego o 20% w stosunku do roku
poprzedniego. Liczba wjezdzajgcych samochodéw zmalata rowniez o okoto 30% w
stosunku do tygodni poprzedzajgcych wprowadzenie opfat oraz o 38% w stosunku do
réwnowaznego okresu w 2002. Zanotowano niewielki wzrost przyjazdow autobusow,
taks6wek, motocykli i roweréw. Srednia predko$é¢ ruchu w dni ptatne (wliczajac czas
postoju na skrzyzowaniach) wyniosta 17 km/h (11 mil/h), w poréwnaniu do 13 km/h dla
tej samej pory roku w 2002. Co roku, poréwnanie wynikéw z tych dwumiesiecznych
okreséw wskazuje na ograniczenie zageszczenia ruchu w ptatnych godzinach o 40%.
Nowszy monitoring (TfL, 2006a, 2006b) wykazat niewielki wzrost zageszczenia,
zwlaszcza w 2005-06, jednak do poziomu nadal znacznie nizszego niz w 2002, przy
jednoczesnym braku dostrzegalnego wplywu na gospodarke objetego systemem
obszaru.

Sztokholm

W Sztokholmie wprowadzono eksperymentalny “pierscien” pobierania optat, ktéry
funkcjonowat wokot centrum miasta od stycznia do lipca 2006, a jego gtéwnym celem
byto zmniejszenie zageszczenia ruchu. Pobierano optate 2 € i 1 €, odpowiednio w
godzinach szczytu i poza nimi, za kazde przekroczenie pierscienia w dowolnym
kierunku, przy czym dzienne maksimum wynosito 6 €. System dziatat w dni robocze od
6:30 do 18:29. Egzekwowanie opfat umozliwiaty kamery, ptatnosci dokonywa¢ mozna
byto co miesigc w oparciu o odpowiednig plakietke, bgdz tez telefonicznie lub przez
Internet za kazde przekroczenie, w terminie do 10 dni. Koszt uruchomienia systemu byt
pokazny i wyniést 350 milionéw €, jednak gdyby system zostat wdrozony na state,
roczna spoteczna NPV wyniostaby 110 min €, biorgc pod uwage oszczednos¢ czasu i
korzysci dla Srodowiska.

Przewidywano, ze ograniczenie ruchu wyniesie 10-15%, jednak faktycznie wartosc¢ ta
byta wieksza, jako ze redukcja wyniosta okoto 22%; jeszcze wyzsze byly korzysci
wynikajagce z wiekszej przewidywalnosci transportu. Wystgpity réwniez korzysci
srodowiskowe i z zakresu bezpieczehstwa na drogach. Skutki dla regionalnej i lokalnej
ekonomii uznano za znikome.
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Fot. 4: Sztokholm

System zostat zaakceptowany w referendum, ktére odbyto sie 17 wrzesnia 2006 —
jednak nowy szwedzki rzad nadal nie jest pewny, czy bedzie on wprowadzony na state.
Wiecej informacji w jezyku angielskim znalez¢ mozna pod adresem
http://www.stockholmsforsoket.se/templates/page.aspx?id=2453.
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2. Cwiczenia

Cwiczenie 1

Prosze przeczyta¢ dokument pt. PRoGRESS Project Deliverable D7.2 -
Recommendations and Exploitation Practical Implementation Guide for Cities
pochodzgcy z 5 Programu Ramowego UE Badania Transportu, do pobrania ze strony
WWW.progress-project.org.

Prosze poréownac¢ rekomendacje zawarte w tym dokumencie z gtéwnymi wnioskami
Czesci 1 rozdzialu PORTAL nt. ksztattowania cen. Czy sg jakie$ réznice? Czy nowsze
badania na poziomie europejskim w istotny sposéb rozbudowaty wczesnigj
zgromadzong wiedze, a jesli tak, w jakim zakresie?

Cwiczenie 2

Prosze pomysle¢ o swoim miescie lub regionie. Gdyby zdecydowano sie tam
wprowadzi¢ system pobierania optat od kierowcéw za korzystanie z istniejgcych drég,
czy potrzebna bytaby do tego odpowiednia legislacja? Jesli tak, czy taka legislacja
istnieje? Jedli tak, na ktérym poziomie wtadzy podejmowane sg decyzje, zgodne z tg
legislacjg, o wprowadzeniu tego typu programu (np. w Wielkiej Brytanii, poza
Londynem, wtadze lokalne muszg wystgpi¢ o pozwolenie do rzgdu centralnego o
wprowadzenie optat — nie mogg one same wydac tego typu zgody). Jesli legislacji nie
ma, na ktérym poziomie witadzy musiatoby zostaé przyjete prawo umozliwiajgce
pobieranie optat — i czy ten wlasnie szczebel wtadz ma jakiekolwiek plany odno$nie
takiego prawa?

Cwiczenie 3

Na tym etapie warto, aby Panstwo przemysleli kwestie zwigzane z wprowadzaniem
optat za korzystanie z drog w miastach. Prosze pomysle¢ o duzym miescie w Pahstwa
okolicy (raczej o liczbie mieszkancéw minimum 250 tys.); jakie bylyby wyzwania dla
politykdw, ktdérzy chcieliby wprowadzi¢ optaty? Prosze uwzglednié:

e naile zageszczenie ruchu jest powaznym problemem
e na ile efektywnie dziatajg alternatywne $rodki transportu
e jakie bylyby Panstwa cele?

e czy skfaniajg sie Panstwo ku pobieraniu optat za zageszczenie ruchu, czy tez
zwiekszanie przychodow?

e jak zaprojektowaliby Panstwo system optat, aby zminimalizowac¢ niepozgdane
efekty?

e jak zaprojektowaliby Panstwo system optat, aby zwiekszy¢ jego akceptacje wsrod
wyborcow?

e jakich technologii mogliby Panstwo uzy¢?
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W tym przypadku réwniez nie ma okreslonych poprawnych odpowiedzi — jest to jeden z
probleméw, z ktérym muszg sie zmierzy¢ politycy. W znacznej mierze, z ich
perspektywy istniejg tylko zte odpowiedzi!
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3. Objasnienia terminéw

Niniejszy stowniczek zawiera jedynie pojecia niewyjasnione w Czesci |.

Koszt sredni:

Koszt zageszczenia:

Koszt srodowiskowy:

Koszt transportu liczony jako koszt catkowity dzielony przez
jego miare. Mogag by¢ uzyte r6zne miary, np. liczba
podrozy, przejechane kilometry, typy modutow.

sktada sie dodatkowego opdznienia, stresu kierowcow,
ryzyka wypadkéw oraz zanieczyszczenia pochodzgcego z
interferencji pojazdéw w strumieniu ruchu, zwtaszcza w
momencie, gdy system drogowy jest wypetniony do granic
pojemnosci. Jest porownywany z kosztem przy
zageszczeniu rownym zero.

oszacowanie catkowitego kosztu transportu w odniesieniu
do szerokiego zakresu jego skutkdw, w tym wptywu emisji
duzej liczby zanieczyszczen oraz hatasu na ludzkie
zdrowie, materiaty, ekosystemy, flore i faune. Skutki te
majg miejsce na poziomie lokalnym, regionalnym,
europejskim.

Koszt zewnetrzny wypadku:

Miedzymiastowy:

Ceny Ramseya:

Koszt niedostatku:

Koszt spoteczny:

Kaniony miejskie:

Koszt zuzycia:

Ksztattowanie Cen

dodatkowe koszty wypadkéw ponoszone przez cate
spoteczenstwo, w tym rodziny i przyjaciot, mogace
zawierac koszty poniesione przez ofiary wypadkow.

obstugujgcy trasy pomiedzy dwoma lub wiecej miastami.

pokrywanie dodatkowych kosztow poprzez podniesienie
cen nieelastycznych produktéw, tj. dobr lub ustug, ktére
ludzie bedg kupowac¢ mimo wyzszej ceny.

wzrost kosztu spowodowany rzadkoscig lub trudng
dostepnoscig ustugi lub produktu.

koszt kalkulowany jako catkowity koszt ponoszony przez
szeroko rozumiane spoteczenstwo oraz koszt poniesiony
przez jednostke (tj. koszt prywatny + zewnetrzny).

tereny o stabym sygnale radiowym, zazwyczaj w przypadku
gdy ulice przecinajg gestg zabudowe.

koszt naprawy i utrzymania wynikajgcy z kazdej
dodatkowej podrozy danym szlakiem transportowym.
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4. Literaturai strony internetowe

Do napisania niniejszych materiatdow postuzyta ponizsza literatura i strony internetowe.
Znalez¢ tam mozna wiecej informacji, rezultaty projektéw oraz studia przypadkow
dobrej / najlepszej praktyki. Prosze pamietaé, ze strony internetowe po pewnym czasie
mogg zostaé zamkniete.

http://cordis.europa.eu/transport/src/concertp.htm

http://www.curacaoproject.eu/

http://www.europrice-network.org/

http://www.imprint-net.org/

http://www.its.leeds.ac.uk/projects/mcicam/

http://www.stockholmsforsoket.se/templates/page.aspx?id=2453

http://www.tis.pt/proj/desire.htm

http://www.transport-pricing.net/

WWW.progress-project.org/

Transport for London (TfL) (2003) Congestion Charging Impacts Monitoring — First
Quarter Report. TfL, London — dostepny pod adresem
http://www.tfl.gov.uk/tfl/cclondon/cc_publications-library.shtml

Transport for London (TfL) (2006a) Impacts Monitoring - Fourth Annual Report
Overview. TfL, London — dostepny pod adresem
http://www.tfl.gov.uk/tfl/cclondon/cc_publications-library.shtml

Transport for London (TfL) (2006b) Congestion Charge Four Year Programme. TfL,
London — dostepny pod adresem http://www.tfl.gov.uk/tfl/cclondon/cc_publications-

library.shtml
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5. Konsorcja proj

Konsorcjum CONCERT-P
Barcelona Tecnologia S.A.

Azienda Trasporti Consorziali

Laboratori Fondazione Guglielmo Marconi

Rada Miasta Bristol

Mobilitat Und Verantwortung

Direction Departementale De L'equipement

Centre D'etudes Techniques De L'equipement Méditerranée

Régie Des Transports Marseillais

Zarzad Drog Publicznych - Powiat Sor-Trondelag

Konsorcjum CUPID
Transport & Travel Research Ltd
ISIS Leeds

SINTEF

TIS

Uniwersytet Techniczny w Dreznie

Konsorcjum DESIRE:
TISpt

BRISA

Universitat Karlsruhe
FAV

DIwW

KTI

Uniwersytet Leeds
NEA

SIEMENS

NEI (ECORYS)
HERRY

Ccowi

ISIS

Uniwersytet Arystotelesa w Salonikach
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UK
UK
NO
PL

DE

PL
PL
DE
DE
DE
HU
UK
NL
NL
NL
AT
DK
FR
EL
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Konsorcjum IMPRINT:

Instytut Badan nad Transportem (Institute for Transport Studies, ITS)
Forschungs- und Anwendungsverbund Verkehrssystemtechnik (FAV)
Istituto di Studi per I'Integrazione dei Sistemi (ISIS)

Niderlandzka Organizacja Stosowanych Badan Naukowych (TNO)
Rzgdowy Instytut Badan Ekonomicznych (VATT)

Uniwersytet Techniczno-Ekonomiczny w Budapeszcie

Konsorcjum MC-ICAM

Instytut Badan nad Transportem, Uniwersytet Leeds
Wolny Uniwersytet w Amsterdamie

Centrum Studiéw Ekonomicznych

TNO Inro

TOI

ADPC Sprl

Uniwersytet Tel Awiw

RC/AUEB/TRANSLOG

Uniwersytet Techniczny w Dreznie

Szwegiji Krajowy Instytu Badan nad Drogami Krajowymi i Transportem
Istituto di Studi per I'lntegrazione dei Sistemi
Uniwersytet w Antwerpii

Uniwersytet Techniczno-Ekonomiczny w Budapeszcie
Marcial Echenique & Partners Ltd

Uniwersytet Hebrajski w Jerozolimie

Strafica Ltd
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BE
NL
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UK
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Konsorcjum PRoGRE€SS:

Azienda Mobilita e Trasporti di Genova

ATAC

Rada Miasta Bristol

Rada Miasta Edynburg

Miasto Goeteborg

Miasto Kopenhaga

D.Appolonia

Dipartimento di Idraulica, Trasporti e Strade, University of Rome
Finski Zarzad Drog Krajowych, Dystrykt Uusimaa
Centrum Ruchu i Transportu, Dunski Uniwersytet Techniczny
Comune di Genova, Mobilita e Traffico

Miasto Helsinki, Departament Planowania Ruchu

Rada Aglomeraciji Helsinki

lan Catling Consultancy

ISIS Istituto di Studi per l.Informatica e i Sistemi

PLS Rambgll Management

Zarzad Drog Publicznych, Powiat Sgr-Trondelag

Centrum Polityki Transportowej, Robert Gordon University
Sistemi e Telematica

SINTEF

Societa Trasporti Automobilistici

Traficon

Transek

Instytut Badan nad Transportem, Uniwersytet Napier
Transport and Travel Research

Grupa Studiéw Transportowych, Uniwersytet Westminster
VBB VIAK

Dunskie Ministerstwo Transportu

VTT Building and Transport
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