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Drogi Czytelniku,

Pobieranie optat w zwigzku ze zjawiskiem drogowej kongestii funkcjonuje na $wiecie juz od pewnego czasu - po raz pierwszy w roku
1975 wprowadzit je u siebie Singapur. Na terenie Unii Europejskiej zjawisko to wystepuje najczesciej wewnatrz oraz wokot stref
zurbanizowanych, a generowane przez nie koszty siegaja nawet 100 miliardéw euro rocznie. Swiatowa Organizacja Zdrowia szacuje, ze
kazdego roku 1,3 miliona zgonéw ma zwigzek z zanieczyszczeniem powietrza, ktére z kolei w duzym stopniu generowane jest przez
emisje do atmosfery substancji pochodzgcych z ruchu drogowego. Pomimo iz podatek od zatoréw drogowych dotad nie cieszyt sie taka
popularnoscig jak koncepcja systemu miejskich roweréw publicznych czy chocby idea wspdinego uzytkowania samochodéw osobowych
(car-sharing), to w ostatnich latach zauwazalny jest wzrost zainteresowania tym - stanowigcym przedmiot czestych dyskusji - systemem
pobierania optat.

Czy istniejgce dotychczas systemy okazaty sie skuteczne? Co stanowi bariere we wprowadzaniu optat za wjazd do obszaréw
zattoczonych? Jak zyskaé spoteczng akceptacje dla tego pomystu? Poznaj odpowiedzi w aktualnym e-biuletynie ENDURANCE!

Nie przegap Konferencji ECOMM 2015, ktéra odbedzie sie 20-22 maja w Utrecht. Zapoznaj sie z krétkim opisem wydarzenia oraz
formularzem rejestracyjnym!

Opflata za kongestie w Europie

Optata za kongestie to optata za wjazd pojazdu do strefy zurbanizowanej, czesto
obowigzujgca jedynie w godzinach pracy. Nalezy do kategorii optat z tytutu uzytkowania
drdg, w skitad ktorych wechodzg optaty naliczane na podstawie pokonanego dystansu czy
czasu przejazdu, a takze optaty srodowiskowe za jego zanieczyszczanie. Opfaty za
korzystanie z drég sg zazwyczaj stosowane jako forma pokrywania kosztéw poniesionych
przy ich budowie, jednak celem optaty za kongestie jest zazwyczaj wplyniecie na wybory
uzytkownikéw infrastruktury drogowej poprzez zniechecenie ich do korzystania z najczesciej
uczeszczanych drog w czasie, gdy sg zakorkowane.

Kilka miast zbadato mozliwo$¢ wprowadzenia u siebie optaty za kongestie (pewne przyktady
znajdziesz tutaj) - wyniki niektérych badan sugeruja, ze wprowadzenie takiego systemu optat
miatoby korzystny efekt np. w hiszpanskim Graz , Wiedniu (broszura informacyjna VCO ) czy
w Helsinkach(badania przeprowadzone w latach 2009 oraz 2011).

Jednak zaledwie kilka z europejskich miast wprowadzito w zycie ten rodzaj optaty:

* Durham, Zjednoczone Krélestwo: Small-scale congestion charge (2002)

London, Zjednoczone Krélestwo: The Congestion Charge (2003)

Sztokholm, Szwecja: The Congestion Tax (2006)
Valletta, Malta (2007)

Mediolan, Wiochy: Projekt Area C (2012) ewoluowat z podatku $rodowiskowego
programu Ecopass (2008)

Goteborg, Szwecja (2013; kontynuacja odrzucona we wrzesniu 2014)

W Norwegii nie ma faktycznej optaty za kongestie, jednak pewne funkcjonujgce systemy
optfat noszg jej znamiona

Rézne plany, rézne cele

Giéwnym powodem stojgcym za wprowadzeniem optaty za kongestie jest internalizacja
kosztow zewnatrznych. Brytyjski Departament ds. Transportu ocenia, ze niemal potowa
przejechanych w Zjednoczonym Krélestwie kilometrow generuje koszt krancowy
nieprzekraczajgcy 5 penséw, podczas gdy jazda w najbardziej zakorkowanych obszarach



The former pay booth at exit for the congestion
charge in Durham. The system now uses
Automatic number plate recognition.

Entrance of the Congestion Charge zone in
London. Photo by Mariordo / CC BY-SA 3.0

kraju zwigzana jest z kosztem krancowym rzedu £2.50 za kazdy kilometr. Powszechnie
stosowane podatki (paliwowy i transportowy) nie pokrywajg tych kosztéw zewnetrznych (na
podstawie badan Instytut Badan Fiskalnych: Fuel for Thought).

Istnieje wiele roznych mozliwosci rozwigzan programowych, w ktérych zastosowanie optaty
za wjazd do zattoczonych stref zurbanizowanych stuzy realizacji rozmaitych innych celéw i
kierunkow polityki lokalnej. Przyjrzymy sie teraz najczesciej wymienianym celom oraz
rezultatom, jakie funkcjonujgce obecnie systemy optat przyniosty na danym polu.

Ograniczenie zatoréw i optymalizacja systemu transportowego

W wielu miastach Europy zjawisko kongestii na drogach skutkuje zmarnowanym czasem
przejazdu w nastepstwie czego generowane sg dodatkowe koszty ponoszone przez

=2 gospodarke (zobacz roczny raport TomTom Traffic Index Europe 2013). W Londynie to

wiasnie efektywnos¢ funkcjonowania system transportowego byta gtéwnym priorytetem
podczas wprowadzania optaty za kongestie — ograniczenie jej pozwolito na podniesienie
jakosci ustug przejazdéw autobusowych, przyczynito sie takze do zwigekszenia punktualnosci
kierowcow aut osobowych oraz usprawnito system miejski pod wzgledem logistycznym.

Europejskie systemy optat miaty nastepujace skutki:

» Redukcja natezenia ruchu o 30% w Londynie (ewaluacja ex-post 2007)

» Redukcja liczby prywatnych aut wjezdzajgcych do strefy objetej optata: 0 21% w
Londynie, 0 28,5% w Mediolanie, 0 29% w Sztokholmie; obnizenie pozioméw natezenia
ruchu o 85% w Durham. W miescie \Valletta odnotowano 60% spadek liczby przypadkow
parkowania samochodéw na dtuzej, natomiast o 34% wzrosta liczba aut zatrzymujgcych
sie w miescie na okres krotki.

» Wzrost predkosci przejazdu w godzinach szczytu o 7% dla autobusoéw i 4% dla
tramwajow w Mediolanie.

W Goteborgu natezenie ruchu w godzinach szczytu spadto 0 20% w pierwszym miesigcu
obowigzywania optat, jednak po 10 miesigcach poziomy te byly o zaledwie 8% do 11%
nizsze od tych zarejestrowanych przed zmianami. W Londynie wspdtczynnik kongestii wrécit
do niemal tej samej wartosci, ktérg odnotowano zanim wprowadzono stosowne optaty.
Potencjalnym wyttumaczeniem takiego obrotu spraw jest powszechny wzrost
zapotrzebowania w sektorze transportu, ale takze wieksza liczba rob6t budowlanych
prowadzonych w centrum miasta oraz, przypuszczalnie, wiekszy udziat przestrzeni drogowej
w procesie przeksztatcen na infrastrukture rowerowa czy stuzacg ludziom poruszajacym sie
pieszo (zrédto: TfL's 6th annual impacts monitoring report oraz roadpricing blogspot).
Zjawisko kongestii na terenie Londynu bytoby w kazdym razie znacznie bardziej ucigzliwe,
gdyby nie zastosowane rozwigzanie.

Poprawa jakosci powietrza i obnizenie poziomu zanieczyszczenia

Mediolan byt miastem, w ktérym od poczatku potozono nacisk na kwestie redukcji
zanieczyszczen. W miescie zaczeto od uruchomienia programu ECOPASS - opfaty
pobieranej od zanieczyszczenia srodowiska, w efekcie ktdrej spowodowano przejscie

-/ kierowcow na samochody emitujgce mniej zanieczyszczen. Nie miato to jednak wplywu na

poziomy kongestii w miescie. W roku 2012 program ten zastgpit projekt pod nazwg Area C,
potaczenie optaty za kongestie z ustanowiong strefg niskiej emisji (zanieczyszczen), do
ktorej wjazd dla pojazdéw cechujgcych sie najwiekszym poziomem zanieczyszczenia jest
wzbroniony.

Wyniki przeprowadzonych badan nad wptywem wprowadzenia opfaty za kongestie na
Srodowisko sg niejednoznaczne, niemniej jednak odnotowano przypadki znaczacej redukcji
poziomow stezenia substancji szkodliwych w powietrzu w takich miastach jak Mediolan (CO2
—spadek o 35% oraz pyt zawieszony PM10 — spadek 018%), Londyn(CO2 oraz PM10 —

. spadek 0 12%) i Sztokholm (PM10 — spadek o 18%) (zrédto: Rupprecht Consult, 2014)*.

Generowanie dochodéw oraz promowanie alternatywnych srodkéw transportu

Podatek od zatoréw drogowych moze by¢ sposobem na uzyskanie dodatkowych dochodow,
ktére nastepnie mozna przeznaczy¢ na rozwéj zrownowazonych $rodkéw transportu. Model
ten ma zastosowanie w czterech najwiekszych miastach Norwegii, ktére wiasne Plany
Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej (SUMP) oraz tzw. “Pakiet Rozwigzan

Miejskich” (“Bypakke”) finansujg ze $rodkéw uzyskanych za sprawg systemu optat
drogowych. Dzieki tym inwestycjom, ale takze w nastepstwie dziatania czynnika
zniechecajacego(wynikajgcego z ponoszenia dodatkowych kosztéw), optata za kongestie
przyczynia sie do promoc;ji alternatywnych sposobéw podrézowania takich jak spacer, jazda
rowerem czy korzystanie z transportu publicznego. W Mediolanie liczba oséb korzystajgcych
z miejskiego transport zbiorowego wzrosta 0 12 % w przypadku transportu naziemnego oraz
0 17% w przypadku podrézowania metrem. Natomiast w Goteborgu pomimo stabnacego
oddziatywania optaty za kongestie na nadmierny samochodowy ruch uliczny, liczba os6b
decydujacych sig na podrdz transportem publicznym w pierwszym roku od wprowadzenia
opfaty nieustannie wzrastata. Liczba podrézy multimodalnych wzrosta tam o 10% a stopien
obtozenia miejsc parkingowych zwiekszyt sie od poziomu nieco ponizej 70% do 85%. Co



Children cycling in Hyde Park in London

In 2006, the majority of surrounding municipalities
were against the Stockholm congestion tax
(marked in red). Map by Slarre / CC BY-SA 3.0

Congestion charging in Gothenburg - Photo by
Erik Lundin / CC BY-SA 3.0

ciekawe, badanie przeprowadzone w Sztokholmie sugeruje, ze koncepcja opfaty za
kongestie moze zacheci¢ ludzi do bardziej Swiadomych postaw w odniesieniu do srodowiska
naturalnego w ogole.

i Lepsza jakosc¢ zycia i bezpieczenstwo na drodze

Zmniejszenie natezenia ruchu ulicznego, a co za tym idzie, ograniczenie zjawiska kongestii
na drogach uwalnia przestrzen, ktéra moze by¢ nastepnie spozytkowana w innych celach.
WspomnieliSmy juz wczesniej, ze Londyn wydzielit wiecej przestrzeni drogowej na rzecz
zrownowazonych srodkéw transportu. Co réwnie wazne, gdy poziom kongestii spada,
chodzenie czy jazda rowerem stajg sie bezpieczniejsze. Istotnym efektem ubocznym
wprowadzonych w Londynie zmian byt spadek liczby wypadkow drogowych oraz wypadkow
rowerowych. W Mediolanie liczba wypadkéw zmniejszyta sie 0 24%.

Drazliwa kwestia

W niektorych krajach takich jak np. Stowacja, nie ma podstawy prawnej do wprowadzenia
opfaty za kongestie. Jednak nawet gdy ona istnieje, kwestia zastosowania jej bywa czesto
dla politykéw i obywateli bardzo wrazliwa. Niejeden zaplanowany schemat dziatania upadt
podczas politycznej debaty, np. w Nowym Jorku, czy w wyniku przeprowadzonych
referenddéw, np. w Edynburgu czy Manchesterze. W Goteborgu scenariusz ten miat miejsce
po pottorarocznym okresie implementacji. Nawet w krajach z dtugg tradycjg rozmaitych optat
miejskich, takich jak np. Norwegia, miasta wcigz wahajg sie z podjeciem decyzji o
wprowadzeniu podatku od zatoréw drogowych. Z o$miu istniejgcych w kraju systemoéw optat
miejskich, istniejg dwa przyktady ograniczonych czasowo systemow poboru optat, o ktérych
informuje sie za pomoca sygnalizacji $wietlnej ( zarys mapy). Niemniej jednak w
rzeczywistosci kraj ten nie posiada faktycznych optat za wjazd do obszaréw zattoczonych,
pomimo iz podstawa prawna zezwala na nie (ustanowiono jg wraz z Ustawg o Ruchu
Drogowym z 2011 r.).

Przeciwnicy takich rozwigzan czesto postrzegaja optate jako kolejny z ponoszonych przez
nich wydatkow, ktére podnoszg i tak juz wysokie podatki naktadane na kierowcow. W
Norwegii istniejg raporty, wedtug ktérych koszt przejazdu przez Oslo w godzinach szczytu
musiat dojs¢é do poziomu 30-40 koron (w przyblizeniu €3.5 do €4.6), aby wptyw podatku na
natezenie ruchu w miescie stat sie zauwazalny.

Do pozostatych zarzutéw przeciwko optatom zalicza sie:

* Przeniesienie sie zatorow komunikacyjnych do sgsiednich stref. W wielu przypadkach
takiego zjawiska w ogdle nie zaobserwowano, wspomniany efekt odnotowano jednak np.
w Goteborgu;

+ Utrata klientéw dla biznesu w strefie objetej podatkiem. Problem szeroko dyskutowany w
Londynie, aczkolwiek jedno z badan sugeruje, ze efekt optaty byt w tym kontekscie
przewaznie neutralny;

» Koszty stworzenia zaplecza do pobierania optat oraz zwiekszone wydatki
administracyjne w poréwnaniu do tradycyjnego poboru podatkow;

Nieproporcjonalnosé: optata za kongestie jest podatkiem regresywnym (statym), co
oznacza, ze w ramach ponoszonych kosztéw grupy o niskim dochodzie ptacg znacznie
wiekszg czes¢ swoich dochoddéw od grup zamoznych. Dyskusja na ten temat ma
obecnie miejsce w Chinach.

Nie ulega watpliwosci, ze wprowadzajgc u siebie optate za kongestie miasto musi posiada¢
doskonate i cenowo przystepne alternatywy dla samochodu. Wiekszo$¢ z miast, w ktérych
implementacja takich optat zakonczyta sie sukcesem, dokonata znacznych inwestycji na polu
transportu publicznego oraz infrastruktury przeznaczonej dla pieszych czy rowerzystow. W
istocie to wiasnie niedostateczna sprawnos¢ systemu transportu publicznego stanowi jeden z
gtéwnych powoddéw, dla ktérych Helsinki sg wcigz niezdecydowane co do wprowadzenia u
siebie optaty za wjazd do obszaréw zattoczonych (wiecej na ten temat mozna przeczyta¢
tutaj).

Jak zdoby¢ poparcie?

Oczywiscie kwestie takie jak powstawanie zatoréw komunikacyjnych czy zanieczyszczenie
powietrza muszg by¢ postrzegane jako realne problemy, jesli koncepcja optaty za kongestie
ma zyskac spoteczng akceptacje. To najprawdopodobniej tumaczy, dlaczego miasto
mniejsze, jakim jest np. Goteborg, po péttora roku obowigzywania podatku odeszto od niego,
podczas gdy w znacznie wiekszym Mediolanie olbrzymia wiekszo$¢ gtosujgcych
mieszkancow opowiedziata sie za wspomnianym juz programem Area C, a w Sztokholmie
spoteczne poparcie dla optaty wzrosto po jej wprowadzeniu z 36% do 74%.

Sztokholm do bariery spotecznego oporu podszedt proponujgc tymczasowe rozwigzanie w
postaci siedmiomiesiecznego okresu probnego obowigzywania optaty, ktory zostat
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zaakceptowany minimalng wigkszoscig gtosow (51%). Eksperyment ten w potgczeniu z
poteznym usprawnieniem ustug transportu publicznego zdotat pozyskac¢ przychylnos¢
obywateli dla wprowadzenia tego rozwigzania na state. W planach jest juz kolejny
eksperyment mogacy da¢ mieszkancom przedsmak celéw ustanowienia optaty za kongestig,
a mianowicie: utworzenie strefy niemal catkowicie wolnej od samochodéw, tak jak miato to
miejsce podczas pierwszego Swiatowego Festiwalu EcoMobility w Suwon w Korei
Potudniowe;j.

Za sprawa specjalnych rozwigzan rowniez interes sektora biznesowego ulokowanego w
takich strefach moze by¢ wziety pod uwage. Przykltadem moze tu by¢ cho¢by Mediolan, w
ktérym godziny obowigzywania optaty skrécone w czwartki, aby ludzie mogli korzysta¢ z
mozliwosci robienia zakupow o pozniejszej porze (zrodto: ec.europa.cu). We wioskiej
Valettcie firmy, restauracje i sklepy moga wykupi¢ specjalne bony dla swoich pracownikéw
czy klientéw uprawniajgce ich do darmowego parkowania. Mieszkancy objeci zastrzezonym
obszarem projektu Area C otrzymujg 40 darmowych wjazdéw kazdego roku .

Procedura przeznaczania tak pozyskanych srodkéw wytgcznie na polepszanie zaréwno
infrastruktury jak i ustug zwigzanych z miejska mobilnoscia, majaca na celu poprawe
dostepnosci oraz podniesienie poziomu jakosci zycia w strefach objetych optatg za
kongestie, sprawia, ze podatek ten zyskuje spoteczng aprobate. Na przyktad w Londynie
opfata za kongestie otrzymata jednoznaczne poparcie organizacji biznesowej London First z
racji tego, ze skutki kongestii sktadajg sie na powazne koszty dla tamtejszego sektora
biznesowego.

Alternatywy dla optaty za kongestie

Zdaniem czasopisma the Economist, zjawiska kongestii nie da sie dostatecznie opanowac
bez zastosowania jakiejkolwiek formy opodatkowania uzytkownikéw drég. "Trudno mi pojacé,
dlaczego nalezac do spoteczenstw kapitalistycznych, ktére do dystrybucji wiekszosci dobr w
naszym zyciu wykorzystujg prawa rynku, nadal korzystamy z kolejek i zattoczenia przy
dystrybucji przestrzeni drogowej” twierdzi Bjérn Abelsson z urzedu miasta Sundsvalls

. (zrédio: LinkedIn.) Oczywiscie, kazde miasto bedzie musiato indywidualnie oceni¢, czy

wprowadzenie optaty za kongestie jest rozwigzaniem optymalnym dla miejscowego system

. transportowego oraz politycznego klimatu. Przyjrzyjmy sie niektérym z dostepnych

alternatywnych rozwigzan.

Pomimo cieszgcego sie powodzeniem przyktadu wdrozenia na matg skale systemu optat za
kongestie w Durham, mniejsze miasta, ze swoimi zwartymi obszarami w centrum, wolatyby
zapewne zainwestowac w zabiegi majgce na celu uczynienie ich ulic bardziej przyjaznymi
dla pieszych lub przeznaczy¢ wiecej drogowej przestrzeni dla transportu publicznego albo
rowerzystow. (Rupprecht Consult, 2014)

Sadzac po liczbie rozwigzan, ograniczenie wjazdu wydaje sig¢ by¢ metodg mniej
kontrowersyjng i prawdopodobnie tansza w realizacji. Niektore z takich metod zawierajg w
sobie element optaty za kongestie, tak jak np. Strefy ograniczonego Ruchu we Wioszech
(e.g. Rzym, Genua, Florencja), do ktérych prawo wjazdu majg okresleni uzytkownicy tacy jak
mieszkancy, kierowcy takséwek czy osoby niepetnosprawne - niektdrzy z nich za pozwolenie
wjazdu muszg uiszczac roczng optate.

Ograniczenia wjazdu czy podatek od pojazdéw zanieczyszczajgcych srodowisko w strefach
niskiej emisji (z ang. low-emission zones - LEZ) stanowig powszechnie stosowane
rozwigzania w Niemczech, Wioszech, Dani i Holandii. W Niemczech miejskie wtadze
samorzadowe byly wrecz zmuszone do ich wprowadzenia po tym, jak organizacje
ekologicznych poszty w tej sprawie do sgdu. Rozwigzania tego typu sg nadal przedmiotem
gorgcych dyskusji. Wyniki jednego z przeprowadzonych badan wykazaty, ze dla poprawy
jakosci powietrza znacznie lepsze efekty mogg zostac osiggniete przez przekierowanie lub
spowolnienie ulicznego ruchu na okres stanowigcy jedynie 25% standardowego czasu
potrzebnego na zastosowanie rozwigzania na state. W Austrii pomyst utworzenia pierwszej
strefy przyjaznej srodowisku majgcej powsta¢ w miescie Graz, zatrzymat sie na etapie
referendum. Dobre efekty moze dac¢ utworzenie strefy niskiej emisji w potgczeniu z optatg za
kongestie, co pokazat przyktad projektu Area C w Mediolanie oraz ustanowienie strefy niskiej
emisji, rozciggajgcej sie na wiekszosci obszaru regionu administracyjnego Wielki Londyn.
Dodatkowo do roku 2020 londynska strefa optaty za kongestie zostanie zastgpiona strefg
ultraniskiej emisji, w ktdrej oprécz standardowej optaty od zatoréw komunikacyjnych
obowigzywaé¢ ma opfata dodatkowa.

Zarzadzanie zapleczem parkingowym oraz podniesienie optat za parkowanie moze do
pewnego stopnia przynie$¢ podobne rezultaty co optata za kongestie. W 2012 r. w
Nottingham ustanowiono Podatek parkingowy przy miejscach pracy jako alternatywe dla
opfaty za kongestie. Wtadze kilku innych brytyjskich miast rozwazajg wprowadzenie u siebie
tego rozwigzania jako metody wzbudzajgcej politycznie mniej kontrowers;ji jak réwniez
sposobu na obnizenie zjawiska kongestii i zgromadzenia srodkéw na sfinansowanie poprawy
system transportowego. Przy takim rozwigzaniu zaparkowane samochody nie przyczyniajg
sie do tworzenia zjawiska kongestii w tym samym stopniu co pojazdy wigczone do ruchu,
optaty parkingowe nie majg tez wptywu na przeptywajgcy przez miasto ruch tranzytowy, a
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The HentMEG car-pooling app in Bergen,
Norway. http://2pluss.info/

wielu kierowcow ma do dyspozycji wolne miejsca parkingowe w centrum. Zarzgdzanie
infrastrukturg parkingowa w potgczeniu z optatg za kongestie moze przynie$¢ znaczacy efekt
synergii. Istnieje rowniez mozliwos¢ obnizenia optat parkingowych w przypadku
wprowadzenia podatku od kongestii tak, aby sprawi¢, by ponoszone przez kierowcow
wydatki byly tatwiejsze do przyjecia, jak miato to miejsce np. w Singapurze.

W Dzakarcie oraz Pekinie alternatywny srodek zaradczy w postaci programow zarzgdzania
popytem ma lada dzieh zosta¢ zastgpiony przez opfate za kongestie. W Dzakarcie podatek
ma zajg¢ miejsce - funkcjonujgcego obecnie wg koncepcji car-poolingu - programu o nazwie
“trzy w jednym”, zgodnie z ktérum samochody, podrézujace po niektérych drogach w miescie
w dni powszednie w trakcie porannych oraz wieczornych godzin szczytu, zobowigzane sg
przewozi¢ minimum trzech pasazeréw. W Pekinie aktualnie obowigzuje tzw. Polityka
koncowych numeréw tablic rejestracyjnych, w ramach ktérej pojazdy posiadajgce tablice
rejestracyjne zakonczone konkretnym numerem majg w okreslonych dniach zakaz
poruszania sie po miejskim centrum. Ponadto funkcjonuje tam Loteria licencji na tablice
rejestracyjne ograniczajgca liczbe rejestrowanych tablic w kazdym miesigcu.

W Holandii przeprowadzono wiele eksperymentalnych inicjatyw na rzecz ztagodzenia
skutkéw kongestii w godzinach szczytu, ktére cechowato bardziej dobrowolne podejscie ze
strony kierowcow z licznymi projektami zachecajgcymi do omijania najbardziej zattoczonych
stref gtdwnie na autostradach.

Belgia, bedac krajem niezwykle gesto zaludnionym i zattoczonym, rozwaza wprowadzenie u
siebie podatku kilometrazowego. O ile taryfikator dla pojazdéw ciezarowych zostanie
wprowadzony w 2016 r. (zobacz ten film), to proponowana optata kilometrowa dla pojazdow
prywatnych wywotata na tyle gorgce dyskusje, ze jak dotad jej ostatecznej wysokosci nie
udato sie ustali¢. W roku 2011, projekt probny zrealizowany z fikcyjng optatg od
przejechanych kilometréow pokazat, ze ludzie w istocie zmieniajg swoje zachowanie na
drodze na lepsze, co oznacza, ze wprowadzenie takiej optaty jest w stanie ztagodzi¢ ujemne
skutki zjawiska kongestii. Finskie Ministerstwo Transportu i Komunikacji rowniez
przeanalizowato potencjalne korzysci ptynace z przejscia na ten rodzaj podatku (2014).

Dziatania potaczone

Istotnym jest, aby o optacie za kongestie mysle¢ w kategorii dziatania osadzonego w catym
spektrum rozwigzan sktadajgcych sie na Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej (z ang.
Sustainable Urban Mobility Plan - SUMP). Wprowadzenie optat moze jednych kierowcow
odstraszyé, lecz w miare obnizania sie poziomu zatoréw ulicznych, inni moga uznaé
poruszanie sie po miescie za bardziej atrakcyjne. Zarzgdzanie mobilnoscig moze odgrywac
zasadniczg role w przeciwdziataniu negatywnym skutkom optaty powstatym w strefach
sgsiednich , a ponadto jest w stanie w trwaty sposéb wptyngé¢ na zachowania ludzi podczas
podrézowania.

W Londynie opfata za wjazd do stref zattoczonych funkcjonuje w potgczeniu z dziataniami
spod znaku zarzgdzania mobilnoscig takimi jak kampanie uswiadamiajgce, czy choéby plany
dojazdu do szkdt czy miejsc pracy. Podobnie sprawa wyglagda w Nottingham, gdzie
zastosowano kombinacje podatku parkingowego przy zaktadach pracy z mechanizmami
zarzadzania mobilno$cig majgcymi usprawnic alternatywy transportowe w miescie.

Innym skutecznym potgczeniem jest promocja car-poolingu w powigzaniu z systemem optat
od zatoréw drogowych. Gotowe rozwigzanie w postaci odpowiednio dobranej oferty w
systemie car-pool moze by¢ rozsgdng alternatywg dla prywatnego samochodu, proponujaca
pewien stopien elastycznosci, ktérego publiczny transport zbiorowy moze nigdy nie
osiggnaé. Norweski Panstwowy Urzad Drogowy prowadzi w Bergen na tym polu pilotazowy
projekt (strona w j. norweskim), a tamtejsza rada miejska poprosita o zaopiniowanie pomystu
wprowadzenia mozliwosci zwrotu podatku dla aut wykorzystywanych do carpoolingu. Jednak
gdy przyjrzymy sie blizej debacie wokot aplikacji Uber - utatwiajacej korzystanie z prywatnych
przejazdow zbiorowych — staje sie jasne, ze pewne kwestie prawne muszg zostaé
wyjasnione, zanim idea carpoolingu bedzie mogta sta¢ sie integralng czescia oferty
transportowe;j.

Co przyniesie przysztos¢?

Jest oczywistym, ze — przy zachowaniu niezbednych ram prawnych oraz zapewnieniu
alternatywnych sposobéw podrézowania - optata za kongestie stanowi potezne narzedzie.
Trudno powiedzie¢, czy zostanie ono szeroko rozpowszechnione i jedynie od lokalnych
wiadz oraz samych mieszkancéw zalezy czy grupy te sg gotowe ten $miaty krok podjaé.

Dowiedz sie wiecej



W przesztosci opracowanych zostato kilka materiatow na temat optaty za kongestig oraz
cenowych systemoéw drogowych:

* Przeglad systemoéw optat drogowych oraz stref niskiej emis;ji:
www.urbanaccessregulations.eu

Przeglad Unijnego ustawodastwa

http://roadpricing.blogspot.com

e-learningowy kurs TIDE: Opodatkowanie uzytkownikow drog: jak to dziata, wyzwania i
korzysci. (Rupprecht Academy, 2014)

Source: openstreetmap.org / CC BY-SA 2.0' « Paper Nordic Communications Corporation: System drogowych optat w oparciu o rynek
przestrzeni drogowej (2013)

Dysertacja Uniwersytetu w Lund: Opfaty za kongestie w miejskich strefach — Teoria i
studium przypadkow. (Jarl, 2009)

Materiat informacyjny projektu COMPETENCE ‘Kongestia a optaty drogowe’ (2006)

Projekt CURACAO — baza wiedzy na temat optat na drogach miejskich oraz stadium
przypadkéw

*Publikacja w przygotowaniu: Rupprecht Consult, 2014. Proces wprowadzania optaty za
kongestie - publikacja przygotowana w oparciu o Sektorowy Dokument Referencyjny
Systemu Ekozarzadzania i Audytu (EMAS) na temat Najlepszej praktyki w ekozarzadzaniu w
sektorze administracji publiczne;j.

Nadchodzace wydarzenia

Ostatnia konferencja w ramach projektu PUMAS
12 maja 2015 — Wenecja, Wiochy
www.eltis.org

« Szkolenie nt. zarzadzania mobilnoscia w firmie — projekt
20 maja 2015 — Utrecht, Holandia (w ramach wydarzenn ECOMM)
Europsan Conference on Mobility Management www.civitas.eu

E‘ 0 M M + ECOMM - Europejska Konferencja Zarzadzania Mobilnoscia
J 20-22 maja, Utrecht, Holandia
(N

odwiedz strong internetowg wydarzenia, zobacz jego krétki opis oraz formularz
rejestracyjny

TTHECHT, May 5 - I AT

Moving People; User orientation os the
key to success « Druga Europejska konferencja nt. Planéw Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej
SUMP
16-17 czerwca 2015 — Bukareszt, Rumunia
www.eltis.org

+ Trzeci Swiatowy Kongres Zbiorowej Mobilnosci (Wocomoco)
25-26 czerwca, Innsbruck, Austria
odwiedz strong internetowg wydarzenia

Aby dowiedzie¢ sie o innych planowanych wydarzeniach, zapraszamy do zapoznania si¢ z
Kalendarzem imprez platformy EPOMM.

Co-funded by the Intelligent Energy Europe
Programme of the European Union
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