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Congestion pricing to narzedzie, ktére
stuzy¢ ma rozfadowaniu kongestii. Trud-
no jest jednak w tym przypadku méwic
o optymalizacji ruchu drogowego,
po pierwsze dlatego, ze pobdr oplat
W czasie rzeczywistym (ang. real time con-
gestion pricing), cho¢ technicznie juz
mozliwy, nie pozwala uczestnikom ruchu
w sposob racjonalny podejmowac decy-
zji o podroézach; po drugie, ze wzgledu
na ufomno$¢ rozwiazan typu second best;
po trzecie dlatego, ze cele congestion pri-
cing mogg byc¢ rozbiezne. W artykule
przedstawiono trzy giowne podejscia
teoretyczne do celéw congestion pricing,
pojawiajace sie w literaturze ekono-
micznej.

Relacje pomiedzy przepustowosciq,
natezeniem ruchu i potokiem ruchu

PRZEPUSTOWOSC INFRASTRUKTURY DROGOWE],
to jest maksymalna liczba pojazdoéw, ja-
ka moze przejechac przez przekréj po-
przeczny drogi w danym odcinku czasu,
jest miarg podazy infrastruktury drogo-
wej (Q). Po stronie popytowej odpowia-
da ona natezeniu ruchu. Faktyczna prze-
pustowos$¢ — ze wzgledu na rdézne
ograniczenia ruchu, w tym przepisy ru-
chu drogowego — nie zawsze odpowia-
da przepustowosci projektowe;j.

RucH DROGOWY jest generowany przez
popyt na ustugi transportowe, jednak fak-
tyczny ruch drogowy na danym odcinku
drogi nie odpowiada w petni popytowi
na przejazd w danej relacji. W sytuagji za-
tloczenia drog, czes¢ popytu oczekuje
na wjazd na trase, jest zatem wiecej chet-
nych do skorzystania z odcinka drogi, niz
wynosi jego przepustowos$¢. W literatu-
rze ekonomicznej takg sytuacje, za W. S.
Vickreyem, okresla sie jako ,queuing be-
hind the bottleneck”.

Dwa podstawowe parametry ruchu,
niezbedne w analizie zagadnienia konge-
stii na drogach, to natezenie ruchu oraz
potok ruchu.

NATEZENIE RUCHU (ang. traffic flow, F) to
liczba pojazdéw, jaka przejezdza przez
przekrdj poprzeczny drogi lub wyjezdza
z drogi w danym odcinku czasu. Najpo-
pularniejsza miarg natezenia ruchu jest
srednioroczny dobowy ruch (SDR), czyli
srednia na dobe liczba pojazdoéw, ktore
pokonuja przekroj poprzeczny drogi.
Sredniodobowy ruch podlega wahaniom
w zaleznosci od pory roku; na wiekszo-

sobie z problemem zwiekszonego ruchu
w godzinach szczytowych.

Potok rRucHU (ang. traffic density, D) to licz-
ba pojazdéw znajdujacych sie na danym
odcinku drogi, na przyktad na 1 km.
Istotnos¢ parametru ,,potok ruchu” jako
miary wielko$ci ruchu w analizie konge-
stii sprowadza sie do tego, ze natezenie
ruchu — réwniez w ujeciu matematycznym
— jest pochodng potoku ruchu. Wzrost po-
toku ruchu oznacza réwniez wzrost nate-
zenia ruchu. Ma to jednak miejsce tylko
do pewnej wielkosci potoku ruchu,
przy ktorej natezenie ruchu jako pochod-

potok ruchu

F* Fmax ot Q
natezenie ruchu

Rys. 1. Zalezno$¢ pomiedzy potokiem ruchu a natezeniem ruchu.

Zrédto: opracowanie wiasne.

Sci drég jest wiekszy w sezonie letnim niz
zimowym. Wyréznia sie ponadto (1)
ruch w godzinach szczytu, czyli zwiekszo-
ne zapotrzebowanie na przepustowos¢
infrastruktury w godzinach dojazdu
do pracy oraz z pracy do domu (ang. com-
muter traffic) (2) ruch w godzinach pozasz-
czytowych oraz pomocniczo (3) ruch
w godzinach nocnych. Congestion pricing
jest traktowane jako narzedzie radzenia

na potoku ruchu osiaga swoje maksi-
mum (Fra). Po przekroczeniu tego punk-
tu, przyrost potoku ruchu oznacza spadek
natezenia ruchu. Wiecej pojazdéw wjez-
dza na trase, niz z niej zjezdza (rysunek 1).

Pomocniczym parametrem ruchu jest
predkosc¢ przejazdu oraz czas przejazdu
po danej trasie / odcinku drogi. Na pustej
drodze predkosc¢ zalezy od parametrow
technicznych drogi lub regulacji odnosza-

1 Dr Joanna Archutowska jest adiunktem w Zakladzie Transportu Miedzynarodowego i Logistyki, w Szkole Gléwnej Handlowej w Warszawie (przyp. red.).

2 Artykut recenzowany (przyp. red.).
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cych sie do ruchu na tej drodze. Taki ruch
okresla sie mianem ruchu swobodnego
(ang. free flow traffic). Jednak od pewne-
go momentu (na wykresie odpowiadaja-
ce mu natezenie ruchu oznaczono jako
F*), uzytkownicy drogi zaczynaja sobie
wzajemnie przeszkadzac¢ i predkosc
zmniejsza sie. Po przekroczeniu przez na-
tezenie ruchu poziomu maksymalnego
(Finax) predkos¢ zmniejsza sie radykalnie,
a samochody poruszaja sie co chwila za-
trzymujac sie (ang. stop and go traffic).

Zaleznos¢ ta powoduje, ze po przekro-
czeniu przez ruch drogowy natezenia Fy.x
po stronie podazowej (przepustowos¢)
mamy do czynienia z cofajaca sie poda-
za (ang. inverse supply) infrastruktury dro-
gowej3. Im wiecej pojazdéw na danym
odcinku drogi, tym mniejsze mozliwe na-
tezenie ruchu.

Kongestia typu I i typu Il
Zaleznos$¢ pomiedzy potokiem ruchu

oraz jego natezeniem pozwala na dos¢
precyzyjne zdefiniowanie pozioméw

swobodny, nie ma kongestii. W mo-
mencie, gdy uzytkownicy droég zaczyna-
ja sobie przeszkadzac i spadaja rozwija-
ne przez nich predkosci, mamy
do czynienia z kongestig typu I. W lite-
raturze z zakresu ekonomiki transportu
lub infrastruktury drogowej punkt przej-
Scia ze stanu ,.bez kongestii” do konge-
stii typu I nie jest precyzyjnie okreslony.
Sam autor koncepgji granice te okresla ja-
ko liczbe pojazdow na trasie, przy ktorej
natezenie ruchu jest bliskie optymalne-
mu. Tego typu okreslenie moze by¢ my-
lace poniewaz w zaleznosci od celu
optymalizagji ruchu, ruch optymalny mo-
ze przyjmowac rézne wartosci F (por. po-
nizej). Poniewaz mowa jest o sytuacji,
w ktérej uzytkownicy drog wzajemnie so-
bie przeszkadzaja, mozna w tym miejscu
zaproponowac uscislenie zgodne z teo-
rig dobr publicznych. (Infrastruktura dro-
gowa jest niedoskonatym dobrem pu-
blicznym podatnym na kongestie).
Mianowicie: o kongestii typu | moz-
na mowi¢ wtedy, gdy pojawiajq sie kran-
cowe koszty uzytecznos$ci w percepcji

Dmax
potok ruchu

czas
koszty
uzytecznoisé

MPC =ASC MSC .

kongestia A

bez
kongestii |

kongegftai
typu !

F** Fmax
natezenie ruchu

Rys. 2. Kongestia typu |'i Il a parametry ruchu.
Zrédto: opracowanie wiasne.

kongestii. Literatura teoretyczna roz-
réznia pojecia ,.kongestii typu I i ,,kon-
gestii typu II” (zaproponowane oryginal-
nie przez M. B. Johnsona na tamach
Econometrica w latach 60. ubiegtego stu-
lecia4). Podziat ten jest rzadko cytowany
we wspolczesnej literaturze, cho¢ zalez-
nosci, ktére on przedstawia, sg po-
wszechnie opisywane. Gdy ruch jest

uzytkownikéw drog. Przy zatozeniu, ze
uzytecznosc jest funkcja czasu przejaz-
du lub rozwijanej predkosci, dodatkowe
koszty dla uzytkownika pojawig sie wte-
dy, gdy predkos¢ zacznie sie w sposob od-
czuwalny zmniejsza¢, a czas przejazdu
wydtuzy sie. Kongestia typu Il rozpoczy-
na sie natomiast w momencie, gdy
zmniejsza sie natezenie ruchu (rysu-

nek 2). Ten typ kongestii okreslany jest
w literaturze ekonomicznej jako hiper-
kongestia (ang. hypercongestion).

Poniewaz wraz ze wzrastajacym po-
tokiem ruchu spada natezenie ruchu,
dochodzi do sytuacji, gdzie to samo na-
zaréwno w stanie kongestii typu I, jak
i kongestii typu Il (punkty a i b). W przy-
padku punktu b ma to jednak miejsce
po wiekszych kosztach, niz przy nate-
zeniu ruchu w punkcie a. Mozna przy-
ja¢ wniosek, ze zaréwno z punktu wi-
dzenia racjonalizacji ruchu drogowego,
jak i ekonomiki transportu, nalezatoby
co najmniej zapobiegaé kongestii ty-
pu Il.

Standardowa interpretagja tych zalezno-
$ci zaktada réwniez, ze krzywa opisujaca
natezenie ruchu jest jednoczesnie krzywa
srednich spotecznych kosztow podrézy
(ASC) rownym krancowym kosztom pry-
watnym podrézy (MPC). Krzywa ta opisu-
je skutki, jakie ma zwiekszenie wielkosci
ruchu na indywidualne koszty podrozy,
bez uwzglednienia kosztéw. Nietypowy
ksztalt tej krzywej po przekroczeniu pro-
gu kongestii typu | jest determinowany
przede wszystkim przez rosnace koszty
czasu. W literaturze teoretycznej nato-
miast, pomijanie w tym miejscu kosztow
paliwa uzasadnia sie tym, ze koszt paliwa
jest wysoki, gdy rozwijane sa wysokie
predkosci i maleje, gdy zmniejsza sie
predkos¢. Jesli jednak obnizona pred-
kos¢ jest skutkiem ruchu z zatrzymania-
mi (ang. stop and go), zuzycie paliwa rosnie.
Dlatego przyjmuje sie, ze koszty paliwa
nie zaleza od parametréw ruchu. Kazdy
kolejny uczestnik ruchu wjezdzajac na tra-
se powoduje natomiast powstanie kosz-
tow zewnetrznych u wszystkich innych
uczestnikoéw ruchu. W analizie ogranicza-
jacej sie do skutkow kongestii przyjmu-
je sie, ze chodzi tu o koszty czasu oraz
ewentualnie dyskomfort uczestnikéw ru-
chu, natomiast pomija sie koszty ze-
wnetrzne, charakterystyczne dla eksplo-
atacji samochodow, w tym przede
wszystkim koszty sSrodowiskowe. Koszty
zewnetrzne sumujg sie i dlatego krzywa
spotecznych kosztow krancowych (MSC)
ma bardziej stromy przebieg niz krzywe
prywatnych kosztéow krancowych. Im
bardziej natezenie ruchu zbliza sie
do swojego maksimum, tym krzywa MSC

3T. D. Hau, Economic Fundamentals of Road Pricing: A Diagrammatic Analysis, Policy research Working Papers, Transport Division Infrastructure and Urban De-
velopment Department, The World Bank, 1992, s. 10.
4 M. B. Johnson, On the Economics of Road Congestion, Econometrica, Vol. 32, No. 1/2, (Jan. — Apr., 1964), s. 139.
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staje sie bardziej pionowa i dazy w nie-
skonczonos¢, poniewaz przyrost nateze-
nia ruchu jest juz technicznie niemozliwy.

Optymalizacja ruchu drogowego
wg rachunku kosztow krancowych

Za gioéwny cel congestion pricing uwaza
sie powszechnie optymalizacje ruchu
drogowego. Powstaje jednak pytanie:
co to jest optymalny ruch drogowy. Dla
ekonomisty —w klasycznym ujeciu — opty-
malny ruch drogowy bedzie miat miejsce
wtedy, gdy uczestnicy ruchu drogowego
beda pokrywali nie tylko swoje koszty, ale
réwniez koszty spoteczne, ktére generu-
ja dla innych. Dlatego, w sytuacji konge-
stii (typu 11 11), gdzie koszty te ,,rozcho-
dza sie”, wskazane byloby pobieranie
myta (ang. congestion toll) w wysokosci
réznicy pomiedzy kosztami MSC a MPC.
Myto ustalone na takim poziomie skory-
gowaloby ruch drogowy do poziomu
optymalnego (rysunek 3).

Bez uwzglednienia kosztow zewnetrz-
nych ruch drogowy osiagnie natezenie F,
Po natozeniu myta w wysokosci réznicy
pomiedzy prywatnym i spofecznym kosz-
tem krancowym, uczestnicy ruchu drogo-
wego ponosi¢ beda petne koszty, ktore
indukuja. Dla popytu DD optymalne na-
tezenie ruchu osiggnie poziom F_
przy kosztach C_ . Takie podejscie
do optymalizacji ruchu drogowego ma
jednak co najmniej trzy stabe punkty.
Po pierwsze, opiera sie na zatozeniu, ze
wszyscy uczestnicy ruchu jednakowo
warto$ciuja koszty czasu. Wiecej zyska-
ja jednak ci, ktérych wartos¢ czasu jest
wyzsza niz przyjeta; straca ci, ktorych
wartosc¢ czasu jest nizsza i réwniez ci po-
tencjalni uczestnicy ruchu, ktorzy zrezy-
gnuja z podrozy o danej porze (ang. tol-
led off). Po drugie, bedzie miala miejsce
strata dobrobytu dla ptacacych myto, bo
co prawda strata czasu zostanie im ,,za-
mieniona” na oplate, jednak straca nad-
wyzke konsumenta, kt6ra osiagali nie pta-
cac myta. Po trzecie wreszcie, jesli ruch
drogowy bez korekty o myto bedzie
mieScil sie w zakresie definiowanym
przez kongestie typu [, wystapi inny ro-
dzaj straty dobrobytu: z punktu widzenia
inzynierii ruchu natezenie ruchu wcigz
mogto rosnac — dobro publiczne, jakim
jest infrastruktura drogowa, nie bedzie
wykorzystane na maksymalnym poziomie.
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Analiza komplikuje sie bardziej, gdy po-
pyt oraz faktyczny ruch drogowy na da-
nym odcinku znajdujg sie w sferze kon-
gestii typu Il (rysunek 4).

Myto, ustalone na poziomie zapre-
zentowanym na rysunku 4, pozwala
na sprowadzenie natezenia ruchu do sfe-
ry kongestii typu I. Jednak, im krzywa po-
pytu bedzie miala ‘wyzszy” przebieg, tym

czas

koszty

FO F1 Fmsx
natgZenie ruchu

Rys. 3. Optymalne natezenie ruchu po korek-
cie przy zastosowaniu myta w sytuacji konge-
stii typu |. Zrédto: opracowanie wtasne.

czZas

koszty

Fa FoFmax
natgZenie ruchu

Rys. 4. Optymalne natezenie ruchu po korek-
cie przy zastosowaniu myta w sytuacji konge-
stii typu Il

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie:
Hau T. D., Economic Fundamentals of Road
Pricing: A Diagrammatic Analysis, Policy re-
search Working Papers, Transport Division In-
frastructure and Urban Development De-
partment, The World Bank, 1992, s. 77.

metodg kosztow krancowych natezenie
ruchu (F,) bedzie korygowane jedynie
do poziomu coraz blizszego F,,... Co wie-
cej, popyt znacznie przekracza potok ru-
chu, co oznacza, ze duza liczba chetnych
»stoi w korku” za analizowanym odcin-
kiem drogi (queuing behind the bottle-
neck). Pojawia sie kolejny problem usta-
lenia stawki myta dla analizowanego
odcinka trasy — popyt ponad liczbe uzyt-
kownikéw, zdefiniowang jako maksy-
malny potok ruchu, ,wymyka sie” z zakre-

su analizy kosztowej tego odcinka. Postu-
gujac sie nomenklaturg ekonomiki infra-
struktury drogowej mamy do czynienia
nie z sytuacja typu ,bottleneck conge-
stion”, ale ‘trigerneck congestion”, czyli za-
tloczeniem na drogach dojazdowych
do wtasciwego ,,waskiego gardia”. Wska-
zane byloby objecie analiza kosztowa
oraz systemem optat ,,za kongestie” in-
nych odcinkéw drég przed analizowanym
odcinkiem.

Racjonalizacja ruchu drogowego

Jeden z prekursoréw teorii congestion
pricing, A. A. Walters, wyrazil kiedys
opinie, ze w przypadku zatloczonych
drég szybkiego ruchu (ang. highways),
oplata ,;za kongestie” ustalana metoda
kosztow krancowych bedzie zbyt ni-
ska5. Bedzie to mialo miejsce zawsze
w przypadku sytuagji zilustrowanej na ry-
sunku 4, a takze w przypadku sytuacji
zrysunku 3, im bardziej F zblizac sie be-
dzie do F,.. Dla przyktadu, réwniez
i wedlug oryginalnej koncepgji Johnso-
na wspomnianej powyzej, ruch opty-
malny osigga natezenia bliskie progowej
wartosci kongestii typu [ (F* na rysunku 1)
i jest wynikiem poréwnania potoku ruchu
z natezeniem ruchu, a wiec parametrow
inzynierii ruchu drogowego. Moze wiec
optymalizacja ruchu poprzez rachunek
kosztow nie jest jedynym mozliwym ce-
lem congestion pricing?

Z punktu widzenia parametréw ruchu
drogowego, zagadnienie optymalizagcji
lub racjonalizagji ruchu drogowego moz-
na réwniez sprowadzi¢ do odpowiedzi
na pytanie, czy ruch optymalny to ruch:
¢ maksymalnej dopuszczalnej predkosci

lub predkosci jej bliskiej. Oznaczatoby

to, ze poziom ruchu powinien mie¢ na-
tezenie odpowiadajace dolnej granicy
kongestii typu I (F¥)

e maksymalnie wykorzystujacy przepu-
stowos$¢. Oznaczatoby to, Ze poziom ru-
chu powinien zbliza¢ sie do natezenia
odpowiadajacego gornej granicy kon-
gestii typu [ (Fyax)

e optymalizujacy jednoczesnie predkosc,
jak i wykorzystanie przepustowosci da-
nego odcinka drogi. Takie podejscie
oznaczafoby rowniez w przyblizeniu
wyposrodkowanie pomiedzy stratami
z tytutu dluzszego czasu podroézy (niz
w sytuacji ptynnego ruchu), a stratami

5 Walters A. A., The Theory and Measurement of Private and Social Cost of Highway Congestion, Econometrica, Vol. 29, No. 4, (Oct., 1961), s. 676.
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dobrobytu w zwigzku z niewykorzysta-
niem zdolnosci przepustowej drogi
(jako dobra publicznego).

W zaleznosci od przyjetego kryterium
i celu optymalizacyjnego, opfata za kon-
gestie moglaby by¢ ustalana tak, aby ko-
rygowac ruch do okre$lonego poziomu.
Miataby wiec raczej charakter ceny rynko-
wej (ang. market price), a nie ceny po kosz-
tach (tu: krancowych, ang. cost price).

Dochody operatora infrastruktury
oraz Road Valve Pricing

W literaturze ekonomiki transportu
drogowego spotkac jeszcze mozna trze-
cie — oprocz internalizacji kosztoéw oraz
racjonalizacji ruchu drogowego — alter-
natywne podejscie do ustalania oplat
»Za kongestie”. Mimo, ze sg one opisa-
ne przez roéznych autoréw i w réznych
kontekstach, mozna je sprowadzic¢
do koncepcji Road Value Pricing zapropo-
nowanej przez M. Wachsa. Oplaty drogo-
we powinny przynosi¢ dochody i jedno-
czesSnie stymulowac zréownowazone
i efektywne wykorzystanie infrastruktu-
ry drogowej. W tradycyjnej literaturze
na temat congestion pricing dochody wta-
Sciciela / operatora infrastruktury sg
swego rodzaju efektem ubocznym r6z-
nych dziatan optymalizacyjnych.

Skrajnym przypadkiem tego podejscia
bytoby wprowadzenie zasad gry rynko-
wej, gdzie operator infrastruktury byt-
by zainteresowany maksymalizacjq przy-
chodéw lub zyskéw, natomiast
uzytkownicy drog — maksymalizacjg
uzytecznosci z korzystania z drog. Wte-
dy jednak, celem bytaby optymalna alo-
kacja infrastruktury wsrod uzytkowni-
kéw drog (w ekonomice infrastruktury
nazywana czasami alokacjg typu II, dla
odroéznienia od alokacji zasobow w in-
frastrukturze drogowej zwanej alokacja
typu I). Zaktadajac, ze uzytkownik dro-
gi oceniajac uzytecznos$c podrozy patrzy
na natezenie ruchu, w tym przede
wszystkim czas podroézy (réwniez kom-
fort), oraz pore, w ktorej wykonywa-
na jest podroz, a takze, ze warto$¢ cza-
su jest rozna dla roznych uzytkownikéw
o roznych porach na infrastrukturze,
mozna by wprowadzi¢ oplaty bedace ce-
na rynkowq infrastruktury o danej po-
rze. Oferowanym i nabywanym ,do-
brem” bylaby nie tyle przepustowosc
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infrastruktury drogowej, co mozliwos¢
plynnego przejazdu w danym ,,okienku
czasowym”.

Podsumowanie

Optaty za kongestie moga by¢ pobie-
rane w réznych celach i r6zne moga by¢
tez cele optymalizacyjne. Abstrahujac
od motywow czysto fiskalnych, mogg one
by¢ pobierane jako:
¢ narzedzie racjonalizujace ruch, ktére-

go podstawowym celem jest niedo-

puszczenie do przekroczenia potoku
ruchu, ktéry powoduje obnizenie na-
tezenia ruchu. Myto moze by¢ nasta-
wione na cel maksymalizacji predko-
$ci podrézy lub w drugim skrajnym
przypadku — na maksymalizacje wyko-

rzystania przepustowosci (w tym mi-

nimalizacje straty dobrobytu) lub

na maksymalizacje obydwu tych para-
metrow jednoczesnie

e narzedzie internalizujace koszty ze-
wnetrzne dla innych uzytkownikow
drogi w zwigzku z duzym potokiem
ruchu lub alternatywnie narzedzie
sprowadzajace natezenie ruchu do po-
ziomu w ktérym uzytkownicy ponosi-
liby petne spofeczne koszty kongestii.

Z ekonomicznego punktu widzenia in-

ternalizacja miataby miejsce wtedy,

gdy uzytkownicy kompensowaliby sie
nawzajem, co nie ma miejsca, bo do-
chody otrzymuje operator infrastruk-
tury — dlatego drugie okreslenie wy-
daje sie trafniejsze

¢ narzedzie gry rynkowej, ktorej przed-
miotem bytaby nie tyle ,przepusto-
wos¢”, co ,przepustowos¢ w okienku
czasowym”.

Streszczenie

Congestion pricing jest metoda radze-
nia sobie z problemem rzadkosci poda-
zy infrastruktury drogowej przede
wszystkim w okresach szczytowego ru-
chu drogowego. Z teoretycznego punk-
tu widzenia oplaty tego typu moga by¢
ukierunkowane albo na internalizacje
efektow zewnetrznych, albo na racjona-
lizacje ruchu drogowego, albo na wpro-
wadzenie quasi mechanizmu rynkowego,
ktory dostosowywalby popyt na ruch
drogowy do istniejgcej przepustowosci.
Co wiecej, na sam problem kongestii
spojrze¢ mozna z punktu widzenia sa-
mej infrastruktury drogowej, ktora jest
rodzajem niedoskonatego dobra pu-

blicznego podatnego na kongestie lub
z punktu widzenia calego systemu trans-
portowego, ktory powinien funkcjono-
wac w sposéb zrownowazony. W arty-
kule, w ujeciu teoretycznym, wskazane
zostaly rézne potencjalne ekonomiczne
lub pozaekonomiczne cele, ktorym stu-
zy¢ moze congestion pricing.

THEORETICAL ECONOMIC AND
NON-ECONOMIC REASONS
FOrR CONGESTION PRICING

Congestion pricing is one of tools aimed at co-
ping with road congestion. An economist would
propose here marginal pricing to include social
congestion cost. It might be however insufficient
from the traffic engineering point of view. For
a traffic engineer the question would be whether
the optimal traffic is the free flow traffic at hi-
gher speeds or opposite the highest traffic vo-
lume by lower speeds or an in-between solution.
Finally, some economists say that congestion
charge should be a market price that serves al-
location of road capacity in time slots with ro-
ad operator’s revenue as a side effect. The artic-
le explains the theoretical reasoning behind
congestion pricing.
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