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Hubert Iglinski!

Uniwersytet Ekonomiczny w Poznaniu

Miasta od zarania petnily istotng role
w zyciu gospodarczym, spotecznym i kul-
turowym, jednak nigdy ich rola nie byta
tak znaczna jak obecnie. Obserwujac
Swiatowe tendencje mozna sformutowac
dwa wnioski — systematycznie rosnie
wskaznik urbanizacji oraz miasta stajq sie
coraz wieksze. Co wiecej, trendy te be-
da kontynuowane. Dowody na prawdzi-
wosc¢ tych tez przynosi analiza danych
opublikowanych przez ONZ. Wynika
z nich, ze w ostatnich 30 latach wskaz-
nik urbanizacji wzré6st z poziomu 38,9%
do 50,5% w 2010 roku?, co oznacza, ze
liczba mieszkancow miast wzrosta ponad
dwukrotnie, z 1 727 mln w 1980 roku
do 3 486 mln obecnie. W 2010 roku by-
to 21 osrodkow miejskich zamieszkanych
przez populacje o liczebnosci powy-
zej 10 min i az 442 miast zamieszkanych
przez ponad 1 mln mieszkancéw. Nato-
miast przed 30 laty miast tych bylo od-
powiednio 4 i 1973,

Wielkie miasta to akceleratory rozwo-
ju regionoéw, a nawet catych panstw. Roz-
woj kazdego miasta ograniczany jest jed-
nak przez wystepowanie roznorodnych
barier. Najistotniejsze grupy barier to ba-
riery naturalne i przyrodnicze, demogra-
ficzno — spoteczne, ekonomiczne, struk-
turalno — przestrzenne, techniczne oraz
informacyjne®. Nie kazde z miast bory-
ka sie ze wszystkimi wymienionymi
grupami barier, nie w kazdym osrodku
skala ograniczen wynikajacych z wyste-
powania poszczegolnych barier jest ta-
ka sama. Jednak w zgodnej opinii spe-
cjalistow reprezentujacych réznorodne
dziedziny i dyscypliny wiedzy, a réwno-

czesnie uczestniczacych w zarzadza-
niu miastem, najpowszechniejszg i co-
raz istotniejszg bariera ich rozwoju jest
kongestia transportowa>.

Wedtug A. Altshulera, kongestia trans-
portowa pojawia sie w kazdej sytuacji,
gdy ,,popyt na obiekt infrastrukturalny
uniemozliwia swobodny przeplyw, przy
maksymalnej dopuszczalnej predkosci ru-
chu”®. Natomiast swobodny przeplyw na-
lezy zdefiniowa¢, jako przeplyw pojaz-
dow, ktoérego nie utrudniajg ani interakcje
zachodzace pomiedzy pojazdami, ani
tez warunki atmosferyczne, czy inne
czynniki, ktére mogltyby spowodowac, iz
predkos$¢ poruszania sie pojazdéw jest
nizsza, niz maksymalna dopuszczalna
predkos¢ na danym odcinku drogi.

Wystepowanie kongestii powoduje
powstawanie wielu ré6znorodnych grup
kosztow oraz negatywnych efektéw lub
zwieksza ich poziom. Do najwazniejszych
zaliczy¢ nalezy:

® koszty utraconego czasu
® koszty eksploatacji pojazdow

® Kkoszty zanieczyszczenia Srodowiska na-
turalnego

e koszty wypadkow

e koszty infrastruktury.

Najbardziej dotkliwe sa koszty utraco-
nego czasu ponoszone zarowno przez
uzytkownikow systemu transportowego
miasta — kierowcéw i ich pasazerow
—jak réwniez przedsiebiorcow i instytu-

cje korzystajace bezposrednio z infra-
struktury transportowej lub korzystaja-
ce posrednio z ustug firm przewozowych,
kurierskich i innych. Do kosztéw utraco-
nego czasu zaliczy¢ mozna réwniez
koszty nieterminowego dotarcia na miej-
sce docelowe, przede wszystkim koszty
spoznien. Spoznienia moga spowodowac
daleko idace reperkusje, na przykfad
zbyt pozne przybycie na rozmowe kwa-
lifikacyjng moze zawazy¢ na calej karie-
rze zawodowej, a sp6znienie na lotnisko
skutkowac¢ niepodpisaniem intratnego
kontraktu. Dotyczy to réwniez prze-
woznikow, operatorow logistycznych,
kurierskich, pocztowych dla ktérych nie-
terminowe dostarczenie przesytki wiaze
sie zwykle z koniecznoS$cig poniesienia
kar finansowych, a takze, co zwykle bar-
dziej dotkliwe, z utratg wiarygodnosci
i popsuciem wizerunku w oczach kontra-
henta.

Stuzby miejskie — miedzy innymi poli-
cja, straz (pomimo, iz ich pojazdy sa
uprzywilejowane, wykorzystuja te sama
infrastrukture co inni uzytkownicy) — aby
zapewnic krotki czas dotarcia do miejsca
zdarzenia, zmuszone sg eksploatowac
wiekszg liczbe pojazdoéw i zatrudnia¢ od-
powiednio wiekszg liczbe oséb je obstu-
gujacych. Podobne problemy maja prze-
woznicy transportu zbiorowego, gtéwnie
autobusowi (o ile nie zostaty wydzielone
dla ich pojazdow specjalne pasy ruchu).
Dla zachowania odpowiedniej czestotli-
wosci kursowania muszg oni zwiekszy¢
liczbe pojazdéw w ruchu. Ponadto, niska
predkos¢ przejazdu powoduje, ze komu-
nikacja zbiorowa staje sie mniej atrakcyj-

1 Dr H. Iglinski pracuje w Katedrze Logistyki Miedzynarodowej na Wydziale Gospodarki Miedzynarodowej Uniwersytetu Ekonomicznego w Poznaniu. Ar-

tykut recenzowany (przyp. red.).

2 http://esa.un.org/wup2009/unup/p2k0data.asp (dostep: 23.08.2010 r.)
3 http://esa.un.org/unpd/wup/index.htm (dostep: 23.08.2010 r.)

4 Na podstawie: Bariery modernizacji i rozwoju miast. Identyfikacja i pokonywanie, A. Geissler [red.], Urzad Mieszkalnictwa i Rozwoju Miast. Instytut Gospodar-
ki Przestrzennej i Komunalnej, Oddziat w Krakowie, Krakow 1998.

5. Szoltysek, Zarzqdzanie kongestiq w miastach, , Transport Miejski i Regionalny” 2008, nr 6, s. 2-3.
6 A. Altshuler, The Urban Transportation Problem, MIT 1979, s. 317, za: M. Ciesielski, Koszty kongestii transportowej w miastach. Wydawnictwo Akademii Eko-

nomicznej w Poznaniu, Poznan 1986, s. 5.
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na dla pasazera, co w konsekwencji
ogranicza przychody przewoznika, a to
prowadzi do dalszego obnizenia konku-
rencyjnosci jego oferty. Dochodzi przy
tym rowniez do niekorzystnego sprzeze-
nia zwrotnego, bowiem wieksza liczba
poruszajgcych sie po drogach pojazdow
wszystkich powyzszych grup uzytkowni-
kow infrastruktury dodatkowo zwieksza
poziom kongestii.

Poruszanie sie w warunkach kongestii
powoduje wydtuzenie czasu pracy pojaz-
déw i — tym samym — wzrost zuzycia pa-
liwa. Przyspieszanie i hamowanie, nie-
raz bardzo gwattowne, zwieksza koszty
ogumienia, zuzycia ukladu hamulco-
wego (klocki i tarcze hamulcowe) oraz
sprzegla, ktore jest wielokrotnie zalgcza-
ne i odtaczane. Dlatego wszystkie wy-
mienione podzespoly wymagaja czest-
szej wymiany. Dodatkowo,
przyspieszona eksploatacja ukiadow
hamulcowych powoduje wzrost emisji
metali ciezkich oraz azbestu, ktore nie-
korzystnie wplywaja na ludzkie zdrowie,
powodujac zwiekszong zapadalnos¢ na
choroby nowotworowe.

Kongestia powoduje znaczny wzrost
emisji szkodliwych substangji, takich jak
tlenki azotu, czastki state, dwutlenek
siarki, tlenek wegla, a takze gazow cie-
plarnianych — CO, oraz podtlenku azo-
tu i innych zwigzkow, ktére negatywnie
wplywaja na ludzkie zdrowie. Wiele
podrézy odbywanych w miescie, wyko-
nywanych jest przy ,,zimnym silniku”7,
kiedy nie osiaga on catkowitej sprawno-
$ci, a paliwo spalane jest w niepelny spo-
sob, co dodatkowo zwieksza emisje
powyzszych polutantow, w szczegolno-
$ci tlenku wegla®.

W warunkach kongestii nie dochodzi
zazwyczaj do wielu powaznych wypad-
kéw. Jednak w wyniku nawet lekkich ko-
lizji, uczestniczacy w niej ponosza kosz-
ty utraconego czasu, zwigzanego

z oczekiwaniem na policje, zalatwianiem
wszelkich formalnosci z ubezpieczy-
cielem, a takze koszty wynikajace z ko-
niecznosci korzystania z alternatyw-
nych $rodkéw komunikacji podczas
naprawy pojazdu. Koszty te moga ulec
znacznemu wzrostowi jesli sprawca ko-
lizji nie posiada polisy AC. Ponadto, kaz-
de tego typu zdarzenie drogowe dodat-
kowo zwieksza poziom, wystepujacej juz
na danym odcinku drogi, kongestii.

Jazda w zatorach zwieksza poziom
stresu oraz agresji, co niekorzystnie
wplywa na stan psychofizyczny uczest-
nikéw ruchu (réwniez pasazeréw) i mo-
ze obnizy¢ nie tylko ich sprawnos¢ pro-
wadzenia pojazdéw, ale rowniez
zmniejszy¢ efektywnos$¢ wykonywania
codziennych zajec.

W wyniku badan podjetych przez au-
tora ujawniono, ze mieszkancy Poznania
oraz powiatu poznanskiego (dojezdza-
jacy regularnie do miasta) poruszajacy sie
samochodami osobowymi (wylacznie
podczas porannego i popotudniowego
szczytu komunikacyjnego), utracili
w 2007 roku od okoto 21 miIn do pra-
wie 25,5 mln godzin o wartosci oko-
to 250 — 300 min zI°. Koszt nadmierne-
go zuzycia paliwa wyniost odpowiednio
od 56,5 mln zi. (facznie 14,4 min | ben-
zyny, oleju napedowego i LPG) do 67,7
min zi. (okoto 17,3 min l). Oznacza to, ze
w 2007 roku utracono az 370 mln zi. (!),
a jest to przeciez tylko wycinek kosztow
powstatych na skutek wystepowania
kongestii w Poznaniu'®,

Pierwsze proby ograniczania kongestii
podjeto juz w starozytnosci. Polegaly one
na wprowadzeniu przez Cezara admini-
stracyjnych zakazéw poruszania sie wo-
z6w w centrum Rzymu w ciagu dniall.
Wraz z rozwojem badan nad przyczyna-
mi kongestii oraz dzieki rozwojowi na-
uki znacznie rozszerzono wachlarz po-
tencjalnych narzedzi i sposobow

stuzacych do ograniczenia jej poziomu.
Narzedzia te mozna pogrupowac w ra-
mach czterech zasadniczych obszarow:

e zwiekszanie przepustowosci infra-
struktury poprzez jej rozbudowe

bardziej efektywne wykorzystanie ist-
niejacej infrastruktury

e zarzadzanie popytem na przewozy'?

e wprowadzanie zmian w zagospodaro-
waniu przestrzennym miast.

Polityka parkingowa wpisuje sie w gru-
pe narzedzi zarzadzania popytem na
przewozy. Do kluczowych narzedzi stu-
zacych do realizacji celéw tejze polity-
ki naleza:

e wprowadzenie opfat za parkowanie
w wydzielonych obszarach

® ograniczanie liczby mozliwosci parko-
wania w wybranych obszarach,
w szczego6lnosci w $cistym centrum

e tworzenie parkingéw typu Park&Ride,
Bike&Ride oraz miejsc Kiss&Ride
w poblizu gtéwnych wezléw przesiad-
kowych lub przy petlach tramwajo-
wych, autobusowych

¢ budowa parkingéw rowerowych

® zastosowanie rozwigzan telepatycz-
nych, utatwiajacych kierowcom znale-
zienie wolnego miejsca na parkingu,
jak i samego parkingu

e wydzielenie miejsc stuzacych zata-
dunkowi i roztadunkowi aut dostaw-
czych.

W wielu miastach Polski wprowadzo-
ne zostaly oplaty za korzystanie z miejsc
parkingowych w ich centrach, jednak jak

7 Im chlodniejsza strefa klimatyczna tym cze$ciej i tym diuzej silnik nie osiaga swej optymalnej temperatury.

8 Podczas ruszania przy ,zimnym silniku” i gwaltownego przyspieszania, emisja tlenku wegla moze siega¢ nawet 35 g na 1 km, czyli nawet do 40 razy wie-
cej niz w przypadku jazdy z optymalna predkoscia i przy optymalnej temperaturze spalania. Zrodto: Speed Management, OECD, ECMT, Paris 2006, s. 44.

9 Warianty zalezne od wskaznika uzywalno$ci samochodu.
10 Wiecej na temat przeprowadzonych badan zob. H. Iglinski, Kongestia transportowa w Poznaniu i wybrane sposoby jej ograniczenia , Transport Miejski i Re-
gionalny” 2009, nr 3, s. 5-8; oraz metod estymacji kosztow, zob. H. Iglinski, Estymacja wybranych kosztow kongestii transportowej w Poznaniu, [w:] Skuteczne
zmniejszanie zatltoczenia miast, red. M. Kaczmarek, A. Krych. SITK RP, Poznan 2009, s. 188-192.
11 Zob. M. Wachs, Fighting Traffic Congestion with Information Technology, ,Issues in Science and Technology”, Online Edition, http:/www.issues.org/ 19.1/wachs.htm

(dostep: 25.08.2010).

12 Por. Traffic Congestion and Reliability. Trends and Advanced Strategies for Congestion Mitigation, Final Report, Cambridge Systematics, Inc., Texas Transpor-

tation Institute 2005, s. 4.2—4.3.
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wskazuja liczne opracowania oraz co-
dzienne obserwacje, nie jest to zbyt
skuteczny instrument ograniczania kon-
gestii w miastach. Przykladem moze by¢
Poznan, gdzie od lat Srednie napetnienie
w godzinach maksymalnej akumulagji
w centralnej strefie (podstrefa A) oscylo-
walo wokét 130%!3. Niewiele lepiej byto
w okalajacej ja podstrefie B, w ktorej
wskaznik ten wynosit okoto 90%. Podob-
na sytuacja panuje rowniez na obszarach
okalajacych Strefe Ptatnego Parkowania
(SPP), w szczeg6lnosci na terenie dziel-
nic Jezyce i Wilda, gdzie wskazniki napet-
nienia wynoszg odpowiednio okoto 114%
i 104%'4.

Z tego wzgledu na poczatku 2010 ro-
ku dokonano w poznanskiej SPP kilku
zmian. Dotychczasowe podstrefy B i C
przeksztalcono w podstrefe A, a podstre-
fy B1i C1 odpowiednio w B i C. Réwno-
cze$nie podniesiono wysokos¢ oplat za
godzine postoju w podstrefach B z 2,70
do 2,80 PLN i w podstrefie Cz 1 do 2 PLN
(w podstrefie A oplata zostala utrzyma-
na i wynosi 3 PLN za pierwsza godzine po-
stoju). W efekcie tych dziatan spadt
wskaznik napelnienia do srednio 86%.
Mozna przyjac, ze generalny cel zostal
osiagniety, ale jest to jednak tylko pozor-
na poprawa. Okazuje sie bowiem, ze
wskaznik zajetosci w Scistym centrum
wzrdést, ponadto zwiekszyta sie liczba nie-
oplaconych postojow oraz postojow nie-
zgodnych z przepisami prawa. Wyzszy
wskaznik zajetoSci miejsc parkingowych
powoduje, ze rosnie znacznie poziom
kongestii, bowiem coraz wieksza liczba
kierowcow zmuszona jest powolnie , kra-
zy¢” w poszukiwaniu wolnego miejsca.
Réwnoczesnie zewnetrzne obszary pod-
strefy A (dawna podstrefa C) zapetniona
jest obecnie tylko w 50% (wczesniej oko-
to 77% — stan optymalny)!>.

Nieskuteczno§¢ wprowadzonych re-
gulacji wynika z szeregu przyczyn. Zda-
niem autora, do najpowazniejszych z nich
naleza'®:

® zbyt niski poziom optat parkingowych
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® za male zr6znicowanie oplat, szczegol-
nie pomiedzy podstrefami A i B!7

® nie dos¢ scista kontrola miejsc parkin-
gowych objetych optatami. Wedlug
ostatnich analiz, az 1/5 parkujacych
w podstrefie A nie wnosi oplaty, a ko-
lejne 12% parkuje niezgodnie z przepi-
sami. Lacznie az 42,4% miejsc parkin-
gowych nie generuje przychodéw'8

e niedostateczna kontrola poligji i stra-
zy miejskiej w obszarach bezposrednio
przylegajacych do SPP spowodowala,
ze powstaly tam ,dzikie” parkingi,
a chodniki i tereny zielone zawtaszcza-
ne sg przez kierowcow

® zbyt wiele miejsc parkingowych wyta-
czonych jest spoza jurysdykcji Zarzadu
Drég Miejskich, skutkiem czego reali-
zowane przez ZDM dzialania sg niesku-
teczne.

Aby ograniczy¢ poziom kongestii trans-
portowej w miescie, konieczne jest zlikwi-
dowanie wymienionych powyzej przy-
czyn powodujacych wadliwe dziatanie
stref platnego parkowania. Nalezy ponad-
to na obrzezach strefy wybudowac parkin-
gi kubaturowe, dzieki ktérym mozna be-
dzie zlikwidowaé¢ wiekszo$¢ miejsc
parkingowych w ciagach ulic, szczeg6lnie
w Scistym centrum, co zwiekszy ich prze-
pustowos¢, a ponadto utatwi poruszanie
sie pieszym i rowerzystom oraz dodatnio
wplynie na estetyke miasta. Rozwigzaniem
komplementarnym bytby wdrozenie inte-
ligentnych systeméw transportowych, in-
formujacych o lokalizacji parkingow i licz-
bie wolnych miejsc oraz ufatwiajgcych
znalezienie do nich drogi. Nalezaloby
réwniez dokonac¢ zmiany normatywow
parkingowych z minimalnych na maksymal-
ne i generalne obnizy¢ ich wartosci.

Oczywiscie dla skutecznego ograni-
czenia kongestii absolutnie konieczne jest
nie tylko wdrozenie odpowiedniej polity-
ki parkingowej, ale réwniez zaimple-
mentowanie wielu komplementarnych
narzedzi. W szczegoélnosci rozwigzan,

majacych na celu usprawnienie funkcjo-
nowania zbiorowego transportu publicz-
nego oraz ulatwiajacych poruszanie sie po
miescie rowerzystom i pieszym. A takze,
cho¢ w ograniczonym zakresie, narzedzi
administracyjnych ograniczajacych ruch
pojazdow, szczegdlnie w Scistym centrum.
Sa to rozwigzania, ktore nie dos¢, ze zgod-
ne z zasadami zrbwnowazonego rozwo-
ju, to na dodatek znacznie tansze, niz ko-
lejne inwestycje rozbudowujace uktad
drogowy i dziatania zwiekszajace jedynie
liczbe miejsc parkingowych.

Streszczenie

Kongestia to najpowszechniej wystepu-
jaca i jedna z najpowazniejszych barier
ograniczajacych rozwoj miast. Autor
przedstawia gtéwne grupy kosztow i wy-
brane negatywne efekty powstajace na
skutek wystepowania kongestii oraz za-
mieszcza wyniki przeprowadzonych w Po-
znaniu badan. W dalszej czesci skupia sie
na wskazaniu mozliwosci zastosowania
narzedzi polityki parkingowej jako sku-
tecznego sposobu ograniczania kongestii
transportowej. Identyfikuje takze gtow-
ne przyczyny powodujgce dysfunkcyjne
dzialanie stref ptatnego parkowania
w polskich miastach.

Summary

Parking management and mitigation of
traffic congestion in cities

Traffic congestion is the most common
and one of the most important obstac-
le in cities” development. In this paper
the author shows the main groups of
traffic congestion’s costs and some ne-
gative effects caused by congestion.
The author also presents some outcomes
of his own research conducted in Po-
znan. In the second part the author fo-
cuses on indication of parking manage-
ment and control tools as a effective way
to mitigate traffic congestion. He also
identifies main reasons causing the in-
effective functioning of paid parking spa-
ces in Polish cities.

13 Napetnienie ponad 100% oznacza, ze kierowcy parkowali gesciej, niz wynoszg norma arkingowe, a takze (co miato miejsce czesSciej) parkowali w spo-
p p yp gesciej wy q p g ) €sciej) p P

sob niezgodny z prawem.

14 Badanie napefnienia w Strefie Platnego Parkowania w Poznaniu. Pracownia Inzynierii Komunikacyjnej. Dane z lat 2005-2010.

15 Badanie napetnienia w Strefie Platnego Parkowania w Poznaniu z uwzglednieniem obszaru Jezyc. Pracownia Inzynierii Komunikacyjnej. Poznan, czerwiec 2010 r.
16 Wnioski te sformutowane sa w oparciu o analize funkcjonowania poznanskiej SPP, jednak z licznych obserwagji i rozméw przeprowadzonych przez au-
tora, sa one uniwersalne i charakterystyczne dla wiekszosci polskich miast.
17 Wynika to niestety z ustawowego ograniczenia, ktore okresla gorny putap stawki godzinowej za parkowanie.
18 Miejsca niewykorzystane, pojazdy zwolnione z oplat, zob. Badanie..., op. cit.
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