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,Oplaty zatloczeniowe, a co to takiego? Przyklad z San Diego - Kalifornia”

Wstep

San Diego jest pierwszym miastem na swiecie gdzie z powodzeniem wdrozono pobieranie
optat zattoczeniowych , dynamic value pricing” (opfata za poruszanie Sie po drodze, ktorej
wysokos¢ uzalezniona jest od warunkéw ruchu) na gtownej i zarazem ngjbardziej obciazonegj
ruchem z drég dojazdowych do miasta (droga I-15).

San Diego potozone jest w potudniowej czesci Kalifornii tuz przy granicy z Meksykiem
(Rys.1). Pod wzgledem liczby mieszkancOw jest to drugie co do wielkosci miasto w
Kalifornii. W granicach administracyjnych miasta zyje 1,3 min mieszkancoéw, a w obszarze
aglomeracji okoto 2,8 min (ponad 18 miast satelickich). Pod tym wzgledem San Diego jest
podobne do Warszawy, w ktérej mieszka ponad 1,6 min oséb, aw obszarze aglomeracji okoto
2,1 min osob.
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Rys.1 Lokalizacja San Diego. Zrédfo: http://mwwv.sandiego.org

Oplaty zattoczeniowe — potencjalne szansy i zagr ozenia

|dea optaty zattoczeniowej (,dynamic value pricing” zwanej rowniez wczesniegj ,,congestion
pricing”) polega na obciazeniu kazdego kierowcy optata, ktorej wysokosé jest bezposrednio
zwiazanaz warunkami ruchu panujacymi nadrodze.

Powszechnie wiadomo, ze obecnos¢ kazdego pojazdu nadrodze wptywanaruch pozostatych
pojazdbw, a po przekroczeniu pewnego krytycznego natezenia ruchu spowalniaruch innych
pojazdow. Straty czasu z tego wynikajace sa nieistotne gdy natezenie ruchu jest duzo nizsze
niz przepustowos¢ drogi. Jednak w sytuacji kiedy natgzenie ruchu zbliza si¢ do granicy
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przepustowosci drogi, kazdy dodatkowy pojazd moze znaczaco obnizy¢ srednia predkosc
potoku. Jesli kazdy uzytkownik bytby obciazany optata zblizona do kosztu strat czasu, ktére
powoduje w tedy bytby on zachecany do uzytkowania drogi jedynie w czasie w ktérym
korzysci, ktore by osiagat z tego tytutu rownatyby si¢ lub przekraczaty jego witasne koszty
plus koszty zattoczenia pozostatych uzytkownikéw, ktére powoduije.

Sterowanie zattoczeniem na drogach oprécz optaty zattoczeniowej mozna wykonywaé na
wiele innych sposobéw np.: powigkszanie przepustowosci drdg, promocja komunikacji
zbiorowej, carpooling. Niestety wdrazane ich pojedynczo czy wybidrczo sa mato efektywne.
Natomiast kompleksowe wdrazanie ich wraz z zastosowaniem oplaty zattoczeniowel w
Znaczacym stopniu moze poprawi¢ ich efektywnosc.

Zastosowanie optaty zattoczeniowej promuje nie tylko zmiang srodka transportu lecz takze
zmiane czasu, dnia, miejsca odbywania podrézy oraz jej czestotliwosci.

Wszystkie miasta w ktorych wystepuje duze zattoczenie sa swoistym zbiornikiem
potencjanych uzytkownikéw zwanych utajnionym popytem. Na utajniony popyt sktadaja sie
osoby, ktére sa odstraszone do podrézowania samochodem przez zattoczenie. W momencie
kiedy nowa droga lub nowe potaczenie komunikacja zbiorowa moze lekko zmnigjszy¢
zattoczenie utgjnieni uzytkownicy, ktorzy moga teraz podrézowaé zmienigjac srodek
transportu, pore dnia lub nawet te osoby u ktérych zattoczenie wymusza aternatywne
aktywnosci zapetnigja uzyskane rezerwy przepustowosci. W ten sposob stan zattoczenia
powraca, a powickszanie przepustowosci uktadu drogowego prowadzi czesto jedynie do
Czasowego zmniejszenia zattoczenia.

Zastosowanie optaty zattoczeniowej moze poméc w ograniczeniu rozmiarbw nowych
inwestycji powigkszajacych przepustowos¢ jak réwniez w zabezpieczeniu ich przed
wystapieniem zattoczenia. Jest to mozliwe dzigki temu, ze obliczanie niezbedne)
przepustowosci inwestycji drogowych w obszarach zurbanizowanych odnosi si¢ do godzin
szczytu komunikacyjnego, a zastosowanie optaty zattoczeniowej zachgca kierowcéw do
podrézowania w godzinach szczytu jedynie kiedy sa oni sktonni do zaptacenia kosztOw strat
czasu innych uzytkownikow, ktére sami powoduja. Przektada si¢ to na réwniez relatywnie
nizsze nat¢zenie ruchu w godzinach szczytu i wigcksze w okresach migedzyszczytowych. W ten
sposob dodatkowym efektem zastosowania optaty zattoczeniowej jest bardziej racjonane
wykorzystanie infrastruktury drogowsj.

Doswiadczeniamigdzynarodowe wskazuja, ze uzyskanie politycznej akceptacji diawdrazania
optat zattoczeniowych jest bardzo trudne. Swiadcza o tym nieliczne przyktady wdrozen optat
zattoczeniowych naswiecie (1997r pierwsze wdrozenie w San Diego).

Optata zattoczeniowawzbudzaliczne kontrowersje i protesty, ktorych zrédto jest réznorodne.
Jedna z nich jest obawao ochrong prywatnosci w przypadku w petni automatycznego systemu
pobierania optat. Innym czesto przedstawianym powodem sprzeciwow jest obawa przed
nadmiernym obciazeniem finansowym wiascicieli pojazdéw o niskich dochodach. Jednak w
tym przypadku badania prowadzone za granica wskazuja, ze znacznawigkszos¢ biedniejszych
i o umiarkowanych dochodach o0s6b raczej podrézuje komunikacja zbiorowa niz
samochodami osobowymi. Nawet w krajach gdzie wskaznik motoryzacji jest bardzo wysoki,
kierowcy ktorzy podrozuja w godzinach szczytéw komunikacyjnych maja wyzsze niz srednia
poziom dochodéw. Dodatkowo badania wykonane w Londynie wskazaty, ze osoby o
nizszych dochodach tez moga odnies¢ korzysci z zastosowania optat zattoczeniowych w
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wyniku redystrybucji zyskow do komunikacji zbiorowej (jesli zostanie przeprowadzona),
kt6ra obstuguje zattoczone obszary.

Réwnie czesta przyczyna protestow jest obawa, ze zastosowanie optaty zattoczeniowej bedzie
miato niekorzystny wplyw na rozwoj biznesu w zattoczonych obszarach. Gtoszenie takich
obaw moze wymusi¢ zastosowanie wyjatkbw w pobieraniu optat dla pojazdow takich jak
furgonetki czy taksowki. Moze to jednak doprowadzi¢ do obnizenia efektywnosci catego
systemu oraz moze doprowadzi¢ do nasilenia protestow pozostatych uzytkownikéw. Jest
wiele przyczyn by zaktadac, ze lokany biznes raczej osiagnie korzysci niz straci na
zastosowaniu optat zattoczeniowych. W szczeg6lnosci dotyczy to managerow oraz klientow o
wysokich dochodach jak tez firmy dostawcze i kurierskie. Potwierdzaja to doswiadczeniaw
Singapurze i w San Diego.

Polityczne obiekcje czesto wynikaja tez z obawy politykéw przed spadkiem poparciaw sréd
kierowcow w sytuacji, kiedy srodki uzyskane z optat nie zostana przeznaczone na rozwoj
infrastruktury drogowsey.

Poniewaz optaty zattoczeniowe wiaza si¢ z drastyczna zmiana dotychczasowych zachowan
komunikacyjnych to nalezy przed ich wprowadzeniem przeprowadzi¢ szeroko zakrojone
konsultacje spoteczne. Mieszkancy miast nie rozumieja racjonalnosci wprowadzania optat za
korzystanie z infrastruktury, a do tego obawigja sie nieprzewidywalnych efektow takich jak
np. rozlewanie sie¢ ruchu. Panuje wsrdd nich przekonanie, ze beda musieli ponosi¢ koszty
podczas gdy z korzysci jesli w ogole jakies wystapia beda korzystali inni.

Migdzynarodowe doswiadczenia pokazuja, ze optata zattoczeniowa moze byé¢ efektywnym i
praktycznym srodkiem zarzadzania zattoczeniem oraz przyczynia si¢ do ogolnych krétszych
czasdw podrozy. Przyktad ptynacy z San Diego pokazuje, ze polityczne problemy zwiazane z
wprowadzaniem optaty zattoczeniowej chociaz trudne to wspoétudziale przeprowadzonych na
szeroka skale konsultacji spotecznych moga by¢ rozwiazane z petnym sukcesem. Wiasnie
takim przyktadem sa zastosowane optaty zattoczeniowe na drodze I-15 w San Diego.

»1-15 Value Pricing Project” w San Diego. Geneza projektu

W latach 70-tych San Diego przezywato gwaltowny rozwoj, co miedzy innymi obserwowane
byto poprzez ogdlny wzrost ruchu samochodowego, ktory w rezultacie spowodowat 0ogolne
zattoczenie na drogach w godzinach szczytow komunikacyjnych. Szczegdlnie obserwowano
intensywny rozwdj terenéw mieszkalnych w pétnocnej czesci San Diego co przektadato sie
na duze potoki ruchu i zattoczenie na drodze 1-15 taczace] czg¢$¢ mieszkalna z czescia
komercyjna San Diego. W celu zmniejszenia zattoczenia na trasie 1-15 1988r. oddano do
uzytku dodatkowe pasy ruchu dla pojazdéw o duzym napetnieniu ,HOV” (,,High Occupancy
Lanes’) i nazwano je pasami ekspresowymi. Pasy ekspresowe zostaty wybudowane w pasie
dzielacym trasy |-15 na odcinku o diugosci 13km. Realizacja projektu kosztowa 31,8min$.
Pasy ekspresowe zostaly oddzielone od gtéwnych paséw ruchu betonowymi barierami (Fot.
1). Wjazd i zjazd z ekspresowych pasdw ruchu znajduje si¢ ha poczatku i koncu odcinka. W
szczycie porannym ruch na ekspresowych pasach odbywa si¢ w kierunku do centrum i
analogicznie w szczycie popotudniowym w kierunku przeciwnym.
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Fot. 1 Pasy ,HOV” w pasie dzielacym drogi |-15. Fot. Jim Buck

Pasy miaty pomoc w sprawnym podrézowaniu z pétnocnej czesci San Diego do centrum
miasta. Po pasach ekspresowych mogty poruszac si¢ tylko samochody z przyngmniej dwiema
osobami w $rodku oraz autobusy. Realizacja tego projektu miata za cel doprowadzenie do
zmiany sposobu podrézowania mieszkancow San Diego, co miato przetozy¢ sie namniejsze
zattoczenie napasach gtéwnych.

Jednak mimo, ze na ekspresowych pasach ruchu wystgpowat poziom swobody ruchu A nie
byto to wystarczgjaca zacheta do zmiany zachowan komunikacyjnych mieszkancéw San
Diego. Promocja podrézowania autobusem czy w systemie carpooling nie odniosta sukcesu.
Na sasiednich gtéwnych pasach ruchu w dalszym ciagu panowato bardzo duze zattoczenie.

Porazka ta zdopingowata |okalne wiadze zrzeszone w SANDAG (, San Diego Assosiation of
Governments’) do szukaniainnych rozwiazan pozwalgacych nazmniejszenie zattoczeniana
gtéwnej trasie komunikacyjnej 1-15. W efekcie w 1991r. zaproponowano zastosowanie optaty
zattoczeniowej. Pojazd z jedna osoba w $rodku (kierowcy solo) mégtby poruszaé sie po
ekspresowych pasach ruchu za odpowiednia optata, a zbierane optaty wydawane bytyby na
poprawe warunkow funkcjonowania transportu autobusowego obstugujacego korytarz drogi
[-15.

W efekcie przygotowano propozycje projektu ,,Dynamic Vaue Pricing” zaktadajacego
pobieranie optat za korzystanie z ekspresowych paséw ruchu od kierowcdéw solo. Gtéwnymi
celami projektu na Drodze I-15 byty:

maksymal ne wykorzystanie przepustowosci paséw ekspresowych,

poprawa warunkow funkcjonowania transportu publicznego,

zmniejszenie zattoczenia na gtbwnych pasach ruchu.

Pierwsze prace nad stworzeniem koncepcji systemu pobierania optat, sterowania oraz
monitorowania stopniawykorzystania przepustowosci na ekspresowych pasach ruchu zostaty
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zainicjowane w 1992 przez Federalna Administracj¢ Transportu Publicznego (,Federal
Transit Administration, FTA”), grantem w wysokosci 230 000$. Dodatkowo Federalna
Administracja Drogowa (,, Federal Highway Administration, FHWA”) stworzyta specjalny
pilotowy program na lata 1991-1997 (Congestion Pricing Program) w celu finansowego
wspierania lokalnych samorzadéw w redizacjach projektéw wprowadzajacych optaty
zattoczeniowe na drogach.

Dla umozliwienia reaizacji projektu w Kalifornii zmieniono przepisy ruchu drogowego
dotyczace zasad korzystania z pasow HOV. Owczesne prawo nie zezwaato korzystanie z
paséw HOV przez pojazdy w ktérych podrézuje tylko jedna osoba, a wysokos¢ mandatu za
Zlamanie tego przepisu wynosita 271$. Ostatecznie w przepisach o ruchu drogowym
dopuszczono mozliwosé korzystania z pasow HOV na drodze 1-15 réwniez przez pojazdy z
tylko jedna osoba w $rodku, aKalifornijski Departament Transportu wydat zarzadzenie, ze na
tych ekspresowych pasach warunki ruchu samochodéw nie moga by¢ nizsze od poziomu
swobody ruchu C. Oznaczato to, ze akceptowalne natgzenie ruchu na pasach ekspresowych
nie mogto przekroczy¢ ok. 1100 pojazdow/godz.

Ostatecznie w pazdzierniku 1994r. podpisano porozumienie w sprawie uruchomienia 3
letniego programu demonstracyjnego, ktéry zostat podzielony na dwie fazy:

1 przygotowawcza faza projektu (,, Interim Operations”) rozpoczetasie w grudniu
1996r.,

2 wdrozeniowafaza projektu (, Full Implementation”) rozpoczgtasi¢ w marcu 1998r
i poczatkowo planowane jej zakonczenie na 1999r. zostato przesunigte na 2001r.

1 faza projektu dla uzytkownikbw nazwana zostata Pasy Ekspresowe (,ExpressPass
Program”). W czasie trwania te fazy projektu kierowcy solo mieli mozliwosé¢ co
miesiecznego wykupywania winietek pozwalgacych na korzystanie z ekspresowych pasoéw
na Drodze I-15. Dla wyznaczenia krytycznego poziomu popytu nawinietki w zaleznosci od
wysokosci optat, wysokos¢ stopniowo podwyzszano.

Poczatkowo sprzedawanych byto 500 winietek miesiecznie za 50$. Po trzech miesiacach
dziatania tej fazy projektu liczba sprzedawanych winietek wzrosta do 700. W marcu 1997
zdecydowano podnies¢ cene miesiecznej winietki do 70%. W odpowiedzi ok. 16%
dotychczasowych uzytkownikéw zrezygnowato z wykupywania winietek jednak miesiac
poznigj liczba uzytkownikédw wzrosta do przewidzianego limitu 900 os6b, a lista
oczekujacych wahatasie od 200 do 600 osbb.

W kwietniu 1997r. SANDAG zaproponowat kolejna podwyzke do 80% za miesigczng
winietke jednak propozycja ta spotkata sie z duzym protestem uzytkownikéw. Ponad 100
0s0b wystato pisemnie swoje protesty i w efekcie zdecydowano si¢ na utrzymanie optaty w
wysokosci 70$ do koncatej fazy projektu.

W czerwcu 1997r. winietki zastapione zostaly transporderami. Uzytkownicy, ktorzy co
miesiac ptacili za winietki otrzymali transpordery, ktére zezwaaly na automatyczna
identyfikacje pojazdu (,Automatic Vehicle Identyfication”) w momencie wjezdzania na
ekspresowe pasy ruchu. Transpoder zachowywat swoja waznosé¢ tak diugo jak uzytkownik z
gory optacat nalezna miesieczna optate.
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Na system automatycznej identyfikacji pojazdéw skiadaty si¢ anteny i czytniki zamontowane
w formie bramki oraz z detektory pojazdéw zamontowane w nawierzchni. W tej fazie
projektu system automatycznej identyfikacji pojazdu wykorzystywany byt do wykonywania
automatycznych pomiarbw natezenia ruchu. Dodatkowo system zbieral dane o kazdej
podrozy z wyszczegOlnieniem daty oraz godziny jej trwania. Wykorzystanie systemu
automatycznej identyfikacji pojazdéw pozwolito na okreslenie miarodajnego dziennego
natezenia ruchu, poziomu swobody ruchu odpowiadajacego nat¢zeniu ruchu, oraz pozwolito
na zbadanie czestotliwosci wykonywania podrézy przez uzytkownikéw systemu. Dane
uzyskane z systemu automatycznej identyfikacji pojazddéw zostaty wykorzystane do
oszacowaniawysokosci optat za jeden przejazd dla poczatku 2 fazy projektu.

2 faza projektu nazwana dla uzytkownikéw FastTrak rozpoczeta sie w marcu 1998r. W tej
fazie projektu miesieczne optaty zostaly zastapione optatami za pojedynczy przejazd
ekspresowymi pasami ruchu. Wysokos¢ optaty za przejazd zaezata od pory dnia oraz
poziomu swobody ruchu na ekspresowych pasach tak wiec za mozliwos¢ podrézowania w
godzinie szczytu pobierana bytarelatywnie wigksza optata.

System automatycznego identyfikowania pojazdéw zostat rozbudowany o dodatkowe
drogowe znaki informacyjne w tym znaki o zmienngj tresci informujace o biezacej wysokosci
optaty zaprzejazd (Fot. 2, Rys. 2), elektroniczny system poboru optat oraz o system egzekucji
naruszen obowiazujacych zasad korzystania z ekspresowych paséw. Znaki 0 zmienngj tresci
zlokalizowane zostaly w pewnegj odlegtosci od wjazdu na pasy ekspresowe w celu
zapewnieniadostatecznej ilosci czasu napodjecie decyzji przez kierowce o wyborze wariantu
przejazdu (pasami ekspresowymi lub gtéwnymi pasami ruchu).
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Rys. 2 Lokalizacjaznakow o zmienngj tresci informujacych o biezacej wysokosci optat za
przejazd ekspresowymi pasami ruchu. Zrodfo: wwwv.sandag.cog.ca.us

W drugigj fazie programu kierowcy solo, ktorzy chcieli korzysta¢ z ekspresowych pasow
ruchu musieli otworzy¢ osobne konta bankowe i wykona¢ w wymagane] wysokosci
przedptaty. W kazdym przypadku optaty za korzystanie z ekspresowych pasdw sa
automatycznie pobierane z kont uzytkownikéw. Uzytkownicy moga automatycznie
uzupelnia¢ stan konta kartami kredytowymi lub moga wykorzystywa¢ z czeki lub przelewy
bankowe.

Dwie wymienione fazy projektu roznity si¢ od siebie znaczaco. W pierwsze) fazie
uzytkownicy projektu ponosili stale miesieczne optaty natomiast w drugiej fazie optaty
potracane byty za kazdy przejazd, a ich wysokos¢ uzaezniona byta od warunkéw ruchu.
System aktudizuje w 6 min. interwatach czasowych informacje o liczbie pojazdéw
wjezdzajacych naekspresowe pasy ruchu i ocenia poziom swobody ruchu. Normalnie wzrost
natezeniaruchu pociaga zasoba wzrost optaty o 0.25% w kolejnych interwatach. Maksymalny
pojedynczy skok wysokosci optaty moze wynies¢ 0.5$. Wysokos¢ optaty nie moze jednak
rosna¢ w nieskonczonos¢. Dla kazde] godziny ustalono maksymalne wysokosci oplat.
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Najnizsza mozliwa optata wynosi 0.5% (Tabela.1) gdy wystepuje poziom swobody ruchu A i
natgzenie ruchu nie przekracza 100 poj/6min. Maksymalna optata jest skalkulowana na
poziomie 4%, gdy poziom swobody ruchu jest na poziomie C, a nat¢zenie ruchu wynosi 245
poj./émin. Zastosowanie najwyzszej optaty ma za zadanie ograniczy¢ doptyw ruchu do
ekspresowych pasdéw ruchu. Jednak gdyby natezenie w dalszym ciagu rosto to maksymalna
optata moze by¢ wyjatkowo zwigkszona do 8% przy natgzeniu rownym 267 poj./émin.
Awaryjnie gdyby stawka w wysokosci 8% nie ograniczyta doptywu ruchu wjazd na pasy
ekspresowe maégt by¢ chwilowo zamknigty, az do momentu przywrdceniawymaganych przed
administracje drogowa warunkéw ruchu.

Tabela 1 Maksymalne optaty za przejazd ekspresowymi pasami ruchu HOV na trasie I-
15cenowe I-15 w czasie szczytu porannego (Pate Schedule Effective August 31, 1998).

Poziom

Na[tgéie?éczil:](]:hu S\:vlj)fh%qy \(/)\g:?; ([);]c Przedziat czasu
<100 0.50
A

100 0.75 5:30-6:00i 9:00 - 9:30
150 1.00

160 1.25

170 B 1.50

180 1.75

190 2.00 6:30 - 7:00i 8:00 - 8:30
200 2.25

210 2.50

220 2.75

225 3.00

C

230 3.25

235 3.50

240 3.75

245 4.00 7:00 - 8:00

260 5.00

262 C 6.00

265 7.00
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267 8.00

! Natezenie krytyczne dla poziomu swobody ruchu C jest 260 poj./6min pojazdéw w szczycie
porannym i 288 poj./6min w szczycie popotudniowym.

»1-15Value Pricing Project” —Badania efektywnosci

Pierwszy na swiecie przypadek zastosowania optat zattoczeniowych potraktowano jako
unikatowa szansg zdobycia nowych doswiadczen i postanowiono doktadnie zbada¢ efekty
jego wprowadzenia. W zwiazku z tym administracja drogowa wyasygnowata znaczne
fundusze na wykonanie szeroko zaplanowanych badan i analiz. Zesp6t badaczy z San Diego
State University kierowany przez prof. Janusza Supernaka otrzymal od Federalngj
Administracji Drogowej (the Federal Highway Administration) grant badawczy w wysokosci
ponad 1.2 min$ na przeprowadzenie badan (jednym z cztonkéw zespolu badawczego
jeszcze jako studentka 5 roku byla Agnieszka Suwara wspoétautorka tego artykutu). W
efekcie prowadzonych prac badawczych sporzadzono 45 raportow dotyczacych oceny
efektywnosci projektu oraz analiz: warunkéw ruchu, ekonomicznych, kosztow zattoczenia,
liczby przewozonych pasazeréw transportem publicznym, wykorzystania parkingdw park-
and-ride, emisji spalin, wptywu na zagospodarowanie przestrzenne, marketingowych, oraz
badania akceptacji spoteczne.

Jednym z gtéwnych i najbardziej oczywistych wnioskow z przeprowadzonych badan jest
zaobserwowany w latach 1996-1999r, miarowo rosnacy ruch na trasie 1-15. Przejicie z
pierwszej fazy projektu do drugiej nie obnizyto tempa wzrostu ruchu. Pod koniec 1999r.
wykorzystanie ekspresowych paséw ruchu HOV byto znacznie lepsze niz w poczatkowej
fazie projektu co swiadczy o spetnianiu poczatkowego celu wdrazania projektu jakim byto
doprowadzenie do petnego wykorzystania ekspresowych paséw ruchu.

Badania wykazaty, ze w szczycie popotudniowym z ekspresowych pasach ruchu wystepuje
stosunkowo wiekszy udziat pojazdéw z przynajmniej dwoma pasazerami niz kierowcdw solo.
Natomiast w szczycie porannym zaobserwowano sytuacj¢ odwrotna. Dzigjg Si¢ tak poniewaz
W szczycie porannym waznym czynnikiem wplywajacym na zachowania uzytkownikow jest
dojazd do pracy na czas. Badania wykazaty, ze zdecydowana wickszos¢ uzytkownikdw
ekspresowych pasow ruchu nie moze si¢ spézni¢ do pracy ze wzgledu na grozace im
konsekwencje. W efekcie jednym z gtownych korzysci projektu 1-15 sa potencjane
oszczednosci czasu dochodzace nawet do 20min. w porze najwigkszego nasilenia. W ten
sposdb na gtéwnych pasach ruchu trasy 1-15 wystepuje mniegjsze zattoczenie, ktére przektada
Si¢ rowniez na mniejsze koszty opoOznien dla pozostatych uzytkownikéw. Natomiast w
szczycie popotudniowym dojazdy ,,naczas’ traca naznaczeniu i cze$¢ 0sob, ktérew szczycie
porannym wykorzystywata ekspresowe pasy ruchu w drodze powrotnej korzysta z gtéwnych
pasdw ruchu przyczyniajac si¢ do wzrostu zattoczeniananich i wigkszych kosztow opdznien.

Poroéwnujac dwie fazy projektu mozna zauwazy¢, ze w fazie drugiej przy zastosowaniu
dynamicznie zmienigjacej si¢ wysokosci optaty za przejazd zadziatat mechanizm sptaszczenia
szczytu i redystrybucji go w czasie. Mimo ogélnego wzrostu ruchu w korytarzu trasy 1-15
zaobserwowano rownoczesnie zmniejszenie si¢ intensywnosci godzin szczytu.

Badania emisji spalin wzdtuz drogi 1-15 wykazaly, ze poziom emisji spalin lekko rést co

wiazato si¢ ze wzrostem ruchu. Jednak badania przeprowadzone wzdtuz poréwnywanej drogi
I-8 wykazaty, ze poziom emisji spalin byt trzykrotnie wigkszy niz wzdtuz trasy 1-15. Wyniki
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pozwalgja wysuna¢ wniosek, ze efektem wdrozenia optat zattoczeniowych byt brak wzrostu
emigji spalin.

Wykor zystanie doswiadczen ptynacych z San Diego

Badania prowadzone w San Diego wykazaly duza akceptacje dla projektu nie tylko jego
uzytkownikow lecz rowniez ogolniej opinii spotecznej. Wigkszos¢é 0sob zaangazowanych w
realizacje projektu powiedziato, ze efekty projektu ku ich zaskoczeniu przeszty ich
oczekiwaniaz nim zwiazanych.

Powinna to by¢ informacja dla politykow, ze takie rozwigzania moga mie¢ publiczng
akceptacje i nie musza si¢ oni obawiaé , spadku” popularnosci lansujac tego typu projekty.

W efekcie mozna smiato stwierdzi¢, ze wdrozenie projektu okazato si¢ petnym sukcesem na
ktory ztozyta sie¢ praca wielu oséb w zakresie: politycznego wsparcia, konstruktywnych
relacji z mediami i dobreg wspllpracy migdzy zainteresowanymi  organami
administracyjnymi.

Doswiadczenia zdobyte w czasie realizacji projektu moga i powinny by¢ wykorzystywane
przy wdrazaniu podobnych rozwiazaan w innych miastach. San Diego stato si¢ miejscem
odwiedzin delegacji z miast zainteresowanych wdrozeniem podobnych projektéw. Delegacje
przybywaja rowniez z Europy, ajednymi z pierwszych zainteresowanych okazali Holendrzy,
kt6rzy bardzo powaznie mysla si¢ 0 wprowadzeniu optat zattoczeniowych w swoim kraju.

Autorzy artykutu maja nadzieje, ze informacje dociergiace z réznych miast na swiecie o
stosowanych optatach w miastach np.: nie tylko opisany przyktad z San Diego, ae réwniez
Londyn, Singapur, Hongkong czy Oslo przetoza si¢ nawzrost zainteresowaniawprowadzania
takich rozwiazan transportowych w Polskich miastach.
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