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Cechg charakteryzujgcg obszary miejskie jest zageszczenie
ludzi, dziat*alno$ci i struktur. Cechg charakteryzujaca
transport miejski jest zdolnos¢ do sprostania temu
zageszczeniu podczas przemieszczania ludzi i débr.
Zageszczenie stwarza wyzwania dla transportu miejskiego, z
powodu tt*oku i kosztéw infrastruktury w strefach zabudowanych.
Przynosi réwniez pewne zalety, ze wzgledu na korzysci skali:
pewne przedsiewziecia transportowe sg tansze, gdy odbywaja sie
na duzg skale. Wtasciwosci te oznaczaja, ze dwa najwazniejsze
zjawiska w transporcie miejskim to zattoczenie i komunikacja
publiczna.

Natezenie ruchu powoduje duze koszty, przede wszystkim w
postaci straconego czasu (ekonomisci mierza jego wartosc,
badajgc sytuacje, w ktérych ludzie mogg zamienié czas na
pienigdz, na przyktad wybierajgac inne $rodki transportu).
Badacze Texas Transportation Institute regularnie szacuja
koszty zattoczenia ulic; ich wycena rocznych kosztéw
zattoczenia na osobe w roku 2001 r. dla 75 duzych
amerykanskich obszaréw wielkomiejskich wyniost*a 520 USD,
odpowiadajgce 26 godzinom opdéznieA 1 42 galonom paliwa.
tacznie straty wynosity blisko 70 mld USD[1].

Ale czy koszty zattoczenia sg zbyt wysokie? Niedobér
przestrzeni sprawia, ze nie mozemy oczekiwal zapewnienia
nieograniczonego miejsca na drodze dla kazdego, kto zechce sie
nig porusza¢ o godzinie 17:00 w dzien roboczy — podobnie jak
nie mozemy oczekiwa¢ zbudowania akademika, zapewniajgcego rano
wolny prysznic kazdemu, kto chciatby z niego skorzystac. Tak
jak architekt moze zadecydowa¢, jak duzo prysznicow zapewnié w
akademiku, tak samo ekonomis$ci, wiedzgc, jak bardzo ludzie
cenig swdj czas i jak duzo kosztuje jego zaoszczedzenie przez
zwiekszenie przepustowosci drogi, mogg oszacowaé optymalnag
przepustowos¢ drég i poziom zattoczenia.


https://wolnemedia.net/transport-miejski/

Praktycznie wszyscy ekonomisci zgadzajg sie, ze zattoczenie w
miastach na catym sSwiecie przekracza optimum. Zgadzaja sie
rowniez co do przyczyn: koszt jazdy w godzinach szczytu jest
nizszy od jej rzeczywistego kosztu spotecznego. Koszt
spoteczny to suma kosztow ponoszonych przez pojedynczego
kierowce oraz kosztéw wynikajgcych z utrudniania jazdy innym
kierowcom. W zwigzku z tym ludzie czesto podrdézujg samochodem
nawet wtedy, gdy koszt spoteczny przewyzsza wartos$¢, jaka ma
dla nich owa podr6z, poniewaz nie muszg ponosi¢ kosztow
zattoczenia, ktdére powodujg. Podczas gdy koszt spoteczny
zalezy od pory dnia i miejsca, indywidualny koszt podrézy
(sktadajgcy sie z kosztéw eksploatacji pojazdu, opodatkowania
paliwa i okazjonalnych op*at) ma bardziej staty poziom. Nawet
jezeli indywidualnie ponoszone wydatki pokrywajg koszty
zapewnienia infrastruktury drogowej, co prawdopodobnie nie ma
miejsca w amerykanskich miastach, to nie spetniajg one swojej
roli w alokacji przepustowosci drég w godzinach szczytu, ktéra
powinna umozliwiac¢ ptynniejsze poruszanie sie tym, ktdérzy
najbardziej cenig wyzszg przepustowosc.

Te obserwacje prowadzg prosto do czesto sugerowanych ,optat za
zattoczenie”: systemu cen zmieniajgcych sie zaleznie od czasu
1 miejsca, zaprojektowanego w celu zmniejszania zattoczenia w
miastach, poprzez sktanianie 1ludzi do zmiany Srodku
transportu, trasy lub pory odbywania podrézy na takie, ktdre
powodujg mniejsze koszty spoteczne. W Singapurze taki system
obowigzuje od 1975 r., a Londyn przyjat ambitny system optat w
2003 r., poczatkowo zadajac pieciu funtéw (okoto osSmiu dolaréw
amerykanskich) za jazde na terenie centrum miasta w ciggu dni
roboczych. Optaty w Singapurze obecnie sg zbierane
elektronicznie, a w Londynie na rdzne sposoby jeszcze przed
wjazdem do ptatnej strefy. W obu przypadkach przepisy
egzekwowane sa przy pomocy kamer rejestrujgcych tablice
rejestracyjne. Wydaje sie, ze pierwszych latach londynski
system zwiekszyt predkos¢ przejazdu do i wewnatrz centralnej
strefy o 15-20%, 1 wyeliminowat lub przekierowat 67.500
przejazdéw samochodowych w dni powszednie, potowe zastepujac



transportem publicznym, a kolejne 25% korzystaniem z mniej
zattoczonych drég[2].

Czesciowy system optat za zattoczenie zostat wprowadzony w
kilku miejscach w USA. Znany jako system ,wyceny wartos$ci”,
dotyczy tylko ,ekspresowych pasdow ruchu”, przylegajacych do
bezptatnych drdég. Zaletg tego systemu jest dobrowolnos¢ optat,
ma on jednak réwniez te wade, ze zattoczenie jest
wyeliminowane tylko dla utamka podrdézujgcych, dla pozostatych
bedac jeszcze wieksze, niz w przypadku, gdy pasy ekspresowe
bytyby otwarte dla wszystkich. Wycena wartosci dziata od 1995
r. na drodze stanowej nr 91 w rejonie Los Angeles i od 1996 r.
na drodze miedzystanowej nr 15 w okolicy San Diego[3].
Pojawity sie takze propozycje stworzenia ogélnokrajowej sieci
tego typu pasdw ekspresowych, majgcych zastgpi¢ obecny system
sporadycznie wystepujacych pasdéw dla samochoddéw przewozacych
kilka oséb[4].

Poniewaz przyktadéw optat za zattoczenie jest tak niewiele,
zanizone koszty jazdy po przecigzonych drogach majg daleko
idgce konsekwencje. Ludzie i przedsiebiorstwa dostosowali
siebie i swojg dziatalnos¢ do zattoczenia, by zmniejszy¢ jego
skutki, prawdopodobnie prowadzgc do bardziej rozproszonych
form zagospodarowania terenu (aczkolwiek tego rodzaju skutkéw
nie mozna precyzyjnie przewidzie¢ przy pomocy samej teorii).
Co wiecej, wtadze publiczne reagujg na te problemy budowag
wiekszej ilosci drdég o wiekszej przepustowo$ci, *gcznie z
bardzo drogimi, szerokimi autostradami zaprojektowanymi do
jazdy z duzymi predkosciami, cho¢ ich uzytkownicy nie sg w
stanie utrzymac¢ tych predkosci podczas godzin szczytu.
Skutkiem jest rozproszona zabudowa miast z drogami wiekszymi,
niz powstatyby w przypadku zastosowania optat za zattoczenie.

Efektywnos¢ zwiekszania przepustowosci drég ma swoje
ograniczenia, wynikajace nie tylko z wysokich kosztéw, ale
takze ze zjawiska ,popytu ukrytego” badZz ,indukowanego”[5].
Poniewaz wiele potencjalnych przejazdow w godzinach szczytu
zostato zaniechanych z powodu zattoczenia, jakiekolwiek jego



zmniejszenie zostanie <czesciowo skompensowane przez
zwiekszenie ruchu o przejazdy wczesniej zaniechane, majace
miejsce na innych trasach, w innych porach dnia, badZ przy
uzyciu innych srodkdéw transportu. W efekcie zwiekszanie
przepustowosci drég moze dawal znaczace korzysci poprzez
umozliwienie wiekszej liczbie ludzi przejazdu w dowolnym
kierunku i1 o dowolnej porze, ale niekoniecznie przyczyni sie
do zmniejszenia zattoczenia. Ten sam problem dotyczy innych
projektéw walki ze zbyt mata przepustowos$Scig drég, takich jak
wspOlne przejazdy pracownikéw do pracy (czyli carpooling —
przyp. tium.), udoskonalanie transportu publicznego, czy
nadzoru nad wykorzystaniem przestrzeni Ponadto tego typu
projekty zwykle dostarczajg stabych bodzZzcéw do zmiany
zwyczajoéw w sferze transportu.

Zastanowmy sie teraz nad komunikacja publiczng, w ktorej efekt
korzysci skali jest kluczowy. Badacze, ktérzy pordéwnywali
koszty przemieszczania sie réznymi Srodkami transportu,
niezmiennie dochodzili do wniosku, ze transport samochodowy
jest najkorzystniejszy przy matych iloSciach pasazeroéw,
autobusowy przy S$Srednich, a transport szynowy przy bardzo
wysokich ilo$Sciach (wystepuja réznice zdan dotyczace
doktadnego zakresu wystepowania tych progow, ale nie co do ich
istnienia). W miare jak rosnie liczba pasazerdéw, optacalne
staje sie ptacenie jednemu z kierowcéw za przewdz wielu
pasazerdw jednym pojazdem, a ostatecznie poniesienie wysokich
kosztéw budowy. Niemniej jednak wiele z 1linii kolejowych
wybudowanych niedawno w USA jest nieoptacalnych, ze wzgledu na
zbyt mata liczbe pasazerdw[6]. Atrakcyjng alternatywag jest
szybki transport autobusowy, polegajacy na przewozie lokalnymi
autobusami, przystosowanymi do $wiadczenia ustug o jakosci
porownywalnej =z transportem szynowym, przy Kkosztach
plasujgcych sie pomiedzy tymi typowymi dla transportu
autobusowego i kolejowego. Szybki transport autobusowy po raz
pierwszy zostatl wprowadzony w Brazylii, dziata réwniez na
wybranych trasach w Ottawie, Los Angeles, Seattle, Bostonie 1
innych miastach[7].



Poza kosztami ponoszonymi przez przedsiebiorstwa transportowe,
komunikacja publiczna ma jeszcze 1inny aspekt — koszty
ponoszone przez jej uzytkownikdéw. Ludzie korzystajacy z
komunikacji muszg mie¢ dostep do stacji badz przystanku
autobusowego, oraz muszg czeka¢ na przybycie pojazdu. Nawet
jezeli znajg rozktad, muszg dopasowa¢ do niego swoje plany, co
jest dla nich kosztem. Im wiecej linii transportowych na danym
obszarze i im czestsze sg odjazdy, tym mniejszy jest koszt
dojscia i oczekiwania na pojazd dla kazdego z pasazerow.
Dowody empiryczne pokazujg, ze ludziom bardziej zalezy na
unikaniu wutraty czasu przez chodzenie lub czekanie na
transport, niz przez samg jazde Srodkiem transportu. Koszty
dostepu majg duze znaczenie, tak jak korzysci skali,
skutkujgce zwiekszaniem sie zasiegu tras i/lub czestotliwoS$ci
przejazdéw wraz ze wzrostem ilo$ci pasazerow.

Korzysci skali sa stojg za propozycjami wykorzystania
przepisow do zwiekszenia popytu na transport publiczny,
poprzez tworzenie stref gestej zabudowy mieszkalnej, handlowej
lub przemystowej. Wielu analitykéw ma jednak watpliwos$ci, co
do efektywnosci tej metody, oraz tego, czy korzysci z zabudowy
zorientowanej na komunikacje publiczng mogg przetamad
towarzyszgcg rosngcym dochodom preferencje do zamieszkiwania
obszaréw o mniejszym zageszczeniu zabudowy.

Korzysci skali na pierwszy rzut oka stanowig uzasadnienie dla
subsydiowania komunikacji publicznej, gdyz spoteczny koszt
obstugi pasazera jest dzieki nim obnizany poprzez korzystne
efekty oddziatujgce na przecietny koszt transportu ponoszony
przez ogét. Innym argumentem za subsydiowaniem transportu jest
przezwyciezenie nieefektywnosci niskich cen przejazdu po
drogach w godzinach szczytu w przypadku, gdy wprowadzenie
optat za zat*oczenie zostanie wuznane za nieosiggalne.
Kontrargumentem z kolei jest dobrze udokumentowana tendencja
branzy komunikacji publicznej do czesciowego absorbowania
subsydidéw przez wyzsze ptace pracownikéw, mniejszej
efektywnosci wykorzystania sity roboczej, i nadmiernych



wydatkéw na inwestycje. Ten problem mdégtby zostad¢ ztagodzony
przez subsydiowanie w formie znizek za przejazd, zamiast
grantéw dla przedsiebiorstw transportowych. Jednak jezeli
subsydia w dziedzinie transportu zostajg usprawiedliwione z
powodu korzysci skali, bytyby rowniez usprawiedliwione w wielu
innych branzach, ktérych dotycza korzysci skali -
subsydiowanie 1ich wszystkich jest nieosiggalne, 1
prawdopodobnie nierozsagdne.

Z powodu korzysci skali wystepujgcych w transporcie
publicznym, rozsadne jest skupienie sie na obstudze tych kilku
rynkéw o potencjalnie wysokiej iloSci pasazerdw, w
szczegblnosci przejazdéw pomiedzy przedmiesciami i centrum,
oraz lokalnego transportu na obszarach gesto zaludnionych
przez mieszkancow o niskich dochodach. Niestety to rozwigzanie
koliduje z politycznymi uktadami, typowymi dla systemodw
transportu obejmujgcych obszar duzych metropolii, w ktdérych
kazda sktadowa jednostka administracyjna, w zamian za
wniesiony wktad pieniezny, oczekuje uzyskania ze strony miasta
pewnych ustug.

Korzysci skali mogtyby uzasadnié¢ subsydiowanie autostrad,
jednak jest to kwestia jeszcze mniej jednoznaczna. Korzysci
skali majg miejsce w przypadku danego odcinka autostrady, ale
sg nieco mniejsze w przypadku catej sieci, poniewaz koszt
budowy skrzyzowan rosnie szybciej niz proporcjonalny wzrost
przepustowosci. Co wiecej, poniewaz autostrady zajmujg
znaczgcag czes¢ trudno dostepnej w miastach przestrzeni, ich
rozbudowa zwieksza ceny gruntow i/lub wymaga kosztownych
zabezpieczeh ograniczajgcych negatywne skutki ich utworzenia,
kompensujacych jakiekolwiek korzys$ci skali wynikajgce z ich
budowy. Pordéwnujac wady i zalety, prawdopodobnie nie ma
mocnych argumentéw za subsydiowaniem przejazdéw miejskimi
autostradami.

Obecnie rzgdy dostarczajg wiekszo$¢ ustug i wyposazenia w
dziedzinie transportu miejskiego, jednak nie jest to
nieuniknione, ani nie zawsze byto normg. Prywatnie budowane 1



finansowane kanaty, 1 pdZniejsze prywatne drogi, odegraty
wazng role w czasie uprzemystawiania Wielkiej Brytanii w XVIII
wieku, i1 USA w XIX wieku. WspétczesSnie innowacyjne prywatne
przedsiebiorstwa transportowe zapewniajg cenione przewozy
mikrobusowe, lub wyspecjalizowany transport taksdéwkami -
czasem nielegalnie — w wielu miastach na catym Swiecie,
szczegdlnie — choé nie wytgcznie — w krajach Trzeciego Swiata.
Wszechobecne prywatne floty taksdowkarskie réwniez graja
istotng role w transporcie miejskim, a deregulacja przepisodw
dotyczgcych wejscia na rynek znaczgco obnizytaby optaty za
podréz takséwka.

Prywatna przedsiebiorczos$¢ powraca do budowy infrastruktury
transportowej. Prywatna spdtka konczy paryska obwodnice AS86,
wiodgcg poprzez tunele pod Wersalem, finansowang przez optaty
za przejazd. Podobny projekt moze przetamaé¢ trzydziestoletni
impas w sprawie zakonczenia budowy ostatniego fragmentu
autostrady przy Long Beach w okolicy Los Angeles. Londyn
podjgt sie kontrowersyjnej prywatyzacji metra. W 2004 r. w
Teksasie ztozono propozycje prywatnej budowy i obstugi nowych
ptatnych drég, a w 2005 r. Chicago sprywatyzowato obstuge
Skyway, waznego odcinka drogi miedzystanowej nr 90,
prowadzgcego do centrum miasta od wschodu[8].

Dowody wskazujg na to, ze sektor prywatny moze zapewni¢
transport taniej niz sektor publiczny. Wiele eksperymentéw z
prywatyzacja byt*o motywowanych przez ogromny wzrost kosztéw
subsydiéw, lub ewidentng nieefektywnos¢ projektdédw publicznych.
W latach osiemdziesigtych w Wielkiej Brytanii wszystkie
miejskie 1linie autobusowe poza Londynem zostaty
sprywatyzowane, a rynek zostat otwarty dla wszystkich
chetnych, skutkujgc oszczedno$Sciami, ale réwniez pewnymi
problemami zwigzanymi z konkurencjg. W wiekszo$ci przypadkéw
pewien rodzaj regulacji jest konieczny dla zrekompensowania
sity rynkowej[9], Kktorej powstawanie moze towarzyszyd
prywatyzacji. Sukces zalezy od specyfiki sytuacji, oraz
szczegotbéw regulacji i uméw franczyzowych.



Historycznie transport miejski miat* kluczowy wpiyw na
zagospodarowanie przestrzeni. Po wynalezieniu tramwajow
konnych, a pézniej elektrycznych, wzdtuz nowo wybudowanych
linii szybko powstaty ,tramwajowe przedmiescia”. Po II wojnie
Swiatowej powszechna rozbudowa tras szybkiego ruchu miata
podobny, lecz jeszcze silniejszy efekt — szczegdlnie w Stanach
Zjednoczonych — prowadzgc do szerszego rozpowszechnienia
postepu, gdyz samochody zmniejszyty potrzebe blisko$ci linii
komunikacji publicznej. Rozwigzania te zapewnity mieszkancom
wiele pozadanych udogodnien, ale stworzyty réwniez problemy.
Cokolwiek by nie powiedzie¢ o rozsadnosci éwczesnych decyzji,
trwatos¢ infrastruktury budowlanej czyni je praktycznie
niemozliwymi do odwrdcenia. Szczegdlnie rozproszona forma
zabudowy terenu ostabia potencjat rynkowy transportu masowego,
czynigc go nieefektywnym w roli alternatywy dla dominacji
samochoddw, nawet jezeli lepszg polityka bytoby promowanie
transportu publicznego.

Transport miejski jest istotng czesScia gospodarki, reagujaca
na dobrze przemyslang polityke gospodarczg. Mozna jeszcze
wiele zrobi¢, by poprawi¢ funkcjonowanie miast, korzystajgc z
naszej podstawowej wiedzy na temat bodZcéw ekonomicznych.
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