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Metropolizacja jako symulanta
czynnikdw wywotujqgcych kongestie

Metropolization as a stimulant of factors causing congestion

Z problemem kongestii mierzy sie wiele miast 1 aglomeracji
miejskich bez wzgledu na ich wielko§é i liczbe mieszkancéw.
Jednak rozlewanie sie obszaréw miejskich poza granice ad-
ministracyjne miast tzw. ,urban sprawl” oraz silne tenden-
cje do tworzenia obszaréw metropolitalnych problem konge-
stii poglebia. Przecietne miesieczne opdznienie wywolane
kongestia w godzinach szezytu w 2015 roku dla 7 najwiek-
szych miast Polski wyniosto 10 godzin. Kongestia stanowi
istotny problem nie tylko dla spoleczenstwa, wplywajac na
mobilno$é 1 zwiekszajac koszty przemieszczania sie, ale
przede wszystkim zwiekszajac koszty funkcjonowania gospo-
darki. W 2015 roku koszty kongestii dla gospodarki wzrosty
0 12,5% w poréwnaniu do roku poprzedniego. W artykule za-
prezentowano zwiazki metropolizacji z powstawaniem, skut-
kami i kosztami kongestii.

Stowa kluczowe:
kongestia, skutki kongestii, koszty kongestii, aglomeracie,
metropolie.

The congestion is a problem for many cities and urban
areas irrespective of their size and number of inhabitants.
However, the spillover of areas beyond the administrative
boundaries of urban sprawl and the strong tendency to
create metropolitan areas even deepens the problem of
congestion. The average monthly congestion delay in 2015
for the 7 largest Polish cities was 10 hours. In 2015 the
cost of congestion for the economy increased by 12.5%
compared to the previous year. This paper presents
metropolitan relations with the origins, consequences, and
costs of congestion.
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congestion, congestion effects, congestion costs,
agglomerations, metropolises.

Wprowadzenie

Wick dwudziesty zapoczatkowal niespotykany
dotad w historii ludzkosci postep, widoczny we
wszystkich sferach jej funkcjonowania. Skutki te-
go postepu uwydatniaja si¢ w technice, technolo-
gii, medycynie, nauce oraz zmianach spotecznych.
Efcktem tego postepu jest migdzy innymi dyna-
miczny przyrost ludnosci §wiata. W 1900 roku lud-
no$¢ §wiata wynosita wedtug szacunkow 1,65 mld
0sob, w roku 1950 mieszkaficow ziemi byto 2,5
mld, w 2016 roku 7,4 mld a prognozy na 2050 rok
mowig o 9,9-10,0 mld ludzi (http://data.world-
bank.org; http://www.prb.org). Wezmy réwniez
pod uwage, iz na poczatku dwudziestego wicku
mieszkaficy miast stanowili okoto 10% catej lud-
noSci §wiata czyli 165 mln, w roku 1950 juz 30%
czyli 750 mln, aby w 2008 roku przekroczy¢ 50%
populacji $wiata. Obecnie w miastach zyje okoto
55% populacji czyli ponad 4 miliardy ludzi, nato-

miast prognozy na rok 2050 méwia juz o 66% to
znaczy, ze w miastach bedzie zyto 6,6 mld ludnoSci
Swiata (rys. 1).

Populacja ziemi w latach 1900-1950 wzrosta
0 50% i nawet biorac pod uwage straty z pierwszej
i drugiej wojny §wiatowej, jej wzrost nie doréwnal-
by wzrostowi w latach 1950-2000, ktéry byt 2,5
krotny. Zgodnie z prognoza na rok 2050 liczba lud-
nos$ci $wiata wzro$nic ponad pottorakrotnie. Pomi-
mo zmnicejszenia si¢ dynamiki wzrostu liczby lud-
no$ci Swiata, przyrost mieszkancdw miast bedzie
postepowat dalej a jego dynamika rosta. Dzieje si¢
tak ze wzgledu na migracj¢ ludnoSci wicjskiej do
miast, a takze ze wzgledu na zmiany administracyj-
ne wywolujace powstawanie olbrzymich oSrodkow
miejskich o charakterze aglomeracyjnym. Liczba
ludno$ci miast w latach 1900-1950 wzrosta 4,5
krotnie a biorac pod uwage prognozy od 1950 do
2050 wzro$nie niemal 9-krotnic. Wspdtczesne mia-
sta zajmuja okoto 2% powierzchni planety, a ich
mieszkancy zuzywaja az 75% zasobow Ziemi. Zna-
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Rysunek 1
Dynamika populacji miast i wsi dla $wiata
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Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych The World Bank Group.

czaco wzroslta liczba miast o liczbie ludno$ci powy-
zej 1 miliona — tylko w okresie ostatnich 50 lat —
0 650%. W potowie lat 50 ubieglego stulecia poja-
wily si¢ roéwniez mega miasta o liczbie ludnosci po-
wyzej 10 miliondw, ktorych liczba do lat obecnych
zwickszyta si¢ jedenastokrotnie (tab. 1). Podczas
gdy nieco powyzej 9 procent mieszkaficow miast
mieszka w miastach 10 milionéw Iub wigcej osdb,
okoto 62 procent mieszka w miastach o liczbie
mieszkancdw 1 miliona lub mniej a okolo 52 pro-

Tabela 1

cent mieszkahcOw miast mieszka w miastach poni-
zej 500 000 mieszkaficow.

Tendencja ta ma rowniez odzwierciedlenie
w populacji Europejskiej. Pomimo starzenia si¢
spoleczefistw i ujemnego salda przyrostu natural-
nego w wyniku procesdow urbanizacyjnych liczba
ludnosci miast systematycznie wzrasta. Wskaznik
urbanizacji dla Europy wynosi obecnie 74%, przy
czym w takich krajach jak Holandia czy Belgia
wskaznik ten wynosi odpowiednio 90 i 98%, a pro-

Liczba miast i aglomeracji powyzej 1 miliona mieszkancdw na $wiecie

Rok Liczba miast powyzej 1 mln Liczba miast powyzej 10 mIn
1800 nie bylo nie byto
1900 10 nie bylo Tokio, Nowy Jork
1950 83 2
1975 195 5 1,7% ludnosci §wiata
1980 238 12
1985 270 16
1990 316 17
2000 408 18 3,7% ludnosci §wiata
2005 437 20 4,0% ludnosci §wiata
2010 493 21
2015 541 22 5,0% ludnosci §wiata

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Szymariska, 2008, s. 201.
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Rysunek 2
Dynamika populacji miast i wsi Europy
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych The World Bank Group.

gnozy na rok 2050 dla Europy mdwia o przekro-
czeniu 80% (rys. 2). Wskaznik urbanizacji dla Pol-
ski wynosi ok. 61%.

System transportowy aglomeraciji
a liczba ludnosci

Liczba ludnosci ksztattuje i wplywa na system
transportowy. W 2005 roku szacowano, ze dziennie
realizowane jest okoto 7,5 mld podrdzy na calym
Swiecie z czego podrdze prywatnymi samochodami
stanowily 47%, rowerowe i piesze 37% a transpor-
tem publicznym rozumianym jako zorganizowane
formy komunikacji zaledwie 16%. Prognozuje sig,
ze w zwiazku ze wzrostem mobilnoSci oraz liczby
ludno$ci do 2025 roku liczba podrozy wzrosSnie
0 50%. Wzrost ten dotyczy¢ bedzie przede wszyst-
kim podrozy prywatnymi samochodami. Natomiast
udziat podrozy rowerowych, pieszych oraz transpor-
tem publicznym bedzie malat, w tym ostatnim przy-
padku spadajac do 14%. Wzrost podrozy samocho-
dem wplynie na wzrost liczby kolizji i wypadkow
drogowych oraz na zapotrzebowanie na paliwa ko-
palne, a co za tym idzie na wzrost emisji zanieczysz-
czefi (Kopec, 2012).

Klasyczne teorie zajmujace si¢ rozwojem miast
przywoluja rozwazania dotyczace relacji pomiedzy
miastem i otaczajacym je regionem. Zgodnie z ty-
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mi teoriami istotne sg etapy proceséw urbanizacji
i wynikajace z nich zmiany w rozmieszczeniu licz-
by ludnoSci w miastach i w sasiadujacych z nimi
obszarach. Przyjmujac proces urbanizacji jako
proces kulturowo-cywilizacyjny majgcy swoj wyraz
w rozwoju miast, wzroscie ich liczby, powigkszaniu
powierzchni, postepujgcej koncentracji ludnosci na
ich terenie i w najblizszej ich strefie, (...), akcepta-
cji i przyswajaniu kultury miejskiej, miejskich stan-
dardow i zwyczajow itp. Implikuje ona takie wzrost
liczby ludnosci miasta'(Smetkowski i inni, 2012).
Jedli zasi¢cg przestrzenny miasta oraz formy uzyt-
kowania jego przestrzeni wynikaja ze stadidéw kon-
centracji i dekoncentracji ludnosci w obrebie ob-
szarOw zrddtowych jakie stanowia dla siebie mia-
sto oraz jego otoczenie, a ktore zachodza w coraz
wickszej skali przestrzennej, to za B. Jatowieckim
metropolizacj¢ mozna uznaé za ostatnig faze
urbanizacji. Faza ta polega na przeksztalceniu sig
przestrzeni miejskich i zmianie relacji miedzy mia-
stem centralnym i jego bezposrednim zapleczem
oraz niecigglym sposobie uzytkowania przestrzeni
zurbanizowanych. Objawia sig ostabieniem lub ze-
rwaniem zwigzkow gospodarczych miasta z jego re-
gionalnym zapleczem i zastgpieniem ich kontakta-
mi z innymi metropoliami w skali kontynentalnej
lub swiatowej (Jatowiecki, 1999, s. 29; za: Smet-
kowski i inni, 2012).

W koncepcji miejsc centralnych natomiast mia-
sto petni rol¢ dostawcy ddbr centralnych na rzecz
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regionalnego zaplecza. Do débr tych naleza dobra
kulturowe, handlowe, ustugowe, transportowe, ko-
munikacyjne, teleinformatyczne, administracyjne,
zdrowotne, praca i inne (por: Smetkowski i inni,
2012, s. 22).

Bez wzgledu na przyjeta koncepceje urbanizacji
nalezy zaakceptowad fakt, iz we wspolczesnych go-
spodarkach gléwnymi centrami rozwoju sa duze
miasta wraz z otaczajacymi je obszarami funkcjo-
nalnymi. Tendencje te niec omijaja Polski. Réwniez
w naszym kraju tempo rozwoju spoleczno-gospoda-
rczego na poziomie regionalnym i krajowym deter-
minowane jest koncentracja potencjatu ekonomicz-
nego i ludnoSciowego w najsilniejszych pod wzgle-
dem ekonomicznym obszarach metropolitalnych.
Rozrastanie si¢ obszaréw metropolitalnych wokdt
najwickszych polskich miast powodowane nicjedno-
krotnic wylgcznie ambicjami decydentdw i checia
dordwnania wickszym i lepszym, wymusza stawianie
sobie przez podmioty odpowiedzialne za polityke
rozwoju transportu i organizowanie obstugi komu-
nikacyjnej ludnoSci pytania, czy beda w stanic spro-
sta wyzwaniom zwigzanym z rozrostem przestrzen-
nym i przyrostem ludnoSci. Juz teraz mozna zaob-
serwowal rozbieznoSci miedzy potrzebami trans-
portowymi ludnoSci a mozliwoSciami ich realizacji
oraz roznice pomigdzy oczekiwanym i realizowa-
nym poziomem jakoSci ustug transportowych. Pod-
stawowymi przyczynami niczadowalajacego stanu
systemOw transportowych polskich miast sa (Koz-
lak, 2013):

B nadmierny rozw0j motoryzacji indywidualne;j,

Tabela 2
Liczba samochodéw osobowych na 1000 mieszkancow

B niska konkurencyjno$¢ transportu publicznego,

B zbyt niska przepustowo$¢ miejskich uktadow dro-
gowych i niedostosowanie ich do poziomu rozwo-
ju spoteczno-gospodarczego i przestrzennego
miasta,

B zly stan techniczny drég miejskich i obiektow in-
zynierskich — brak sprawnych systemdw stero-
wania i zarzadzania ruchem drogowym.
Problem masowej motoryzacji nie jest proble-

mem nowym. W Stanach Zjednoczonych zaczeto

poszukiwaé i wdrazal rozwiazania dotyczace
wzrostu liczby samochodéw juz w latach 70-tych.

Problemy te z kilkudziesi¢cioletnim opdZnieniem

dotarty do Polski. Przed rokiem 1990 hamulcem

uwydatniania si¢ problemow znanych od dawna

w krajach wysoko rozwini¢tych byt ustroj socjali-

styczny, wszechobecna bieda i wynikajacy z niego

ograniczony dostep do takich dobr luksusowych
jak samochdd. W latach 90-tych nastapito gwal-
towne nadrabianie réznic spoteczno-kulturowych,
ktére migdzy innymi mialy odzwierciedlenie we
wzroScie sprzedazy samochodéw osobowych. Ten-
dencja ta utrzymuje si¢ do dnia dzisiejszego. Jak
podaje GUS w 1989 po Polsce poruszato si¢ nieca-
te 5 milionéw samochodéw, w roku 2015 liczba ta
zblizyta si¢ do 21 miliondw. Zjawisko to dotyczy
wszystkich wojewddztw Polski, nawet tych naj-
biedniejszych (tab. 2). Wzrost poziomu zmotory-
zowania spoteczefistwa przektada si¢ na spadek
wielkoSci przewozow w transporcie publicznym

i stanowi ceche¢ charakterystyczna wszystkich pol-

skich metropolii.

2009 2010 2011 2012 2014
Polska 432 447 470 486 520
dolnoslgskie 433 449 476 495 534
kujawsko-pomorskie 427 441 461 478 510
lubelskie 399 416 439 456 493
lubuskie 444 459 487 507 547
16dzkie 429 448 474 490 525
malopolskie 417 431 450 466 494
mazowieckie 483 497 518 535 570
opolskie 458 485 512 531 565
podkarpackie 382 395 417 431 462
podlaskie 378 390 409 421 447
pomorskie 433 444 467 484 519
Slaskie 420 440 464 478 508
$wigtokrzyskie 407 421 441 454 483
warminsko-mazurskie 387 398 418 434 466
wielkopolskie 492 506 531 546 581
zachodniopomorskie 401 412 438 454 490

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie: BDL GUS.
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Stosunkowo niskie ceny samochodéw uzywanych
oraz ich powszechna dost¢pnos¢ umozliwily decen-
tralizacje wiclkich miast otwierajac nowe mozliwo-
Sci zabudowy w strefach podmicjskich. W powiaza-
niu ze wzrostem cen nieruchomosci na terenach
miejskich, pogorszeniem jakoSci zycia i warunkdw
komunalno-bytowych wywolanych przez zanie-
czyszczenie powietrza, rosngcy hatas, kurczace si¢
tereny ziclone oraz rosnace koszty utrzymania wy-
nikajace m.in. z korzystania ze Srodowiska (oplaty
za wodg, Scieki, wywoz i utylizacje odpaddw) wzro-
sta atrakcyjno§¢ oraz uzyteczno$¢ obszardow pod-
miejskich. Domek z ogrodkiem na peryferiach
aglomeracji micjskiej stal si¢ marzeniem i celem,
do ktorego zaczela dazy¢ z powodzeniem znaczna
cz¢§¢ spoleczefistwa. JednoczeSnie wzrosta waga
zaspokojenia potrzeb transportowych objawiajaca
sic wysokim stopniem uzaleznienia wiclkoSci
i struktury tych potrzeb od formy, funkcji i inten-
sywnoSci zagospodarowania przestrzennego. Para-
doksalnie, wraz ze wzrostem zagospodarowania te-
renow wewnatrz obszaru miejskicgo i towarzysza-
cym mu zmianom struktury przestrzenno-funkcj-
onalnej wzrasta nasilenic uzytkowania terendw
w strefie podmicejskiej. Skutkiem tego rozpoczat si¢
proces niepohamowanego rozprzestrzeniania ob-
szarOw zagospodarowanych na sposdb miejski,
cho¢ o stosunkowo niskicj gestoSci zaludnienia
i matej zwartoSci zabudowy. Zwykle w sposodb nie-
ciagly, z pozostawieniem ,,po drodze” licznych tere-
néw niezabudowanych. W efekcie doszio do powsta-
wania struktur pozbawionych wyraznego centrum,
pozbawionych, badZ z minimalng przestrzenia pu-
bliczna, powiazanych siccig drogowa, ktdra obstugu-
je wolnostojace budowle 'rozlane' na nickofczace si¢
kilometry kwadratowe niskiej zabudowy (por: Weso-
towski, 2008). W ten sposob czynniki ekonomiczne
i samochdd osobowy umozliwit urban sprawl, czyli
dezurbanizacj¢ lub inaczej suburbanizacj¢. Ponie-
waz jednak to centra gtéwnych oSrodkéw miejskich
zapewniaja odpowiedni poziom infrastruktury spo-
tecznej, dostep do ustugi, miejsc pracy w celu zaspo-
kajania swoich potrzeb mieszkancy przedmie$¢ zmu-
szeni sa do wiclokrotnego przemieszczania si¢ po-
miedzy miejscem zamieszkania a oSrodkiem central-
nym. Ze wzgledu na fakt, iz strefy podmiejskie, czy
tez peryferia aglomeracyjne posiadaja zbyt mala
koncentracj¢ ludnosci, zwykle uruchomienie w nich
systemu transportu publicznego zapewniajacego do-
step do odpowiedniej liczby przystankdw i wystar-
czajacej czestotliwosci kursowania jest ekonomicz-
nie nieuzasadnione. W ten sposob samochdd osobo-
wy stat si¢ jedynym Srodkiem transportu zapewniaja-
cym komunikacje nie tylko z i do centrum miasta,
ale takze do najblizszego sklepu.

Z tego wzgledu oSrodki metropolitalne borykaja
si¢c z powstawaniem zatordw komunikacyjnych

o charakterze cyklicznym — wahadlowym, tzn. rano
do, a po poludniu z centrum powodujgcym spowol-
nienie ruchu i powstawanie zatorow. Wzrost liczby
mieszkaficdw oraz liczby samochodéw osobowych
zwicksza natezenie ruchu co doprowadza do po-
wstania kongestii. Zjawisko kongestii wyst¢puje nie
tylko w samym centrum miasta, ale réwniez na dro-
gach wlotowych do miasta. W efekcie czego nie-
drozny i niewydolny staje si¢ caly system transpor-
towy danej metropolii.

Kongestia i jej koszty
w metropoliach

Jak wynika z raportu opublikowanego przez Kor-
kowo. pl, ktory prezentuje aktualne informacje
o zatorach oraz Srednich predkoSciach poruszania
si¢ w 10 wybranych miastach Polski, zima 2017 roku
najwolniejszym polskim miastem byta L.6dz ze Sred-
nia predkoScig 39 km/h a tuz za nig uplasowata sic¢
Warszawa. Trzecia pozycje zajely Katowice ze $red-
nig predkoscia 41 km/h. Miasto to osiaga zwykle
lepsze wyniki, jednak zima 2017 roku nalezato do
pierwszej trojki najwolniejszych miast a w porOwna-
niu do wynikdow z lata 2016 zwolnito o Srednio
4 km/h. Najwyzsza predkoScia poruszania moze po-
chwali¢ si¢ Bydgoszcz, ktora zwykle zajmuje ostat-
nia (najlepsza) pozycjc w tego typu rankingach.
Srednia predkosé dla tego miasta zaréwno latem,
jak i zima w calym mieScie w ciggu dnia waha si¢
w granicach 49 hm/h. PredkoSci te zostaly zgroma-
dzone w odlegtoSci 10 km od centrum. Duze nizsze
wyniki uzyskano przy pomiarach w odlegtosci 2 km
od centrum.

Tabela 3
Srednie predkosci poruszania sie samochodéw
w 10 najwolniejszych miastach Polski

Srednia predkosé Srednia predkosé
Miasto (km/h) mierzona (km/h) mierzone
w odleglo$ci 10 km | w odleglosci 2 km od
od centrum centrum
Lodz 39 25
Warszawa 40 29
Katowice 41 40
Poznan 42 27
Gdansk 43 34
Wroctaw 44 26
Krakow 44 26
Szczecin 45 29
Lublin 47 31
Bydgoszcz 49 31

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: korkowo.pl
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|
Tabela 4

ISrednie predkosci poruszania sie samochoddw w 9 najwolniejszych miastach Polski

W odleglos$ci 0-2 km od centrum W odlegtosci 2-5 km od centrum
Miasto Srednia predkosé Srednia predkosé Srednia predkosé Srednia predkosé
6.00-9.00 (km/h) 16.00-18.00 (km/h) 6.00-9.00 (km/h) 16.00-18.00 (km/h)
Lodz 24 23 26 27
Warszawa 19 17 23 23
Poznan 17 17 25 26
Gdansk 21 22 26 27
Wroctaw 17 17 24 23
Krakow 29 29 35 36
Szczecin 21 23 24 26
Bydgoszcz 21 25 26 25

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: korkowo.pl

W przypadku najwolniejszych miast ponownie
na pierwszym miejscu uplasowata si¢ £.0dz ze Sred-
nig predkoScia 25 km/h, a kolejne pigé miast w ran-
kingu miato Srednia predko$¢ poruszania sic
w centrum ponizej 30 km/h. Pomiaréw dokonano
w godzinach 6.00-18.00 w dniach 22.12.16 do
28.02.17.

Wyniki pomiaréw predkosci w szezytach komu-
nikacyjnych sg jeszcze nizsze (dane z 2011 roku;
tab. 4). Po przeanalizowaniu tabel 3 i 4 mozna
stwierdzié, ze miastami, ktérych problem konge-
stii dotyka w najwi¢ckszym stopniu to Lodz, War-
szawa i Poznan.

]
Rysunek 3
IDynqmikd populaciji miast i wsi Europy

Wzgledne wykorzystanie powierzchni, wyrazone w m2x godz.
(10 km podréz dom-praca i z powrotem samochodem prywatnym i
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Wzrost liczby uzytkowanych pojazdow poglebia
takze deficyt miejsc parkingowych w centralnych
czeSciach miast i w wigkszo$ci osiedli mieszkanio-
wych. Rozwiazaniem problemu moze by¢ ograni-
czanie miejsc parkingowych lub/i wymuszenie ro-
tacji na tych miejscach. Mozna to osiagnaé po-
przez zakazy parkowania powyzej okreSlonego
czasu oraz podniesienie taryf parkingowych. In-
nym sposobem na ograniczenie liczby samocho-
dow w centrach miast jest wyznaczenie stref ogra-
niczonego ruchu. Strefy takic moga wymuszad
ruch spowolniony, jak na przyktad strefy tempo 30
lub zmniejszad predkos$é pojazddw przez specjal-

autobus

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: Managing Urban Traffic Congestion, 2007, OECD/ECMT.
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Tabela 5

Koszty kongestii dia gospodarki generowane przez 7 nqjwigkszych miast w Polsce

Miasto 2010 2011 2013 2014 2015
Warszawa 1112 1059 962 1025 1231
Wroctaw 358 367 404 486 549
Krakow 288 347 373 384 465
Poznan 398 383 390 367 456
Gdansk 310 232 221 244 245
Yodz1 70 196 200 199 200
Katowice 170 206 195 224 195

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie: Deloitte Consulting.

nie uksztattowang jezdni¢ i sie¢ dojazdow. Rady-
kalnym rozwigzaniem jest catkowite wylaczenie
pewnych obszaréw miasta z ruchu samochodowe-
go. Drastyczne rozwigzania w postaci ograniczefi
spotkaja si¢ jednak z oporem spolecznym i bra-
kiem akceptacji dla takich dziatah. Z tego wzgle-
du osiagni¢cie trwatych zmian w funkcjonowaniu
komunikacyjnym miasta powinno opieraé si¢
z jednej strony na ograniczaniu ruchu samochodo-
wego a z drugiej na stymulowaniu transportu al-
ternatywnego. PodejScie takie wyraza metoda
push and pull. Mowiac o alternatywnych Srodkach
transportu my§li si¢ gtéwnie o komunikacji zbio-
rowej a takze, cho¢ w mnicjszym stopniu o trans-
porcie rowerowym. Wydaje si¢, ze w aspekcie wy-
korzystania przestrzeni miejskiej przez Srodki
transportu dane przemawiaja na korzy$¢ transpor-
tu publicznego.

Zwiazek pomiedzy uzaleznieniem od prywatnego
Srodka transportu jakim jest samochdd a kongestia
mozna przedstawi¢ w aspekcie zuzywania przestrze-
ni. Infrastruktura drogowa jest kosztowna, zazwy-
czaj ograniczona i trudna do rozszerzenia. Typowy
prywatny pojazd moze przewiczé do 5 pasazerow
(chociaz zwykle jest to od 1 do 2 0s6b) i obejmuje 15
m? ograniczonej przestrzeni miejskiej. Dlatego kaz-
dy pasazer przewozony przez prywatny pojazd zaj-
muje okoto 10 m? sieci drogowej. Rysunek 3 poka-
zuje wykorzystanie przestrzeni przez prywatne po-
jazdy w pordwnaniu do typowego transportu pu-
blicznego (autobus).

Nieracjonalno$¢ w wykorzystywaniu przestrzeni
i czasu przez spoleczefistwo metropolitalne nie jest
jedynym skutkiem kongestii. Nadmierny ruch samo-
chodowy wplywa takze na wzrost zanieczyszczenia
powictrza, zwickszenie hatasu a takze przyczynia si¢
do zwigkszenia liczby wypadkdw drogowych. W ta-
kim ujeciu mozemy mowié, ze kongestia przyczynia
si¢ do wzrostu kosztoéw funkcjonowania metropolii
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zardwno o charakterze ekonomicznym, spolecznym,
jak i ekologicznym.

Probe szacowania kosztow eckonomicznych
kongestii w oparciu o dane GPS zbierane przez
serwis mapowy Targeo. pl od kilku lat podejmuje
Deloitte Consulting. W roku 2016 przygotowano
V edycje ,,Raportu o korkach w 7 najwickszych
miastach Polski” przedstawiajaca analiz¢ danych
za rok 2015. Podobnie jak w poprzednich edy-
cjach przedstawiono w nim Srednie opdZnienia
z powodu kongestii, badania dotyczace najwick-
szych ,waskich gardel”, a takze szacunki kosztow
korkoéw w Polsce. Zdaniem Deloitte w 2015 roku
z powodu korkow kierowcy w Warszawie, Lodzi,
Wroctawiu, Krakowie, Katowicach, Poznaniu
i Gdansku tracili dziennie §rednio prawie 15 mln
zt, miesi¢cznie 321 mln a w sumie w ciggu roku
3,8 mld zi. W por6wnaniu do wynikow z roku
2014 koszty kongestii wzrosly o 12% czyli ponad
400 mln zfotych rocznie. Statystyczny mieszkaniec
kierowca w analizowanych 7 miastach placi za
kongesti¢ 3550 z1, az o 18% wigcej, niz w roku
2014. W odniesieniu do zarobkdw roczne koszty
korkéw na kierowce wzrosly Srednio do 70% mie-
sigcznego wynagrodzenia w pordwnaniu z 64%
w 2014 r.

Koszty dla gospodarki wywolywane przez kon-
gestic w tych 7 miastach oszacowano jako réznice
kosztow dla kierowcow (paliwa i utraconych ko-
rzy$ci) oraz korzysci dla budzetu (dochody podat-
kowe od paliwa zuzytego w korkach; tab. 5). Wy-
niosly one dla Polski 3,3 mld zi, o prawie 415 mln
wiecej niz w roku poprzednim. Wiclko$¢ ta stano-
wila dla gospodarki 0,19 proc. PKB Polski w 2015
1. i byla wyzsza niz w 2014 r. (0,17 proc. PKB). Dla
pordwnania koszty kongestii drogowej w Europie
szacuje si¢ na ponad 110 mld euro rocznie, co sta-
nowi réwnowarto$¢ ok. 1% PKB (Christidis, Ri-
vas, 2012].
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Jak wskazuja autorzy raportu inwestycje infra-
strukturalne przynosza efekty w postaci likwidacji
'waskich gardet, a co za tym idzie skroceniem cza-
su przejazdu i stania w korkach. Niestety rozwig-
zania takie sa bardzo kosztowne. Z tego wzgledu
rekomenduja oni rozwiazania mniej kosztowne
takie jak nakaz poruszania si¢ samochoddw ci¢za-
rowych po prawym pasie, zmniejszenie ilo§ci zna-
kéw drogowych i ujednolicenie predkosci w mia-
stach do dwdch 60 i 80 km/h, regulacj¢ sygnaliza-
¢ji Swietlnej, zmiang organizacji Ruchu na jedno-
kierunkowag w centrach miast czy bezwzgledne na-
ktadanie kar na kierowcow wjezdzajacych na
skrzyzowaniec w sytuacji braku mozliwosci jego
opuszczenia. Rekomendacje dotycza takze koor-
dynacji dziatah micejskich spdtek transportowych
oraz uwzgledniania kosztéw kongestii przy plano-
waniu i prowadzeniu inwestycji infrastruktury
drogowej. Wsrdd rekomendacii znalazly si¢ takze
zalecenia kontrowersyjne, wedtug nich ucierpieé
miataby ziclefi miejska. Firma zaleca aby zwigk-
szal przestrzen na ulicach budujac miejsca par-
kingowe na miejscu paséw trawy w bezpoSrednim
sasiedztwie jezdni, a takze aby wydtuzaé pasy do
skretow w lewo kosztem paséw zieleni pomigdzy
jezdniami.

Podsumowanie

Dla transportu drogowego kazdej aglomeracji
zjawisko kongestii stanowi powazny problem a ana-
lizowanie przyczyn jej powstawania i monitorowa-
nie powinny by¢ gtéwnym wyzwaniem dla polityki
transportowej kazdego szczebla. Zjawisko kongestii
jest nie tylko bariera w dalszym rozwoju spoteczno-
-gospodarczym, ale moze wrecz sparalizowad funk-
cjonowanie metropolii, o ile nic zostana podjete
dziatania na rzecz jej zmniejszenia (KozZlak A.
2015). Sposrdd wielu dziatan jakie mozna podjac
aby przyczyni¢ si¢ ograniczenia kongestii mozna wy-
mienic:

B czeSciowe lub calkowite zamknigcie centrow
miast dla samochoddw osobowych,
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