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Dostep do miejskiej sieci transportowej

W komunikacie Komisji Parlamentu Europejskiego, Rady
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spofecznego oraz
Komitetu Regionéw ,,Plan dziatania na rzecz mobilnosci
w miastach” [1], wydanym 30 wrzesnia 2009 r., podkre-
slono role wydajnego systemu transportu w miastach,
a takze ogrom wyzwania, stajacego przed miastami, mia-
nowicie stworzenie i zorganizowanie takiego systemu
transportowego w swoim obrebie, by uwzgledniaf: zasade
zrownowazonego rozwoju, biorgcego pod uwage ochrone
Srodowiska, konkurencyjnosc, a takze aspekty spoteczne
[1]. Jako ze juz w 2007 r. 72% ludnosci [2] w Europie
Zyto na obszarach miejskich, propozycje rozwigzarn rozfa-
dowania kongestii ruchu na obszarach miejskich zyskuja
wsparcie Unii Europejskiej, zainteresowanej rozpowsze-
chnianiem rozwigzan, ktore pozytywnie wpfynety na tran-
sport w miastach. Same obszary miejskie ,,stajg sie labo-
ratoriami, w ktorych eksperymentuje sie w dziedzinie
innowacji technologicznych i organizacyjnych, zmian wzor-
cow mobilnosci i nowych mozliwosci finansowania” [1].

|

W grudniu 2010 r. w Rzymie opublikowano raport koncowy doty-
czacy ograniczania dostepu do miejskiej sieci transportowe;
w miastach krajow Unii Europejskiej [3]. W raporcie tym przed-
stawione zostaty stosowane na tych obszarach systemy ARS, czy-
li systemy ograniczania dostepu (Access Restriction Schemes)
do pewnych obszaréw miejskich. Jak podkreslono w raporcie,
coraz wiecej europejskich miast wybiera strategie, ktorych celem
nadrzednym jest ,kontrolowany dostep” do miast. Systemy ARS
wydajg sie byC wartg rozwazenia odpowiedzig na wspomniane,
wzrastajgce zapotrzebowanie na system takiego zarzadzania mia-
stem i ruchem w nim, ktory uporatby sie z wzrastajacg kongestig
oraz problemami Srodowiskowymi i spotecznymi.

Raport o ARS — metodologia badania

Autorzy Raportu podkre$laja, iz systemy ARS charakteryzuje wy-

soka heterogeniczno$¢ w zakresie celow tych systemow, skupia-

jacych sie zwykle na nastepujgcych elementach:

B aspektach S$rodowiskowych, takich jak jako$SC powietrza
w miastach, ale takze na redukcji kongestii,

| typie wprowadzanych ograniczen, dotyczacych np. tylko ruchu
pasazerskiego lub towarowego, okreslonej pory dnia itp.,

m stosowanych narzedzi, np. deskryptywnych, jak banery, wpro-
wadzane ograniczenia co do standardu wpuszczanych pojaz-
dow, lub oparte na rynku, np. optaty parkingowe i drogowe,
bonusy, pozwolenia na parkowanie,

B rozwigzania techniczne oraz technologiczne, wprowadzane, by
zwiekszy¢ wydajnosc stosowanych narzedzi.

Badanie stosowanych systemoéw ARS oparte zostato na
wspotpracy z interesariuszami, jak réwniez na studiach takich
materiatow, jak zrodta literaturowe, strony www, raporty wydawa-
ne przez miasta, raporty fundowane przez UE. Dodatkowo, opra-
cowany zostat szczegdtowy kwestionariusz, wystany do okoto 300

miast. Po nim, opracowano i wystano drugi kwestionariusz, kidry

stuzyt jako podstawa konsultacji z interesariuszami. Otrzymano

okoto 60 prawidtowo wypetnionych odpowiedzi. W rezultacie, ze-

brano dane o ARS, ktdre skategoryzowano wedtug:

W celéw ARS (redukcja kongestii, poprawa warunkow Srodowi-
skowych, zbidr funduszy na poprawe lokalnego transportu);

B typu pojazdow, ktdrych ARS dotyczyt;

B obecnosci opfat za wjazd w strefe o ograniczonym dostepie;

® wzmacniania wptywu czasowego (czy ograniczenie obowigzu-
je 24 godziny, czy tez tylko w okreslonych godzinach);

® wybranch rozwigzan na identyfikacje pojazdow wjezdzajgcych
na strefe 0 ograniczonym dostepie (reczna/nalepka/ITS);

| dostepu do informacji 0 ARS na stronach miasta lub stronach
panstwowych.
Badania wykazaty 417 europejskich miast, w ktdrych istnieje

ARS w zestawieniu do powierzchni panstw, pokazuje rysunek 1.

Austria [ ] 3 miasta, 0,76%
Belgia [ | 9miast, 2.27%
Cypr I 1 miasto, 0,25%
Czechy [T 5miast, 1,26%
Dania [ 6 miast, 1,52%
Estonia [l 2miasta, 051%
Finlandia [ 6 miast, 140%
Francia NN 21 miast, 5,00%
Hiszpania [N 27 miast, 6,82%
Holandia [ | 28miast 6,70%

Luksemburg [] 1 miasto, 0,25%
Litwa [l 3miasta, 0.76%
totwa [ 3miasta, 0,76%
Malta [] 1 miasto, 0.25%
Niemcy | ' . 1370%
Norwegia |:| 4 miasta, 1,01%
Polska [N 18 miast, 4,30%
Portugalia [T 11 miast, 2,60%
Rumunia [ ERRRRR 20 miast, 5,05%

Stowacja [] 1 miasto, 0,25%
Stowenia [l 3 miasta, 0,76%
Szwajcaria [[] 2 miasta, 0,51%
Szwecja [N 11 miast, 2,78%
Wielka Brytania [ NN 36 miast, 9.09%

Rys. 1. Miasta z systemem ARS w zestawieniu do powierzchni paristw

Kwestionariusz dotyczacy miast znajdowat sie na stronie in-
ternetowej i przeznaczony byt dla rzadzacych danym miastem.
Zawierat sekcje zbierajgce dane na temat kontakitow, statystyk
miejskich, stan wprowadzania ARS, stosowany ARS wraz z rezul-
tatami, podstawami prawnymi, oraz planami na przyszto$¢. Dzieki
miedzy innymi forum CIVITAS, bazie danych POLIS, a takze euro-
pejskiemu projektowi CURACAQ, 274 miastom wystano zapro-
szenia do wziecia udziatu w badaniu i wypetnieniu kwestionariu-
sza. W koncu otrzymano 58 prawidtowo wypetnionych ankiet z 18
krajow, a te dane stanowity podstawe do opracowania raportu:
w wiekszosci z miast wystepowat system ARS, w kilku, jak pod-
kreslajg autorzy raportu, marginalnie, system LEZ: strefa o niskiej
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emisji spalin (Low Emission Zone). Warto zanotowac, ze z wybra-
nych 18 polskich miast w badaniu wziety udziat Gdansk, Krakéw, 16%
Poznan i Szczecinek. Na rysunkach 2—9 zaprezentowano zebrane

Brak informacji w sieci

rezultaty badania.

Brak danych

17%
Nie istnieje
0,
13% Istnieje
70%

Rys. 2. Rzeczywista obecnosc systemow ARS w badanych miastach

Inne 1%

Kongestia
35%
Srodowisko
64%

Rys. 3. Gfowny cel systemu

Inne 0,6% Osobowe 8,3%

Dostawcze
Osobowe i dostawcze 29,6%
61,5%

Rys. 4. Pojazdy objete danym systemem ARS

Optata 18%

Brak optaty
82%

Rys. 5. Odptatnos¢ w systemie ARS

W porze dziennej 29%

Catodobowo
71%

Rys. 6. Czas dziafania badanych ARS

Technologia 24%

Reczna 53%
Nalepki 23%

Rys. 7. ldentyfikacja pojazdéw na terenie ARS
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Informacja na stronach www 84%

Rys. 8. Obecnos¢ informacji o ARS na stronach miasta

ARS&LEZ 8%

ARS 33%
LEZ 59%

Rys. 9. Typ wystepujgcego Systemu

Typy systemow ARS

Wedle autoréw badania, ARS moze by¢ podzielony na cztery

grupy:

® punktowy (np. zakaz wjazdu na most, czy na maty obszar mia-
sta); to czesto stosowane ograniczenie;

m kordonowy — ograniczenie dotyczy przekraczania stworzonej
granicy i moze roznic sie co do pory dnia, dotyczacych pojaz-
dow czy lokalizacji takiego ograniczenia; rownoczes$nie moze
wystepowac wiele kordonow, o roznych optatach i przeznaczo-
nych dla réznych pojazdow; ograniczenie to najczesciej stoso-
wane jest w UK, w formie elektronicznych optat drogowych;

m odptatno$¢ strefowa — wprowadzana za poruszanie sie pojaz-
dem w danej strefie; wysoko$¢ optaty moze rozni¢ sie w za-
leznosci od pory dnia i typu pojazdu; najczesciej stosuje sie
je do centrow miast, a jego gtéwnymi zaletami sg fatwos¢
wprowadzenia oraz prostota;

B czasowa lub odlegtosciowa — to optata za przemierzanie dane-
go odcinka w pewnym czasie zattoczong trasg lub tez w okre-
Slonym obszarze; optata moze roznic¢ sie w zaleznosci od cza-
su, typu samochodu i lokalizacji; ograniczenie takie tatwo
mozna dostosowa¢ do wymagan konkretnego obszaru.

Rozpowszechnianie informacji o ARS

Sposoby rozpowszechniania informacji o wprowadzanym na da-
nym obszarze systemie ARS autorzy raportu dzielg na kilka istot-
nych czynnikdw: czas wprowadzania, typ przedstawianych infor-
macji, adresaci przekazywanych danych i stosowany kanaf
komunikacji. Zebrane dane przedstawiono na rysunkach 10-13.

prct [ '+
Wrakcie | o
Po zakonczeniu |:| 36%

Rys. 10. Czas rozpowszechniania informacji o ARS

ARS ijego zasady [N ¢5°
Opcje alternatywne [N 2+%
Optatyikary [ |aa%
Rezultaty wprowadzenia _ 32%

Rys. 11. Typ przedstawianych informacji
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Uzytkownicy pojazddw prywatnych _ 66%
Uzytkownicy transportu publicznego _ 37%
Sprzedawcy | | 53%
Mieszkaricy sty ) -
Mieszkaricy spoza strefy _ 4%
Dostavcy - | -
tnni [ 0%

Rys. 12. Adresaci komunikatow

Radio, TV [N >
Internet |
Poczta -20%
Znaki [ 12%

Plakaty -20%
Uiotki R 39°%
Inne - 15%

Rys. 13. Stosowany kanat komunikacji

| 73%

We Wtoszech wszystkie informacje mozna znalez¢ na stronie
poswigconej strefom o niskiej emisji spalin; w Niemczech, row-
niez za pomocq Internetu, mozna kupic¢ nalepke na szybe, upraw-
niajaca do wjazdu na tereny o ograniczonym dostepie. Jednakze
raport nie pokazuje jedynie pozytywnych przyktadow; mozna tam
znalez¢ zdjecia, rowniez z wtoskich ulic, ilustrujgce, jak nadmiar
informacji, umieszczonych na znakach na poboczach, uniemozli-
wia wrecz uzytkownikowi drogi zapoznanie sie z obowigzujgcymi
ograniczeniami w danej strefie. Warto wiec pamieta¢ o rozsad-
nym wyborze kanatow komunikacyjnych, pamietajac o podrozujg-
cych obcokrajowcach, przemieszczajacych sie w czasie swojej
podrozy po wiecej niz jednym kraju, a w konsekwencji, po wielu,
rozmaicie oznakowanych obszarach objetych ograniczeniami
w ruchu drogowym.

Sciqgalnoﬁé kar za naruszanie ARS

Sciagalnosé kar za naruszanie stref o ograniczonym dostepie po-
kazana jest w raporcie na przyktadzie rozwigzania wtoskiego, do-
tyczacego gtownie pobierania mandatow od turystow. Zajmuje
sig tym firma E.M.0., ktora wspotpracuje z wtoskg policjg, wyko-
rzystuje wszelkie nadane przez Konwencje Strasburskg oraz inne
miedzynarodowe konwencje prawa. Znana jest w wigkszo$ci am-
basad panstw Unii Europejskiej, ktorym wystata swoje referencije,
majgce zapewni¢ poprawnosc i przejrzysto$¢ prowadzonych przez
nig postepowan.

Ocenia srodowiskowa i spoteczno-ekonomiczna ARS

Jezeli chodzi o ocene ekonomiczng, autorzy raportu podkreslaja,

iz wiele z ankietowanych miast nie odpowiedziato w wystarczajg-

cy sposob, by mdc porownywac zebrany dane w tym aspekcie.

Jednakze podkreslono, iz niezaleznie od wielkoSci osrodka, wpty-

wy z opfat za wjazd na teren o ograniczonym dostepie byty dla

miast znaczace. Z zebranych danych wynika, iz wptywy byty po-

nownie inwestowane, w nastepujace obszary:

B finansowanie infrastruktury drogowej,

B poprawa transportu publicznego,

W poprawa pofgczen autobusowych do i z stref o0 ograniczonym
wstepie,

W poprawa Srodowiska oraz ogolnej jakosci zycia.

Nalezy takze wspomnie¢ o poprawie jakosSci powietrza tere-
noéw objetych ograniczeniami w dostepie, zmniejszenie emisji
tlenku oraz dwutlenku wegla, podobnie tlenkow azotu. W kwestio-
nariuszu przedstawianym miastom padato takze pytanie, kto we-
dtug nich moze zosta¢ przedstawiony jako zyskujgcy na ARS,
a kto — jako tracacy. Wyniki przedstawiono na rysunkach 14 i 15.

Uzytkownicy transportu publicznego [N 2%
Mieszkaricy strefy [ NNRNREE 30
Mieszkaricy spozastrefy [ | 9%
Uzytkownicy pojazdéw prywatnych [l 3%
Dostawcy - 9%
Sprzedawcy [ NNENRNEERI o
nni [ 12%

Rys. 14. Zyskujacy na ARS

Uzytkownicy transportu publicznego . 3%
Mieszkaricy strefy [J] 5%
Mieszkaricy spoza strefy [ |12%
Uzytkownicy pojazdow prywatnych [ 44%
Dostawey [0 21%
Sprzedawcy I 10%
Inni [ 5%

Rys. 15. Tracgcy na ARS

Na podstawie podobnych ocen wiele miast, jak na przyktad
Edynburg, postanowito dostosowa¢ obowigzujgcy system ograni-
czenia dostepu tak, by jak najmniej dotykat on osoby najubozsze,
oraz by byt jak najbardziej dogodny dla ogotu mieszkancow.

Ocena prawna ARS

Na podstawie odpowiedzi na przygotowany przez autoréw raportu

kwestionariusz sporzadzono nastepujace podsumowanie:

| tylko 36,4% podawanych informacji udostepniato jakiekolwiek
podstawy prawne do stosowania ograniczen dostepu;

| tylko 47,3% podawanych informacji udostgpniato okreslanie
podstaw prawnych do stosowania ograniczen dostepu;

B jedynie 5,5% miast podawato informacje o tym, w jaki sposob
stosowany przez nich ARS jest zgodny z obowigzujgcym pra-
wem europejskim.

Wiekszos$¢ z podawanych podstaw prawnych okreslana jest
na poziomie miasta i kraju; wsrod nich najczeSciej wymieniany
jest kodeks drogowy. Jak pokazano na rysunku 16, wiekszos$c¢
krajow stosuje narodowy poziom regulacji prawnych, lokalne sto-
suje tylko 11% respondentow.

Lokalne 11%

Narodowe i lokalne

Narodowe 54% 35%

Rys. 16. Poziom regulacji prawnych dla ARS
Kraje, ktore stosujg wytgcznie narodowy poziom regulaciji

prawnych w tym aspekcie, to: Belgia, Butgaria, Dania, Estonia,
Francja, Niemcy, Grecja, Irlandia, Malta, Holandia i Portugalia.
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Poziom lokalny stosujg Wegry, totwa, Luksemburg, Polska oraz
Wielka Brytania, a mieszany: Austria, Wiochy, Rumunia, Hiszpa-
nia i Szwecja.

Analiza SWOT

Analiza SWOT zebranych danych doprowadzita autoréw raportu

do konkluzji, ze wiele ze stosowanych przez miast elementow

ograniczen przy wprowadzaniu systemow ARS wystepowato we
wszystkich takich systemach, niezaleznie od cech charaktery-
stycznych dla danego systemu, nawet takich jak typologia miasta
czy ograniczane obszary. Do takich elementow systemow naleza-
ty metody informowania, egzekwowania oraz monitoring. Z dru-
giej strony, istnieje wiele cech charakterystycznych dla stosowa-
nych systemow, kidrych nie da sig dowolnie przenosic¢ z jednego

w drugi.

Analiza SWOT wskazata takze kilka z negatywnych cech sys-
temow. Sg nimi:

B ryzyko podziatu drdg miejskich przez uzytkownikdw i znaczacy
wzrost ruchu na drogach nieobjetych ograniczeniami,

B ryzyko zwigkszania liczby prywatnych samochodow,

B ograniczenia mozliwo$ci poruszania sig osobom starszym
i niepetnosprawnym, dla ktérych skorzystanie z zastepczego
transportu publicznego nie zawsze jest mozliwe,

B mozliwo$¢, ze ograniczenia dotkng jedynie osoby o niskim
przychodzie, zazwyczaj posiadajgce starsze, bardziej zanie-
czyszczajgce powietrze pojazdy.

Zazwyczaj przynajmniej czeS¢ z wymienionych stabosci sys-
temu mozna wyeliminowa¢ poprzez jego wtasciwe dopasowanie
do potrzeb danego miasta, ale nie zawsze moze sie to udaé
w petni. Tym samym nalezy pamieta¢ o tych potencjalnych
utrudnieniach. System powinien by¢ takze sprawdzony na wybra-
nym, pilotazowym odcinku przez pewien okres przed jego petnym
wprowadzeniem — pozwoli to unikng¢ lub poprawi¢ niedogodno-
$ci, ktére mogg wynikng¢ z jego stosowania.

Konsultacje z interesariuszami

Na kwestionariusze interesariuszy odpowiedziato okoto 60 pod-
miotow; jak wynika z rysunku 17, ich grupa byta bardzo rézno-
rodna.

Agencie rzadowe [ 4%
Mieszkaricy [ &%
Prywatne firmy konsultacyjne |:| 8%
Przedsiebiorcy [N 2%
Organizacje badawcze i akademickie |:| 20%
Instytucje krajow cztonkowskich _ 36%

Rys. 17. Grupy pytanych interesariuszy

Konsultacje z interesariuszami pokazaty, ze systemy ARS sg
postrzegane przez wigkszo$¢ pytanych jako potezny instrument
polityczny, a jego potencjat w reagowaniu na wigkszo$¢ z proble-
mow miejskich, takich jak jako$¢ powietrza, kongestia jest bardzo
duzy. Systemy ARS s3 takze postrzegane jako bardzo efektywne
W 0znaczaniu i rozpoznawaniu typow pojazdow.

Rekomendacje dla Unii Europejskiej

Autorzy raportu, na podstawie opracowywanych danych stworzyli
takze 10 rekomendacji dla Unii Europejskiej, ktorych opracowa-
nie pomogtyby miastom i krajom w tworzeniu systemow zarza-
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dzania siecig miejskg w efektywny sposob. Rekomendacje te sa

nastepujace:

B rozwijanie ujednoliconego poradnika, by pomaga¢ miastom
w przechodzeniu procesu podejmowania decyzji o potencjal-
nym przyjeciu ARS (jakie kryteria rozwazac, jakie wptywy oce-
niac itp.);

B aktywnie promowaé — zwtaszcza w ramach konwencji wenec-
kiej z 1968 r. — zestandaryzowang nomenklature sygnatow,
symboli, idei oraz instrumentéw stosowanych w systemach
ograniczania dostepu;

m obligowa¢ kraje cztonkowskie UE do pefnego wdrazania
wszystkich regulacji prawnych stosowanych w ARS do naro-
dowego kodeksu drogowego;

® wymagac od krajow cztonkowskich UE petnego wprowadzania
europejskiej klasyfikacji pojazdéw w dokumentaciji pojazdu;

B ustanowi¢ zestandaryzowane zasady weryfikacji oraz certyfika-
cji pojazdow, zwtaszcza w kwestii ich modernizaciji;

m ustanowi¢ przewodnik po polecanych dobrych praktykach
oceny ARS, wtgczajagc ocene ramy systemu, kluczowych
wskaznikow, parametrow wyceny finansowej, minimalnych
wymagan informacyjnych, oraz ogolne wsparcie metodolo-
giczne jak budowac i przeprowadzac badania i konsultacje;

m ustanowi¢ ogolnodostepng baze danych o ARS, pozwalajaca
takze na rejestracje pojazdu i optacenie wjazdu na strefe
0 ograniczonym dostepie;

B ustanowi¢ grupe doradczg do regularnego monitorowania ist-
niejacych ARS oraz do rekomendowania dziatan celem uzy-
skania jak najlepszych dziatan oraz praktyk;

® ufundowac rozwdj wielkoskalowych modeli ARS;

W rozwazy¢ stopniowe wprowadzanie ostrzejszych standardow
EURO dla pojazdéw jako alternatywe ograniczania dostepu dla
starszych pojazdow.

Podsumowanie

Przedstawiony raport 0 stosowanych systemach ograniczania do-
stepu do obszaréw i infrastruktury miejskiej stanowi bogate zro-
dto informacji o niezsynchronizowanych systemach, rozproszo-
nych na terenie catej Unii Europejskiej, czestokro¢ ustalanych
i oznaczanych w sposob dowolny na poziomie lokalnym. Gaszcz
samodzielnie ustalanych znakdw, oznaczen, regulacji i wymagan
sprawia, iz dla podroznika nieobeznanego z tematem, turysty,
ktory niekoniecznie zna wszystkie jezyki wszystkich krajow, przez
kiore sie przemieszcza, przejazd przez kilka europejskich miast
z rzedu bez uzyskania mandatu za wjazd w niedozwolone miejsce
staje sie wyzwaniem, zamiast oczywistoscia.

Systemy ARS powoli stajg sie regularnym elementem krajo-
brazu miejskiego, zamiast, jak jeszcze kilka lat temu, innowacja
czy oryginalno$cig. Dlatego tez tak wazne jest zebranie informacji
0 sposobach ich dziatania, ich celach, a takze — o efektach ich
dziatania i wptywie, jaki majg na rozwoj lokalnych gospodarek
oraz na korzystajacych z nich obywateli.

Przedstawiany raport stuzy jako swoiste kompendium o sys-
temach i metodach wdrazania polityki ochrony miast przed nad-
mierng kongestig. W zestawieniu powyzej przedstawione zostaty
jedynie kluczowe jego elementy, bez zagtebiania sie w szczegoty,
ale nawet tak mocno skrotowe przedstawienie kluczowych obsza-
row systemow ograniczania dostepu do miejskiej infrastruktury
drogowej pozwala doceni¢ prace autorow, ktorzy zebrali dane
z tak wielu krajow. Szkoda, ze polskie miasta nie zdecydowaly sig
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na wiekszy udziat w badaniu. Wedtug autoréw raportu, wiekszo$¢  Literatura
miast nie odpowiedziata na ankiete, ale tez nie zdecydowata si¢ [1] Komunikat Komisji Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiego

odpowiedzie¢ na probe nawigzania kontaktu telefonicznego — Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego oraz Komitetu Regionow: Plan
wiekszo$¢ nieudanych prob pozyskania danych spowodowana dziatania na rzecz mobilnosci w miastach. Bruksela, 30.09.2009
byta niemozno$cig nawigzania kontaktu z osobg odpowiedzialng ~ [2] United Nations: World Urbanization Prospects (Organizacja Narodow
za zarzadzanie infrastrukturg w danym miescie. By¢ moze, o ile Zjednoczonych, Perspektywy urbanizacji na $wiecie): The 2007 Revi-
rekomendacje przedstawione w raporcie zostang uwzglednione, sion (Przeglad z 2007 r.) za [1].

wtodarze miast Polski zdecydujg sie na wziecie udziatu w bada- [3] Study on Urban Access Restrictions, final report. Rzym, grudzien 2010.
niu, o ile ponownie zostang don zaproszeni.
a
Karolina Lubieniecka-Kocon
Uniwersytet Ekonomiczny w Katowicach
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