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17 lutego 2003 r. Rada Wielkiego
Londynu wprowadzita optaty za wjazd samochodem do centralnej czesci miasta,
znane jako ,congestion charges” - optaty za kongestie (czyli za przyczynianie sie do
powstawania korkéw). Staty sie one istotnym elementem programu wyborczego
pierwszego burmistrza Wielkiego Londynu, Kena Livingstone’a, po przywréceniu
wtadz metropolitarnych w 2000 r. Pomyst wprowadzenia myta za wjazd do
srédmiescia opiera sie na obserwacji, ze jesli ludzie ptacg za jakie$ dobra lub ustugi
bezposrednio, to sg skionni je uzywaé mniej rozrzutnie.

Wczesdniej system optat za wjazd do Srédmiescia duzego miasta zastosowano w
Singapurze i w Oslo. Ten drugi wprowadzono jako sposéb na zdobycie sSrodkdw na
budowe tras drogowych pod centrum miasta. W przeciwienstwie do Londynu, w
Oslo operuje sie niewysoka stawka za wjazd, optat dokonuje sie na rogatkach, a caty
system raczej nie jest obliczony na ograniczenie liczby pojazdéw w centrum. Mozna
wiec uznad, ze to Londyn otworzyt nowy rozdziat w polityce transportowej w
Europie.

ALS w Singapurze

Na Swiecie pierwszy byt Singapur, gdzie zespét przepiséw pod nazwa ,Area
Licensing Scheme (ALS)”* wprowadzono juz w 1975 r. Ich elementem stat sie pobér
optat za wjazd do strefy centralnej o powierzchni ok. 6 km?. Nie byly to jedyne
utrudnienia dla samochoddéw: towarzysza im wysoki podatek drogowy i paliwowy
(50% ceny koncowej), formalnosci celne, ponadto od 1990 r. obowigzuje roczna
kwota importu samochodéw. W efekcie, roczny przyrost liczby samochodéw spadt z
6% do 4%.

Optaty w ramach ALS poczatkowo obowigzywaty tylko w godzinach szczytu, ale od
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1994 r. staty sie obowigzkowe przez caty dzieh (od 7:30 do 18:30). Dla
jednorazowych wjazddéw nie byty wysokie - réwnowartosc ok. 3 dolaréow - nalezato je
jednak wnies¢ przed wjazdem do strefy, kupujgc papierowe zezwolenie wazne dzien
lub miesigc. Umieszczato sie je w widocznym miejscu za przednig szybg. Pierwotnie
od optat zwolniona byta duza grupa pojazddéw, w tym samochody dostawcze,
taksowki i pojazdy wiozgce wiekszg liczbe oséb. PdzZniej zaostrzono restrykcje -
teraz nie dotyczg one tylko autobuséw i pojazdéw stuzb ratowniczych. Do kontroli
zaangazowano 100 policjantéw, ktérzy dyzurowali przy ponad trzydziestu bramkach
wjazdowych.

Wptyw wprowadzenia optat na natezenie ruchu byt wielki: zmalat on 0 76% (!) - z 32
tys. pojazdéw do 7,7 tys. w ciggu dwdch godzin szczytu rannego bezposrednio po
rozpoczeciu ich obowigzywania, choc tylko 9% osdéb przerzucito sie na transport
publiczny. Jednoczesnie z innych badan wynika, ze wykorzystanie tego ostatniego w
podrézy do pracy wzrosto przed 1983 r. z 33% do 70%. Po rozciggnieciu optat na
caty dzien, ruch zmalat o dalsze 9,3%. W drugiej potowie lat 90. rozciggnieto strefe
optat na srédmiejskie odcinki drog ekspresowych, na ktdére przenidst sie ruch w celu
ominiecia centrum. Na trasach uwolnionych od , korkéw"” predkos¢ jazdy wzrosta w
efekcie ponad dwukrotnie. Jednak, mimo wszystkich restrykcji, na przestrzeni
niemal 30 lat liczba pojazdéw wjezdzajacych do centrum i tak wzrosta 2,7-krotnie,
do ok. 270 tys. dziennie.

W 1998 r. wprowadzono automatyczny system , Electronic Road Pricing (ERP)”,
ktéry zastapit ALS. Polega on na wyposazeniu wszystkich pojazdéw w specjalny
czytnik karty elektronicznej, ktory jest automatycznie rozpoznawany przez rogatki
drogowe, a kwota zawarta na karcie jest automatycznie zmniejszana o myto.
Rogatki takie stanety zarobwno wokot granic strefy optat w srédmiesciu, jak i na
wybranych odcinkach tras poza nim, gdzie obserwowano szczegdlng kongestie.
Automatyzacja umozliwita zréznicowanie wysokosci optat w zaleznosci od czasu i
miejsca, czyli od faktycznego wktadu w kongestie danej podrdzy (obecnie wynoszg
one od 0,25 do 4 dolaréw). W godzinach dziatania ERP zauwazono spadek liczby
pojazddéw o ok. 25 tys. oraz wzrost Sredniej predkosci o ok. 20%. W strefie
srédmiejskiej ruch spadt do 230 tys. pojazdéw dziennie (o ok. 13%). Oczywiscie,
zmiany te nie przebiegajg przy masowym aplauzie kierowcéw, obserwuje sie tez
pewien negatywny wptyw na ulice, gdzie nie stosuje sie poboru optat. Towarzysza
im tez state inwestycje w nowe linie metra. Te fakty miaty miejsce przed
wprowadzeniem myta w Londynie.

Londynski przypadek

Opowiadajgc sie za wprowadzeniem optat, burmistrz Livingstone miat na celu:
e zmniejszenie kongestii;
e radykalne utatwienia dla ruchu autobusoweqgo;

e zwiekszenie pewnosci co do czasu trwania jazdy samochodem osobowym;
» zwiekszenie wydajnosci obstugi towarowej $rédmieécia.?
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Niewatpliwym utatwieniem byt fakt, ze tylko ok. 10% przemieszczeh w srédmiesciu
Londynu w godzinach szczytu odbywano samochodem.?

System londynski zostat pomyslany na nieco innych zasadach, a przede wszystkim
jest od poczatku produktem zaawansowanej techniki komputerowej. Kontrola
odbywa sie za pomocg automatycznego czytania tablic rejestracyjnych, zapisanych
na obrazie z kamer zainstalowanych na rogatkach. Te dane analizuje komputer w
centrum dyspozycyjnym. Organizacjg odpowiedzialng jest zarzad transportu -
Transport for London (TfL), a bezposrednio eksploatacjg systemu zajmuje sie
zakontraktowana prywatna firma.

Pierwotnie obszar obejmowat strefe w granicy wewnetrznej obwodnicy srédmiescia,
mieszczgcq wiekszos¢ centralnych instytucji Londynu. Strefa o powierzchni ok. 21
km? obejmowata City i wiekszo$¢ West Endu z dzielnicg rzadowa; zamieszkiwato jg
ok. 136 tys. oséb. Kordon sktadat sie z 203 wjazdéw i wyjazdéw, monitorowanych
przez ok. 700 kamer. W 2007 r. rozciggnieto jg na zachodnie dzielnice Notting Hill,
Kensington i Chelsea. Dawna zachodnia granica obszaru, ktéra znalazta sie teraz w
jego srodku, pozostata trasg wolng od optat. Interesujace, ze potok samochodoéw
korzystajacych z niej, pozostat po powiekszeniu strefy wtasciwie bez zmian. Na
ulicach otaczajgcych obszar powiekszenia zanotowano wzrost ruchu o ok. 5%.

W Londynie koszt dzienny wjazdu jest znacznie wyzszy niz w Singapurze i wynosi 8
funtéw (stosuje sie znizki przy optatach miesiecznych lub rocznych). Optata
obowigzuje od poniedziatku do pigtku w godz. 7-18. Nalezy jg wnies¢ w dzieh wjazdu
za pomoca strony internetowej, SMS-em lub w wytypowanych sklepach (PayPoint).
Mozna tez optacac wjazd nastepnego dnia, ale wzrasta ona wéwczas do 10 funtéw.
PdZniej obowigzuje juz taryfa karna, zwiekszana wraz z wydtuzaniem sie okresu
zwtoki.* Natomiast firmy majg mozliwo$¢ zarejestrowania pojazdéw w zarzadzie
transportu, dzieki czemu moga dokonywac optat ,,z dotu” - po 7 funtéw za kazdy
dzien, w ktérym stwierdzono wjazd albo poruszanie sie pojazdu po strefie. Od optat
wolne sg autobusy miejskie, minibusy powyzej 9 miejsc, takséwki, karetki
pogotowia, samochody policyjne, straz pozarna, motocykle, mate tréjkotowce,
pojazdy napedzane paliwem alternatywnym, pojazdy oséb niepetnosprawnych,
rowery. Mieszkancy majg prawo do 90% znizki.
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4. Poczatkowo myto wynosito 5 funtéw. Jego podwyzszenie nastapito wraz z
wprowadzeniem mozliwosci zaptaty na drugi dzien.
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