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A W poréwnaniu do okresu sprzed
wprowadzenia myta, charakter ruchu na obszarze strefy ulegt znaczgcym zmianom.
Liczba pojazddéw wjezdzajgcych zmniejszyta sie 0 21% w pierwszym roku
obowigzywania optat, liczba samochodéw osobowych przekraczajgcych kordon
spadta nawet o ponad 1/3 (do ok. 130 tys.; zwiekszyta sie za to o ok. 7 tys. liczba
takséwek, wytgczonych z ptacenia myta). Ruch wewnagtrz strefy zmniejszyt sie o
15%, zas liczba podrézy rowerowych wewnatrz niej zwiekszyta sie o0 43%.
Obcigzenie ulic obwodowych zwiekszyto sie bardzo nieznacznie, co spetnito
optymistyczne oczekiwania TfL. Kilka lat péZniej ta wielkos¢ powrdécita nawet do
stanu z 2002 r.

Kongestia (mierzona wydtuzeniem czasu jazdy ze wzgledu na mniej swobodny ruch)
byta w 2006 r. mniejsza o 8%, natomiast w odniesieniu do hipotetycznego ruchu,
ktéry istniatby w tych samych warunkach drogowych (w czasie obowigzywania myta
wprowadzono wiele utatwienh dla autobuséw i pieszych), zmniejszenie kongestii
szacowane jest na 30%. O okoto 40% zmniejszyta sie rowniez liczba wypadkéw, w
ktérych odniesiono obrazenia. Co wiecej, strefa miata pozytywny wptyw na wielkos¢
ruchu na arteriach doprowadzajacych do srédmiescia, co przetozyto sie na lekko
zmniejszony ruch we wszystkich wewnetrznych dzielnicach (takze na ulicach
bocznych). Do negatywnych zjawisk nalezy spadek sredniej predkosci pojazdéw w
obszarze centralnym - po poczatkowym wzroscie z 14 km/h do ok. 17,5 km/h,
predkos¢ ta w 2007 r. wynosita ok. 15 km/h. Moze to wynika¢ z robét drogowych
oraz wprowadzania preferencji dla autobuséw i pieszych.

Nie zaobserwowano wptywu na ceny nieruchomosci ani tez zwigzku z koniunkturg
firm i sklepow, ktéra ksztattowana byta przez czynniki makroekonomiczne oraz
obserwowane juz wczesniej tendencje do deglomeracji. Mimo ze wskazniki
gospodarcze wykazujg wzrost koniunktury, podobny, a czasem lepszy, jak w



http://www.phoca.cz/phocapdf

Myto srédmiejskie XXI wieku cz. Il

Utworzono: pigtek, 06, maj 2011 08:29 Jacek Wesotowski

pozostatej czesci miasta, przedsiebiorcy i kupcy pozostajg grupg sceptyczng wobec
wprowadzenia myta. Az 60% uznaje za wazne i bardzo wazne trudnosci zwigzane z
transportem. Jednak tylko niespetna 20% z nich uwaza, ze zmniejszenie liczby
klientdw ma negatywny wptyw na prowadzenie dziatalnosci.

Wprowadzenie optat nie spowodowato tez zatamania systemu autobusdéw i kolei,
ktéry odpowiednio zwiekszyt oferte. Obcigzenie metra i pociggéw regionalnych
zwiekszyto sie co prawda tylko nieznacznie. Natomiast, w poréwnaniu z 2002 r.,
liczba autobusow wjezdzajacych do strefy wzrosta o 23%. Punktualnos¢ autobuséw
wzrosta we wszystkich dzielnicach centralnych. Znaczace opdznienia spadty o ok.
30% w pierwszym roku funkcjonowania strefy, a w drugim o dalsze 18% (pdzniej ich
liczba wahata sie nieznacznie). Liczba pasazeréw autobuséw przejezdzajgcych przez
kordon strefy w 2003 r. wzrosta o 37%, zas catkowita liczba przejazdéw w centrum
miasta - 0 18%, co oznacza, ze to one przejety gtdwny ciezar zmiany struktury
podrézy. Jednakze, po poczatkowym znaczgcym przyspieszeniu autobuséw (o 7%),
ich predkos¢ zmalata wewnatrz strefy o 11%.

Nie ma wiekszych probleméw z egzekucja optat. Te, ktére sg, sprowadzajg sie
gtéwnie do samochodéw obcokrajowcdw; ambasady niektérych panstw wrecz
odmawiajg ich pokrywania, ttumaczac, ze jest to forma opodatkowania niezgodna z
prawem miedzynarodowym. Jak sie zdaje, dotad nie rozstrzygnieto tego sporu.
Srednio optaty wnosi sie za ok. 110 tys. pojazddéw dziennie (z czego 98 tys. to
samochody osobowe). W roku fiskalnym 2006/07 wptywy z optat wyniosty 123
miliony funtéw - o tyle tez wzrosta kwota mozliwa do zainwestowania w
modernizacje transportu publicznego, co byto zamystem towarzyszacym ich
wprowadzaniu. Jednakze wptywy te sg znacznie mniejsze niz przewidywano, a
koszty eksploatacji systemu - znaczne.

Wprowadzenie systemu byto rowniez sporg inwestycjg - sam tylko koszt
rozszerzenia strefy na zachéd szacowano na 120 milionéw, czyli tyle, ile caty roczny
przychéd.”

Warto odwotac sie do kontekstu inwestycji w siec¢ transportu publicznego, w ktérym
funkcjonuje londyhska strefa ptatnego wjazdu. System zostat wprowadzony w
srédmiesciu metropolii, w ktérym od przetomu lat 60. i 70. nie powstata zadna
catkowicie nowa linia kolei podziemnej (wydtuzenie linii metra Jubilee Line,
jakkolwiek nowoczesne w formie, musi w sensie eksploatacyjnym liczyc sie z
parametrami starszego odcinka linii). Przynajmniej od ¢wieré¢wiecza méwi sie i pisze
o budowie $rednic szybkiej kolei regionalnej, o budowie naziemnych linii
tramwajowych w srédmiesciu. Faktycznie zas nawet wymiana toréw w metrze jest
ponad mozliwosci miasta, modernizacja istniejgcej linii Srednicowej kolei
(,Thameslink”) wlecze sie ponad wszelkg miare, rzad nie spieszy sie z
dofinansowaniem (albo wprost go odmawia), przez co wszystkie pozostate
zamierzenia pozostajg w sferze planéw. Srodki ,push” sa wiec w Londynie
ograniczone gtéwnie do niepetnych dziatah modernizacyjnych, w obliczu wzrostu
gospodarczego miastu pozostajg gtownie srodki ,,pull”. Jakiz to kontrast w stosunku
do Paryza czy chociazby Singapuru. W sensie technologicznym, spowolnienie
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predkosci jazdy, wystepujace od kilku lat w Londynie, jesli dotyczy réwniez
autobusdéw (a nie jest to jasne w swietle dostepnych danych), rodzi pytania o
granice zastosowania srodkéw majacych stuzy¢ , odzyskiwaniu” powierzchni ulic dla
pieszych i wprowadzania priorytetéw dla autobuséw.

Myto londynskie byto jedng z waznych kwestii w wyborach samorzadowych 2008 r.
Przyczynito sie do przegranej burmistrza Livingstone’a. Jego nastepca obiecuje m.in.
rewizje planéw wprowadzenia podwyzszonej stawki 25 funtéw dla najbardziej
zanieczyszczajgcych pojazddéw oraz analize wprowadzenia miesiecznego
abonamentu. Za podjecie jakichkolwiek dziatan vox populi ukarat ,zielonego”
burmistrza, a nagrodzit przedstawiciela partii, ktéra od ponad 20 lat opowiada sie za
polityka , niedoptacania” do transportu miejskiego...

)k

Pomyst optat za wjazd do centrum podejmuje jednak coraz wiecej miast. W Anglii,
jeszcze przed stolicg, w 2002 r. wprowadzito je historyczne Durham. Zanotowano
tam az 85-procentowy spadek liczby samochodéw dojezdzajacych do centrum.®
Stosuje sie je rowniez w Znojmie na Morawach, a takze w Rydze i w Valletcie na
Malcie (od 2007 r.). Wsréd wielkich miast od 2006 r. (od 2007 na statych zasadach)
ma je takze Sztokholm. W referendach, ktére odbyty sie w aglomeracji w sprawie
utrzymania myta, wszystkie gminy podmiejskie opowiedziaty sie przeciwko, a
mieszkancy stolicy niewielkg wiekszoscig gtoséw - za. System jednak wprowadzono
na warunkach kompromisowych: zyski z myta zostang przeznaczone na rozbudowe
sieci drogowej w aglomeracji, a nie tylko na modernizacje transportu publicznego
samego Sztokholmu.’

Jak wida¢, wprowadzanie optat za wjazd do srédmies¢ jest w duzych miastach
skomplikowang operacjg nie tylko techniczng, ale i polityczng. Niemniej jednak,
stanowi ono najpopularniejszg dzisiaj forme , uwewnetrzniania” kosztow
zewnetrznych, generowanych przez samochdod. Nalezgc do kategorii
»inteligentnych” systemow organizacji ruchu, pozwala uzyska¢ wymierne efekty na
istniejgcej sieci ulicznej - i to w zakresie wykraczajgcym poza sam obszar restrykcji.
Czesc¢ z tych systeméw rézni sie od teorii tym, ze optata nie jest zré6znicowana w
zaleznosci od rzeczywistych kosztéw generowanych przez konkretny pojazd i
konkretny przejazd. Najblizsza ideatowi jest zapewne formuta wprowadzona w
Singapurze, gdzie réwniez technologia nie kojarzy sie z orwellowskim swiatem
niewidzialnej kontroli za pomocg kamer, ale wymaga za to specjalnego wyposazenia
pojazdu.
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W Londynie rozbiezne sg szacunki liczby samochodéw, ktérym udaje sie unikng¢
optat za wjazd do strefy centralnej. Na razie, po nieztych wynikach pierwszego roku
obowigzywania systemu, efekty nastepnych lat raczej nie sg dobre. Obronhcy
systemu pytaja, co by sie dziato, gdyby powrdcit caty ruch pierwotny. Czy jest to
jeszcze ,dziecieca choroba” tej innowacji - okaze sie wkrétce.
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Artykut jest czescig publikacji ,,Miasto w ruchu. Przewodnik po dobrych praktykach
w organizowaniu transportu miejskiego” http://www.miastowruchu.pl/info/publikacje
, wydanej w 2008 roku jako ebook przez Instytut Spraw Obywatelskich. Autor - dr
hab. inz. Jacek Wesotowski - opisuje w niej, jak metropolie i miasta w Europie i na
swiecie godzg potrzeby transportowe swoich mieszkancdéw z zapewnieniem im
wysokiej jakosci zycia bez spalin i hatasu. W ksigzce s§ omdwione najnowsze
tendencje w urbanistyce, a takze w polityce Unii Europejskiej wobec miast.
Publikacja ukazata sie dzieki wsparciu ze Srodkéw Mechanizmu Finansowego
Europejskiego Obszaru Gospodarczego oraz Norweskiego Mechanizmu
Finansowego, a takze budzetu panstwa z Funduszu dla Organizacji Pozarzgdowych.
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