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NARZEDZIA ZAPOBIEGANIA KONGESTII W MIASTACH NA
PRZYKLADZIE KURYTYBY | SINGAPURU

Streszczenie. Artykul opisuje dwa studia przypadkéw. Pierwszy przedstawia
zréwnowazony rozw6j Kurytyby, bedacy wynikiem konsekwentnie realizowanej polityki
transportowej oraz racjonalnego planowania przestrzennego. Drugi dotyczy Singapuru,
w ktorym do walki z kongestig2 wykorzystano narzedzia administracyjno-finansowe oraz
nowa technologie. Oba przyktady obrazujg wptyw efektywnos$ci transportu zbiorowego na
ksztattowanie spotecznych postaw transportowych.

TOOLS TO PREVENT CITIES CONGESTION ON EXAMPLE OF
CURITIBA AND SINGAPORE

Summary. This article describes two case studies. The first one shows sustainable
development of Curitiba as an effect of consistent transport and planning policy. The second
concerns Singapore where administrative and financial restrictions and new technologies are
used to fight with congestion. Both examples indict the role of public transport effectiveness
in creation of transport public behaviour.

1. WPROWADZENIE

Od systemu transportowego uzalezniony jest stan $rodowiska miejskiego, jako$¢ zycia
ludzi, potencjat kreowania miejsc pracy i budowania przewagi konkurencyjne;j.
Niedostosowanie infrastruktury miejskiej do przemian przestrzenno-spotecznych, bedacych
konsekwencjg rozwoju miast, oraz ograniczona pojemno$¢ istniejacej tkanki miejskiej
stanowig czesta przyczyne kongestii. Czesto zdarza sie, ze uwarunkowania polityczno-
gospodarcze uniemozliwiajg podjecie we wilasciwym czasie dziatan, powodujac
nawarstwianie problemdw przestrzennych, spotecznych i gospodarczych.

Opisane przyktady Kurytyby i Singapuru przedstawiajg dwa modele rozwigzywania
problemu kongestii: pierwszy oparty na zasadzie racjonalnego gospodarowania przestrzenig
i systemie zachet oraz drugi bazujacy na systemie ograniczen. W obu przypadkach
podejmowane dziatania majg na celu przeniesienie obcigzen komunikacyjnych z transportu
indywidualnego na zbiorowy. Niezaleznie od przyjetej strategii w obu przypadkach podstawg
sukcesu jest konsekwencja w realizowaniu podjetych dziatan oraz holistyczne ujecie
zwigzanych z problemem kongestii zagadnien.

1 Wydziat Inzynierii Ladowej i Srodowiska, Politechnika Gdanska, ul. Narutowicza 11/12, 81-952 Gdarisk,
tel. (+48 58) 3476154, romanika@tlen.pl
2 Kongestig: zattoczenie; nieprzejezdno$¢ miasta w okresach szczytdw komunikacyjnych [1]
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2. KURYTYBA - ZAPOBIEGANIE KONGESTII

Kurytybe, obecnie prawie pottoramilionowe miasto w Brazylii, jeszcze w latach 50.
zamieszkiwato zaledwie 300 tysiecy oséb. Naptywajacy na przetomie XIX i XX imigranci
z Europy (gtéwnie z Wioch, Niemiec, a takze Polski3) przyczynili sie do znacznego rozwoju
miasta. W krdtkim okresie czasu Kurytyba zmienita sie z osady rolniczej w duze miasto
przemystowo-handlowe. W 1854 r. uzyskata statut stolicy prowincji Parana. Tak gwattowne
zmiany spoteczno-gospodarcze wywotujg zazwyczaj konflikty przestrzenne, spoteczne
i ekologiczne. Witadzom Kurytyby udato sie wiekszosci z nich zapobiec. ,,W Kurytybie
udowodniono, ze mozliwe jest pokonanie powszechnych bolgczek wielkich miast.
Niesprawny transport publiczny, zasmiecenie i bezrobocie, uwazane za problemy typowe,
sta¢ sie mogajak tam motorem nowych rozwigzan.” [2]

Podstawg sukcesu Kurytyby jest podporzadkowanie rozwoju miasta systemowi
transportowemu. Dzieki zapoczatkowanej w 1971 r. przez burmistrza Jamie Turnera4
i konsekwentnie realizowanej polityce przestrzennej i transportowej udato sie zapewnié
sprawny, efektywny  system transportu zbiorowego, ktéry wypart drozszy transport
indywidualny. O wyborze $rodka transportu zadecydowaty wzgledy ekonomiczne5. Zamiast
popularnego w innych metropoliach metra zdecydowano sie na budowe wydajnego systemu
komunikacji autobusowej. Taka decyzja pozwolita na sze$édziesieciokrotne obnizenie
kosztéw budowy infrastruktury oraz na przeniesienie obowigzku utrzymania taboru na firmy
prywatne. W Kurytybie administracja miejska jedynie nadzoruje i okre$la normy
funkcjonowania przedsigbiorstw komunikacyjnych odpowiedzialnych za publiczny transport
pasazerski. Przebieg autobuséw oraz przystanki sg nadzorowane dzieki skomputeryzowanej
centrali. CatoScig zarzadza panstwowo-prywatne przedsiebiorstwo URBS. Przetargowy
system wylaniania przedsiebiorstw przewozowych gwarantuje wysoki poziom obstugi
pasazer6w, natomiast uzaleznienie wynagrodzenia firm od dlugosci tras zapewnia
rdbwnomierng obstuge wszystkich linii. Pomimo tanich biletdw, atrakcyjnej oferty socjalnej,
przedsiebiorstwa przewozowe pozostajg rentowne i nie potrzebujg dotacji z budzetu miasta.
Jest to mozliwe dzieki wysokiemu udziatowi przewozéw komunikacjg zbiorowa w ogoélnej
liczbie przewozow. Atrakcyjno$¢ komunikacji zbiorowej powoduje, ze 80% podrozy
wewnatrzmiejskich odbywa sie autobusami, pomimo ze Kurytyba jest jednym z miast o
najwiekszym wskazniku motoryzacji w Brazylii. Ogloszony przez wiladze specjalny,
skierowany do najubozszych, program pozwala wymieni¢ surowce wtdrne miedzy innymi na
zetony autobusowe. Jednocze$nie program ten zapewnia oczyszczanie miejsc trudno
dostepnych dla stuzb komunalnych.

Efektywnos$¢ transportu zbiorowego warunkuje przestrzenny ukiad potaczen
komunikacyjnych (rys. 1). Szkieletem uktadu s promieniscie utozone drogi ekspresowe
i potgczenia bezposrednie spiete okregami potgczen miedzydzielnicowych. Wydzielone dla
autobuséw ekspresowych trasy (w sumie 54 km) oraz rozbudowane linie dowozowe (ok. 500
km) tworza spdjng sie¢. Wezty przesiadkowe na koncach kazdej z pieciu ekspresowych linii
oraz dworce posrednie utatwiajg przesiadki i pozwalajg na dotarcie do celu za jednorazowg
optata, korzystajac z autobuséw ekspresowych, miedzydzielnicowych i lokalnych.

3 Kurytyba znanajest jako najwiekszy osrodek Polonii w Brazylii.
4 Jamie Turner - architekt i urbanista polskiego pochodzenia.
5 Kurytyba charakteryzuje sie nizszym od $redniego w Brazylii poziomem zycia.
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Kazda z pieciu gléwnych osi ukladu sklada sie z trzech réwnolegtych tras
komunikacyjnych. Centralng cze$¢ tworzg wydzielone dla autobuséw pasy szybkiego ruchu
wraz z przylegtymi pasami ,serwisowymi”, obstugujgcymi ruch lokalny i petnigcymi funkcje
parkingébw. Zewnetrzng cze$¢ korytarzy komunikacyjnych stanowia, oddzielone od
pozostatych blokiem zabudowy, pasy komunikacji indywidualnej. Taka segregacja ruchu
nadaje priorytet komunikacji zbiorowej i gwarantuje autobusom efektywnos$¢ poréwnywalna
z metrem.

Rys. 1. Schemat sieci komunikacyjnej w Kurytybie [2]
Fig. 1. Schema of transportation network in Curitiba

Poréwnanie kurytybskich autobuséw z metrem uzasadniaja dodatkowo czestotliwosé
kursowania oraz specjalnie zaprojektowane przystanki (rys. 2). Przeszklone, poziome tuby z
platformami usytuowanymi na poziomie podtogi autobusu wyposazone sg w automatycznie
otwierane drzwi zsynchronizowane z drzwiami autobuséw zatrzymujacych sie na
przystankach. Tak jak w metrze pasazerowie ptacg za przejazd wchodzac na przystanek.
Przystanki tgczg wartosci estetyczne i funkcjonalne - stanowig element matej architektury, ale
przede wszystkim skracajg czas przejazdéw o jedng trzecia. Wyposazone w podnosniki
hydrauliczne ,szklane tuby” sg dostepne rdéwniez dla o0s6b niepetnosprawnych.

Rys. 2. Przystanek autobusowy w Kurytybie [2]
Fig. 2. Bus station in Curitiba
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Dodatkowym ufatwieniem w przemieszczaniu sie ludzi jest wigczenie w sieé
komunikacji miejskiej systemu Sciezek rowerowych i ciggéw pieszych. gcza one obszary
mieszkaniowe, ustugowe i rekreacyjne. Za pomocg S$ciezek rowerowych, pieszych
i autobuséw dojazdowych potaczone sg z systemem komunikacji miejskiej liczne parki
utworzone na bytych podmoktych terenach nizinnych.

Wytyczenie gtdwnych osi komunikacyjnych oraz przepisy dotyczace gospodarki
gruntami uwarunkowaty dalszy koncentryczny rozwdéj miasta, ,zezwalajac na dalszg
zabudowe w miare rozwoju komunikacji publicznej, ktéra utrzymuje dogodne potaczenia
miedzy domami, sklepami i zaktadami pracy.”[2] ,,Realizacja systemu publicznego transportu
pozwolita réwniez na rozwdj budownictwa mieszkaniowego dla ludzi o niskich dochodach,
zapewniajacego okoto 40 tys. nowych mieszkan. Jeszcze przed budowg tras komunikacyjnych
zarzad miasta zakupit i zarezerwowat na wzniesienie tanich osiedli obszary w poblizu
dzielnicy przemystowej”[2], W dzielnicy przemystowej, w ktdrej stosowanie technologii
zanieczyszczajacych srodowisko jest zakazane, znajduje sie 415 przedsiebiorstw tworzacych
bezposrednio lub posrednio jedng pigta miejsc pracy w miescie.

Rozwigzanie komunikacji miejskiej w Kurytybie jest sztandarowym przyktadem
rownowazenia rozwoju w miesécie. Narzedziem wykorzystanym do tego celu byto planowanie
przestrzenne. Za pomocg regulacji administracyjnych uporzagdkowano zabudowe miejska,
podporzagdkowujac jg uktadowi komunikacyjnemu, rozwigzano problem sprzatania miasta
i segregacji $mieci oraz poprawiono system pomocy najbiedniejszym. Przy niewielkich
naktadach finansowych ze strony miasta powstata rozbudowana sie¢ drég, z wydzielonymi
pasami dla autobuséw, $ciezkami rowerowymi i chodnikami.

3. SINGAPUR -WALKA Z KONGESTIA

Singapur, panstwo-miasto o powierzchni zaledwie 650 km2 jest jednym
z najwiekszych weztéw komunikacyjnych $wiata. Rozwdj gospodarczy, towarzyszacy mu
naptyw ludnosci oraz geograficzne ograniczenia przetozyly sie na wysoki wskaznik
zaludnienia oraz motoryzacji. Wielopasmowe drogi ekspresowe oraz przecinajgce miasto
autostrady nie sprostaly rosngcej liczbie pojazdéw. Wiadze lokalne przyjety, jako
najstosowniejszg w zaistniatej sytuacji, polityke ograniczajacg uzytkowanie pojazdow
indywidualnych.  Dziataniom  wplywajagcym na ograniczenie liczby samochodéw
towarzyszyty dziatania majace na celu podniesienie atrakcyjnosci komunikacji zbiorowej.
Rozwigzanie problemu kongestii mozliwe byto dzieki:

regulacjom prawno-administracyjnym,
- narzedziom finansowym,
nowoczesnemu, efektywnemu systemowi komunikacji zbiorowe;j.

W celu ograniczenia liczby samochodéw w 1990 r. przyjeto w Singapurze dokument
Vehicle Quota System [3] ograniczajacy sprzedaz samochodéw. W 2003 r. Land Transport
Authority Singapurr [3] wprowadzito certyfikaty witasnosci, limitujgce liczbe samochodéw
bedacych w uzyciu. Liczba ,talonéw” na samochody jest odgérnie regulowana, a ich cena
ustalana w drodze przetargu. Dodatkowo, w Singapurze koszt zakupu samochodu jest
kilkakrotnie wyzszy niz w Europie, gdyz zawiera liczne optaty i podatki. Szczesliwi
posiadacze samochodu muszg liczy¢ sie rowniez z licznymi optatami w trakcie eksploatacji.
Do gtéwnych zobowigzan finansowych kierowcow nalezgm.in.:

podatki za posiadanie pojazdu, uzaleznione od wieku i wielko$ci samochodu,
roczne oplaty za uzytkowanie drog,
- opfaty za wjazd do stref ograniczonego ruchu,
- opifaty parkingowe.
W celu ograniczenia ruchu pojazdéw w niektérych czesciach miasta wprowadzono strefy
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ptatnego ruchu. Cena wjazdu do danej strefy uzalezniona jest od pory dnia i tygodnia.
tatwos¢ stosowania zréznicowanych taryf oraz skutecznos$¢ egzekwowania optat zapewnia
elektroniczny system ERP (Electronic Road Payment).

System opiera sie na sieci bramek (rys. 3) ustawionych na pograniczu stref ptatnego
ruchu oraz na zainstalowanych w samochodach specjalnych czytnikach kart bankomatowych.
Przy wijezdzie do ptatnej strefy optata pobierana jest automatycznie za pomoca sygnatéw
elektronicznych. Monitorujace bramki kamery przesytajg bezposrednio do policji informacje
o ewentualnych prébach ,wtargniecia”. Sprawnie funkcjonujacy wymiar sprawiedliwosci,
system wysokich, konsekwentnie wymierzanych kar odstraszajg potencjalnych oszustéw.

Rys. 3. System ERP strzegacy wjazdu do centrum Singapuru. Fot. R. Okraszewska
Fig. 3. ERP system guarding entrance to the centre of Singapore

Limity w korzystaniu z komunikacji indywidualnej rekompensuje miejska, o wysokim
standardzie, komunikacja zbiorowa, na ktdéra skladajg sie sie¢ metra i autobusdw.
Rozchodzace sie promieniscie z centrum linie systemu szybkiego transportu (MRT),
potocznie zwanego metrem, w polaczeniu z siecig klimatyzowanych autobuséw
zapewniajg sprawne przemieszczanie sie po miescie. Proste taryfy optat oraz system
dystrybucji biletéw na stacjach, poprzez odpowiednio oznakowane automaty, czy mozliwo$é
zakupu biletu u kierowcy autobusu, utatwiajg przyjezdnym korzystanie z komunikacji. Dla
mieszkancow przewidziana jest forma elektronicznego biletu. Poniewaz optaty w autobusach

Rys. 4. Wejscie do metra oraz podziemne bramki w Singapurze. Fot. R. Okraszewska
Fig. 4. Entrance to metro and underground gates in Singapore
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uzaleznione sa od dlugosci podrézy, karte nalezy zblizy¢ do czytnika zaréwno przy
wsiadaniu, jak i wysiadaniu. Wysoka wrazliwo$¢ terminali pozwala na odczytanie karty przez
portfel czy nawet torebke. Rozbudowany system monitoringu zapewnia bezpieczenstwo na
przystankach i w Srodkach komunikacji. Systemy automatycznego pobierania optat (rys. 4)
umozliwiajg bezosobowg obstuge.

W Singapurze rozwigzanie problemoéw z kongestig mozliwe byto dzieki zastosowaniu
restrykcji ~ administracyjno-finansowych  wspartych ~ nowoczesnymi rozwigzaniami
technologicznymi. W celu ograniczenia liczby pojazdéw indywidualnych podjeto dziatania
zniechecajace do posiadania samochodu oraz zwiekszajgce atrakcyjno$¢ komunikacji
miejskiej.

4. PODSUMOWANIE

Zaréwno Kurytyba, jak i Singapur charakteryzujg sie odmiennymi od polskich
uwarunkowaniami geograficznymi, ekonomicznymi i politycznymi. Niemniej osiggniete
przez wiladze tych miast sukcesy moga by¢ pouczajace. W obu przypadkach podstawg dziatan
byto bezwzgledne nadanie priorytetu publicznemu transportowi zbiorowemu. Efekt
zwiekszenia roli komunikacji miejskiej w zaspokajaniu potrzeb przewozowych zostat
osiggniety roznymi $rodkami. Przyktad Singapuru pokazuje, ze rozbudowa sieci drdg
paradoksalnie poteguje zjawisko kongestii. Prowadzi do sytuacji, w ktdrej niewystarczajgce
sg narzedzia planowania przestrzennego. Rozbudowana infrastruktura stanowi pokuse do
korzystania z samochodu. Formg zachety do korzystania z komunikacji miejskiej stajg sie
ograniczenia w korzystaniu z komunikacji indywidualnej. W Kurytybie udato sie osiggna¢
duzy udziat komunikacji zbiorowej w przewozach ogdtem dzieki systemowi zachet oraz
poprzez podjecie dziatan na odpowiednim etapie rozwoju miasta. Przyktad Kurytyby
pokazuje, jak odpowiednia, wczes$nie przyjeta i konsekwentnie realizowana polityka
przestrzenna i transportowa gwarantujg rdwnowage rozwoju miasta. Przyktad Singapuru
udowadnia, ze ,politycznie” niewygodne decyzje moga by¢ spotecznie akceptowalne
i ekonomicznie optacalne.

W obu przypadkach wiadze byly swiadome, ze poszczeg6lne problemy miasta nie
moga byé rozwigzywane niezaleznie. Opisane przyklady pokazujg, ze przy holistycznym
ujeciu zagadnien mozliwe jest jednoczesne rozwigzanie wielu z powszechnych bolgczek
metropolii.
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