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Kwartalnik „Problemy Ocen Środowiskowych” wydawany cyklicznie w latach 1998 – 2012, 

przez EKO-KONSULT był jedynym wydawnictwem w Polsce, poświęconym wyłącznie ocenom 

środowiskowym planowanych inwestycji oraz strategicznym ocenom oddziaływania na 

środowisko. Dla praktyków OOŚ, ale również dla osób początkujących może nadal stanowić 

wartościowe źródło wiedzy np. w zakresie prezentowanych case study i przeglądu 

stosowanych metodyk - w tym kontekście znaczna część artykułów zachowuje sporo 

aktualności. 

 

 

 

Witold Lenart 

 

Prognoza oddziaływania na środowisko 

Strategii Zrównoważonego Rozwoju Systemu Transportowego Warszawy 

 

Wprowadzenie 

Wzrasta liczba dokumentów strategicznych przygotowywanych przez samorządy. Są one 

potrzebne przy staraniach o unijne środki pomocowe. Okazuje się, że są okazją do 

szerszego przedstawienia zamysłów społeczno-gospodarczych z realną możliwością udziału 

społeczeństwa w kreowaniu tych zamierzeń. Szczególną, bo formalnie usankcjonowaną 

możliwością takiego uczestnictwa jest równolegle do dokumentu strategicznego 

przygotowywana prognoza oddziaływania na środowisko. Jej związki ze stanowiskiem 

społeczeństwa są silne, często tu ogniskują się uwagi mieszkańców i organizacji dotyczące 

szerokiej problematyki strategicznej. 

Szczególnie jaskrawo jest to zauważalne, gdy ocenie poddawane są dokumenty dotyczące 

tak newralgicznych problemów jak transport. Dlatego żadna ze stron uczestniczących w 

przygotowywaniu, konsultowaniu i zatwierdzaniu tytułowej Strategii i Prognozy nie była 

zaskoczona szerokim zainteresowaniem konsultacjami społecznymi. Drugim niezwykle 

ważkim problemem, wciąż jeszcze gorąco dyskutowanym przy okazji sporządzania prognoz 
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jest relacja generalnej, środowiskowej wizji ocenianego dokumentu do prezentowanego 

przez prognozę. Istnieją tu trzy podejścia. Pierwsze, najprostsze to poprzedzone akceptacją 

głównych założeń strategii wylistowanie możliwie wszystkich możliwości pojawienia się 

zagrożeń znaczących, ponadnormatywnych i „czułych” społecznie, w celu ich 

wyeliminowania lub ograniczenia poprzez zapisy w dokumencie głównym. Podejście takie 

apriorycznie przyjmuje projekt strategii, jako nienaruszalny. Znaczna część prognoz była i 

jest tak wykonywana, co zresztą spotyka się z zadowoleniem organów wnioskujących. Od 

razu należy zwrócić uwagę, ze podejście takie grozi pominięciem ważnego elementu 

prognozy, jakim jest porównywanie wariantów. Ponieważ tworzący strategię zwykle nie 

kwapią się z prezentowaniem choćby alternatywy, pojawia się kłopot z wypełnieniem tego 

formalnego obowiązku. 

Drugie podejście wkracza w istotę oceny strategicznej, to znaczy ocenia ekorozwojową 

zasadność wizji strategicznej. Lokuje proponowaną wizję na obiektywnych stopniach 

hierarchii współcześnie najkorzystniejszych dla środowiska, społeczeństwa i gospodarczego 

rozwoju. Ustala dopuszczalny poziom możliwej akceptacji strategii. Przy takim podejściu 

warianty pełnią rolę „markerów” owej hierarchii. Możliwe jest zaakceptowanie więcej niż 

jednego z nich, możliwe jest odrzucenie wszystkich. 

Trzecie podejście, ambitne, ale trudne zarówno metodycznie, jak i proceduralnie, polega na 

zaproponowaniu w prognozie niezależnej wizji ekorozwojowej. W takim przypadku autorzy 

prognozy korzystają tylko z diagnozy prospektywnej strategii i dobrych przykładów 

rozwiązań, budując własny aparat kryterialny i ewaluacyjny. 

Strategie dotyczące dziedzin o znacznym potencjale wpływu na środowisko powinny być 

oceniane właśnie w taki, ostatni z wymienionych, sposobów. Zwłaszcza kiedy zapisy strategii 

są poddawane presji przeróżnych lobby gospodarczych, może nawet politycznych. 

„Flagowym” przykładem jest tu transport rozumiany możliwie szeroko, zwłaszcza zaś system 

transportowy w obrębie dobrze funkcjonalnie wydzielonym. A więc np. system transportowy 

aglomeracji. 

Problemem jest identyfikacja motorów (w sensie przenośnym, choć dosłownym także) 

decyzyjnych. Potrzeby transportowe są generowane w sposób pośredni, jako konieczność 

zastana, nie do końca świadoma. W odróżnieniu od potrzeb żywnościowych, zaopatrzenia w 

wodę, a nawet energię, można wskazać na możliwość czasowego, przestrzennego, czy 

branżowego zrezygnowania z transportu, a więc zadeklarowania wystąpienia z grupy 

generującej zagrożenia. Czynią to zresztą producenci pojazdów, tłumacząc, że nie ma 

obowiązku jeżdżenia, budowniczowie dróg, powiadający, że szosy mogą pozostać wolne od 

samochodów oraz kupujący środki transportu argumentujący, że czekają na rozwiązania nie 
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powodujące uciążliwości. Z tego pata odpowiedzialności rodzi się żądanie „załatwiania” 

sprawy przez administrację, co jest problemem szczególnie trudnym. Jeśli bowiem nie ma 

praktycznie sposobu na okiełznanie producentów pojazdów i dróg oraz użytkowników i 

właścicieli tychże, pozostaje właśnie administracja. Strategia rozwoju transportu oraz 

prognoza do niej muszą przecież określać wykonawcę zapisanych kierunków działań i 

zadań. Tak powstaje zapętlenie, gdzie jeden z najważniejszych sprawców zagrożenia, 

świadomy dysponent pojazdu, szuka na zewnątrz ochrony przed zagrożeniem, które sam 

sprawia. Utrata zdrowia i inne straty związane z utrapieniami transportu miejskiego powinny 

być leczone (dosłownie i w przenośni) przez samorząd. Taki tok myślenia od samego 

początku pojawił się podczas konsultowania tytułowej strategii i prognozy. Na drugim 

biegunie słychać było protesty (w imię demokracji i wolnego rynku), że nie można 

instytucjonalnie ograniczać dostępu do zdobyczy cywilizacji. 

Pogodzenie tych, i nie tylko tych sprzeczności i jednoczesne wypromowanie postępowej 

ekorozwojowi strategii w niezwykle złożonych warunkach Warszawy było zadaniem trudnym. 

Dlatego trwało prawie trzy lata. Wreszcie na ostatniej Sesji Rady Miasta Stołecznego 

Warszawy przed wakacjami 2009 r. dokumenty zostały przyjęte. Obowiązują, więc można 

przekazać Czytelnikom kilka fragmentów Prognozy, jako zaczyn do dyskusji nad metodyką i 

procedurą przygotowywania tego rodzaju opracowań. Strategia Zrównoważonego Rozwoju 

Systemu Transportowego Warszawy (SZRSTW) oraz Prognoza oddziaływania na 

środowisko do niej są dostępne w Biurze Drogownictwa i Komunikacji Urzędu Miasta 

Stołecznego Warszawy. 

Poniżej zamieszczono skomprymowane i przeredagowane fragmenty prognozy ilustrujące 

dyskusję nad kwestią zasadniczą: czym ma być transport zrównoważony, jakie ma on 

warszawskie uwarunkowania i co proponuje prognoza w stosunku do SZRSTW. Pominięto 

ocenę merytoryczną strategii, która po dokonywanych w ciągu prawie trzech lat zmianach 

stała się ważnym dokumentem wspierającym zrównoważony rozwój, opuszczono całą część 

diagnozy prospektywnej, prognozy stanu środowiska oraz bogaty środków mitygacyjnych, ze 

względu na dość skomplikowany warsztat metodyczny oraz liczbę koniecznych zestawień 

tabelarycznych, obliczeń i ilustracji kartograficznych. Prognoza zawiera także wyczerpującą 

analizę pochodnych dokumentów strategicznych, warszawskich, polskich i europejskich 

dotyczących transportu, ochrony środowiska oraz planowania przestrzennego 

przedstawionych metodą supletyczną. 

 

Zrównoważony rozwój a transport 
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Termin „zrównoważony rozwój”, niezdefiniowany w Konstytucji RP, powoduje najwięcej 

nieporozumień w przypadku konkretnych odniesień. W sektorze transportu podejście 

ekorozwojowe nie zakłada przecież likwidacji transportu w ogóle, także różnych jego form i 

działów, pomimo, że transport jest słusznie uważany za największe zagrożenie środowiska 

na świecie, szczególnie w miastach. Zrównoważenie polega na wytyczeniu takiej strategii, 

która nie zamykając możliwości w miarę swobodnego korzystania z transportu, eliminuje 

bezpowrotną degradację przestrzeni i niektórych komponentów środowiska, a także 

zasobów surowców, w tym paliw, w powiązaniu z analizą zagrożeń globalnych. Strategia 

rozwoju transportu uwzględniająca rozwój zrównoważony zajmuje się, zatem rozwojem 

transportu, jako dziedziną warunkującą dziś postęp gospodarczy, ze wskazaniem tych 

uciążliwości, które należy ograniczać bez wystąpienia znaczących sprzeciwów ze strony 

użytkowników tego transportu. Rozważane są cztery najważniejsze kryteria polityki 

transportowej wynikające z zasad ekorozwoju. 

Kryterium terenochłonności. Zapotrzebowanie na przestrzeń w przypadku samochodu (w 

przeliczeniu na jednego pasażera) jest przeciętnie około 10-krotnie większe niż środków 

transportu zbiorowego. Zjawisko kongestii jest ściśle związane z masową motoryzacją, przy 

której nie jest możliwe sprostanie wielkiemu zapotrzebowaniu na przestrzeń drogową. To 

niekorzystne zjawisko występuje najczęściej w obszarach zurbanizowanych, ale od kongestii 

nie są też wolne obszary zamiejskie. Myślano, że zapewnienie większej przepustowości 

trwale zażegna ten problem. Poprawa - jeśli następowała - miała charakter krótkotrwały. 

Zachęcała do zwiększenia ruchliwości istniejących samochodów i zakupu nowych. W 

konsekwencji okazało się, że rozbudowa sieci dróg zamiast oczekiwanego zmniejszenia 

kongestii, powodowała jej zwiększenie. Kongestia prowadzi do spowolnienia ruchu, co 

niweczy wysiłek włożony w budowę nowych dróg (zwłaszcza szybkiego ruchu) i stawia pod 

znakiem zapytania efektywność ekonomiczną tych inwestycji. Na zatłoczonych drogach i 

ulicach grzęzną pojazdy komunikacji zbiorowej, co powoduje dalsze pogarszanie jej 

rentowności oraz atrakcyjności dla pasażerów. 

Z powodu kongestii spada przede wszystkim atrakcyjność centrum miasta, które staje się 

coraz trudniej dostępne i coraz bardziej zagrożone uciążliwościami funkcjonalnymi i 

środowiskowymi. W konsekwencji wymusza to powstawanie nowych aktywności na 

obrzeżach miasta, w nadziei, że będzie można tam łatwiej dojechać. Tymczasem 

powiększenie i rozpraszanie zabudowy zwiększa długość podróży i nacisk na używanie 

samochodu, co skutkuje poszerzeniem obszaru kongestii. Szkolnym przykładem tych 

procesów jest Warszawa i jej przedmieścia. 
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Kongestia pociąga za sobą wymierne straty gospodarcze i społeczne - w krajach wysoko 

zmotoryzowanych nawet rzędu kilku procent dochodu narodowego. Dlatego dbałość o ilość i 

jakość przestrzeni oba dokumenty uznają za szczególnie ważne. 

Kryterium energochłonności. W transporcie mamy do czynienia z systematycznym 

wzrostem zużycia energii, podczas gdy w innych sektorach gospodarki zużycie energii 

maleje. Konieczność ograniczenia zużycia energii wynika z jednej strony z konieczności 

rozwiązania problemu efektu cieplarnianego i skażeń, a z drugiej strony, z prognozy 

wyczerpania się światowych zasobów ropy około 2060 roku. Zrozumiałym jest, że Polska, 

jako kraj słabszy ekonomicznie będzie miała trudności w dostępie do paliw płynnych. 

Kryterium zagrożenia wypadkowego. Najbardziej bezpośrednimi i dotkliwymi zagrożeniami 

w transporcie są wypadki, przy czym są one bardzo zróżnicowane w poszczególnych 

gałęziach transportu. W Polsce corocznie ginie na drogach kilka tysięcy osób, a rannych jest 

kilkadziesiąt tysięcy. Poprawa bezpieczeństwa stanowi jeden z priorytetów polityki 

transportowej. Jednak sama tylko poprawa infrastruktury drogowej nie musi zmniejszać 

liczby wypadków. Według badań zachodnich na autostradach wskaźniki wypadków są niższe 

niż na pozostałych drogach. Zmniejszenie liczby wypadków następuje jako efekt 

przeniesienia ruchu z istniejących dróg na autostrady. Ujawnione na istniejących drogach 

rezerwy przepustowości będą się szybko wypełniać wzrastającym ruchem, co będzie 

skutkować ogólnym wzrostem wypadkowości. Konieczne jest wprowadzanie uniwersalnych 

wskaźników umocowanych także w sferze psychologicznej. Obecnie w Polsce statystyczny 

kierowca w ciągu swego przeciętnego życia uczestniczy w jednym wypadku samochodowym 

z ofiarą śmiertelną, Życie za życie? 

Kryterium gospodarcze. Przeważa pogląd, że transport wpływa na rozwój gospodarczy, w 

szczególności na rynek pracy. Istnieją jednak prace, które udowadniają, że takiego wpływu 

nie ma. Na przykład Whitelegg, uważając zmiany liczby oferowanych miejsc pracy i stopy 

bezrobocia za najistotniejsze wskaźniki stanu gospodarki, nie stwierdził ich poprawy po 

wybudowaniu autostrad w Wielkiej Brytanii. Ten pogląd można rozszerzyć na całość 

systemu transportu dostrzegając jego malejącą rolę w gospodarce. Uważa się, że 

dostępność samochodem do usług i handlu zwiększa w nich obroty. Jednakże można 

przedstawić wyniki badań, które wskazują na coś odwrotnego: tj. występowanie 

najsilniejszego trendu sprzedaży w miastach o najbardziej restrykcyjnej polityce parkingowej. 

Nie ma zatem przekonywującego dowodu na to, że określony scenariusz rozwoju systemu 

transportu ma znaczący wpływ na rozwój gospodarczy (zwłaszcza w skali makro); natomiast 

może mieć wpływ na generowanie wewnętrznych strat w systemie (np. kongestia, spadek 

wartości terenu zdegradowanego sąsiedztwem ruchliwych ulic i dróg). 
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Warunki wdrażania w Polsce ekorozwojowej opcji transportu 

Do osiągnięcia podstawowego celu tak rozumianej polityki transportowej niezbędne staje się 

przestrzeganie podstawowych zasad w rozwoju systemu transportowego w Polsce. Są to: 

• racjonalizacja (w tym zmniejszanie) potrzeb podróżowania i transportu ładunków; 

• racjonalizacja (w tym zmniejszanie zakresu) użytkowania samochodu osobowego i 

ciężarowego; 

• promowanie bardziej energooszczędnych i prośrodowiskowych środków transportu; 

• popieranie najlepszych dostępnych, a jednocześnie dostosowanych do polskich 

warunków technik, technologii i systemów organizacyjnych; 

• maksymalizacja wykorzystania pojazdów. 

Punktem odniesienia do tworzenia polityki transportowej jest spełnienie wymogów 

ekologicznych wyrażonych tak zwanymi ładunkami krytycznymi zanieczyszczeń. Aby wymogi 

te zostały spełnione, konieczna jest rezygnacja z nieograniczonego programu budowy 

autostrad, szerokie promowanie rozwoju kolei, bardzo duże ograniczenia dla samochodu w 

mieście i dominacja miejskiego transportu zbiorowego oraz pełna dostępność dla ruchu 

rowerowego i pieszego. 

Istota opcji prośrodowiskowej polityki tkwi w skuteczności całego pakietu oddziałującego na 

zachowania komunikacyjne, szczególnie w skuteczności zapewnienia dużego udziału 

transportu zbiorowego (osób i ładunków) w przewozach. Warunkiem jej realizacji jest także 

obciążenie użytkowników pełnymi kosztami (w tym zewnętrznymi), które sami powodują. 

Niezbędne jest: 

• dokonanie dalszej rewizji polityki transportowej państwa w kierunku jej zbliżenia do 

zasad ekorozwoju; 

• weryfikacja programu budowy autostrad z pełnym uwzględnieniem aspektów 

ekonomicznych, społecznych i ekologicznych; do czasu jej dokonania niepodejmowanie 

wiążących decyzji perspektywicznych; 

• przeprowadzenie jak najszybciej i najefektywniej restrukturyzacji PKP; 

• wprowadzenie w pełni zasady ponoszenia przez użytkownika infrastruktury transportu 

wszystkich kosztów; 

• promowanie przyjaznych środowisku rodzajów transportu, objęcia przez państwo 

opieką miejskiego transportu publicznego; 
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• działanie na rzecz zrównoważonej mobilności osób i przewozu ładunków. 

Motoryzacja jest ważnym działem relacji ekologia-konsumpcja. Większość zachowań 

zmotoryzowanych świadczy na razie o pomijaniu aspektów środowiskowych przy decyzjach 

indywidualnych. Dzień bez samochodu przechodzi w Polsce zupełnie bez echa i tylko w 

niektórych miastach jest wspierany przez administrację (w Warszawie, nie). Przeciętne 

zapełnienie samochodów osobowych podczas szczytu ruchu w Warszawie wynosi według 

ocen służb drogowych około 1,3 osoby (wraz z kierowcą), a przeciętna długość przejazdu od 

postoju do postoju w centrum Warszawy podczas ruchu w ciągu dnia to nie więcej niż 400 m 

(to znaczy tyle samo, co przeciętna odległość miedzy przystankami komunikacji miejskiej). 

Bardzo słabo działa system Park & Ride, ścieżki rowerowe nie są lubiane, czasem źle 

realizowane i oddalone od rzeczywistych celów podróży. Lobby motoryzacyjne jest w Polsce 

drapieżnie antyekologiczne. Największym paradoksem jest fakt nie zauważania związku 

nieskrępowanego rozwoju motoryzacji z zagrożeniem zdrowia i życia. Konsumenci towarów i 

usług motoryzacyjnych widzą tylko jakość dróg jako przyczynę ogromnej liczby wypadków w 

Polsce, nie dostrzegają przyczyny głównej, jaką jest wzrost liczby pojazdów, masy wożonych 

tym transportem towarów i zainteresowania samą jazdą, jako formą spędzania czasu. 

Oceniając jakość terenów zurbanizowanych w Polsce zwrócić należy uwagę na cztery 

aspekty. Przede wszystkim konieczność stałej walki z dezorganizacją istniejącego systemu 

porządku przestrzennego poprzez chaotyczny proces inwestycyjny. Deformacja centrów 

polskich miast szczególnie jaskrawo jest widoczna w stolicy. Drugim zjawiskiem, także 

negatywnym, jest niekontrolowana ekspansja przestrzenna peryferii miast (urban sprawl). Do 

dużych i średnich miast wjeżdża się przez długie i wyjątkowo nieatrakcyjne suburbia, w 

zasadzie nadające się do wyburzenia. Trzeci problem dotyczy komercjalizacji wszelkich 

typów budownictwa w miastach. Polski niestety nie ominęły ani szczelnie ogrodzone enklawy 

luksusowych rezydencji ani stabilizacja rejonów o niskich standardach. Dla systemu 

transportowego szczególne znaczenie ma proces pasmowego rozwoju suburbii utrudniający 

działania racjonalizujące system transportowy. 

Szczególne znaczenie dla uporządkowania przestrzeni kraju ma zarządzanie terenami 

miejskimi. Obserwujemy w Polsce wyraźnie większy wzrost zajmowanych przez ludność 

terenów miejskich w stosunku do wzrostu liczby mieszkańców. W ostatnim okresie, przy 

stabilizacji liczby mieszkańców, ów wzrost terytorialny miast jest zjawiskiem szkodliwym. 

Potęguje on także presję na rozwój sieci drogowej. Jeśli przestrzeń rozumiemy jako zasób 

nieodnawialny, decyzje o jej wykorzystaniu powinny być szczególnie roztropne. 

 

Ogólne uwarunkowania ekorozwojowe transportu w Warszawie 
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Warszawa zyskała w ostatnich latach porcje opracowań studialnych przydatnych do 

tworzenia długofalowych programów infrastrukturalnych, a nawet społecznych. W tym 

dostępne są wyniki badań ankietowych dotyczących zachowań komunikacyjnych 

użytkowników systemu transportowego. Ostatnie z tych analiz pochodzą z 2007 roku. Zatem 

warstwa informacyjna o charakterze materialnym jest wystarczająca. Jest oczywiste, że 

opracowywane regularnie prognozy ruchu dla okresów do roku 2025, a nawet poza ten rok, 

uwzględniają prognozy demograficzne, oraz rozwoju gospodarczego, konsumpcji i zachowań 

komunikacyjnych. Największy problem polega na doborze predyktorów. Występują tu ich 

grupy, z których szczególnym zainteresowaniem objęto trzy poniższe: 

• Predykcję wprowadzania i akceptowania standardów transportu miejskiego. Tu 

wyjściowym wskaźnikiem jest ustabilizowany w ostatnich kilku latach wzrost 

podstawowych parametrów intensywności ruchu samochodowego w Warszawie o 6,5% 

rocznie, co powoduje relatywnie niższy, ale też stały wzrost składników modal split, czyli 

podziału zadań przewozowych zakładając rosnącą sprawność transportową. W 

warunkach osłabienia koniunktury powyższą wartość należy traktować jako górną 

granicę. 

• Zespół predyktorów emisyjno-imisyjnych charakteryzujących uciążliwość ekologiczną 

transportu miejskiego. W zasadzie ograniczono się tu do prognozy emisji i imisji tlenków 

azotu, imisji pyłu zawieszonego PM10 (w bliskiej przyszłości konieczne będzie 

wprowadzenie także danych o koncentracji pyłów respirabilnych PM2,5) 

prawdopodobieństwa pojawiania się lokalnych podwyższonych stężeń CO oraz 

propagacji fal akustycznych. 

• Dynamika zmian poziomu akceptacji zabiegów usuwających procesy kongestyjne w 

Warszawie także poprzez ograniczanie ruchu pojazdów indywidualnych oraz transportu 

towarów na rzecz rozwoju transportu zbiorowego. 

• Warto zauważyć, że w mieście wypełnianie najprostszych zasad zrównoważonego 

rozwoju i ochrony środowiska ma generalnie większe społeczne wsparcie niż na 

obszarach pozamiejskich, w tym dziewiczych. Niedostatek lub niska jakość zasobów 

środowiskowych takich jak czysta woda, powietrze i gleba, cisza, zieleń, kontakt z 

niektórymi grupami fauny, a przede wszystkim dostęp do rozległej, bez zagrożeń i dobrze 

zorganizowanej przestrzeni, powodują, że roztropne działania wzmacniające te 

poszukiwane zalety miast zyskują wsparcie. Zasady polityki przestrzennej w Warszawie 

ustalone w szeroko dostępnym i reklamowanym Studium uwarunkowań i kierunków 

zagospodarowania przestrzennego Warszawy (przyjęte Uchwałą Rady Miasta 

Stołecznego Warszawy jesienią 2006 r.) przewidują takie funkcjonalne rozwarstwienie 
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miasta. Niestety doświadczenia lat ubiegłych wskazują, że dokument tej rangi, jako nie 

będący źródłem prawa miejscowego, nie jest w pełni respektowany. Konieczne jest 

wsparcie go poprzez codzienną dyscyplinę decyzyjną. Pisząc językiem codzienności 

chodzi zatem o: 

− lepszy krajobraz miasta, tu często kryterium oceny jest relatywne, ale zawsze pojawia 

się element uniwersalny i regionalny (tożsamościowy); 

− większe bezpieczeństwo, tu znów przeważa ocena subiektywna; 

− mniejszy hałas i spaliny - poza powszechnymi odczuciami organoleptycznymi coraz 

częściej źródłem oceny są szeroko udostępniane wyniki badań służb 

środowiskowych; 

− więcej miejsca na przestrzeń publiczną; jest to postulat bez krańca optymalności; 

− więcej kontaktu z (dobrymi) ludźmi, w tym z rodziną; wbrew pozorom jest to kryterium 

i postulat ekologiczny, gdyż bezpośrednio wiąże się z kwestią wolnego czasu, czyli 

jakości życia - w warunkach miejskich jakość życia jest dobrze rozumiana i powinna 

być jednym z zasadniczych wskaźników oceniających trafność opracowań 

strategicznych, w tym dotyczących systemu transportowego; 

− koncentrację i szerszy wybór usług - miasto będzie w coraz większym stopniu 

terenem podaży coraz bardziej wysublimowanych usług ze wzrastającym udziałem 

niematerialnych; jest to zgodne z zasadami zrównoważonego rozwoju; obecnie 

jesteśmy w fazie, kiedy usługi te podawane są z wykorzystaniem systemu 

transportowego - dlatego jego sprawność jest tak ważna; w przyszłości coraz większy 

pakiet usług niematerialnych będzie dostępny bez konieczności posługiwania się 

transportem (dzięki deglomeracji podaży tych usług oraz ich wirtualizacji). 

Pewną modyfikacją celów związanych z podwyższaniem jakości przestrzeni miejskiej jest 

także podwyższanie jakości usług transportowych, aż do granicy traktowania podróży 

miejskiej jako świadomie odbieranej przyjemności lub „miłego obowiązku/konieczności”. W 

teorii jakości życia czas na podróże może, w pewnych okolicznościach być zaliczany do 

czasu wolnego. Mowa tu o transporcie zbiorowym o wyższym standardzie usług w pojazdach 

szynowych, cichych i bezpiecznych (jedziemy tam gdzie chcemy, z bezpiecznego miejsca i w 

ciszy podziwiamy widoki dookoła), transporcie rowerowym (to samo, plus korzyści 

zdrowotne), wreszcie atrakcyjnym ruchu pieszym, wspomaganym mechanicznie (przejścia 

bezdeszczowe, skróty i miejskie „altany” (biesiedki, meeting-pointy). 

Z powyższego wynika zawsze, że każde miasto, a Warszawa w szczególności, powinno 

mieć rozumny zapis „deglomerujący” wymienione cele do wyróżnionych stref zabudowy. Za 
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tym postępuje regionalizacja centrów: regionalne, dzielnicowe, osiedlowe. Ma to kapitalne 

znaczenie dla rozwoju systemu transportowego. 

Można także sformułować inną grupę celów operacyjnych odnoszących się do rozwoju 

systemu transportowego. Z ekologicznego punktu widzenia chodzi przede wszystkim o jak 

najwyższe wskaźniki osiągania celów podróży z wykorzystaniem innych środków 

przemieszczania się niż samochód osobowy. Tu celami skojarzonymi musi być pełny dostęp 

do tych środków przez wszystkich (ceny, gęstość sieci, częstotliwość, ułatwienia dla 

starszych, dzieci i niepełnosprawnych) oraz bezpieczeństwo ruchu. Celem skojarzonym 

każdej opcji teleologicznej dotyczącym miasta jest świadome (zaprogramowane) 

stymulowanie rozwoju społeczno-gospodarczego z poszanowaniem zasad ekorozwoju. Nie 

można zapominać, że system transportowy ma ukryte stymulatory takiego rozwoju, trzeba je 

tylko zidentyfikować i wykorzystać. Zgodnie z określeniem, że system transportowy (także w 

mieście) przede wszystkim przewozi pieniądze. 

Odnotowane w latach 2002-2008 przemiany i trendy w sferze preferencji konsumenckich są 

umiarkowanie korzystne. Zwłaszcza w sferze transportu w dużych i bogatych miastach, jak 

Warszawa. Mowa tu o nie rosnącej przeciętnej liczbie kilometrów pokonywanych przez 

samochód osobowy rocznie, o nie spadającej liczbie użytkowników transportu zbiorowego, o 

wzroście cen lokali wzdłuż linii metra, o rosnącym zainteresowaniu sprawną komunikacją 

szynową. Niekorzystne są tendencje w decyzjach kupujących samochody - z jednej strony 

stare importowane, z drugiej strony nowe, duże i mocne, spalające więcej paliwa. 

 

Ocena sytuacji transportowej w Warszawie 

Należy pamiętać o następujących uwarunkowaniach ewentualnych instytucjonalnych 

ograniczeń transportu, jako źródła uciążliwości środowiskowych w Warszawie: 

• transport towarowy jest w przeważającej części elementem wolnego rynku (handlu, 

produkcji, innych usług) i może być limitowany tylko emisyjnie, co jest niezwykle trudne, 

praktycznie niemożliwe, 

• transport indywidualny jest jedną z wolności osobistych, które ograniczane być mogą 

tylko w przypadkach potrzeb nadrzędnych wyłuszczonych w przepisach ustawowych, 

• wszelkie regulacje o charakterze lokalizacyjnym (przebiegi tras o określonych 

parametrach ruchu/uciążliwości i walorach komunikacyjnych) tworzone są w rezultacie 

funkcjonowania organów przedstawicielskich, a więc teoretycznie i coraz częściej także z 

zapewnieniem udziału społeczeństwa i przy starannym uwzględnianiu różnych racji, 
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• Warszawa jest skomplikowanym nagromadzeniem przestrzennych zjawisk społeczno-

ekonomicznych, zdrowotnych i rozwojowych o charakterze espektatywnym 

wykluczającym pogodzenie interesów wszystkich mieszkańców i każdego z osobna; 

nowa sieć komunikacyjna, inne rozmieszczenie atrakcyjnych kwartałów, zieleni, dostępu 

do źródeł sukcesu materialnego, zawsze będą „generalnie niesprawiedliwe”, 

• prognoza środowiskowa zajmuje się w takich warunkach analizą możliwych negatywnych 

skutków wdrażania strategii dla całego miasta i dużych jego części (w sensie imisyjnym, 

a więc bez wskazywania konkretnych źródeł uciążliwości), wylistowaniem zalecanych 

środków ograniczających wszelką uciążliwość możliwych do wprowadzenia bez 

pogwałcenia wspomnianych w pkt 1 i 2 wolności oraz ogólnym wskazywaniem potrzeby 

racjonalizacji ruchu, co ma raczej charakter edukacyjno-informacyjny, 

• organizacja ochrony środowiska w Polsce wyraźnie oddaje aktywność decyzyjną w wyżej 

poruszanych sprawach samorządom. 

Liczne swoistości przestrzeni miejskiej stolicy zapisane zostały w tablicy SWOT. 

 

SIŁA SŁABOŚĆ 

Warszawa jest generalnie atrakcyjnym miastem 

do organizacji węzła i systemu transportowego. 

Warszawa ma gęstą sieć torowisk oraz terenów 

kolejowych pozwalających na zakładanie stacji, 

przystanków i węzłów, rozwinięta jest także sieć 

linii tramwajowych. Udział transportu szynowego 

w przewozach pasażerskich w Warszawie wyniósł 

32,9%, natomiast w podróżach ogółem (razem z 

podróżami pieszymi) 25,4% 

Mała gęstość mieszkańców, w Warszawie nie ma 

ani jednego kilometra kwadratowego z liczbą 

mieszkańców powyżej 10 000, przy czym w 

Śródmieściu wartości te są niższe niż w starych 

kwartałach niektórych dzielnic jak: Ochota, 

Mokotów i Praga i niższe niż przed wojną. Dużo 

dróg, paradoksem Polski, a więc także 

aglomeracji warszawskiej, jest gęsta sieć dróg i 

ulic, przy czym zdecydowana ich większość, nie 

ma walorów technicznych umożliwiających 

normalny ruch i nie jest związana z całą siecią, 

Tendencja do tworzenia gęstych osiedli 

„chronionych” w bardzo przypadkowych i źle 

skomunikowanych miejscach, z założeniem, że 

będą one obsługiwane przez indywidualny 

transport własny (samochody osobowe). 

Brak planu przestrzennego zagospodarowania, 

który, powinien rozwiązać większość problemów 

komunikacyjnych, studium uwarunkowań nie 

zastępuje go. 

Tam gdzie nie ma silnej presji społecznej decyzje 

wydawane są szybko, bo jest to łatwe, tymczasem 

w dłuższej perspektywie decyzje łatwe częściej 

okazują się nietrafione i generują konflikty 

przestrzenne. 

Systemy komunikacyjne strefy śródmiejskiej są 

niekiedy porozrywane, co powoduje, że jesteśmy 

bardzo nieprzyjaznym komunikacyjnie miastem 

zarówno dla Warszawiaków, jak i przybyszy. 

Porozrywana jest sieć tras rowerowych pomimo 
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SIŁA SŁABOŚĆ 

tym samym znaczna część takich ulic ma 

charakter wewnętrzny; osiedlowy, „parkingowy”: 

więcej, udział takich „niepełnych przejazdów” 

rośnie. 

Wzrost świadomości ekologicznej, który dotyczy 

w większym stopniu użytkowników samochodu, 

przedsiębiorców i ludzi wykształconych daje 

szanse na prowadzenie skutecznej promocji 

Strategii, świadomość ta koncentruje się na 

kwestiach jakości życia.  

Dobre przyzwyczajenia i preferencje transportowe 

podróżujących środkami komunikacji zbiorowej. 

Małe, nieukształtowane centrum. Jest to dobrą 

okazją do ukształtowania tego centrum poprzez 

rozwój zrównoważonego systemu transportu, a 

więc wydzielenie obszaru ruchu ograniczonego, z 

wysokim standardem obsługi, transportem 

zbiorowym. 

Młode społeczeństwo, w znacznej części 

przyjezdne jest gotowe na zmiany, nawet 

okresowo uciążliwe, umożliwia to wprowadzenie 

proponowanych rozwiązań  

W Warszawie jest dużo i wciąż przybywa małych 

i średnich przedsiębiorstw (MSP), sprzyja to 

uelastycznianiu transportu. 

Warszawa jest dobrym przykładem skojarzenia 

systemu przyrodniczego z urbanistycznym. Także 

obszar Natura 2000 może być dobrą okazją do 

racjonalizowania układu transportowego. 

Rośnie przygotowanie społeczeństwa i 

organizacji ekologicznych do racjonalnego 

procesu negocjacji. 

ich znacznej łącznej długości (ponad 200 km) i 

ciągłej rozbudowy. 

Warszawa znana jest z wyjątkowo niskiej jakości 

nawierzchni dróg, fatalnego stanu chodników i złej 

kondycji torów kolejowych. 

Niska kultura ruchu to przyczyna zwiększonej 

wypadkowości, niskiego standardu usług 

komunikacyjnych oraz trudności we 

wprowadzaniu rozsądnych regulacji 

transportowych. 

Wykreślanie sztandarowych projektów 

poprzednich ekip, prawie wszystkie nadal 

wymagają uważnej analizy, tymczasem los tych 

projektów jest krótki, znikają oficjalnie w takt 

zmian administracji. 

Warszawa nie ma nawet jednego kierunku w 

miarę sprawnego wjazdu i wyjazdu, z i do strefy 

śródmiejskiej. 

W sytuacji dużych potrzeb terenu na trasy 

szybkiego ruchu miejskiego, trudno zaspokoić 

życzenia co do stref izolacyjnych. Pasy konieczne 

do wydzielenia rozszerzają się w związku z 

protestami sąsiadujących. Marnotrawione są 

rozległe strefy przy projektowanych trasach na 

tzw. ochronę bierną. Nie ma możliwości 

piętrowego przeznaczania terenu. 

Brak dobrze zorganizowanych dzielnic 

mieszkaniowych o sensownym wewnętrznym 

systemie komunikacyjnym dającym możliwość 

planowania dobrego układu komunikacji 

zbiorowej. 

Inwestorzy sektora komunikacyjnego, zwłaszcza 

drogowego nie osiągnęli jeszcze europejskiego 

standardu negocjacji ze społeczeństwem. 
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SZANSE ZAGROŻENIA 

Zmniejsza się obligatoryjność wahadłowego 

dobowego ruchu do i z, to perspektywa dla 

lepszego wykorzystania tras, taboru i przestrzeni 

na parkingi, możliwość sterowania kierunkami 

ruchu (np. lokalny ruch okrężny), wzmocnienia 

ruchu kombinowanego. 

Możliwość wykorzystywania środków Unii 

Europejskiej na modernizację systemu 

transportowego, zwłaszcza poprawnego 

ekologicznie. 

Można wskazać miejsca na trasy 

niekonwencjonalne (rower, atrakcyjne szlaki 

piesze z odcinkami zmechanizowanymi). 

Zmiana podejścia do problemu parkingów dla 

samochodów osobowych, uwalnianie przestrzeni 

transportowej w strefie śródmiejskiej i 

podnoszenie walorów miejskich tej strefy 

(oznacza to wzrost cen gruntów). 

Analiza opracowań dotyczących świadomości 

ekologicznej Polaków wskazuje, ze istnieje 

umiarkowane przyzwolenie na stanowienie 

obszary bez samochodu, byle tylko na 

sprawiedliwych zasadach. 

Szanse na dalszy rozwój transportu zbiorowego 

prywatnego. Należy spodziewać się w 

najbliższych latach inicjatyw inwestorów 

prywatnych, zwłaszcza, jeśli wprowadzone będą 

ograniczenia dla ruchu pojazdów indywidualnych, 

transport zbiorowy prywatny jest bardzo 

elastyczny, bo uzasadniony rynkowo, łatwiej go 

także dyscyplinować ekologicznie. 

Wzrost kosztów paliw, mimo, że dokuczliwy 

będzie wspierał ekologiczne transformacje 

systemu transportowego. 

Tworzenie logicznego, całościowego i 

zrównoważonego systemu transportu 

Nadal spodziewać się należy przewagi chaosu 

lokalizacyjnego w dzielnicach. 

Utrzymuje się tendencja do wkraczania na nie 

planowane nowe tereny mieszkaniowe i 

usługowe. 

Masowe i dobrze zorganizowane protesty przeciw 

obwodnicom - przebiegają one przede wszystkim 

na terenach o najwyższych ruchach cen gruntu, 

co powoduje nerwowość i frustracje licznych 

właścicieli. 

Najpoważniejsze zagrożenie środowiska - emisja 

hałasu i niekontrolowane przenikanie go w głąb 

zabudowy mieszkaniowej nie wiąże się ze 

sprawnym i konsekwentnym systemem 

redukowania go, przeważają wymuszone ekrany - 

w mieście technika niepożądana. 

W obliczu kryzysu transportowego stolicy temat 

uzyskał już rangę ważnego społecznie, a więc i 

nośnego politycznie, stąd coraz liczniejsze, 

powodowane celami politycznymi, naciski 

decyzyjne nieprofesjonalistów. 

Utrzymuje się przewaga realizacji zadań 

pokazowych zamiast wdrażania 

najefektywniejszych rozwiązań transportowych. 

Utrzymuje się (znów nie wiadomo czemu) 

niefrasobliwość użytkowników sprzętu 

komunikacyjnego w zakresie norm akustycznych, 

aerosanitarnych, odpadowych itd. 

Sprzeczne interesy samorządów aglomeracji. 

Także na tle rozwiązań komunikacyjnych. 

Spodziewać się należy wysokich kar za nie 

wypełnianie standardów ekologicznych w 

Warszawie (oczyszczanie ścieków i odpady), co 

poważnie uszczupli budżet. 

Utrzymuje się niechęć administracji 



 14 

SZANSE ZAGROŻENIA 

wielkomiejskiego jest łatwiejsze w warunkach 

zintegrowanej władzy samorządowej, kluczowe 

decyzje powinny rodzić się w jednym, 

konsekwentnym umyśle. 

samorządowej najniższych szczebli do wdrażania 

przyjętych dokumentów strategicznych, tak może 

być także ze Strategią. 

 

Wizja 

Korzyści wynikające ze sprawnie funkcjonującego transportu zbiorowego, takie jak 

ograniczenie rozlewania się miast (urban sprawl) oraz utrzymanie atrakcyjności obszarów 

centralnych stanowiących koncentrację miejsc pracy i usług odczuwalne są przez wszystkich 

mieszkańców miasta. Dlatego takie wstępne założenie należy przyjmować w każdym 

wariancie. Podkreślmy jednak, że samo uatrakcyjnienie i promowanie transportu publicznego 

nie prowadzi automatycznie i bezpośrednio do zmniejszenia liczby samochodów na drogach. 

Miejsce w sieci drogowej zwolnione na skutek przesiadania się z samochodu do środków 

komunikacji zbiorowej jest bowiem, szybko zajmowane przez nowych użytkowników dróg, 

prowadząc do ponownego wzrostu zatłoczenia (kongestii). Ponadto, doświadczenia 

europejskie pokazują, że użytkownicy nowych środków transportu zbiorowego np. metra, 

rekrutują się w większości spośród dotychczasowych użytkowników innych środków 

transportu zbiorowego np. autobusu, w niewielkim stopniu natomiast spośród użytkowników 

samochodów indywidualnych. Dlatego należy w to miejsce wprowadzać transport 

niezmechanizowany. Zawsze konieczne jest promowanie transportu pieszego i rowerowego. 

Ocenia się, że na terenie europejskiego miasta ponad 50% podróży samochodem odbywa 

się na trasie nie przekraczającej 6 km (w warszawskim centrum odległość ta wynosi średnio 

0,4 km,) i mogłaby być częściowo lub całkowicie zastąpiona przez wspomniane ekologiczne 

środki transportu. Popularność transportu rowerowego w dużej mierze zależy od warunków 

środowiska naturalnego miasta takich jak klimat czy ukształtowanie terenu oraz od 

czynników społeczno-kulturowych. Niezależnie jednak od specyfiki danego kraju, działania 

polegające na tworzeniu wydzielonych sieci dróg rowerowych i szlaków pieszych, miejsc 

parkingowych, wprowadzaniu ograniczeń prędkości pojazdów silnikowych do 30 km/h, 

integrowaniu transportu rowerowego i pieszego z transportem publicznym (parkingi typu Bike 

& Ride, systemy rowerów pożyczanych RB, darmowy przewóz rowerów) przyczyniają się do 

zwiększenia udziału niezmotoryzowanych środków transportu w strukturze podróży na 

terenie miasta. 

W polityce zrównoważonego rozwoju transportu miejskiego tradycyjnie uwzględnia się 

podział miasta na trzy strefy: centralną A, pośrednią B oraz zewnętrzną C, zróżnicowane pod 

względem dostępności dla pojazdów zmotoryzowanych, prędkości przemieszczania się, 
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udziału transportu zbiorowego, rowerowego i pieszego oraz polityki parkingowej. Poczynając 

od roku 1995, w strategicznych dokumentach rozwoju miasta i systemu transportu zakładany 

jest podział miasta na strefy zgodny z tą zasadą. Przewidziano to także w uchwalonym przez 

Radę Miasta w 2006 roku „Studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania 

przestrzennego” oraz projekcie Strategii. 

W silnie zurbanizowanych obszarach miasta, charakteryzujących się koncentracją celów 

podróży, rozbudowanym systemem transportu publicznego, występującymi ograniczeniami 

przepustowości układu drogowo-parkingowego, przewiduje się uprzywilejowanie transportu 

publicznego. Uprzywilejowanie to dotyczyć będzie także podstawowych ciągów 

transportowych, na których skupiają się znaczne potoki ruchu pasażerskiego. W praktyce 

oznacza to wprowadzenie działań poprawiających funkcjonowanie transportu publicznego 

przede wszystkim na trasach promienistych do centrum. 

Inne podejście do organizacji transportu będzie stosowane w obszarach luźniejszej 

zabudowy. Rola komunikacji publicznej w tych obszarach jest mniejsza, z wyjątkiem 

kierunków promienistych prowadzących do centrum miasta. Na tych obszarach konieczna 

jest dobra współpraca i koordynacja różnych środków transportu publicznego, np. dowóz 

pasażerów autobusami do przystanków tramwajowych i metra. Istnieje także możliwość 

lepszego spełnienia oczekiwań zmotoryzowanych, co do możliwości swobodnego 

wykorzystywania samochodów osobowych. 

Praktyczna realizacja powyższych zasad polega na podzieleniu obszaru miasta na 3 strefy 

różniące się ograniczeniami ruchu samochodów osobowych i ciężarowych, wymaganiami co 

do jakości przestrzeni publicznych i warunkami ruchu pieszego i rowerowego, stopniem 

uprzywilejowania transportu publicznego, wymaganiami dotyczącymi liczby miejsc 

parkingowych, wysokością opłat za parkowanie. 

Strefa I - śródmiejska składa się z podstrefy Ia - obejmującej obszar ścisłego śródmieścia 

lewo- i prawobrzeżnego z obszarami istniejącej intensywnej zabudowy, podstrefy Ib - 

obejmującej obszary ścisłego śródmieścia lewo- i prawobrzeżnego przewidziane do 

przekształceń i intensyfikacji istniejącej zabudowy oraz podstrefy Ic - obejmującej pozostałe 

obszary śródmieścia, będzie tam ograniczany ruch samochodowy, a w niektórych obszarach 

i na wybranych ciągach, eliminowany. Towarzyszy temu m.in.: priorytetowe traktowanie 

transportu publicznego, ograniczenia, a niekiedy zakaz ruchu samochodowego, ograniczanie 

liczby miejsc parkingowych, wprowadzanie obszarów ruchu pieszego. 

Strefa II - miejska, do której należą pozostałe obszary o zwartej zabudowie oraz dzielnicowe 

centra usługowe, przy zachowanym priorytecie transportu publicznego pozostawia większą 

swobodę użytkowania samochodu. 
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W pozostałych obszarach o małej intensywności zagospodarowania, tworzących Strefę III - 

przedmieść - układ drogowy i podaż parkingów jest dostosowywany do potrzeb 

wynikających ze stanu motoryzacji. 

W strefach II i III, szczególna uwaga będzie zwrócona na jakość transportu publicznego 

łączącego je z centrum Warszawy (strefą I). 

Podział obszaru Warszawy zaproponowany w „Strategii …” jest analogiczny do wyróżniania 

obszarów A, B, C. Tym samym podstawowe założenia przestrzenno-funkcjonalne Strategii 

są w pełni zgodne z zasadami ekorozwojowej rekonstrukcji systemu transportowego stolicy, 

a więc: 

1. Należy tworzyć centra dzielnicowe zmniejszając odległości do celów podróży. 

2. Zabudowa mieszkaniowa powinna koncentrować się w sąsiedztwie połączeń szynowych, 

zwłaszcza metra, kolei dojazdowych, szybkiego tramwaju miejskiego. 

3. Przestrzenie w strukturze wielkomiejskiej należy wykorzystać dla wzmocnienia transportu 

zbiorowego oraz rowerowego i pieszego ograniczając także miejsca parkingowe. 

4. Trasy dośrodkowe, obwodnice i odcinki międzydzielnicowe należy starać się lokować 

przy innych elementach infrastruktury transportowej, np. w wykopach kolejowych. 

5. Nieuniknione zagęszczanie śródmieścia powinno być przemyślane funkcjonalnie, to 

znaczy generować szczytowy ruch wielo, a nie jednokierunkowy. 

6. Wprowadzenie ograniczeń ruchu i parkowania w kwartale centralnym wprowadzane 

będzie stopniowo, by umożliwić podejmowanie adekwatnych decyzji przez gospodarujące tu 

podmioty oraz mieszkańców. Decyzje te nie będą związane ze stratami materialnymi i 

społecznymi. 

7. Kwestia powiązania systemu transportowego Warszawy z zewnętrzną kompozycją dróg 

jest i będzie przedmiotem studiów i decyzji z udziałem stołecznego samorządu. 

Fundamentalną kwestią jest wprowadzenie polityki finansowej mającej na celu obciążenie 

użytkowników pojazdów rzeczywistymi kosztami ich działalności. Obecnie, użytkownicy 

pojazdów ponoszą jedynie niewielką część faktycznie generowanych przez nich kosztów. 

Według analiz przeprowadzonych przez europejskie agendy ONZ w 2000 roku w 15 krajach 

europejskich użytkownicy samochodów ponosili średnio 30% całkowitych kosztów 

użytkowania dróg. Faworyzowanie cenowe użytkowników samochodów zachęcające do 

nieograniczonego korzystania z pojazdów wynika z nie uwzględnienia pełnych kosztów 

transportu w tym głównie kosztów zewnętrznych, związanych z degradacją środowiska, 

zatłoczeniem, wypadkami drogowymi, nie mówiąc już o hedonicznych stratach wartości 

terenu. Najczęściej stosowane instrumenty należą do dwóch grup. Pierwszą z nich są 
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wszelkiego rodzaju podatki ponoszone przez właścicieli pojazdów np. w zależności od 

rodzaju i ilości zużywanego paliwa, drugie mają postać opłat parkingowych, także za parkingi 

prywatne, za korzystanie z dróg, za wjazd do obszarów szczególnie cennych lub narażonych 

na nadmierną presję ze strony transportu itp. Można także stosować kombinacje tych 

środków oraz wprowadzać elastyczność ich egzekwowania zależnie od pory roku i dnia. 

Proponuje się rozszerzenie strefy płatnego parkowania i różnicowanie stawek opłat w 

zależności od strefy oraz wprowadzenie (w dalszej perspektywie) opłat za wjazd do centrum 

i korzystanie z wybranych dróg przy założeniu, że uzyskany dochód przeznaczony będzie na 

transport. Samorządy miejskie powinny także zajmować się promowaniem nowych 

technologii w zakresie budowy pojazdów i składu chemicznego paliw. Pośród rozwiązań 

konstrukcyjnych mających największe szanse rozwoju i rozpowszechnienia najczęściej 

wymienia się pojazdy napędzane silnikami elektrycznymi, hybrydowymi czy 

wykorzystującymi ogniwa wodorowe. Duże nadzieje wiąże się również z zastosowaniem w 

pojazdach paliw alternatywnych, takich jak sprężony gaz ziemny (CNG), mieszaniny propanu 

i butanu (LPG), paliwa bazujące na alkoholach - metanolu i etanolu, czy też paliwa 

syntetyczne wytwarzane na bazie upraw roślinnych takie jak np. bio-diesel. Niektóre z 

powyższych rozwiązań, jak na przykład stosowanie pojazdów napędzanych gazem ziemnym 

jest obecnie powszechnie stosowanym w sektorze transportu publicznego w wielu miasta 

europejskich. Badania prowadzone w warunkach polskich niestety są zbyt fragmentaryczne i 

nie wskazują priorytetów surowcowych. Wydaje się, że studia takie powinny dotyczyć przede 

wszystkim paliwa syntezowego (jako pełniejsze wykorzystanie surowców energetycznych) 

oraz paliw produkowanych z odpadów drewna (metanol). 

Nie można zaprzestać poszukiwań nowych środków transportu na terenie miasta. Mają to 

być rozwiązania wykraczające poza utarte schematy i koncentrujące się wokół trzech 

podstawowych środków lokomocji: metra, autobusu, tramwaju, czasem trolejbusu czy 

automatycznego lekkiego metra VAL (fr. vehicule automatique leger). Wśród nowatorskich 

koncepcji znajdują się między innymi systemy komunikacji powietrznej zorganizowane w 

postaci systemu wagoników (gondoli) poruszających się po sieci prowadnic. Wciąż powraca 

sprawa trakcji trolejbusowej, teraz z ciekawymi możliwościami napędu akumulatorowego na 

odcinkach bez trakcji. Tego rodzaju rozwiązania mają niewątpliwe zalety ekologiczne, choć 

także wywołują poważne problemy techniczne. Dostrzeżono niebezpieczeństwo kłopotów 

przy wprowadzaniu wielu technik i podmiotów do obsługi transportu zbiorowego. 

Przedstawione powyżej instrumenty wspierające wizję opierają się na działaniach 

dwojakiego rodzaju: bodźców pozytywnych zachęcających użytkowników transportu do 

zachowań i wyborów zgodnych z zasadami zrównoważonego rozwoju oraz bodźców 

negatywnych, w postaci różnego rodzaju niedogodności (opłaty, podatki, kary, zakazy). 
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Promocja rozwiązań dla wszystkich zawsze musi rozdzielać społeczeństwo na tych, którzy 

dostają więcej „marchewki” i tych, którzy są poganiani kijem. To główna przyczyna konfliktów 

społecznych, które każde wdrożenie (nie opublikowanie) strategii powoduje. Dotychczasowe 

doświadczenia krajów europejskich pokazują, że najlepsze rezultaty osiąga się stosując 

kombinację instrumentów o charakterze zachęt oraz środków zniechęcających, jak na 

przykład jednoczesne tworzenie parkingów typu Park & Ride oraz wprowadzanie ograniczeń 

w dostępności centralnych obszarów miasta. 

Co do przestrzennego systemu takich tras nic oryginalnego się nie wymyśli dopóki nie 

zacznie formalnie i faktycznie funkcjonować „piętrowa” własność przestrzeni miejskiej. 

Dzisiaj muszą być mniej lub bardziej gwiaździście skierowane do centrum trasy powiązane z 

dzielnicami peryferyjnymi oraz przedmieściami i drogami zewnętrznymi o dużym natężeniu 

oraz seria obwodnic z przynajmniej jedną wewnętrzną oraz jedną zewnętrzną. Obwodnice 

generalnie nie służą tzw. ruchowi tranzytowemu, lecz mieszkańcom odległych dzielnic do 

komunikowania się ze sobą oraz z różnymi trudnodostępnymi fragmentami dzielnic 

centralnych. W ten sposób każde duże miasto, po rozwiązaniu zasadniczych elementów 

takiej sieci dróg miejskich staje się mozaiką stref w miarę dogodnych do życia i 

przemieszczania się oraz wydłużonych stref wszelakich uciążliwości transportowych, od 

pospolitych zagrożeń fizyko-chemicznych do trudności parkowania, wjazdu i wyjazdu z 

posesji oraz nadmiernego wydłużania trasy w gęstwinie, w różnym stopniu, dostępnych ulic. 

Ponieważ Warszawa nie jest jeszcze niestety ukształtowanym komunikacyjnie miastem, 

projekty wprowadzenia oczywistych ruchowo elementów jak obwodnice i dośrodkowe trasy 

szybszego ruchu, budzą liczne protesty, których spora liczba zgłoszona została także 

podczas dyskusji społecznej. Ze środowiskowego punktu widzenia układ naturalnej sieci 

drogowej w Warszawie powinien uwzględniać funkcjonalne przeznaczenie zabudowy 

znajdującej się w strefie największej uciążliwości oraz ex post zakładać odpowiednie zabiegi 

deglomeracyjne i modernizacyjne. Generalną zasadą winno być prowadzenie takich tras 

przez tereny o najmniejszych gęstościach zaludnienia, przez tereny o funkcjach 

niemieszkalnych oraz w skojarzeniu z inną infrastrukturą transportową (koleją, obszarem 

ograniczonego użytkowania portu lotniczego, bazami transportowymi itd.). Należy pamiętać, 

że gęstość zaludnienia w dzielnicach centralnych jest niska, zdecydowanie niższa niż w 

innych wielkich miastach Europy, niższa niż w Warszawie 20-lecia międzywojennego. 

Dlatego należy przewidywać taki rozwój zabudowy by koncentrował się w środkowych 

częściach kwartałów powstałych ze skrzyżowania tras dośrodkowych z obwodnicami. 

 

Wariantowanie 
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Prognoza zawiera opis wariantu „bez samochodów” rozumianego, jako ekologiczny. Jest to 

jednak w przypadku dużego miasta wariant nierealny, w niektórych aspektach wcale nie 

ekologiczny, gdyż wywołujący liczne zagrożenia nadzwyczajne oraz uciążliwości zdrowotne. 

Transport „ekologiczny”, o który powinniśmy się starać, nie może być arbitralnie włączony do 

strategii jako opcja zalecana przez prognozę. Wprowadzane być powinny te jego elementy, 

które zyskują wsparcie społeczne (trasy rowerowe, parkingi P&R i K&R, pasy dla transportu 

publicznego, rozwój transportu szynowego, budowa obwodnic). 

Warianty racjonalne muszą zakładać dwa warunki brzegowe - szybkie wprowadzenie 

systemu obwodnicowego miasta oraz prowadzenie konsekwentnych działań zmierzających 

do ograniczenia ruchu samochodowego w centrum miasta. Ponadto, bez względu na ocenę 

faktów, rozwój systemu musi odnosić się do wszystkich poprzednich realizacji oraz do 

zatwierdzonych dokumentów branżowych, które Warszawa posiada. Najszerszy margines 

modyfikacji tych warunków wstępnych daje harmonogram realizacyjny. W przypadku sieci 

transportowej, kolejność realizacji generuje odmienności kolejnych sytuacji wyjściowych. 

Należy jeszcze wyjaśnić znaczenie wariantów zerowego i ekologicznego. Wariant zerowy 

oznacza nie realizowanie strategii transportowej. Nie prowadzi to do katastrofalnych 

zagrożeń ekologicznych, gdyż Warszawa ma dobre warunki naturalne do dyssypacji 

zagrożeń aerosanitarnych i innych. Prowadzi jednak w sposób nieunikniony do obniżania 

funkcji miasta i stolicy, częściowego, a potem pełnego zablokowania, graniczącego z 

zamknięciem miasta. Ocenia się, że bez intensywnych działań wdrażających Strategię, 

nastąpi to za kilkanaście lat. Warszawa będzie pierwszym miastem w Polsce, które mogłoby 

osiągnąć taki stan beznadziei rozwojowej z powodu niewydolności komunikacyjnej. Wariant 

taki jest zatem nie do przyjęcia, ale trzeba go analizować. 

Wariant ekologiczny, to miasto bez samochodów (CAFCI). Rozwiązanie możliwe, ale w 

przypadku dużych i wielofunkcyjnych miast nierealne. Wariant taki ma jednak zaletę 

porównywalności. Może być także rozumiany jako z jednoznaczną preferencją transportu 

publicznego. 

Strategia promuje jeden wariant, który nazywa zrównoważonym. Wariant ten wybrano po 

rozważeniu (w innych opracowaniach) wariantów: a) rozwoju żywiołowego, b) miasta dla 

samochodu, c) miasta bez samochodu oraz d) zrównoważonego rozwoju. Oznacza on 

zrównoważony rozwój transportu z preferencją transportu publicznego. Propozycja zapisana 

w Strategii jako jednowariantowa w rzeczywistości zawiera elementy obu niżej 

przedstawionych podwariantów, różniących się charakterem procesu organizacyjno-

technicznego dochodzenia do stanu wyznaczonego przez Strategię. Podwarianty te 

zapisane w Prognozie nazywane będą Ia i Ib. Dopasowano wobec tego cele operacyjne, 
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priorytety, narzędzia oraz zadania i w następstwie publicznej dyskusji promuje się oba. Są 

one równoważne ekologicznie i ekonomicznie. Za to różne pod względem społecznym, przy 

czym znów mowa nie o stratach i korzyściach społecznych, ale o sposobie uzyskiwania tak 

potrzebnej akceptacji dla systemu transportowego. Oba mogą w różny sposób zawierać 

strategie cząstkowe związane z różnymi środkami transportu, związkiem systemu 

transportowego Warszawy z układami zewnętrznymi, koncepcją rozwoju samego miasta i 

jego otoczenia, wprowadzania narzędzi ekonomicznych itd. 

Takimi oczywistymi elementami łączącymi oba podwarianty są węzły zewnętrzne dojazdowe 

dla przybyszy do Warszawy, węzły przy linii metra i liniach kolejowych. Wreszcie oba 

podwarianty wiąże myśl o uporządkowaniu komunikacji podmiejskiej, dalekobieżnej 

kolejowej i autobusowej oraz miejskiej z koniecznym dużym węzłem przesiadkowym, także o 

charakterze P&R i B&R. Wydaje się, ze takim miejscem może być Dworzec Zachodni, w 

przyszłości dobrze skomunikowany z lotniskiem (lotniskami) oraz autostradą A2. 

Transport elastyczny. Tak roboczo nazwano podwariant Ia czyli elastyczny podwariant 

wariantu zrównoważonego. Polega on na świadomym, ale stopniowym przemodelowywaniu 

układu transportowego centrum Warszawy poprzez wyprowadzanie ruchu samochodów 

osobowych i wprowadzanie w ich miejsce transportu zbiorowego, z priorytetem przede 

wszystkim dla komunikacji autobusowej. Kolejne ulice miejskie zamieniane będą w trasy 

(także jednokierunkowe) autobusów, bez lub z bardzo ograniczonym ruchem innych 

pojazdów. Na granicach tych, stopniowo tworzonych ograniczeń, pojawią się elementy 

systemu P&R i B&R w miejscach generalnie opisanych (ring Dworzec Centralny - Trasa 

Łazienkowska - Dworzec Wileński - Dworzec Gdański). Reakcja na wzmożone potrzeby 

transportowe to ograniczenia ruchu indywidualnego i szybkie wzmocnienie transportu 

publicznego, praktycznie bezinwestycyjne. Tam, gdzie to będzie możliwe uzupełniana będzie 

także komunikacja szynowa. Stosunkowo mała ingerencja w układ przestrzenny. 

Transport sztywny. Zasadniczą odmiennością tego podwariantu (Ib) jest konsekwentne, 

według z góry ustalonego programu, realizowanie zmodernizowanej sieci transportu 

publicznego i towarowego w Warszawie, według zasad strefowych (tych samych, co w 

wariancie Ia), ale z wyraźną preferencją transportu szynowego (kolej, tramwaj, metro) na 

trasach z góry założonych, a więc także, z już na początku wyznaczonym, obszarem 

ograniczonego ruchu. Systemy zewnętrzne, wyprowadzające ruch i odrzucające tranzyt są tu 

podobne. Możliwe prowadzenie manewrów planistycznych czyniących struktury funkcjonalne 

mniej gęstymi, co powodowało zbytnie nasilenie transportu. A więc stosunkowo duża, ale 

świadoma, ingerencja w układ przestrzenny miasta. 
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Tym samym dokumenty rekomendują wariant zrównoważony, który jest „zawarty” pomiędzy 

opcjami Ia i Ib ale zdecydowanie inny od wariantu zerowego, który można nazwać „nic nie 

robimy”. Takie ustalenie wymaga: 

• pilnego zatwierdzenia i budowy systemu obwodnicowego wokół Warszawy; 

• zwiększenia roli transportu szynowego w obsłudze transportu zbiorowego; przy czym 

nie należy traktować rozbudowy metra, otwartych linii kolei miejskiej i podmiejskiej oraz 

budowy obwodnicowej sieci tramwajowej jako panaceum na problemy transportu 

publicznego w Warszawie; 

• wydzielenie w centrum miasta terenów o ograniczonym ruchu pojazdów osobowych i 

towarowych; 

• wprowadzenie rzeczywistego priorytetu dla ruchu rowerowego i pieszego; 

• organizację różnego rodzaju węzłów przesiadkowych; 

• szybkie wprowadzenie zaawansowanych systemów sterowania ruchu. 

Zagospodarowanie miasta jako jedna z lepszych dróg do porządkowania systemu 

transportowego potraktowane jest postulatywnie i aposteriorycznie. Można jednak sadzić, że 

przygotowujący Strategię zdawali sobie sprawę, że założenie, że potrzeby przestrzenne 

restrukturyzacji warszawskiej sieci komunikacyjnej będą wypełnione, jest zbyt optymistyczne. 

W obecnych warunkach warszawskich bardzo poważnych opóźnień w rozwoju systemu 

transportowego trzeba wybierać rozwiązania, które szybciej prowadzą do określonych celów. 

Elastyczność zapewnia takie przyspieszenie w sytuacjach, gdy postęp inwestycyjny będzie 

umiarkowany lub zbyt wolny. 

Dr Witold Lenart, 

Wydział Geografii i Studiów Regionalnych, 

Uniwersytet Warszawski 

 


