Artykut pochodzi z archiwalnych zasobdéw firmy EKO-KONSULT sp. z 0.0. 80-557
Gdansk, ul. Narwicka 6.
Wszystkie prawa zastrzezone.
Korzystanie za zgodg firmy EKO-KONSULT biuro@ekokonsult.pl

EKO

ASE GROUP

Kwartalnik ,, Problemy Ocen Srodowiskowych” wydawany cyklicznie w latach 1998 — 2012,
przez EKO-KONSULT byt jedynym wydawnictwem w Polsce, poswieconym wylqcznie ocenom
srodowiskowym planowanych inwestycji oraz strategicznym ocenom oddziatywania na
srodowisko. Dla praktykéw OOS, ale réwniez dla 0séb poczqtkujgcych moze nadal stanowié
wartoSciowe zZrodlo wiedzy np. w zakresie prezentowanych case study i przeglgdu
stosowanych metodyk - w tym kontekscie znaczna czes¢ artykutow zachowuje sporo
aktualnosci.

Witold Lenart

Prognoza oddziatywania na srodowisko

Strategii Zrbwnowazonego Rozwoju Systemu Transportowego Warszawy

Wprowadzenie

Wzrasta liczba dokumentéw strategicznych przygotowywanych przez samorzady. Sg one
potrzebne przy staraniach o unijne s$rodki pomocowe. Okazuje sie, ze sg okazjg do
szerszego przedstawienia zamystéw spoteczno-gospodarczych z realng mozliwoscig udziatu
spoteczenstwa w kreowaniu tych zamierzen. Szczegdlng, bo formalnie usankcjonowang
mozliwoécig takiego uczestnictwa jest rownolegle do dokumentu strategicznego
przygotowywana prognoza oddziatywania na Srodowisko. Jej zwigzki ze stanowiskiem
spoteczenstwa sg silne, czesto tu ogniskujg sie uwagi mieszkancow i organizacji dotyczace

szerokiej problematyki strategicznej.

Szczegodlnie jaskrawo jest to zauwazalne, gdy ocenie poddawane sg dokumenty dotyczgce
tak newralgicznych problemow jak transport. Dlatego zadna ze stron uczestniczgcych w
przygotowywaniu, konsultowaniu i zatwierdzaniu tytutowej Strategii i Prognozy nie byta
zaskoczona szerokim zainteresowaniem konsultacjami spotecznymi. Drugim niezwykle

wazkim problemem, wcigz jeszcze gorgco dyskutowanym przy okazji sporzgdzania prognoz
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jest relacja generalnej, srodowiskowej wizji ocenianego dokumentu do prezentowanego
przez prognoze. Istniejg tu trzy podejscia. Pierwsze, najprostsze to poprzedzone akceptacja
gtébwnych zatozen strategii wylistowanie mozliwie wszystkich mozliwosci pojawienia sie
zagrozen znaczacych, ponadnormatywnych i ,czutych” spotecznie, w celu ich
wyeliminowania lub ograniczenia poprzez zapisy w dokumencie gtéwnym. Podejscie takie
apriorycznie przyjmuje projekt strategii, jako nienaruszalny. Znaczna czes¢ prognoz byta i
jest tak wykonywana, co zresztg spotyka sie z zadowoleniem organéw wnioskujgcych. Od
razu nalezy zwroci¢é uwage, ze podejscie takie grozi pominieciem waznego elementu
prognozy, jakim jest porownywanie wariantéw. Poniewaz tworzacy strategie zwykle nie
kwapig sie z prezentowaniem chocéby alternatywy, pojawia sie klopot z wypetnieniem tego

formalnego obowigzku.

Drugie podejscie wkracza w istote oceny strategicznej, to znaczy ocenia ekorozwojowg
zasadnos¢ wizji strategicznej. Lokuje proponowang wizje na obiektywnych stopniach
hierarchii wspétczesnie najkorzystniejszych dla srodowiska, spoteczenstwa i gospodarczego
rozwoju. Ustala dopuszczalny poziom mozliwej akceptacji strategii. Przy takim podejsciu
warianty petnig role ,markerow” owej hierarchii. Mozliwe jest zaakceptowanie wiecej niz

jednego z nich, mozliwe jest odrzucenie wszystkich.

Trzecie podejscie, ambitne, ale trudne zaréwno metodycznie, jak i proceduralnie, polega na
zaproponowaniu w prognozie niezaleznej wizji ekorozwojowej. W takim przypadku autorzy
prognozy korzystajg tylko z diagnozy prospektywnej strategii i dobrych przykfadéw

rozwigzan, budujgc wiasny aparat kryterialny i ewaluacyjny.

Strategie dotyczgce dziedzin o znacznym potencjale wptywu na srodowisko powinny byc¢
oceniane wiasnie w taki, ostatni z wymienionych, sposobow. Zwtaszcza kiedy zapisy strategii
sg poddawane presji przeréznych lobby gospodarczych, moze nawet politycznych.
.Flagowym” przyktadem jest tu transport rozumiany mozliwie szeroko, zwtaszcza zas system
transportowy w obrebie dobrze funkcjonalnie wydzielonym. A wiec np. system transportowy

aglomeracgiji.

Problemem jest identyfikacja motoréw (w sensie przenosnym, cho¢ dostownym takze)
decyzyjnych. Potrzeby transportowe sg generowane w sposdb posredni, jako koniecznosé
zastana, nie do konca swiadoma. W odrdznieniu od potrzeb zywnos$ciowych, zaopatrzenia w
wode, a nawet energie, mozna wskaza¢ na mozliwosé czasowego, przestrzennego, czy
branzowego zrezygnowania z transportu, a wiec zadeklarowania wystgpienia z grupy
generujgcej zagrozenia. Czynig to zresztg producenci pojazdéw, tlumaczac, ze nie ma
obowigzku jezdzenia, budowniczowie drdg, powiadajgcy, ze szosy mogg pozosta¢ wolne od

samochodow oraz kupujacy $rodki transportu argumentujgcy, ze czekajg na rozwigzania nie



powodujgce ucigzliwosci. Z tego pata odpowiedzialnosci rodzi sie zgdanie ,zatatwiania”
sprawy przez administracje, co jest problemem szczegdlnie trudnym. Jesli bowiem nie ma
praktycznie sposobu na okietznanie producentéw pojazdoéw i dréog oraz uzytkownikéw i
wiascicieli tychze, pozostaje wiasnie administracja. Strategia rozwoju transportu oraz
prognoza do niej muszg przeciez okreslaé wykonawce zapisanych kierunkéw dziatan i
zadan. Tak powstaje zapetlenie, gdzie jeden z najwazniejszych sprawcoéw zagrozenia,
swiadomy dysponent pojazdu, szuka na zewnagtrz ochrony przed zagrozeniem, ktére sam
sprawia. Utrata zdrowia i inne straty zwigzane z utrapieniami transportu miejskiego powinny
by¢ leczone (dostownie i w przenosni) przez samorzad. Taki tok myslenia od samego
poczatku pojawit sie podczas konsultowania tytutowej strategii i prognozy. Na drugim
biegunie stycha¢ byto protesty (w imie demokracji i wolnego rynku), Zze nie mozna

instytucjonalnie ogranicza¢ dostepu do zdobyczy cywilizaciji.

Pogodzenie tych, i nie tylko tych sprzecznosci i jednoczesne wypromowanie postepowej
ekorozwojowi strategii w niezwykle ztozonych warunkach Warszawy byto zadaniem trudnym.
Dlatego trwato prawie trzy lata. Wreszcie na ostatniej Sesji Rady Miasta Stotecznego
Warszawy przed wakacjami 2009 r. dokumenty zostaty przyjete. Obowigzujg, wiec mozna
przekaza¢ Czytelnikom kilka fragmentéw Prognozy, jako zaczyn do dyskusji nad metodykg i
procedurg przygotowywania tego rodzaju opracowan. Strategia Zrownowazonego Rozwoju
Systemu Transportowego Warszawy (SZRSTW) oraz Prognoza oddzialywania na
srodowisko do niej sg dostepne w Biurze Drogownictwa i Komunikacji Urzedu Miasta

Stotecznego Warszawy.

Ponizej zamieszczono skomprymowane i przeredagowane fragmenty prognozy ilustrujgce
dyskusje nad kwestig zasadniczg: czym ma bycC transport zréwnowazony, jakie ma on
warszawskie uwarunkowania i co proponuje prognoza w stosunku do SZRSTW. Pominieto
ocene merytoryczng strategii, ktora po dokonywanych w ciggu prawie trzech lat zmianach
stata sie waznym dokumentem wspierajgcym zrownowazony rozwdj, opuszczono catg czesé
diagnozy prospektywnej, prognozy stanu Srodowiska oraz bogaty srodkéw mitygacyjnych, ze
wzgledu na dos$¢ skomplikowany warsztat metodyczny oraz liczbe koniecznych zestawien
tabelarycznych, obliczen i ilustracji kartograficznych. Prognoza zawiera takze wyczerpujgca
analize pochodnych dokumentéw strategicznych, warszawskich, polskich i europejskich
dotyczgcych transportu, ochrony $rodowiska oraz planowania przestrzennego

przedstawionych metodg supletyczna.

Zréwnowazony rozwoj a transport



Termin ,zrownowazony rozwdj”, niezdefiniowany w Konstytucji RP, powoduje najwiecej
nieporozumien w przypadku konkretnych odniesien. W sektorze transportu podejscie
ekorozwojowe nie zaklada przeciez likwidacji transportu w ogéle, takze réznych jego form i
dziatéw, pomimo, ze transport jest stusznie uwazany za najwieksze zagrozenie $rodowiska
na swiecie, szczegolnie w miastach. Zréwnowazenie polega na wytyczeniu takiej strategii,
ktéra nie zamykajgc mozliwosci w miare swobodnego korzystania z transportu, eliminuje
bezpowrotng degradacje przestrzeni i niektérych komponentéw srodowiska, a takze
zasobow surowcow, w tym paliw, w powigzaniu z analizg zagrozen globalnych. Strategia
rozwoju transportu uwzgledniajgca rozwdéj zréwnowazony zajmuje sie, zatem rozwojem
transportu, jako dziedzing warunkujgcg dzi$ postep gospodarczy, ze wskazaniem tych
ucigzliwosci, ktére nalezy ogranicza¢ bez wystgpienia znaczacych sprzeciwow ze strony
uzytkownikébw tego transportu. Rozwazane sg cztery najwazniejsze kryteria polityki

transportowej wynikajgce z zasad ekorozwoju.

Kryterium terenochfonnosci. Zapotrzebowanie na przestrzeh w przypadku samochodu (w
przeliczeniu na jednego pasazera) jest przecietnie okoto 10-krotnie wieksze niz srodkow
transportu zbiorowego. Zjawisko kongestii jest Scisle zwigzane z masowg motoryzacja, przy
ktérej nie jest mozliwe sprostanie wielkiemu zapotrzebowaniu na przestrzeh drogowa. To
niekorzystne zjawisko wystepuje najczesciej w obszarach zurbanizowanych, ale od kongestii
nie sg tez wolne obszary zamiejskie. My$lano, ze zapewnienie wiekszej przepustowosci
trwale zazegna ten problem. Poprawa - jesli nastepowata - miata charakter krotkotrwaty.
Zachecata do zwiekszenia ruchliwosci istniejgcych samochodéw i zakupu nowych. W
konsekwencji okazato sie, ze rozbudowa sieci drég zamiast oczekiwanego zmniejszenia
kongestii, powodowata jej zwiekszenie. Kongestia prowadzi do spowolnienia ruchu, co
niweczy wysitek wiozony w budowe nowych drég (zwtaszcza szybkiego ruchu) i stawia pod
znakiem zapytania efektywno$¢ ekonomiczng tych inwestycji. Na zattoczonych drogach i
ulicach grzezng pojazdy komunikacji zbiorowej, co powoduje dalsze pogarszanie jej

rentownosci oraz atrakcyjnosci dla pasazeréw.

Z powodu kongestii spada przede wszystkim atrakcyjnos¢ centrum miasta, ktére staje sie
coraz trudniej dostepne i coraz bardziej zagrozone ucigzliwo$ciami funkcjonalnymi i
srodowiskowymi. W konsekwencji wymusza to powstawanie nowych aktywnosci na
obrzezach miasta, w nadziei, ze bedzie mozna tam tatwiej dojechaé. Tymczasem
powiekszenie i rozpraszanie zabudowy zwieksza dlugos¢ podrézy i nacisk na uzywanie
samochodu, co skutkuje poszerzeniem obszaru kongestii. Szkolnym przyktadem tych

proceséw jest Warszawa i jej przedmiescia.



Kongestia pocigga za sobg wymierne straty gospodarcze i spoteczne - w krajach wysoko
zmotoryzowanych nawet rzedu kilku procent dochodu narodowego. Dlatego dbatos¢ o ilos¢ i

jakos¢ przestrzeni oba dokumenty uznajg za szczegodlnie wazne.

Kryterium energochfonnos$ci. W transporcie mamy do czynienia z systematycznym
wzrostem zuzycia energii, podczas gdy w innych sektorach gospodarki zuzycie energii
maleje. Koniecznos$¢ ograniczenia zuzycia energii wynika z jednej strony z koniecznosci
rozwigzania problemu efektu cieplarnianego i skazeh, a z drugiej strony, z prognozy
wyczerpania sie swiatowych zasobow ropy okoto 2060 roku. Zrozumiatym jest, ze Polska,

jako kraj stabszy ekonomicznie bedzie miata trudnosci w dostepie do paliw ptynnych.

Kryterium zagrozenia wypadkowego. Najbardziej bezposrednimi i dotkliwymi zagrozeniami
w transporcie sg wypadki, przy czym sg one bardzo zréznicowane w poszczegdlnych
gateziach transportu. W Polsce corocznie ginie na drogach kilka tysiecy oséb, a rannych jest
kilkadziesigt tysiecy. Poprawa bezpieczenstwa stanowi jeden 2z priorytetow polityki
transportowej. Jednak sama tylko poprawa infrastruktury drogowej nie musi zmniejszaé
liczby wypadkow. Wedtug badan zachodnich na autostradach wskazniki wypadkdéw sg nizsze
niz na pozostatych drogach. Zmniejszenie liczby wypadkéw nastepuje jako efekt
przeniesienia ruchu z istniejgcych drég na autostrady. Ujawnione na istniejgcych drogach
rezerwy przepustowosci bedg sie szybko wypetnia¢ wzrastajagcym ruchem, co bedzie
skutkowa¢ ogolnym wzrostem wypadkowos$ci. Konieczne jest wprowadzanie uniwersalnych
wskaznikéw umocowanych takze w sferze psychologicznej. Obecnie w Polsce statystyczny
kierowca w ciggu swego przecietnego zycia uczestniczy w jednym wypadku samochodowym

z ofiarg $miertelng, Zycie za zycie?

Kryterium gospodarcze. Przewaza poglad, ze transport wptywa na rozwoj gospodarczy, w
szczegolnosci na rynek pracy. Istniejg jednak prace, ktére udowadniajg, ze takiego wptywu
nie ma. Na przyktad Whitelegg, uwazajgc zmiany liczby oferowanych miejsc pracy i stopy
bezrobocia za najistotniejsze wskazniki stanu gospodarki, nie stwierdzit ich poprawy po
wybudowaniu autostrad w Wielkiej Brytanii. Ten poglad mozna rozszerzy¢ na catosc
systemu transportu dostrzegajgc jego malejgcg role w gospodarce. Uwaza sie, ze
dostepnos¢ samochodem do ustug i handlu zwieksza w nich obroty. Jednakze mozna
przedstawi¢ wyniki badan, ktére wskazujg na co$ odwrotnego: tj. wystepowanie

najsilniejszego trendu sprzedazy w miastach o najbardziej restrykcyjnej polityce parkingowej.

Nie ma zatem przekonywujgcego dowodu na to, ze okreslony scenariusz rozwoju systemu
transportu ma znaczacy wptyw na rozwoj gospodarczy (zwtaszcza w skali makro); natomiast
moze mie¢ wplyw na generowanie wewnetrznych strat w systemie (np. kongestia, spadek

wartosci terenu zdegradowanego sgsiedztwem ruchliwych ulic i drog).



Warunki wdrazania w Polsce ekorozwojowej opcji transportu

Do osiggniecia podstawowego celu tak rozumianej polityki transportowej niezbedne staje sie

przestrzeganie podstawowych zasad w rozwoju systemu transportowego w Polsce. S3 to:
° racjonalizacja (w tym zmniejszanie) potrzeb podrézowania i transportu fadunkéw;

° racjonalizacja (w tym zmniejszanie zakresu) uzytkowania samochodu osobowego i

ciezarowego;
. promowanie bardziej energooszczednych i prosrodowiskowych srodkoéw transportu;

. popieranie najlepszych dostepnych, a jednoczesnie dostosowanych do polskich

warunkéw technik, technologii i systemdéw organizacyjnych;
. maksymalizacja wykorzystania pojazdéw.

Punktem odniesienia do tworzenia polityki transportowej jest spetnienie wymogow
ekologicznych wyrazonych tak zwanymi tadunkami krytycznymi zanieczyszczen. Aby wymogi
te zostaly spetnione, konieczna jest rezygnacja z nieograniczonego programu budowy
autostrad, szerokie promowanie rozwoju kolei, bardzo duze ograniczenia dla samochodu w
miescie i dominacja miejskiego transportu zbiorowego oraz petna dostepnos¢ dla ruchu

rowerowego i pieszego.

Istota opcji prosrodowiskowej polityki tkwi w skutecznosci catego pakietu oddziatujgcego na
zachowania komunikacyjne, szczegolnie w skutecznosci zapewnienia duzego udziatu
transportu zbiorowego (oséb i tadunkdéw) w przewozach. Warunkiem jej realizacji jest takze
obcigzenie uzytkownikow petnymi kosztami (w tym zewnetrznymi), ktére sami powoduja.

Niezbedne jest:

. dokonanie dalszej rewizji polityki transportowej panstwa w kierunku jej zblizenia do

zasad ekorozwoju;

. weryfikacja programu budowy autostrad z pelnym uwzglednieniem aspektow
ekonomicznych, spotecznych i ekologicznych; do czasu jej dokonania niepodejmowanie
wigzgcych decyzji perspektywicznych;

. przeprowadzenie jak najszybciej i najefektywniej restrukturyzacji PKP;

. wprowadzenie w petni zasady ponoszenia przez uzytkownika infrastruktury transportu

wszystkich kosztow;

. promowanie przyjaznych Srodowisku rodzajow transportu, objecia przez panstwo

opiekg miejskiego transportu publicznego;



. dziatanie na rzecz zréwnowazonej mobilnosci oséb i przewozu tadunkéw.

Motoryzacja jest waznym dziatem relacji ekologia-konsumpcja. Wiekszos¢ zachowan
zmotoryzowanych swiadczy na razie o pomijaniu aspektow srodowiskowych przy decyzjach
indywidualnych. Dzien bez samochodu przechodzi w Polsce zupetnie bez echa i tylko w
niektérych miastach jest wspierany przez administracje (w Warszawie, nie). Przecietne
zapetnienie samochoddw osobowych podczas szczytu ruchu w Warszawie wynosi wedtug
ocen stuzb drogowych okoto 1,3 osoby (wraz z kierowcg), a przecietna dtugosc¢ przejazdu od
postoju do postoju w centrum Warszawy podczas ruchu w ciggu dnia to nie wiecej niz 400 m
(to znaczy tyle samo, co przecietna odlegtos¢ miedzy przystankami komunikacji miejskiej).
Bardzo stabo dziata system Park & Ride, sciezki rowerowe nie sg lubiane, czasem Zzle
realizowane i oddalone od rzeczywistych celéw podrézy. Lobby motoryzacyjne jest w Polsce
drapieznie antyekologiczne. Najwiekszym paradoksem jest fakt nie zauwazania zwigzku
nieskrepowanego rozwoju motoryzacji z zagrozeniem zdrowia i zycia. Konsumenci towarow i
ustug motoryzacyjnych widzg tylko jakos¢ drog jako przyczyne ogromnej liczby wypadkéw w
Polsce, nie dostrzegajg przyczyny gtéwnej, jakg jest wzrost liczby pojazdéw, masy wozonych

tym transportem towardw i zainteresowania samg jazdg, jako formg spedzania czasu.

Oceniajgc jakos¢ terendw zurbanizowanych w Polsce zwrdci¢ nalezy uwage na cztery
aspekty. Przede wszystkim koniecznos¢ statej walki z dezorganizacjg istniejgcego systemu
porzadku przestrzennego poprzez chaotyczny proces inwestycyjny. Deformacja centrow
polskich miast szczegolnie jaskrawo jest widoczna w stolicy. Drugim zjawiskiem, takze
negatywnym, jest niekontrolowana ekspansja przestrzenna peryferii miast (urban sprawl). Do
duzych i srednich miast wjezdza sie przez dtugie i wyjgtkowo nieatrakcyjne suburbia, w
zasadzie nadajgce sie do wyburzenia. Trzeci problem dotyczy komercjalizacji wszelkich
typow budownictwa w miastach. Polski niestety nie ominety ani szczelnie ogrodzone enklawy
luksusowych rezydencji ani stabilizacja rejondw o niskich standardach. Dla systemu
transportowego szczegolne znaczenie ma proces pasmowego rozwoju suburbii utrudniajgcy

dziatania racjonalizujgce system transportowy.

Szczegodlne znaczenie dla uporzgdkowania przestrzeni kraju ma zarzadzanie terenami
miejskimi. Obserwujemy w Polsce wyraznie wiekszy wzrost zajmowanych przez ludnosé
terenéw miejskich w stosunku do wzrostu liczby mieszkahcow. W ostatnim okresie, przy
stabilizacji liczby mieszkancéw, éw wzrost terytorialny miast jest zjawiskiem szkodliwym.
Poteguje on takze presje na rozwdj sieci drogowej. Jesli przestrzen rozumiemy jako zaséb

nieodnawialny, decyzje o jej wykorzystaniu powinny by¢ szczegdlnie roztropne.

Ogdlne uwarunkowania ekorozwojowe transportu w Warszawie



Warszawa zyskata w ostatnich latach porcje opracowan studialnych przydatnych do

tworzenia dtugofalowych programéw infrastrukturalnych, a nawet spotecznych. W tym

dostepne sg wyniki badah ankietowych dotyczgcych zachowan komunikacyjnych

uzytkownikow systemu transportowego. Ostatnie z tych analiz pochodzg z 2007 roku. Zatem

warstwa informacyjna o charakterze materialnym jest wystarczajgca. Jest oczywiste, ze

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

uwzgledniajg prognozy demograficzne, oraz rozwoju gospodarczego, konsumpcji i zachowan

komunikacyjnych. Najwiekszy problem polega na doborze predyktoréw. Wystepujg tu ich

grupy, z ktérych szczegolnym zainteresowaniem objeto trzy ponizsze:

Predykcje wprowadzania i akceptowania standardow transportu miejskiego. Tu
wyjsciowym wskaznikiem jest ustabilizowany w ostatnich kilku latach wzrost
podstawowych parametrow intensywnosci ruchu samochodowego w Warszawie o0 6,5%
rocznie, co powoduje relatywnie nizszy, ale tez staly wzrost sktadnikow modal split, czyli
podziatu zadah przewozowych zaktadajgc rosngcg sprawnos¢ transportowg. W
warunkach ostabienia koniunktury powyzszg warto$¢ nalezy traktowa¢ jako gorng

granice.

Zespdt predyktorow emisyjno-imisyjnych charakteryzujgcych ucigzliwos¢é ekologiczng
transportu miejskiego. W zasadzie ograniczono sie tu do prognozy emisji i imisji tlenkow
azotu, imisji pylu zawieszonego PM10 (w bliskiej przysziosci konieczne bedzie
wprowadzenie takze danych o koncentracji pylébw respirabilnych PM2,5)
prawdopodobienstwa pojawiania sie lokalnych podwyzszonych stezen CO oraz

propagac;ji fal akustycznych.

Dynamika zmian poziomu akceptacji zabiegdw usuwajgcych procesy kongestyjne w
Warszawie takze poprzez ograniczanie ruchu pojazdéw indywidualnych oraz transportu

towarow na rzecz rozwoju transportu zbiorowego.

Warto zauwazyé, ze w miescie wypetnianie najprostszych zasad zréwnowazonego
rozwoju i ochrony srodowiska ma generalnie wieksze spoteczne wsparcie niz na
obszarach pozamiejskich, w tym dziewiczych. Niedostatek lub niska jako$¢ zasobdéw
srodowiskowych takich jak czysta woda, powietrze i gleba, cisza, zielen, kontakt z
niektérymi grupami fauny, a przede wszystkim dostep do rozlegtej, bez zagrozen i dobrze
zorganizowanej przestrzeni, powodujg, ze roztropne dziatania wzmacniajgce te
poszukiwane zalety miast zyskujg wsparcie. Zasady polityki przestrzennej w Warszawie
ustalone w szeroko dostepnym i reklamowanym Studium uwarunkowan i kierunkéw
zagospodarowania przestrzennego Warszawy (przyjete Uchwatg Rady Miasta

Stotecznego Warszawy jesienig 2006 r.) przewidujg takie funkcjonalne rozwarstwienie



miasta. Niestety doswiadczenia lat ubiegtych wskazujg, ze dokument tej rangi, jako nie
bedacy zrodiem prawa miejscowego, nie jest w petni respektowany. Konieczne jest
wsparcie go poprzez codzienng dyscypline decyzyjng. Piszgc jezykiem codziennosci

chodzi zatem o:

— lepszy krajobraz miasta, tu czesto kryterium oceny jest relatywne, ale zawsze pojawia

sie element uniwersalny i regionalny (tozsamosciowy);
— wieksze bezpieczenstwo, tu zndw przewaza ocena subiektywna;

— mniejszy hatas i spaliny - poza powszechnymi odczuciami organoleptycznymi coraz
czedciej zroédtem oceny sg szeroko udostepniane wyniki badan stuzb

Srodowiskowych;
— wiecej miejsca na przestrzen publiczng; jest to postulat bez kranca optymalnosci;

— wiecej kontaktu z (dobrymi) ludzmi, w tym z rodzing; wbrew pozorom jest to kryterium
i postulat ekologiczny, gdyz bezposrednio wigze sie z kwestig wolnego czasu, czyli
jakosci zycia - w warunkach miejskich jakos¢ zycia jest dobrze rozumiana i powinna
by¢ jednym z =zasadniczych wskaznikéw oceniajgcych trafno$¢ opracowan

strategicznych, w tym dotyczgcych systemu transportowego;

— koncentracje i szerszy wybor ustug - miasto bedzie w coraz wiekszym stopniu
terenem podazy coraz bardziej wysublimowanych ustug ze wzrastajgcym udziatem
niematerialnych; jest to zgodne z zasadami zréwnowazonego rozwoju; obechie
jesteémy w fazie, kiedy ustugi te podawane sg z wykorzystaniem systemu
transportowego - dlatego jego sprawnos¢ jest tak wazna; w przysztosci coraz wiekszy
pakiet ustug niematerialnych bedzie dostepny bez koniecznoéci postugiwania sie

transportem (dzieki deglomeracji podazy tych ustug oraz ich wirtualizacji).

Pewng modyfikacjg celow zwigzanych z podwyzszaniem jakoSci przestrzeni miejskiej jest
takze podwyzszanie jakosci ustug transportowych, az do granicy traktowania podrézy
miejskiej jako swiadomie odbieranej przyjemnosci lub ,mitego obowigzku/koniecznosci”. W
teorii jakosci zycia czas na podréze moze, w pewnych okolicznosciach by¢ zaliczany do
czasu wolnego. Mowa tu o transporcie zbiorowym o wyzszym standardzie ustug w pojazdach
szynowych, cichych i bezpiecznych (jedziemy tam gdzie chcemy, z bezpiecznego miejsca i w
ciszy podziwiamy widoki dookota), transporcie rowerowym (to samo, plus Kkorzysci
zdrowotne), wreszcie atrakcyjnym ruchu pieszym, wspomaganym mechanicznie (przejscia

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

Z powyzszego wynika zawsze, ze kazde miasto, a Warszawa w szczegolnosci, powinno

mie¢ rozumny zapis ,deglomerujgcy” wymienione cele do wyréznionych stref zabudowy. Za
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tym postepuje regionalizacja centréw: regionalne, dzielnicowe, osiedlowe. Ma to kapitalne

znaczenie dla rozwoju systemu transportowego.

Mozna takze sformutowaé inng grupe celdow operacyjnych odnoszgcych sie do rozwoju
systemu transportowego. Z ekologicznego punktu widzenia chodzi przede wszystkim o jak
najwyzsze wskazniki osiggania celow podrézy z wykorzystaniem innych srodkow
przemieszczania sie niz samochdd osobowy. Tu celami skojarzonymi musi by¢ petny dostep
do tych s$rodkéw przez wszystkich (ceny, gestos$¢ sieci, czestotliwo$é, utatwienia dla
starszych, dzieci i niepetnosprawnych) oraz bezpieczenstwo ruchu. Celem skojarzonym
kazdej opcji teleologicznej dotyczacym miasta jest $wiadome (zaprogramowane)
stymulowanie rozwoju spoteczno-gospodarczego z poszanowaniem zasad ekorozwoju. Nie
mozna zapominac, ze system transportowy ma ukryte stymulatory takiego rozwoju, trzeba je
tylko zidentyfikowac i wykorzysta¢. Zgodnie z okresleniem, ze system transportowy (takze w

miescie) przede wszystkim przewozi pienigdze.

Odnotowane w latach 2002-2008 przemiany i trendy w sferze preferencji konsumenckich sg
umiarkowanie korzystne. Zwtaszcza w sferze transportu w duzych i bogatych miastach, jak
Warszawa. Mowa tu o nie rosngcej przecietnej liczbie kilometrow pokonywanych przez
samochod osobowy rocznie, o nie spadajgcej liczbie uzytkownikéw transportu zbiorowego, o
wzroscie cen lokali wzdtuz linii metra, o rosngcym zainteresowaniu sprawng komunikacjg
szynowg. Niekorzystne sg tendencje w decyzjach kupujgcych samochody - z jednej strony

stare importowane, z drugiej strony nowe, duze i mocne, spalajgce wiecej paliwa.

Ocena sytuacji transportowej w Warszawie

Nalezy pamieta¢ o nastepujgcych uwarunkowaniach ewentualnych instytucjonalnych

ograniczen transportu, jako zrodta ucigzliwosci srodowiskowych w Warszawie:

e transport towarowy jest w przewazajgcej czesci elementem wolnego rynku (handlu,
produkcji, innych ustug) i moze by¢ limitowany tylko emisyjnie, co jest niezwykle trudne,

praktycznie niemozliwe,

e transport indywidualny jest jedng z wolnosci osobistych, ktére ograniczane by¢é moga

tylko w przypadkach potrzeb nadrzednych wytuszczonych w przepisach ustawowych,

o wszelkie regulacje o charakterze lokalizacyjnym (przebiegi tras o okreslonych
parametrach ruchu/ucigzliwosci i walorach komunikacyjnych) tworzone sg w rezultacie
funkcjonowania organdéw przedstawicielskich, a wiec teoretycznie i coraz czesciej takze z

zapewnieniem udziatu spoteczenstwa i przy starannym uwzglednianiu réznych racji,
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Warszawa jest skomplikowanym nagromadzeniem przestrzennych zjawisk spoteczno-

ekonomicznych, zdrowotnych i rozwojowych o charakterze espektatywnym
wykluczajgcym pogodzenie intereséw wszystkich mieszkahcow i kazdego z osobna;
nowa sie¢ komunikacyjna, inne rozmieszczenie atrakcyjnych kwartatéw, zieleni, dostepu

do zrédet sukcesu materialnego, zawsze bedg ,generalnie niesprawiedliwe”,

prognoza srodowiskowa zajmuje sie w takich warunkach analizg mozliwych negatywnych
skutkéw wdrazania strategii dla catego miasta i duzych jego czesci (w sensie imisyjnym,
a wiec bez wskazywania konkretnych zrédet ucigzliwosci), wylistowaniem zalecanych
Ssrodkéw ograniczajgcych wszelkg ucigzliwo$¢ mozliwych do wprowadzenia bez
pogwatcenia wspomnianych w pkt 1 i 2 wolnosci oraz ogdélnym wskazywaniem potrzeby

racjonalizacji ruchu, co ma raczej charakter edukacyjno-informacyjny,

organizacja ochrony $rodowiska w Polsce wyraznie oddaje aktywnosé decyzyjng w wyzej

poruszanych sprawach samorzgdom.

Liczne swoistosci przestrzeni miejskiej stolicy zapisane zostaty w tablicy SWOT.

SILtA

StABOSC

Warszawa jest generalnie atrakcyjnym miastem

do organizacji wezfa i systemu transportowego.

Warszawa ma gestg sieC torowisk oraz terenéw
kolejowych pozwalajgcych na zakfadanie stacji,
przystankéw i weztéw, rozwinieta jest takze siec
linii tramwajowych. Udziat transportu szynowego
w przewozach pasazerskich w Warszawie wyniost
32,9%, natomiast w podrézach ogétem (razem z

podrézami pieszymi) 25,4%

Mata gestos¢ mieszkancéw, w Warszawie nie ma
ani jednego kilometra kwadratowego z liczbg
mieszkancow powyzej 10 000, przy czym w
Srédmiesciu warto$ci te sg nizsze niz w starych
Ochota,

Mokotéw i Praga i nizsze niz przed wojng. Duzo

kwartatach niektérych dzielnic jak:

drég, paradoksem Polski, a wiec takze

aglomeracji warszawskiej, jest gesta sie¢ drog i
ulic, przy czym zdecydowana ich wiekszos¢, nie
ma  waloréw

technicznych  umozliwiajgcych

normalny ruch i nie jest zwigzana z catg siecia,

Tendencja do tworzenia gestych osiedli

,chronionych” w bardzo przypadkowych i Zle
skomunikowanych miejscach, z zatozeniem, ze
bedg one obstugiwane przez indywidualny

transport wiasny (samochody osobowe).

Brak planu przestrzennego zagospodarowania,
ktoéry, powinien rozwigzaé¢ wigkszo$¢ problemoéw
uwarunkowan nie

komunikacyjnych, studium

zastepuje go.

Tam gdzie nie ma silnej presji spotecznej decyzje
wydawane sg szybko, bo jest to tatwe, tymczasem
w dluzszej perspektywie decyzje fatwe czesciej
okazujg sie nietrafione i generujg konflikty

przestrzenne.

Systemy komunikacyjne strefy srédmiejskiej sg
niekiedy porozrywane, co powoduje, ze jestesmy
bardzo nieprzyjaznym komunikacyjnie miastem

zaroéwno dla Warszawiakéw, jak i przybyszy.

Porozrywana jest sie¢ tras rowerowych pomimo




12

SILA

StABOSC

tym samym znaczna cze$¢ takich ulic ma
charakter wewnetrzny; osiedlowy, ,parkingowy”:
udziat takich

wiecej, Lhiepetnych przejazdow”

rosnie.

Wzrost Swiadomosci ekologicznej, ktory dotyczy
w wiekszym stopniu uzytkownikéw samochodu,
ludzi

przedsiebiorcéw i wyksztatconych daje

szanse na prowadzenie skutecznej promocji
Strategii, $wiadomos$é ta koncentruje sie na

kwestiach jakosci zycia.

Dobre przyzwyczajenia i preferencje transportowe

podrézujagcych srodkami komunikacji zbiorowe;j.

Mate, nieuksztattowane centrum. Jest to dobrg
okazjg do uksztattowania tego centrum poprzez
rozwoj zréwnowazonego systemu transportu, a

wiec wydzielenie obszaru ruchu ograniczonego, z

wysokim  standardem  obstugi, transportem
zbiorowym.

Miode spoteczenstwo, w znacznej czesci
przyjezdne jest gotowe na zmiany, nawet

okresowo ucigzliwe, umozliwia to wprowadzenie

proponowanych rozwigzan

W Warszawie jest duzo i wcigz przybywa matych
i srednich przedsiebiorstw (MSP), sprzyja to

uelastycznianiu transportu.

Warszawa jest dobrym przyktadem skojarzenia
systemu przyrodniczego z urbanistycznym. Takze
obszar Natura 2000 moze byé dobrg okazjg do
racjonalizowania uktadu transportowego.

Rosnie

przygotowanie spoteczenstwa i

organizacji  ekologicznych do racjonalnego

procesu negocjacji.

ich znacznej tgcznej dlugosci (ponad 200 km) i

ciggtej rozbudowy.

Warszawa znana jest z wyjgtkowo niskiej jakosci
nawierzchni drég, fatalnego stanu chodnikéw i ziej

kondyciji toréw kolejowych.

Niska kultura ruchu to przyczyna zwiekszonej

wypadkowosci, niskiego  standardu ustug
komunikacyjnych oraz trudnosci we
wprowadzaniu rozsgdnych regulacji
transportowych.

Wykreslanie sztandarowych projektow
poprzednich ekip, prawie wszystkie nadal

wymagajg uwaznej analizy, tymczasem los tych
projektow jest kroétki, znikajg oficjalnie w takt

zmian administracji.

Warszawa nie ma nawet jednego kierunku w
miare sprawnego wjazdu i wyjazdu, z i do strefy
Srodmiejskie;.
W sytuacji duzych potrzeb terenu na trasy
szybkiego ruchu miejskiego, trudno zaspokoic¢
zyczenia co do stref izolacyjnych. Pasy konieczne
do wydzielenia rozszerzajg sie w zwigzku z
sa
rozlegte strefy przy projektowanych trasach na
Nie

pietrowego przeznaczania terenu.

protestami sgsiadujgcych. Marnotrawione

tzw. ochrone bierna. ma mozliwosci

Brak

mieszkaniowych o sensownym wewnetrznym

dobrze zorganizowanych dzielnic
systemie komunikacyjnym dajacym mozliwos¢

planowania  dobrego uktadu komunikacji

zbiorowe;.

Inwestorzy sektora komunikacyjnego, zwtaszcza
drogowego nie osiggneli jeszcze europejskiego

standardu negocjacji ze spoteczenstwem.
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SZANSE

ZAGROZENIA

Zmniejsza sie obligatoryjnos¢ wahadtowego
dobowego ruchu do i z, to perspektywa dla
lepszego wykorzystania tras, taboru i przestrzeni
na parkingi, mozliwo$¢ sterowania kierunkami
ruchu (np. lokalny ruch okrezny), wzmocnienia

ruchu kombinowanego.

Mozliwos¢  wykorzystywania  $rodkow  Unii
Europejskiej na modernizacje systemu
transportowego, zwlaszcza poprawnego
ekologicznie.

Mozna wskazac miejsca na trasy
niekonwencjonalne (rower, atrakcyjne szlaki

piesze z odcinkami zmechanizowanymi).

Zmiana podejscia do problemu parkingéw dla
samochoddéw osobowych, uwalnianie przestrzeni
strefie

transportowej w srédmiejskiej i

podnoszenie waloréw  miejskich tej strefy

(oznacza to wzrost cen gruntow).

Analiza opracowan dotyczacych s$wiadomosci

ekologicznej Polakéw wskazuje, ze istnieje
umiarkowane przyzwolenie na stanowienie
obszary bez samochodu, byle tylko na

sprawiedliwych zasadach.

Szanse na dalszy rozwdj transportu zbiorowego

prywatnego. Nalezy  spodziewa¢ sie w

najblizszych latach inicjatyw inwestoréow

prywatnych, zwlaszcza, jesli wprowadzone bedg
ograniczenia dla ruchu pojazdéw indywidualnych,

transport  zbiorowy prywatny jest bardzo

elastyczny, bo uzasadniony rynkowo, fatwiej go

takze dyscyplinowac ekologicznie.

Wzrost kosztow paliw, mimo, ze dokuczliwy

bedzie wspierat ekologiczne transformacje

systemu transportowego.

Tworzenie logicznego, catosciowego i

zréwnowazonego systemu transportu

Nadal spodziewaé sie nalezy przewagi chaosu

lokalizacyjnego w dzielnicach.

Utrzymuje sie tendencja do wkraczania na nie

planowane nowe tereny mieszkaniowe i

ustugowe.

Masowe i dobrze zorganizowane protesty przeciw

obwodnicom - przebiegajg one przede wszystkim

na terenach o najwyzszych ruchach cen gruntu,
co powoduje nerwowos$é i frustracje licznych
wiascicieli.

Najpowazniejsze zagrozenie srodowiska - emisja
hatasu i niekontrolowane przenikanie go w gtab
zabudowy mieszkaniowej nie wigze sie ze

sprawnym i konsekwentnym systemem
redukowania go, przewazajg wymuszone ekrany -

w miescie technika niepozgdana.

W obliczu kryzysu transportowego stolicy temat
uzyskat juz range waznego spotecznie, a wiec i
nosnego politycznie,

stad coraz liczniejsze,

powodowane celami  politycznymi,  naciski

decyzyjne nieprofesjonalistow.

Utrzymuje sie przewaga realizacji zadan

pokazowych zamiast wdrazania

najefektywniejszych rozwigzan transportowych.

Utrzymuje sie (zndw nie wiadomo czemu)

niefrasobliwos¢ uzytkownikow sprzetu
komunikacyjnego w zakresie norm akustycznych,

aerosanitarnych, odpadowych itd.

Sprzeczne interesy samorzaddéw aglomeracji.

Takze na tle rozwigzan komunikacyjnych.

Spodziewaé¢ sie nalezy wysokich kar za nie

wypetnianie  standardéw  ekologicznych ~ w

Warszawie (oczyszczanie $ciekéw i odpady), co

powaznie uszczupli budzet.

Utrzymuje sie nieche¢ administracji
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SZANSE ZAGROZENIA

wielkomiejskiego jest tatwiejsze w warunkach | samorzgdowej najnizszych szczebli do wdrazania
zintegrowanej wladzy samorzgdowej, kluczowe | przyjetych dokumentow strategicznych, tak moze
decyzje powinny rodzi¢ sie w jednym, | by¢ takze ze Strategia.

konsekwentnym umysle.

Wizja

Korzysci wynikajgce ze sprawnie funkcjonujgcego transportu zbiorowego, takie jak
ograniczenie rozlewania sie miast (urban sprawl) oraz utrzymanie atrakcyjnosci obszaréw
centralnych stanowigcych koncentracje miejsc pracy i ustug odczuwalne sg przez wszystkich
mieszkahncow miasta. Dlatego takie wstepne zalozenie nalezy przyjmowaé w kazdym
wariancie. Podkresimy jednak, ze samo uatrakcyjnienie i promowanie transportu publicznego
nie prowadzi automatycznie i bezposrednio do zmniejszenia liczby samochodéw na drogach.
Miejsce w sieci drogowej zwolnione na skutek przesiadania sie z samochodu do Srodkéw
komunikacji zbiorowej jest bowiem, szybko zajmowane przez nowych uzytkownikéw drog,
prowadzgc do ponownego wzrostu zattoczenia (kongestii). Ponadto, doswiadczenia
europejskie pokazujg, ze uzytkownicy nowych $rodkow transportu zbiorowego np. metra,
rekrutujg sie w wiekszosci sposrod dotychczasowych uzytkownikow innych Srodkow
transportu zbiorowego np. autobusu, w niewielkim stopniu natomiast sposrod uzytkownikdw
samochodow indywidualnych. Dlatego nalezy w to miejsce wprowadzaé¢ transport
niezmechanizowany. Zawsze konieczne jest promowanie transportu pieszego i rowerowego.
Ocenia sie, ze na terenie europejskiego miasta ponad 50% podrézy samochodem odbywa
sie na trasie nie przekraczajgcej 6 km (w warszawskim centrum odlegtos¢ ta wynosi Srednio
0,4 km,) i mogtaby by¢ czesciowo lub catkowicie zastgpiona przez wspomniane ekologiczne
srodki transportu. Popularnos¢ transportu rowerowego w duzej mierze zalezy od warunkow
srodowiska naturalnego miasta takich jak klimat czy uksztattowanie terenu oraz od
czynnikow spoteczno-kulturowych. Niezaleznie jednak od specyfiki danego kraju, dziatania
polegajgce na tworzeniu wydzielonych sieci drég rowerowych i szlakow pieszych, miejsc
parkingowych, wprowadzaniu ograniczen predkosci pojazdéw silnikowych do 30 km/h,
integrowaniu transportu rowerowego i pieszego z transportem publicznym (parkingi typu Bike
& Ride, systemy roweréw pozyczanych RB, darmowy przew6z rowerdw) przyczyniajg sie do
zwiekszenia udziatu niezmotoryzowanych srodkéw transportu w strukturze podrézy na

terenie miasta.

W polityce zrownowazonego rozwoju transportu miejskiego tradycyjnie uwzglednia sie
podziat miasta na trzy strefy: centralng A, posrednig B oraz zewnetrzng C, zréznicowane pod

wzgledem dostepnosci dla pojazdéw zmotoryzowanych, predkosci przemieszczania sie,
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udziatu transportu zbiorowego, rowerowego i pieszego oraz polityki parkingowej. Poczynajgc
od roku 1995, w strategicznych dokumentach rozwoju miasta i systemu transportu zaktadany
jest podziat miasta na strefy zgodny z tg zasada. Przewidziano to takze w uchwalonym przez
Rade Miasta w 2006 roku ,Studium uwarunkowan i kierunkdw zagospodarowania

przestrzennego” oraz projekcie Strategii.

W silnie zurbanizowanych obszarach miasta, charakteryzujgcych sie koncentracjg celow
podrézy, rozbudowanym systemem transportu publicznego, wystepujgcymi ograniczeniami
przepustowosci uktadu drogowo-parkingowego, przewiduje sie uprzywilejowanie transportu
publicznego. Uprzywilejowanie to dotyczy¢ bedzie takze podstawowych ciggow
transportowych, na ktérych skupiajg sie znaczne potoki ruchu pasazerskiego. W praktyce
oznacza to wprowadzenie dziatah poprawiajgcych funkcjonowanie transportu publicznego

przede wszystkim na trasach promienistych do centrum.

Inne podejscie do organizacji transportu bedzie stosowane w obszarach luzniejszej
zabudowy. Rola komunikacji publicznej w tych obszarach jest mniejsza, z wyjgtkiem
kierunkdw promienistych prowadzgcych do centrum miasta. Na tych obszarach konieczna
jest dobra wspotpraca i koordynacja réznych srodkéw transportu publicznego, np. dowoz
pasazeréw autobusami do przystankéow tramwajowych i metra. Istnieje takze mozliwos¢
lepszego spetnienia oczekiwan zmotoryzowanych, co do mozliwosci swobodnego

wykorzystywania samochoddw osobowych.

Praktyczna realizacja powyzszych zasad polega na podzieleniu obszaru miasta na 3 strefy
réznigce sie ograniczeniami ruchu samochodéw osobowych i ciezarowych, wymaganiami co
do jakosci przestrzeni publicznych i warunkami ruchu pieszego i rowerowego, stopniem
uprzywilejowania transportu publicznego, wymaganiami dotyczgcymi liczby miejsc

parkingowych, wysokos$cig opfat za parkowanie.

Strefa | - sSrodmiejska sktada sie z podstrefy la - obejmujgcej obszar Scistego srédmiescia
lewo- i prawobrzeznego z obszarami istniejgcej intensywnej zabudowy, podstrefy Ib -
obejmujgcej obszary $cistego srédmiescia lewo- i prawobrzeznego przewidziane do
przeksztatcen i intensyfikacji istniejgcej zabudowy oraz podstrefy Ic - obejmujgcej pozostate
obszary srodmiescia, bedzie tam ograniczany ruch samochodowy, a w niektérych obszarach
i na wybranych ciggach, eliminowany. Towarzyszy temu m.in.: priorytetowe traktowanie
transportu publicznego, ograniczenia, a niekiedy zakaz ruchu samochodowego, ograniczanie

liczby miejsc parkingowych, wprowadzanie obszaréw ruchu pieszego.

Strefa Il - miejska, do ktérej nalezg pozostate obszary o zwartej zabudowie oraz dzielnicowe
centra ustugowe, przy zachowanym priorytecie transportu publicznego pozostawia wiekszg

swobode uzytkowania samochodu.
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W pozostatych obszarach o matej intensywnos$ci zagospodarowania, tworzgcych Strefe Il -
przedmiesé¢ - uklad drogowy i podaz parkingdbw jest dostosowywany do potrzeb

wynikajgcych ze stanu motoryzacji.

W strefach Il i Ill, szczegdélna uwaga bedzie zwrdécona na jakos¢ transportu publicznego

taczacego je z centrum Warszawy (strefg I).

Podziat obszaru Warszawy zaproponowany w ,Strategii ...” jest analogiczny do wyrézniania
obszaréw A, B, C. Tym samym podstawowe zatozenia przestrzenno-funkcjonalne Strategii
sg w petni zgodne z zasadami ekorozwojowej rekonstrukciji systemu transportowego stolicy,

a wiec:
1. Nalezy tworzy¢ centra dzielnicowe zmniejszajgc odlegtosci do celow podrozy.

2. Zabudowa mieszkaniowa powinna koncentrowac sie w sgsiedztwie potgczen szynowych,

zwtaszcza metra, kolei dojazdowych, szybkiego tramwaju miejskiego.

3. Przestrzenie w strukturze wielkomiejskiej nalezy wykorzystaé dla wzmocnienia transportu

zbiorowego oraz rowerowego i pieszego ograniczajgc takze miejsca parkingowe.

4. Trasy dosrodkowe, obwodnice i odcinki miedzydzielnicowe nalezy stara¢ sie lokowaé

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

5. Nieuniknione zageszczanie s$rédmiescia powinno byé przemyslane funkcjonalnie, to

znaczy generowac szczytowy ruch wielo, a nie jednokierunkowy.

6. Wprowadzenie ograniczen ruchu i parkowania w kwartale centralnym wprowadzane
bedzie stopniowo, by umozliwi¢ podejmowanie adekwatnych decyzji przez gospodarujgce tu
podmioty oraz mieszkancow. Decyzje te nie bedg zwigzane ze stratami materialnymi i

spotecznymi.

7. Kwestia powigzania systemu transportowego Warszawy z zewnetrzng kompozycjg drog

jest i bedzie przedmiotem studiow i decyzji z udziatem stotecznego samorzadu.

Fundamentalng kwestig jest wprowadzenie polityki finansowej majgcej na celu obcigzenie
uzytkownikéw pojazdéw rzeczywistymi kosztami ich dziatalnosci. Obecnie, uzytkownicy
pojazdow ponoszg jedynie niewielkg czes$¢ faktycznie generowanych przez nich kosztéw.
Wedtug analiz przeprowadzonych przez europejskie agendy ONZ w 2000 roku w 15 krajach
europejskich uzytkownicy samochoddéw ponosili srednio 30% catkowitych kosztow
uzytkowania drég. Faworyzowanie cenowe uzytkownikédw samochoddéw zachecajgce do
nieograniczonego korzystania z pojazdow wynika z nie uwzglednienia petnych kosztoéw
transportu w tym gtownie kosztow zewnetrznych, zwigzanych z degradacjg srodowiska,
zattoczeniem, wypadkami drogowymi, nie mowigc juz o hedonicznych stratach wartosci

terenu. Najczesciej stosowane instrumenty nalezg do dwoch grup. Pierwszg z nich sag



17

wszelkiego rodzaju podatki ponoszone przez wtascicieli pojazdow np. w zaleznosci od
rodzaju i ilosci zuzywanego paliwa, drugie majg postaé optat parkingowych, takze za parkingi
prywatne, za korzystanie z drég, za wjazd do obszaréw szczegdlnie cennych lub narazonych
na nadmierng presje ze strony transportu itp. Mozna takze stosowac¢ kombinacje tych
srodkéw oraz wprowadzaé elastycznos¢ ich egzekwowania zaleznie od pory roku i dnia.
Proponuje sie rozszerzenie strefy ptatnego parkowania i réznicowanie stawek optat w
zaleznosci od strefy oraz wprowadzenie (w dalszej perspektywie) optat za wjazd do centrum
i korzystanie z wybranych drég przy zatozeniu, ze uzyskany dochdd przeznaczony bedzie na
transport. Samorzady miejskie powinny takze zajmowac sie promowaniem nowych
technologii w zakresie budowy pojazdow i skfadu chemicznego paliw. Po$réd rozwigzan
konstrukcyjnych majgcych najwieksze szanse rozwoju i rozpowszechnienia najczesciej
wymienia sie pojazdy napedzane silnikami elektrycznymi, hybrydowymi czy
wykorzystujgcymi ogniwa wodorowe. Duze nadzieje wigze sie rowniez z zastosowaniem w
pojazdach paliw alternatywnych, takich jak sprezony gaz ziemny (CNG), mieszaniny propanu
i butanu (LPG), paliwa bazujgce na alkoholach - metanolu i etanolu, czy tez paliwa
syntetyczne wytwarzane na bazie upraw rodlinnych takie jak np. bio-diesel. Niektére z
powyzszych rozwigzan, jak na przyktad stosowanie pojazdéw napedzanych gazem ziemnym
jest obecnie powszechnie stosowanym w sektorze transportu publicznego w wielu miasta
europejskich. Badania prowadzone w warunkach polskich niestety sg zbyt fragmentaryczne i
nie wskazujg priorytetow surowcowych. Wydaje sie, ze studia takie powinny dotyczy¢ przede
wszystkim paliwa syntezowego (jako petniejsze wykorzystanie surowcéw energetycznych)

oraz paliw produkowanych z odpadéw drewna (metanol).

Nie mozna zaprzesta¢ poszukiwan nowych srodkéw transportu na terenie miasta. Majg to
by¢ rozwigzania wykraczajgce poza utarte schematy i koncentrujgce sie wokot trzech
podstawowych sSrodkéw lokomocji: metra, autobusu, tramwaju, czasem trolejbusu czy
automatycznego lekkiego metra VAL (fr. vehicule automatique leger). Ws$réd nowatorskich
koncepcji znajdujg sie miedzy innymi systemy komunikacji powietrznej zorganizowane w
postaci systemu wagonikéw (gondoli) poruszajgcych sie po sieci prowadnic. Wcigz powraca
sprawa trakcji trolejousowej, teraz z ciekawymi mozliwosciami napedu akumulatorowego na
odcinkach bez trakcji. Tego rodzaju rozwigzania majg niewatpliwe zalety ekologiczne, choé
takze wywotujg powazne problemy techniczne. Dostrzezono niebezpieczenstwo ktopotow

przy wprowadzaniu wielu technik i podmiotéw do obstugi transportu zbiorowego.

Przedstawione powyzej instrumenty wspierajgce wizje opierajg sie na dziataniach
dwojakiego rodzaju: bodzcéw pozytywnych zachecajgcych uzytkownikéw transportu do
zachowan i wyboréw zgodnych z zasadami zréwnowazonego rozwoju oraz bodzcow

negatywnych, w postaci réznego rodzaju niedogodnosci (optaty, podatki, kary, zakazy).
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Promocja rozwigzan dla wszystkich zawsze musi rozdziela¢ spoteczenstwo na tych, ktorzy
dostajg wiecej ,marchewki” i tych, ktérzy sg poganiani kijem. To gtéwna przyczyna konfliktow
spotecznych, ktére kazde wdrozenie (nie opublikowanie) strategii powoduje. Dotychczasowe
doswiadczenia krajow europejskich pokazuja, ze najlepsze rezultaty osigga sie stosujac
kombinacje instrumentdéw o charakterze zachet oraz srodkéw zniechecajgcych, jak na
przyktad jednoczesne tworzenie parkingéw typu Park & Ride oraz wprowadzanie ograniczen

w dostepnosci centralnych obszaréw miasta.

Co do przestrzennego systemu takich tras nic oryginalnego sie nie wymysli dopoki nie
zacznie formalnie i faktycznie funkcjonowac ,pietrowa” wiasnosc¢ przestrzeni miejskiej.
Dzisiaj muszg by¢ mniej lub bardziej gwiazdziscie skierowane do centrum trasy powigzane z
dzielnicami peryferyjnymi oraz przedmiesciami i drogami zewnetrznymi o duzym natezeniu
oraz seria obwodnic z przynajmniej jedng wewnetrzng oraz jedng zewnetrzng. Obwodnice
generalnie nie stuzg tzw. ruchowi tranzytowemu, lecz mieszkancom odlegtych dzielnic do
komunikowania sie ze sobg oraz z réznymi trudnodostepnymi fragmentami dzielnic
centralnych. W ten sposéb kazde duze miasto, po rozwigzaniu zasadniczych elementow
takiej sieci drég miejskich staje sie mozaikg stref w miare dogodnych do zycia i
przemieszczania sie oraz wydtuzonych stref wszelakich ucigzliwosci transportowych, od
pospolitych zagrozen fizyko-chemicznych do trudnosci parkowania, wjazdu i wyjazdu z
posesji oraz nadmiernego wydtuzania trasy w gestwinie, w roznym stopniu, dostepnych ulic.
Poniewaz Warszawa nie jest jeszcze niestety uksztattowanym komunikacyjnie miastem,
projekty wprowadzenia oczywistych ruchowo elementéw jak obwodnice i dosrodkowe trasy
szybszego ruchu, budzg liczne protesty, ktoérych spora liczba zgtoszona zostata takze
podczas dyskusji spotecznej. Ze srodowiskowego punktu widzenia uktad naturalnej sieci
drogowej w Warszawie powinien uwzgledniaé funkcjonalne przeznaczenie zabudowy
znajdujgcej sie w strefie najwiekszej ucigzliwosci oraz ex post zaktada¢ odpowiednie zabiegi
deglomeracyjne i modernizacyjne. Generalng zasadg winno by¢ prowadzenie takich tras
przez tereny o najmniejszych gestosciach zaludnienia, przez tereny o funkcjach
niemieszkalnych oraz w skojarzeniu z inng infrastrukturg transportowg (kolejg, obszarem
ograniczonego uzytkowania portu lotniczego, bazami transportowymi itd.). Nalezy pamietaé,
ze gestosc¢ zaludnienia w dzielnicach centralnych jest niska, zdecydowanie nizsza niz w
innych wielkich miastach Europy, nizsza niz w Warszawie 20-lecia miedzywojennego.
Dlatego nalezy przewidywaé taki rozwdj zabudowy by koncentrowat sie w srodkowych

czesciach kwartatdow powstatych ze skrzyzowania tras dosrodkowych z obwodnicami.

Wariantowanie
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Prognoza zawiera opis wariantu ,bez samochoddw” rozumianego, jako ekologiczny. Jest to
jednak w przypadku duzego miasta wariant nierealny, w niektérych aspektach wcale nie

ekologiczny, gdyz wywotujgcy liczne zagrozenia nadzwyczajne oraz ucigzliwosci zdrowotne.

Transport ,ekologiczny”, o ktéry powinnismy sie starac, nie moze by¢ arbitralnie wigczony do
strategii jako opcja zalecana przez prognoze. Wprowadzane by¢ powinny te jego elementy,
ktére zyskujg wsparcie spoteczne (trasy rowerowe, parkingi P&R i K&R, pasy dla transportu

publicznego, rozwdj transportu szynowego, budowa obwodnic).

Warianty racjonalne muszg zaktada¢ dwa warunki brzegowe - szybkie wprowadzenie
systemu obwodnicowego miasta oraz prowadzenie konsekwentnych dziatan zmierzajgcych
do ograniczenia ruchu samochodowego w centrum miasta. Ponadto, bez wzgledu na ocene
faktow, rozwdj systemu musi odnosi¢ sie do wszystkich poprzednich realizacji oraz do
zatwierdzonych dokumentéw branzowych, ktére Warszawa posiada. Najszerszy margines
modyfikacji tych warunkow wstepnych daje harmonogram realizacyjny. W przypadku sieci

transportowej, kolejnosé realizacji generuje odmiennosci kolejnych sytuacji wyjsciowych.

Nalezy jeszcze wyjasni¢ znaczenie wariantdéw zerowego i ekologicznego. Wariant zerowy
oznacza nie realizowanie strategii transportowej. Nie prowadzi to do katastrofalnych
zagrozen ekologicznych, gdyz Warszawa ma dobre warunki naturalne do dyssypaciji
zagrozen aerosanitarnych i innych. Prowadzi jednak w sposob nieunikniony do obnizania
funkcji miasta i stolicy, czesciowego, a potem petnego zablokowania, graniczgcego z
zamknieciem miasta. Ocenia sie, ze bez intensywnych dziatan wdrazajgcych Strategie,
nastgpi to za kilkanascie lat. Warszawa bedzie pierwszym miastem w Polsce, ktére mogtoby
osiggnac taki stan beznadziei rozwojowej z powodu niewydolnosci komunikacyjnej. Wariant

taki jest zatem nie do przyjecia, ale trzeba go analizowac.

Wariant ekologiczny, to miasto bez samochodéw (CAFCI). Rozwigzanie mozliwe, ale w
przypadku duzych i wielofunkcyjnych miast nierealne. Wariant taki ma jednak zalete
porownywalnosci. Moze by¢ takze rozumiany jako z jednoznaczng preferencjg transportu

publicznego.

Strategia promuje jeden wariant, ktéry nazywa zréwnowazonym. Wariant ten wybrano po
rozwazeniu (w innych opracowaniach) wariantéw: a) rozwoju zywiotowego, b) miasta dla
samochodu, c¢) miasta bez samochodu oraz d) zréownowazonego rozwoju. Oznacza on
zréwnowazony rozwdj transportu z preferencjg transportu publicznego. Propozycja zapisana
w Strategii jako jednowariantowa w rzeczywisto$ci zawiera elementy obu nizej
przedstawionych podwariantdw, rdznigcych sie charakterem procesu organizacyjno-
technicznego dochodzenia do stanu wyznaczonego przez Strategie. Podwarianty te

zapisane w Prognozie nazywane bedg la i Ib. Dopasowano wobec tego cele operacyjne,
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priorytety, narzedzia oraz zadania i w nastepstwie publicznej dyskusji promuje sie oba. Sg
one réwnowazne ekologicznie i ekonomicznie. Za to réozne pod wzgledem spotecznym, przy
czym zndéw mowa nie o stratach i korzysciach spotecznych, ale o sposobie uzyskiwania tak
potrzebnej akceptacji dla systemu transportowego. Oba mogg w rézny sposéb zawieraé
strategie czgstkowe zwigzane z réznymi $rodkami transportu, zwigzkiem systemu
transportowego Warszawy z uktadami zewnetrznymi, koncepcjg rozwoju samego miasta i

jego otoczenia, wprowadzania narzedzi ekonomicznych itd.

Takimi oczywistymi elementami fgczacymi oba podwarianty sg wezly zewnetrzne dojazdowe
dla przybyszy do Warszawy, wezty przy linii metra i liniach kolejowych. Wreszcie oba
podwarianty wigze mysl o uporzadkowaniu komunikacji podmiejskiej, dalekobieznej
kolejowej i autobusowej oraz miejskiej z koniecznym duzym weztem przesiadkowym, takze o
charakterze P&R i B&R. Wydaje sig, ze takim miejscem moze by¢ Dworzec Zachodni, w

przysztosci dobrze skomunikowany z lotniskiem (lotniskami) oraz autostradg A2.

Transport elastyczny. Tak roboczo nazwano podwariant la czyli elastyczny podwariant
wariantu zrownowazonego. Polega on na swiadomym, ale stopniowym przemodelowywaniu
uktadu transportowego centrum Warszawy poprzez wyprowadzanie ruchu samochoddw
osobowych i wprowadzanie w ich miejsce transportu zbiorowego, z priorytetem przede
wszystkim dla komunikacji autobusowej. Kolejne ulice miejskie zamieniane bedg w trasy
(takze jednokierunkowe) autobuséw, bez lub z bardzo ograniczonym ruchem innych
pojazdéw. Na granicach tych, stopniowo tworzonych ograniczen, pojawig sie elementy
systemu P&R i B&R w miejscach generalnie opisanych (ring Dworzec Centralny - Trasa
tazienkowska - Dworzec Wilenski - Dworzec Gdanski). Reakcja na wzmozone potrzeby
transportowe to ograniczenia ruchu indywidualnego i szybkie wzmocnienie transportu
publicznego, praktycznie bezinwestycyjne. Tam, gdzie to bedzie mozliwe uzupetniana bedzie

takze komunikacja szynowa. Stosunkowo mata ingerencja w uktad przestrzenny.

Transport sztywny. Zasadniczg odmiennos$cig tego podwariantu (Ib) jest konsekwentne,
wedtug z gory ustalonego programu, realizowanie zmodernizowanej sieci transportu
publicznego i towarowego w Warszawie, wedlug zasad strefowych (tych samych, co w
wariancie la), ale z wyrazng preferencjg transportu szynowego (kolej, tramwaj, metro) na
trasach z gory zatozonych, a wiec takze, z juz na poczatku wyznaczonym, obszarem
ograniczonego ruchu. Systemy zewnetrzne, wyprowadzajgce ruch i odrzucajgce tranzyt sg tu
podobne. Mozliwe prowadzenie manewrdw planistycznych czynigcych struktury funkcjonalne
mniej gestymi, co powodowato zbytnie nasilenie transportu. A wiec stosunkowo duza, ale

Swiadoma, ingerencja w ukfad przestrzenny miasta.
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Tym samym dokumenty rekomendujg wariant zrownowazony, ktory jest ,zawarty” pomiedzy
opcjami la i Ib ale zdecydowanie inny od wariantu zerowego, ktéry mozna nazwac ,nic nie

robimy”. Takie ustalenie wymaga:
° pilnego zatwierdzenia i budowy systemu obwodnicowego wokot Warszawy;

° zwiekszenia roli transportu szynowego w obstudze transportu zbiorowego; przy czym
nie nalezy traktowaé¢ 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 terenéw o ograniczonym ruchu pojazdéw osobowych i
towarowych;

. wprowadzenie rzeczywistego priorytetu dla ruchu rowerowego i pieszego;

. organizacje roznego rodzaju weztéw przesiadkowych;

° szybkie wprowadzenie zaawansowanych systemow sterowania ruchu.

Zagospodarowanie miasta jako jedna z lepszych dréog do porzgdkowania systemu
transportowego potraktowane jest postulatywnie i aposteriorycznie. Mozna jednak sadzic, ze
przygotowujgcy Strategie zdawali sobie sprawe, ze zalozenie, ze potrzeby przestrzenne
restrukturyzacji warszawskiej sieci komunikacyjnej bedg wypetnione, jest zbyt optymistyczne.
W obecnych warunkach warszawskich bardzo powaznych opdznien w rozwoju systemu
transportowego trzeba wybiera¢ rozwigzania, ktdre szybciej prowadzg do okreslonych celow.
Elastyczno$¢ zapewnia takie przyspieszenie w sytuacjach, gdy postep inwestycyjny bedzie

umiarkowany lub zbyt wolny.
Dr Witold Lenart,
Wydziat Geografii i Studidw Regionalnych,

Uniwersytet Warszawski



