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Wstep

Transport dotyczy niemal kazdego mieszkanca. Korzystamy z budowanych
i remontowanych tras, niezaleznie od tego, czy poruszamy sie pieszo,
komunikacja zbiorowa, rowerem czy samochodem. Sposéb wydatkowania
§rodkéw publicznych na transport ma przy tym wplyw na to, ktérym $rodkiem
transportu zdecydujemy sie podr6zowac. Dlatego warto przyjrze¢ sie temu, jak
wydawane sa Srodki przeznaczone na warszawski system transportowy
i zastanowi¢, na ile realizuja one cele miejskiej polityki transportowej. Zaktada
ona bowiem m.in. racjonalizacje zachowan komunikacyjnych mieszkancow, czyli
sklanianie do wyboru efektywnych z punktu widzenia miasta Srodkéw transportu.

Duza cze$¢ inwestycji transportowych dotyczy wiecej niz jednej grupy
poruszajacych sie po mie$cie. Budowa drog zazwyczaj obejmuje infrastrukture
piesza, a czesto rowniez rowerowa. Jednak poszerzanie jezdni (czeSci
przeznaczonej na samochodéw), nawet jezeli obejmuje tez budowe nowego
chodnika, ma zazwyczaj negatywny wplyw na warunki ruchu pieszego (utrudnia
i wydluza przekraczanie jezdni, zwieksza skale ucigzliwoSci w postaci halasu,
spalin itp.). Stad analiza wydatkbw w podziale na inwestycje drogowe,
w komunikacje zbiorowa, rowerowe i piesze przybliza priorytety miasta.

W przypadku transportu zbiorowego i infrastruktury drogowej, ciekawe jest
tez zestawienie wydatkow z wplywami. Pozwala to oszacowaé, w jakim stopniu
miasto doplaca do transportu zbiorowego i motoryzacji indywidualnej. Nalezy
przy tym pamietaé, ze zestawienie to obejmuje jedynie koszty bezposrednie,
pomijajac takie kwestie jak np. skutki zdrowotne zanieczyszczenia powietrza i
wypadkow.

Niniejszy raport opisuje polityke transportowa Warszawy z punktu widzenia
realizowanych inwestycji i wydatkow biezacych. Analiza oparta zostala
na budzetach Warszawy z lat 2010-2015". Blizej przyjrzano sie rowniez wybranym
inwestycjom.

Pierwsza cze$¢ raportu przybliza problematyke budzetu miasta oraz
przedstawia wydatki na transport w kontekscie calego budzetu. Poza wydatkami
wskazano tez zrodla przychodéw, z ktorych finansowane sa zar6wno inwestycje,
jak i wydatki biezace.

LW przypadku lat 2010-2014, analizy oparte sg na sprawozdaniach z wykonania budzetu; w
przypadku roku 2015 postuzono sie samym budzetem — sprawozdanie nie byto jeszcze dostepne.
Kategoryzacja wydatkow nie jest przy tym w petni zbiezna z kategoryzacjg stosowang
przez miasto. W zwigzku z tym moga wystepowac drobne rozbieznosci w kwotach w poréwnaniu
ze sprawozdaniem budzetowym. Jest to dziatanie zamierzone, poniewaz struktura budzetu
miasta jest podporzadkowana potrzebom sprawozdawczosci i kryterium podziatu bywaja
np. podmioty odpowiedzialne za poszczegdlne inwestycje. Tymczasem w raporcie kazda
inwestycja zostata skategoryzowana wedtug gtownych beneficjentéw (drogowe, komunikacja
zbiorowa, piesze, rowerowe). Niektdre duze inwestycje obejmujgce wielu benficjentdw zostaty
za$ podzielone wedtug ich kosztoryséw. Na przyktad koszt wdrozenia nowego zagospodarowania
ulicy Swietokrzyskiej zostat zaliczony w budzecie do kategorii "drogi i mosty", co sugerowatoby ze
gtéwnym beneficjentem sg korzystajacy z motoryzacji indywidualnej. W niniejszym raporcie
wyodrebniono z kosztow tej inwestycji wydatki na infrastrukture drogowg, piesza i rowerowg
(odpowiednio 66%, 30%, 4% kosztéw inwestycji). Niemozliwe byto wyodrebnienie kosztéw
oswietlenia drdg i chodnikéw, gdyz dokumenty miasta nie zawierajg takiej informacji.



W drugiej czeSci raportu bardziej szczegolowej analizie poddano wydatki
na transport — w podziale na rodzaje transportu oraz wydatki biezace i majatkowe
(inwestycyjne). Rowniez wplywy zostaly podzielone na rodzaje transportu,
co pozwala poréwna¢ stopienn samofinansowania komunikacji zbiorowej i drog.
Na koniec wydatki na komunikacje zbiorowa zestawione zostaly z liczba oséb
z niej korzystajacych.

Aby nie ogranicza¢ sie do abstrakcyjnych liczb, w ostatniej czeSci raportu
przedstawiono poszczeg6lne inwestycje. Podano ich koszty (w tym przyblizone
koszty jednostkowe), przedstawiono krotka charakterystyke oraz opisano wplyw
na warunki ruchu os6b korzystajacych z r6znych §rodkéw transportu.

W podsumowaniu raportu przedstawiono konkluzje i wnioski wynikajace
z danych przedstawionych we wczesniejszych czesciach.

Publikacja zostala przygotowana wramach projektu ,Miasta dla ludzi:
wspolpraca na rzecz przestrzeni przyjaznej dla mieszkancow” realizowanego przez
Zielone Mazowsze i Komisje Dialogu Spolecznego ds. Transportu przy Biurze
Koordynacji Remontéw ilnwestycji w Pasie Drogowym Urzedu Miasta
Stolecznego Warszawy. Celem projektu jest wspolpraca sektora pozarzadowego
i samorzadowego narzecz efektywnego wdrazania zroéwnowazonego systemu
transportowego, poprawy sytuacji niechronionych uczestnikbw ruchu
i  ksztaltowania przyjazne] przestrzeni publicznej. Projekt korzysta
z dofinansowania w ramach funduszy EOG.

Poprzez fundusze EOG ifundusze norweskie, Islandia, Liechtenstein
i Norwegia przyczyniaja sie dozmniejszania nieréownoSci spolecznych
i ekonomicznych oraz wzmacniania relacji dwustronnych =z panstwami
beneficjentami w Europie. Trzy panstwa $cisle wspolpracuja z UE na podstawie
Porozumienia o Europejskim Obszarze Gospodarczym (Porozumienie EOG).

W okresie 2009—2014 warto$¢ funduszy EOG i funduszy norweskich wynosi
1,79 miliarda euro. Norwegia zapewnia okolo 97% lacznego finansowania.
Fundusze s3 dostepne dla organizacji pozarzadowych, instytucji badawczych
i szkot wyzszych, sektora publicznego i sektora prywatnego w 12 nowoprzyjetych
panstwach czlonkowskich UE oraz Grecji, Portugalii i Hiszpanii. W ich ramach
ma miejsce szeroka wspoOlpraca zpodmiotami zpanstw darczyncow,
a przedsiewziecia moga by¢ wdrazane do 2016 r.

Najwazniejsze obszary wsparcia obejmuja ochrone Srodowiska izmiany
klimatyczne, badania i stypendia, spoleczenstwo obywatelskie, ochrone zdrowia
iwsparcie dla dzieci, rowno$¢ plci, sprawiedliwo$é¢ i dziedzictwo kulturowe.
Niniejsza publikacja shluzy rozwojowi w kilku ztych dziedzin: spoleczenstwa
obywatelskiego jako inicjatywa sektora pozarzadowego, w sposéb oczywisty
badaniom, oraz ochronie $rodowiska i przeciwdzialaniu zmianom klimatycznym
poprzez wskazanie sposobow ograniczenia negatywnego wplywu transportu
na Srodowisko.






1. Wprowadzenie do budzetu
Warszawy

Wydatki na transport w Warszawie to najwieksza kategoria wydatkow w skali
calego miasta od kilku lat. Pochlaniaja ok. 35% calego budzetu. W raporcie
przedstawiono dane finansowe dotyczace inwestycji w drogi i komunikacje
w Warszawie w latach 2010-2015 - pokazujac, tam gdzie to jest mozliwe,
konsekwencje danych inwestycji.

Aby moéc odpowiedzialnie rozmawia¢ o budzecie miasta, nalezy wyjasnic,
ze funkcjonuja dwie glowne klasyfikacje wydatkow:

e wedlug dziedzin - np. drogi i komunikacja, edukacja, administracja,
ochrona przyrody, pomoc spoteczna, kultura i dziedzictwo narodowe,
sport, bezpieczenstwo, aktywizacja spoleczna, leSnictwo, wybory itp.

e wedlug typow:

wydatki na dzialalno$¢ biezaca - np. zakup uslug zewnetrznych
takich jak wuslugi remontowe, sprzatanie, czy tlumaczenia;
wszystkie wynagrodzenia i towarzyszgce im oplaty (ubezpieczenia
ZUS, zaliczki na podatek dochodowy), diety dla radnych, nagrody
(w dziedzinie kultury, gospodarki komunalnej itp.); zakupy
energii, zywnosci, sprzetu, lekow; oplaty za czynsze; szkolenia
i inne $rodki na biezace funkcjonowanie miasta,

wydatki na inwestycje/majatkowe - np. inwestycje w majatek
miasta (czyli miedzy innymi w lokalny transport zbiorowy, drogi,
przedszkola, muzea, obiekty sportowe),

srodki przekazywane innym podmiotom,

obstuga zadluzenia miasta,

$wiadczenia spoleczne, zasilki,

zwroty niewykorzystanych §rodkow.

Raport skupia sie na wydatkach biezacych i inwestycyjnych m.st. Warszawy
w dziedzinie ,drogi i komunikacja”. Pierwszy rozdzial przedstawia informacje
na temat wydatkéw faktycznie zrealizowanych - na podstawie sprawozdan
z wykonania budzetow za 1. 2011-2014 (raport za 2015 r. nie byt jeszcze dostepny
w styczniu 2016 1.).

Inwestycja czy remont??

Inwestycje i remonty to dwie odrebne kategorie wydatkéw (cho¢ w potocznym jezyku stowa “remont”

i inwestycja” bywajg stosowane zamiennie).

,Inwestycja” to - upraszczajgc - budowa czego$ nowego (nowa droga, nowy chodnik, nowe torowisko,

nowa linia metra) lub istotna zmiana czegos istniejgcego (np. poszerzenie jezdni).

,Remont” nalezy zas do kategorii wydatkdw na dziatalno$¢ biezgcg i polega (w uproszczeniu)

na odtworzeniu sytuacji pierwotnej. Moze to by¢ np. wymiana nawierzchni, zatatanie dziur. Do wydatkow

biezacych zalicza sie rowniez zmiany organizacji ruchu (np. dopuszczenie dwukierunkowego ruchu

rowerowego na ulicy jednokierunkowej), o ile nie sg one zwigzane z przebudowa.

2 Szczegdtowe definicje mozna znalezé w Prawie Budowlanym (Dz. U. 1994 Nr 89 poz. 414, Art. 3).



Zrédta przychodéw Warszawy

1.1. Zrédla przychodéw Warszawy

Analiza kazdego budzetu wymaga ustalenia, skad pochodza pieniadze, ktore
sa rozdysponowywane na rézne kategorie wydatkéow. W przypadku Warszawy

W 2014 r. podzial wplywow wygladal nastepujaco:

Tabela 1. Zestawienie wplywéw do budzetu Warszawy w 2014 r.
Kategoria
Podatki

e podatek od 0so6b fizycznych

e podatek od nieruchomosci

e podatek dochodowy od firm i instytucji

e podatek od czynnosci cywilno-prawnych

e podatek od spadkéw i darowizn

e podatek od srodkéw transportowych
srodki panstwa (gtdwnie: dotacje celowe na oswiate i inne cele, np. usuwanie
klesk zywiotowych)
dochody z majatku (w tym najem i dzierzawa majatku, sprzedaz majgtku gminy
czy wptywy z ustug)
opfaty i kary (m.in. opfaty za uzytkowanie nieruchomosci, optaty skarbowe,
optaty za wydawanie zezwolen na sprzedaz alkoholu, optaty targowe).

e wptywy ze sprzedazy biletéw ZTM

e wptywy ze Strefy Ptatnego Parkowania Niestrzezonego

e wptywy z optaty komunikacyjnej

e wptywy z mandatéw wystawionych przez Straz Miejskg
srodki pozyskane z UE i innych programéw zagranicznych (zdecydowana
wiekszos¢ Srodkow to pienigdze na lokalny transport zbiorowy - w tym metro)
zobowigzania zaciggniete przez miasto (pozyczki, kredyty, obligacje)
pozostate (np. zalegte rozliczenia, inne wptywy czy srodki przekazane przez inne
instytucje)

e srodki przekazane na komunikacje podmiejskg przez inne samorzady

e srodki przekazane na drogi publiczne gminne

e srodki przekazane na drogi publiczne powiatowe
SUMA

Kwota

6,1 mld zt
3,97 mld zt
1,13 mld zt
0,524 mld zt
0,355 mld zt
0,052 mid zt
0,031mid zt
2,3 mld zt

1,5 mld zt

1,2 mld zt

0,799 mld zt
0,075 mid zt
0,045 mld zt
0,032 mid zt
1,2 mld zt

1,0 mld zt
0,4 mid zt

0,053 mld zt
0,013 mid zt
0,001 mld zt
13,7 mid zt

Najwieksza cze$¢ dochodow Warszawy (niemal cztery miliardow zlotych) jest
generowana przez... samych mieszkancow Warszawy (osoby placace w Warszawie
podatek PIT). Dodatkowe 800 mln zl miasto pozyskalo ze sprzedazy 80 milionow
biletbw. Wplywy z oplat za korzystanie ze Strefy Platnego Parkowania

Niestrzezonego byly ponad dziesieciokrotnie nizsze i wyniosly 75 mln z}.



Wprowadzenie do budzetu Warszawy

Wykres 1. Wplywy do budzetu Warszawy w 2014 r. wedlug kategorii
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Nie jest prawdg, ze na inwestycje transportowe “sktadajg sie” gtéwnie kierowcy poprzez podatek
ptacony w paliwach. Przychdd z akcyzy paliwowej zasila budzet centralny i jest rozdysponowywany
na inwestycje w drogi zarzgdzane z poziomu krajowego. W Warszawie sg to tylko drogi ekspresowe.

1.2. Wydatki Warszawy wedlug dziedzin

Drogi i komunikacja konsumuja wiecej niz dwie nastepne kategorie
wydatkow (,,oéwiata i wychowanie” oraz ,pozostale”) razem wziete (por. Tab. 2).
Wydatki transportowe przekraczaly w latach 2010-2014 cztery miliardy zlotych
rocznie (Tab. 3, Wyk. 2). Tym bardziej wskazane jest racjonalne wydatkowanie
Srodkdw przeznaczonych na transport. Wtym celu realizowane inwestycje
i dzialania powinny by¢ skoordynowane — nie tylko czasowo i organizacyjnie, lecz
przede wszystkim pod wzgledem wzajemnego oddzialywania na zachowania
komunikacyjnes. Zostalo to podkreslone w strategii transportowej Warszawy4,
w ktérej wskazano na potrzebe tworzenia warunkow zachecajacych

3 Por. raporty: Nowe inwestycje. Postep czy Regres? Skutecznos¢ wdrazania strategii
transportowej miasta z punktu widzenia pieszych, rowerzystéw i pasazerow oraz Skqd sie biorg
korki i jak im zaradzi¢? Wptyw dziatan inwestycyjnych i organizacyjnych na zachowania
komunikacyjne na przyktadzie Warszawy — dostepne na stronie rzecznik.zm.org.pl/?t=srn.raporty.
4 Strategia zréwnowazonego rozwoju systemu transportowego Warszawy do 2015 roku i na lata
kolejne, w tym Zréwnowazony plan rozwoju transportu publicznego Warszawy, zatacznik do
Uchwaty Rady miasta stotecznego Warszawy nr LVIII/1749/2009 z 9 lipca 2009 roku.



Wydatki Warszawy wedtug dziedzin

do korzystania ze sposobow przemieszczania sie mniej problematycznych (w tym
pod wzgledem kosztow) dla miasta niz samochod.

Tabela 2. Wydatki Warszawy wedlug dziedzin w 2014 r.5

Kategoria wydatkow mld zt %
drogi i komunikacja 4,9 36%
oswiata i wychowanie 2,9 21%
grunty, mieszkania, budynki 1,3 10%
obstuga zadtuzenia 1,1 8%
urzad gminy, administracja 0,8 6%
rozliczenia z panstwem, spotkami komunalnymi itp. 0,7 5%
pozostate (w tym: opieka nad dzie¢mi, kultura, ochrona zdrowia, 1,8 13%
bezpieczenstwo, pomoc spoteczna, ochrona przyrody)

SUMA 13,5 100%

Tabela 3. Wydatki na drogi i komunikacje w 1. 2010-2014

Rok budzetowy Wydatki w zt
2010 3,6 mid
2011 4,0 mid
2012 4,4 mld
2013 4,1 mid
2014 4,9 mld

Wykres 2. Wydatki Warszawy na drogi i komunikacje
wl. 2010-2014
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5 Wszystkie tabele i wykresy, o ile nie zaznaczono inaczej, zostaty opracowane na podstawie
dokumentéw: ,Sprawozdanie z wykonania Budzet Miasta Stotecznego Warszawy na rok...”
na lata 2010-2014 i/lub ,,Budzetu Miasta Stotecznego Warszawy na rok 2015”.
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Wprowadzenie do budzetu Warszawy

Wydatkow na drogi i komunikacje w budzecie Warszawy nie da sie tak latwo
podzieli¢c na wydatki majatkowe i biezace, jak by sie to w pierwszej chwili
wydawalo. Czeé¢ inwestycji w dziedzinie transportu zbiorowego jest bowiem
finansowana przez spélki, w tym miejskie, przyjmujace wlasne budzety. Dotyczy
to przede wszystkim taboru, kupowanego przez przewoznikdéw (np. Miejskie
Zaklady Autobusowe, Szybka Kolej Miejska i Tramwaje Warszawskie, czyli spotki
bedace w100% wlasnoScia m.st. Warszawy). W przypadku przetargbw na
przewozy autobusowe, zazwyczaj wymagane jest sfinansowanie przez
przewoznika zakupu nowego taboru — jego koszt jest nastepnie sukcesywnie
pokrywany z oplat biezacych wnoszonych przez miasto.

Rowniez niektore inwestycje winfrastrukture sg wydatkami biezacymi
zpunktu widzenia budzetu miasta. Inwestycje w torowiska tramwajowe
realizowane sa bowiem zazwyczaj przez zarzadce tordw, czyli Tramwaje
Warszawskie Sp. z o.o. Takie wydatki rowniez finansowane sg sukcesywnie
z oplat za dzialalno$¢ biezaca spétki wnoszonych przez miasto.

Spotki moga tez pozyskac Srodki zewnetrzne — np. z programoéw unijnych.
Przykladowo, pod koniec 2015 r., Tramwaje Warszawskie otrzymaly ok. 425 min
z} dodatkowych $rodkow dzieki podwyzszeniu stopnia dofinansowania inwestycji
realizowanych przy wsparciu z funduszy unijnych. (Byl to efekt niewykorzystania
w terminie §rodkow przez spoiki kolejowe.)

1.3. Wydatki na transport w budzetach dzielnic

Przychody Warszawy rozdysponowywane sa m.in. pomiedzy dzielnice.
Zdecydowana wiekszo$c¢ (53%) wydatkow dzielnic w 2015 r. to wydatki zwigzane
zedukacja, na kolejnych miejscach sa lad przestrzenny i gospodarka
nieruchomosciami (17,4% budzetéw), ochrona i pomoc spoleczna (9,1%),
zarzadzanie strukturami samorzadowymi (9,0%). Transport i komunikacja
stanowi jedynie niewiele ponad 4,2% wydatkow realizowanych przez urzedy
dzielnicowe - co nie znaczy, ze nie s3 to istotne dla mieszkancow wydatki.
Na przykladzie 5 réznych dzielnic pokazemy, jak wyglada struktura i priorytety
transportowych wydatkow biezacych oraz inwestycyjnych dzielnic.

Dzielnica Srédmieécie przeznaczyla ponad 15 mln z} w 2015 roku na wydatki
biezace na transport i komunikacje. Sa to wydatki zwigzane z utrzymaniem
iremontami (naprawy ubytkdbw w jezdni, wymiana uszkodzonych znakow,
malowanie oznakowania poziomego), oS$wietleniem (oSwietlenie obiektow
architektonicznych, ulic, placow, remonty o$wietlenia), obslugi i utrzymania
parkingow®. Na obsluge i utrzymanie 12 parkingdw przez Zarzad Terendéw
Publicznych przeznaczono 1,4 mln zl. Tyle samo przeznaczono na dzialania
inwestycyjne, ktore w 2015 maja by¢ wydane w wiekszo$ci na realizacje projektu
wybranego w ramach budzetu partycypacyjnego - wyznaczenie przejécia dla
pieszych przez ul. Andersa na pl. Bankowym (cena podniesiona 12-krotnie —
do1mln z} — na etapie weryfikacji przez miasto; niezrealizowane w 2015 r.).
Projekty z BP dotyczace kontraruchu rowerowego na ulicach jednokierunkowych
mieScily sie w wydatkach biezacych, jako zmiany organizacji ruchu.

6 Co ciekawe, parkingi w zarzadzie dzielnicy Srédmieécie opisano jako element weztéw komunika-
cyjnych i systemu ,Parkuj i jedz”, ktéry ma ograniczaé ruch samochodowy do srédmiescia.
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Wawer zaplanowal 4,2 mln na podobny zakres dzialan biezacych i 16,4 min
na inwestycje (np. wykonanie parkingdw przy stacjach kolejowych Rado$c,
Miedzylesie, Goclawek czy Falenica, budowa chodnika przy ul. Zlotej Jesieni).

Ochota na 2015 rok zaplanowala 1,3 mln z! na wydatki biezace (wyznaczanie
paséw rowerowych - 201 tys. zl, montaz stojakow rowerowych w pasie drogi - 5
tys. z1, remont ulicy Ondraszka - 99,3 tys. zl, usuwanie biezacych awarii - 700 tys.
z}, oSwietlenie - 45 tys. z}). Na wydatki inwestycyjne przeznaczono niewiele ponad
3miln zk: na przebudowe ul. Wlodarzewskiej na odc. od Grdjeckiej
do Usypiskowej, oraz na projekty zwigzane z ruchem pieszym i rowerowym
wybrane przez mieszkancow w ramach BP: lacznik rowerowy miedzy Zwirki
i Wigury i Grojecka oraz uzupelnienie chodnikow - przy przystanku Rakowiec
i ul. Raclawickiej.

Mokotéw na 2015 rok zaplanowatl ponad 8 mln zl na biezace utrzymanie - w tym
ponad 3 mln zl na remonty i usuwanie biezacych uszkodzen nawierzchni
drogowych a takze 0,2 mln zl na zakup i montaz nowych urzadzen bezpieczenstwa
ruchu drogowego. 2,5 z 8 mln zl to Srodki na odszkodowania na rzecz os6b
fizycznych za nieruchomos$ci przejete pod budowe al. Komisji Edukacji
Narodowej. Na wydatki inwestycyjne dzielnica przeznaczyla 0,5 mln zl —
na dokumentacje do budowy sygnalizacji $wietlnej, realizacje projektu “Spokojna
Kazimierzowska” (poprawa bezpieczenstwa na przejSciach dla pieszych przez
budowe azyli) czy budowe 20 metréw chodnika przy al. Niepodleglosci i 250
metréow chodnika jako dojScia do Galerii Mokotow. I znéw — inwestycje dotyczace
pieszych zostaly zgloszone i wybrane do realizacji przez samych mieszkancow.

Bialoleka w 2015 roku zaplanowala wydaé¢ prawie 5,7 mln zl na biezace
utrzymanie - w tym prawie 3 mln na remonty drég i chodnikow. W budzecie jest
takze pozycja za 0,08 mln zl - poprawa stanu nawierzchni dr6g wewnetrznych
oraz zapewnienie bezpieczenstwa ruchu drogowego. Co zostanie wykonane za te
kwote? Profilowanie z walowaniem drég gruntowych (54 tys. m2) oraz remont
nawierzchni bitumicznych (300 m2). Zaplanowano takze 25 tys. zl na projekty
organizacji ruchu. Dodatkowo w budzecie dzielnicy jest az 10 mln z} na inwestycje
- przy czym prawie potowa tej kwoty to $érodki na wykup gruntu pod budowe ulic
lokalnych (os. Tarchomin cz. IV).

Cho¢ z punktu widzenia liczby przedsiewzie¢ transportowych, projekty
realizowane z budzetu partycypacyjnego moga sprawia¢ wrazenie przedsiewziecia
na duza skale, kwotowo s3 to dzialania niewielkie (o czym wiecej w rozdziale 2.1).
Jednak z punktu widzenia mieszkancéw najwazniejsza jest nie ilo§¢ wydanych
pieniedzy, a faktyczny wplyw na warunki podr6zowania. Te za§ — zwlaszcza
w przypadku niezmotoryzowanych — mozna czesto zmieni¢ niskim kosztem.



2. Analiza iloSciowa wydatkéw na
transport i komunikacje

2.1. Wydatki majatkowe i inwestycyjne

Punkt wyjécia analizy stanowia kwoty bezwzgledne przeznaczane
w Warszawie na wydatki majatkowe i inwestycyjne w Kkategorii transport
i komunikacja (Tab. 5). Wydatki te zostaly podzielone na kategorie wedlug
glownych beneficjentéw: drogi i parkingi, komunikacja zbiorowa, infrastruktura
rowerowa, infrastruktura piesza.

Kontrolnie do sumy wydatkéw doliczono wydatki dzielnic, ktére rowniez
finansuja wydatki na transport i komunikacje. Wydatki dzielnicowe nie zostaly
jednak podzielone wedlug kategorii, poniewaz odpowiadaja one jedynie za 5-10%
wszystkich wydatkéw na transport i komunikacje w mieécie, a analiza budzetow
dzielnicowych wykazala, ze ponad polowa ich wydatkow na transport zalicza sie
do kategorii ogblnodrogowych. Doliczanie kwot wydatkéw dzielnicowych
do poszczegblnych kategorii nie zmieniloby zatem zasadniczo rozkladu wydatkow
w miejskim budzecie. Przedstawiona analiza dotyczy tym samym glownie
wydatkow ogolnomiejskich.

Tabela 5. Wydatki majatkowe na transport i komunikacje w 1. 2010-2015

(kwoty bezwzgledne)
2010 2011 2012

Ogoélnodrogowe (w tym na oswietlenie 1055 751 909 zt 957 164 427 zt 515 182 038 zt
uliczne)
Komunikacja zbiorowa 221082 963 zt 1529778 480 zt 1672 745 836 zt

e bez rozbudowy metra 121032 963 zt 80 629 660 zt 70818 125 zt
Rowerowe 7 181 295 zt 16 700 000 zt 16 738 760 zt
Piesze 1 000 000 zt i 24 936 288 zt
Wszystkie na transport i komunikacje 137 668 095 zt 108 701 011 zt 73036 001 zt
w dzielnicach
RAZEM (z rozbudowa metra) 1422 684 262 zt 2612 343918 zt 2302 638 923 zt

2013 2014 2015

Ogoélnodrogowe (w tym na oswietlenie 472 448 090 zt 795 451 501 zt 755 210927 zt
uliczne) ®
Komunikacja zbiorowa 2 077 652 190 zt 1378 823 746 zt 520239278 zt

e  bez rozbudowy metra 18 936 300 zt 37130918 zt 57238002 zt
Rowerowe 20348 743 zt 17 139 458 zt 10963 763 zt
Piesze 2 308 659 zt 27 013 998 zt 5951 692 zt
Wszystkie na transport i komunikacje 100564 123 zt 113904 362 zt 140543 811 zt
w dzielnicach
RAZEM (z rozbudowa metra) 2 673 321 805 zt 2332 333 065 zt 1432909 471 zt

7 Brak wyszczegolnionych pozycji w budzecie.
8 W latach 2013-2014 ulice Prosta i Swietokrzyska rozbite na proporcje wedtug kosztorysu: ogélno-
drogowe 66%, piesze 30%, rowerowe 4%.
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Wykres 3. Wydatki majatkowe na transport i komunikacje
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Analiza lacznych kwot wydatkow (Tab. 5, Wyk. 3) ukazuje znaczny wzrost
wydatkéw w latach 2011-2014, ktére ponownie spadaja w 2015 roku. Wzrost ten
odbywa sie kosztem wydatkow na inwestycje ogblnodrogowe, a z KkorzyScig
dla wydatkbow na komunikacje zbiorowa, co znajduje odzwierciedlenie
w procentowym udziale poszczegblnych kategorii w budzecie (Tab. 6).

Tabela 6. Wydatki majatkowe na transport i komunikacje w 1. 2010-2015
(procenty)

2010 2011 2012 2013

2014 2015 \

Ogdlnodrogowe (w tym na oswietlenie uliczne) 74,2%  36,6%  22,4% 17,7% 34,1% 52,7%
Komunikacja zbiorowa 15,5% 58,6% 72,6% 77,7% 59,1% 36,3%
Rowerowe 0,5% 0,6% 0,7% 0,8% 0,7% 0,8%
Piesze 0,1% - 1,1% 0,1% 1,2% 0,4%
Wszystkie na transport i komunikacje w dzielnicach 9,7% 4,2% 3,2% 3,8% 4,9% 9,8%

Te dane moga by¢ jednak mylace. Tak duzy wzrost wydatkow
na komunikacje zbiorowa jest zwiazany z rozbudowa II linii warszawskiego
metra. Ta gigantyczna inwestycja swoja skala zaburza wszelkie statystyki, jakich
probujemy dokonaé dla okresu 2010-2015. Jest tez inwestycja o charakterze
strategicznym, majacym zasadniczo wplynaé¢ na ksztalt systemu komunikacji
miejskiej. Jej odpowiednikiem w kategorii drog sa inwestycje w drogi obwodowe,
przede wszystkim obwodnice miejska wraz z Mostem Pélnocnym oraz domkniecie
obwodnicy Srédmiejskiej od strony wschodniej. Poniewaz analiza skupia sie
na okresie sze$cioletnim i jej celem jest raczej diagnoza biezacych wydatkow

Metro
i obwodnica
miejska

to inwestycje
strategiczne

15




Wydatki bez
inwestycji
strategicz-
nych obra-

zuja biezaca

polityke
miasta

Analiza ilosciowa wydatkéw na transport i komunikacje

na transport i komunikacje, wiekszo$¢ statystyk bedzie zaprezentowana w dwoch
wariantach: z uwzglednieniem subwencji i wydatkbw na rozbudowe metra
iobwodnic® oraz bez nich (Tab. 7). Pozwoli to na analize polityki miasta w
zakresie inwestycji nie uznawanych za kluczowe.

Tak przedstawione dane daja nam bardziej realistyczny obraz biezacych
decyzji budzetowych w latach 2010-2015 (Wyk. 4, Tab. 7). Rozbudowa II linii
metra oraz powigzane z nig powiekszenie taboru bylo decyzja strategiczna,
podobnie jak budowa obwodnicy miejskiej (np. w Studium uwarunkowan
1 kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta (SUIKZP) wskazano na
potrzebe rozbudowy sieci drogowej ,glownie w ukladzie obwodnicowym”°).
Natomiast do decydentéow nalezalo rozdzielenie pozostalych pieniedzy
przeznaczonych na transport i komunikacje.

Wykres 4. Wydatki majatkowe ogélnomiejskie na transport
i komunikacje - bez rozbudowy metra i obwodnic
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Zdecydowang wiekszo$¢ wydatkow majatkowych pochlaniaja inwestycje
drogowe: od 65 do 75%. Duza cze$¢ tych wydatkow to inwestycje
wielkoskalowe, takie jak budowa wul. Nowolazurowej czy przebudowa
ul. Modlinskiej (po czedci finansowane z dotacji UE).

? Jako wydatki na obwodnice zakwalifikowano inwestycje w domkniecie obwodnicy $rédmiejskiej
oraz w miejskg obwodnice etapowg, realizowang od dwudziestu lat duzym kosztem (finansowym
i przestrzennym), co wskazuje na potrzebe uznania jej za docelowg obwodnice miejska.

10'W raporcie pominieto analize zasadnosci skali rozbudowy trasy biegngcej niemal w catosci
przez obszar okreslony w SUIKZP jako miejski, a wykonywanej w standardzie adekwatnym do
terendw niezabudowanych. Takie podejscie generuje nie tylko wysokie koszty inwestycyjne, lecz
réwniez zewnetrzne — m.in. w postaci utrudnien dla ruchu niezmotoryzowanego.
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Tabela 7. Wydatki majatkowe na transport i komunikacje (procenty)
— bez wydatkow i subwencji na II linie metra i obwodnice

Ogodlnodrogowe (w tym oswietlenie uliczne, bez Mostu Pin.) 66,4% 656% 68,1% 72,8% 753% 74,6%

Komunikacja zbiorowa (z wytaczeniem rozbudowy metra) 15,2%  13,5%  12,2% 3,6% 4,7% 6,8%
Rowerowe 09%  28%  29%  3,9%  22%  13%
Piesze 0,1% 0%  43% 04%  34%  07%
Wszystkie na transport i komunikacje w dzielnicach 17,3%  18,1% 12,5% 19,3% 14,4% 16,6%

Daleko za nimi plasuja sie inwestycje w komunikacje miejska: 4-15%
og6lu. Wydatki te zmalaly nawet w okresie rozbudowy II linii metra, co moze
wskazywa¢ na decyzje o oszczednoSciach w wydatkach na rzecz poprawy stanu
komunikacji miejskiej po otwarciu II linii metra. (Przy czym, jak zaznaczono
weczesniej, cze$¢ inwestycji w komunikacje miejska realizowana jest przez spotki
miejskie i finansowana z wydatkéw biezacych na ich funkcjonowanie.)

Inwestycje w infrastrukture piesza dopiero od 2012 roku s3
konsekwentnie zapisywane w budzecie jako osobne pozycje. Ich zakres waha sie
od 0,4 do 4% wydatkow na transport w danym roku. Tak duze wahania
spowodowane s3 jednak punktowymi inwestycjami takimi jak renowacja kladek
dla pieszych w ciagu drog krajowych (2012, subwencja UE) oraz przebudowa
ulic Swietokrzyskiej (2014), ktéra miala na celu radykalng poprawe warunkéow
dla pieszych. Reszta wydatkow dedykowana specjalnie pieszym stanowi ulamek
procenta budzetu przeznaczanego na transport i komunikacje. Dopiero w 2016
roku zaplanowano audyt bezpieczenstwa na przejéciach dla pieszych, aby mozna
byto kompleksowo realizowa¢ dzialania stluzace poprawie warunkow ruchu
pieszych — w tym poprzez malg infrastrukture taka jak progi wyspowe, azyle itp.

Wydatki na infrastrukture rowerowa wzrosly radykalnie od 2010r.,
kiedy to wynosily 0,5%. Obecnie utrzymuja sie na poziomie 1-4%. Duzy wzrost
wydatkbw na infrastrukture rowerowa byl jednak takze zwigzany
z uruchomieniem systemu roweru publicznego Veturilo oraz jego rozbudowa
(2012-2013), copochlonelo prawie polowe budzetu przeznaczonego na
komunikacje rowerowa w miescie. Skuteczno$c¢ tej inwestycji mierzona w rosnacej
liczbie wypozyczen jest oczywiécie nie do przecenienia, jednak ,twarda”
infrastruktura rowerowa nadal czeka na odpowiednie $rodki, bez ktorych
niemozliwe jest stworzenie spojnej sieci komunikacji rowerowej, a jedynie latanie
dziur w sieci poprzez inwestycje punktowe. Brak kompleksowego podejscia
widoczny jest m.in. w tym, ze do konca 2015 roku nie byla kompletna zadna z 9
gléwnych tras w obszarze Srodmiejskim, a sposrod 30 tras rowerowych z osiedli
do centrum w pelni zrealizowano jedna'2.

1 przy czym dyskusyjne jest, czy inwestycje w rozwigzania zmuszajgce pieszych do pokonywania
réznic poziomow, aby przedostad sie na druga strone ulicy, sg faktycznie inwestycjami ,dla
pieszych”. Watpliwosc¢ ta dotyczy zwtaszcza ktadek nad ulicami w obszarze srédmiejskim czy na
jego granicy. Tym bardziej, ze miasto — zgodnie z miejska strategia transportowg — stopniowo
udostepnia tez przejscia naziemne w miejscach, gdzie funkcjonowaty jedynie pod/nadziemne.

2 por, artykuty z serii ,Rowerowy skok cywilizacyjny” na stronie Zielonego Mazowsza, m.in.
http://www.zm.org.pl/?a=rowerowy_skok_cywilizacyjny-1.
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Na wykresach 5 i 6 przedstawiono podzial wydatkéw majatkowych
na kategorie na przykladzie 2015 roku. Widoczna jest dominacja wydatkow
ogolnodrogowych, zwlaszcza po odjeciu inwestycji strategicznych.

Wykres 5. Wydatki majatkowe na transport i komunikacje
w 2015 roku
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Wykres 6. Wydatki majatkowe na transport i komunikacje
w 2015 roku - bez rozbudowy metra i obwodnic
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A Budzet Partycypacyjny?

Analiza budzetéw dzielnic Srédmiescie, Zoliborz i Ursus w latach 2014-
2016, w ktorych projekty pieszo-rowerowe zajely wysokie lokaty w budzecie
partycypacyjnym, nie potwierdza przypuszczenia jakoby niskie wydatki
na infrastrukture pieszo-rowerowa byly rekompensowane przez
wydatki dzielnicowe rozdzielane w ramach budzetu partycypacyjnego.
Nie jest to zaskakujace, poniewaz kwoty budzetéow dzielnicowych przeznaczone
do dyspozycji mieszkancow wynosza zwykle 1-2% budzetu dzielnicowego.
Zakladajac proporcjonalny udziat w wydatkach dzielnic na transport i
komunikacje (1-2% wydatkéw dzielnicowych na ten cel), w skali budzetu miasta
jest to 1-2 promile wydatkéw majatkowych na transport i komunikacje.

Projekty piesze i rowerowe ciesza sie jednak duza popularnoscia i w nie-
ktorych dzielnicach zdobywaja wieksza czes$é¢ $rodkéw niz udzial wydatkéw na
tran-sport i komunikacje w calym budzecie dzielnicy. Przykladowo, budzet
dzielnicy Srédmiescie na 2015 rok zawieral realizacje zwycieskich projektow
pieszo-rowerowych na kwote 1,4 min zl (w tym 1,0 mln zl na przejscie dla
pieszych na pl. Bankowym oraz 0,42 mln zl na pasy i kontrapasy rowerowe — w
ramach wydatkow biezacych). W pierwszej edycji budzetu partycypacyjnego do
dyspozycji mieszkancow Sroédmiescia przeznaczono 2,6 min zl, a wiec
infrastruktura pieszo-rowerowa zajela w tym wypadku az 55% calej kwoty w
dzielnicy.

W tym samym roku dzielnica Srédmieécie przeznaczyla 1,4 min zt na wy-
datki majatkowe na transport i komunikacje (oraz 15,6 mln zl na wydatki biezace
w tym zakresie). Zatem kwota przeznaczona na infrastrukture pieszo-rowerowa w
budzecie partycypacyjnym stanowi 2/3 wydatkow majatkowych (i 11% wydatkow
lacznych) na transport ikomunikacje w dzielnicy. Jednak w 2015 roku
w Warszawie przeznaczono 959 mln zl na transport i komunikacje (nie liczac
rozbudowy metra). Eaczne wydatki majatkowe dzielnicy Srédmiescie na transport
i komunikacje stanowia 1,5 promila tej kwoty. Tyle samo (1,4 mln zl/1,5 promila)
wynosi kwota przeznaczona na rozwigzania pieszo-rowerowe wybrane do
realizacji w Srédmieéciu, z uwzglednieniem wydatkéw biezacych (kontrapaséw
rowerowych).

Nawet gdyby wszystkie dzielnice wydawaly po 1 mln zl na infrastrukture
pieszo-rowerowa (zazwyczaj wydaja mniej), udzial tych inwestycji w miejskich
wydatkach na transport i komunikacje (nie uwzgledniajac budowy metra), i tak
nie przekroczylby 2%. W praktyce jest to zdecydowanie mnie;.

Niemniej, niezaleznie od skali wydatkéw, nalezy podkresli¢ pozytywna
role budzetu partycypacyjnego. Z jednej strony shuizy on jako narzedzie
ulatwiajace (i przyspieszajace) realizacje dzialan doraznych. Z drugiej -
w niektérych  przypadkach motywuje miasto do wdrozenia bardziej
kompleksowych rozwigzan w odpowiedzi na problemy wskazane w projektach do
budzetu partycypacyjnego. Jednak aby stworzy¢é spojny i atrakcyjny system
infrastruktury dla niezmotoryzowanych, $§rodki na ten cel powinny by¢ wieksze i
zapewnione w sposob stabilny, umozliwiajacy realizacje systematycznych dzialan.

13 Sprawozdan z realizacji budzetu za 2014 r., budzetéw na 2015 r. i projektéw budzetu na 2016 r.
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Wydatki majatkowe na transport i komunikacje a tagczne wydatki
majatkowe miasta

Analiza, jaki procent wszystkich wydatkow majatkowych miasta Warszawy
stanowig wydatki na komunikacje, pokazuje ze jest to jedna z podstawowych
pozycji budzetu miasta (Tab. 8). Potwierdza sie takze stwierdzenie
o wielkoskalowosci inwestycji, jaka jest rozbudowa II linii metra. W 2013 roku
pochlonela ona az 70% wydatkéow majatkowych miasta. W pordéwnaniu
obwodnic) g metrem, duze inwestycje drogowe, w tym mosty, to 15-30% wydatkéw
to ok. 45% majatkowych.

kosztow Jezeli jednak zmienimy optyke i ponownie pozbedziemy sie z obliczen
\trariiileit wydatkow na rozbudowe metra i obwodnice, mozemy lepiej przyjrzeé sie
(1ol pozostalym inwestycjom (Tab. 9). Po odjeciu tych inwestycji (rowniez z calej puli
i ase wydatkow majgtkowych) widzimy, ze wydatki drogowe stanowig od 36 do
(o 64% wydatkow majatkowych. Daleko pozniej plasuja si¢ wydatki majgtkowe na
komunikacje miejska (2-8%), infrastrukture rowerow3a (0,5-2,3%) oraz
infrastrukture piesza (0,3-2,4%).

Wydatki na
drogi (bez

i obwodnic)

Tabela 8. Wydatki majatkowe na transport i komunikacje jako procent
wszystkich wydatkéw majatkowych miasta
2010 2011 2012 2013 2014 2015

Ogoélnodrogowe (w tym na oswietlenie uliczne) 49,5% 30,2% 19,2% 15,9% 312% 29,2%
Komunikacja zbiorowa 10,4% @ 48,2% 62,3% 70,1% 54,1% 20,1%
Rowerowe 0,3% 0,5% 0,6% 0,7% 0,7% 0,4%
Piesze 0,05% - 0,9% 0,1% 1,1% 0,2%
Wszystkie wydatki na transport i komunikacje 6,5% 3,4% 2,7% 3,4% 4,5% 5,4%

w dzielnicach

Tabela 9. Wydatki majatkowe na transport i komunikacje (bez II linii metra
i obwodnic) jako procent wszystkich wydatkéw majatkowych (bez II linii
metra i obwodnic)

2010 2011 2012 2013 2014 2015

gt i@ ey 351% 33,9% 41,1% 46,7% 59,1% 31,5%
Komunikacja zbiorowa (z wytgczeniem rozbudowy metra) 8,0% 7.0% 7.3% 2.3% 3,7% 2.9%
Rowerowe 05% 14% 17%  25% 17%  0,5%
Piesze 0,07% - 26%  03% 2,7% 03%

Wszystkie wydatki na transport i komunikacje
w dzielnicach 9,2% 9,4% 7,6% 12,4% 11,3% 7,0%




Wydatki biezgce

2.2. Wydatki biezace

Sposrod wydatkéw biezacych miasta na transport i komunikacje,
wynoszacych w ostatnich latach ok. 3 mld zl rocznie, zdecydowana wiekszo§é | WAL
stanowig koszty biezace systemu komunikacji miejskiej (82-89%). Od | (1 riiny
2010 roku widoczna jest tez wyrazna tendencja wzrostowa w wydatkach na ten | lGoiiiiee ]
cel. Wydatki biezace na infrastrukture drogowa utrzymujg si¢ na zblizonym /1o s
poziomie, przez co maleje ich udzial w lacznych kosztach biezacych (spadekz 17 | Koszty
do 12%). Wydatki biezace na infrastrukture rowerowa w latach 2013-2015
wzrosly ponaddwukrotnie wzgledem lat 2010-2012, przy czym nadal sg to koszty
marginalne (0,2-0,5%) wzgledem calosci wydatkéw biezacych na transport
i komunikacje. Wzrost zwigzany jest w duzej mierze z obsluga systemu roweru
publicznego Veturilo (ktory generuje rowniez przychody — w budzecie na 2015 r.
przewidziane w wysoko$ci 2,1 mln z}).

biezace
w budzecie
miasta

Tabela 10. Wydatki biezace ogélnomiejskie na transport i komunikacje
(kwoty bezwzgledne)

2010 2011 2012
Ogélnodrogowe (w tym piesze!?) 383 148 985 zt 329 184 755 zt 343 599 195 zt
Komunikacja zbiorowa 1871 251 655 zt 2 165 286 047 zt 2442 161 392 zt
Rowerowe 4 250 000 zt 5030 000 zt 3054 000 zt
RAZEM 2 258 650 640 zt 2 499 500 802 zt 2788 814 587 zt

2013 2014 2015 ‘
Ogélnodrogowe (w tym piesze!?) 296 204 668 zt 317 695 160 zt 360 013 707 zt
Komunikacja zbiorowa 2302 953943 zt 2841342 753 zt 2 612 898 000 zt
Rowerowe 8401 430 zt 8 825 800 zt 15 869 820 zt
RAZEM 2 607 560 041 zt 3167 863 713 zt 2988 781 527 zt

Tabela 11. Wydatki biezace ogélnomiejskie na transport i komunikacje

(procenty)

2010 2011 2012 2013 2014 2015 ‘
Ogoélnodrogowe (w tym piesze!?) 17,0% 13,2% 12,3% 11,4% 10,0% 12,0%
Komunikacja zbiorowa 82,8% 86,6% 87,6% 88,3% 89,7% 87,4%
Rowerowe 0,2% 0,2% 0,1% 0,3% 0,3% 0,5%

Wydatki transportowe stanowia przy tym okolo polowy lacznych
wydatkow biezacych miasta. Udzial ten waha sie w poszczego6lnych latach
(od 35 do 54%), lecz przez wiekszo$¢ czasu utrzymuje sie na poziomie 46-49%,
cooznacza ze wydatki na transport i komunikacje rosng proporcjonalnie
do pozostalych wydatkéw biezacych miasta. Jak wskazano wczesniej, najwieksze
koszty w tej kategorii generuje komunikacja zbiorowa (31-48%).

1% Nie wyszczegélniono w budzecie.
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Tabela 12. Wydatki biezace na transport i komunikacje jako procent
wszystkich wydatkéw biezacych miasta

2010 2011 2012 2013 2014 2015
Ogélnodrogowe (w tym piesze?®) 8,0% 6,5% 4,4% 5,5% 5,4% 5,6%
Komunikacja zbiorowa 38,9% 42,9% 31,0% 42,7% 48,4% 40,3%
Rowerowe 0,1% 0,1% 0,04% 0,2% 0,2% 0,2%

Stosunek wydatkow majatkowych i biezacych na komunikacje
zbiorowg

Cho¢ w latach 2011-2013 wydatki biezace i majatkowe na komunikacje
zbiorowa byly zblizone (Wyk. 7), jezeli nie uwzglednimy kosztéw rozbudowy II
linii metra, okazuja sie one wielokrotnie mniejsze niz roczne koszty utrzymania
transportu zbiorowego (Wyk. 8). Jak wspomniano na wstepie, dysproporcje te sg
w rzeczywisto$ci nieco mniejsze ze wzgledu na wliczone w wydatki biezgce miasta
— wydatki inwestycyjne przewoznikow (przede wszystkim taborowe).
Rownoczeénie mozna zauwazyé wyrazny wzrost wydatkéw biezacych w 1. 2014-
2015, co wskazuje, ze II linia metra pociggnela za soba wzrost wydatkow
biezacych na jej utrzymanie.

Wykres 7. Wydatki biezace a wydatki majatkowe
na komunikacje zbiorowa

3000 000 000 zt
2 500 000 000 zt
2 000 000 000 zt
B Wydatki biezagce na komunikacje
1 500 000 000 zt zbiorowa
B Wydatki majgtkowe na
komunikacje zbiorowg
1 000 000 000 zt
500 000 000 zt
0zt

2010 2011 2012 2013 2014 2015

15 Nie wyszczegélniono w budzecie.
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Wykres 8. Wydatki biezace a wydatki majatkowe
na komunikacje zbiorowa - bez rozbudowy metra

3 000 000 000 zt

2 500 000 000 zt

2 000 000 000 zt

B Wydatki biezgce na komunikacje
1 500 000 000 zt zbiorowa

B Wydatki majatkowe na
komunikacje zbiorowa

1 000 000 000 zt

500 000 000 zt

0zt
2010 2011 2012 2013 2014 2015

Stosunek wszystkich wydatkdow na drogi do wszystkich wydatkow
na komunikacje zbiorowa

Zestawienie wszystkich wydatkow na komunikacje zbiorowa oraz na drogi
potwierdza, ze w okresie budowy metra nastgpil wzrost wydatkéw na
komunikacje miejska kosztem wydatkéw na drogi i parkingi. W przypadku
pozostalych wydatkéw na komunikacje zbiorowa, taki spadek widoczny jest tylko
W 2013 T.

Wykres 9. Laczne wydatki na komunikacje zbiorowa
a laczne wydatki na drogi

5000 000 000 zt

4500 000 000 zt

4 000 000 000 zt

3 500 000 000 zt

B Finansowanie komunikacji
3 000 000 000 zt

zbiorowej (wydatki biezace i

2 500 000 000 zt majatkowe)
2 000 000 000 zt M Finansowanie drég (wydatki
biezgce i majgtkowe)
1 500 000 000 zt
1 000 000 000 zt
500 000 000 zt
0zt

2010 2011 2012 2013 2014 2015
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Wykres 10. Laczne wydatki na komunikacje zbiorowa a
laczne wydatki na drogi - bez rozbudowy metra i

obwodnic
3 500 000 000 zt
3 000 000 000 zt
2 500 000 000 zt
B Finansowanie komunikacji
2 000 000 000 zt zbiorowej (wydatki biezgce i
majgtkowe)
1500 000 000 zt B Finansowanie drég (wydatki
biezace i majatkowe)
1 000 000 000 zt
500 000 000 zt
0zt

2010 2011 2012 2013 2014 2015

Pozytywnie nalezy oceni¢ wyrazng przewage wydatkow
na komunikacje zbiorowa wzgledem wydatkow drogowych. Skala
wydatkéw na transport ikomunikacje wskazuje jednak na mozliwo$§é ich
racjonalizacji.

Poprawa warunkéw ruchu na ulicach moze zosta¢ osiggnieta niskim
kosztem, poprzez priorytetyzowanie w wiekszym stopniu efektywnych
srodkow transportu, tj. komunikacji zbiorowej, ruchu pieszego i rowerowego.
Zagospodarowanie pasa drogowego przede wszystkim pod ich katem pozwala nie
tylko zaoszczedzi¢ na etapie inwestycji, dzieki temu ze bardziej efektywne $rodki
transportu wymagaja mniejszej iloSci powierzchni, wezsze jezdnie — mniejszej
liczby sygnalizacji Swietlnych, a ruch niezmotoryzowany - mniej kosztownej
infrastruktury liniowej. Ukierunkowanie ciggéw komunikacyjnych na przyjazne
dla miasta sposoby przemieszczania ogranicza rowniez koszty biezace — zaréwno
bezposrednie, jak iposrednie. Mniejsza powierzchnia jezdni to nizsze koszty
utrzymania, mniejsze szanse na wystapienie probleméw z odwodnieniem, mniej
zrodel zanieczyszczen i wiecej miejsca na rosliny, ktére beda je pochlaniaé. Z kolei
priorytet dla komunikacji zbiorowej to mozliwo§¢é wykonania wiekszej liczby
kursow z wykorzystaniem tej samej ilo$ci taboru. Wyrazne dostosowanie ciagow
komunikacyjnych do potrzeb efektywnych §rodkéw transportu pozwala wreszcie
pehié im funkcje komunikacyjng w sposob efektywny zar6wno z punktu widzenia
lokalnego, jak i og6lnomiejskiego. Ukierunkowanie danego ciggu na potrzeby
niezmotoryzowanych ogranicza ryzyko wzrostu natezenia ruchu samochodowego,
co z kolei zmniejsza presje na dalsza rozbudowe sieci drogowej. Ta sama
prawidlowos¢ funkcjonuje w kierunku odwrotnym — poszerzanie jezdni generuje
potrzebe dalszej rozbudowy ukladu drogowego, zwiekszajac liczbe i udzial
podrozy samochodowych?6.

16 por, raport Skqd sie biorg korki i jak im zaradzié¢?... — http://rzecznik.zm.org.pl/?a=raport1-149.
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2.3. Stopien samofinansowania komunikacji
zbiorowej

Praktycznie kazdy system komunikacji miejskiej generuje wieksze koszty
bezpoérednie niz wplywy. Jest to uzasadnione, bowiem efektywny transport
zbiorowy pozwala zdecydowanie ograniczy¢ koszty zewnetrzne (posrednie)
transportu. Rownocze$nie, w przypadku wlasSciwie kierowanych inwestycji
idzialan organizacyjnych, mozna osiggna¢ relatywnie wysoki stopien
samofinansowania. Przykladowo, jak wspomniano w poprzednim punkcie,
wyrazna priorytetyzacja transportu zbiorowego pozwala realizowa¢ te sama liczbe
polaczen przy pomocy mniejszej liczby pojazdéw i pracownikéw dzieki skroceniu
czasu przejazdu (co rownoczes$nie przyciaga pasazeréOw i zwieksza wplywy).
W analizowanym okresie w Warszawie wplywy zkomunikacji zbiorowej
(subwencje, dotacje i dochody) pokrywaly ok. polowy ponoszonych na nig
wydatkow (biezacych i majatkowych).

Tabela 13. Wydatki biezace i majatkowe a wplywy z komunikacji zbiorowej

2010 2011 2012
Finansowanie komunikacji zbiorowej 2 092 334 618 zt 3 695 064 527 zt 4114907 228 zt
(wydatki biezace i majatkowe)
Wptywy bezposrednie z komunikacji 1500 268 880 zt 1583 538 990 zt 1891483 663 zt
zbiorowej (subwencje, dotacje, dochody)
Stopien pokrycia wydatkow przez wptywy 71,7% 42,9% 45,9%
2013 2014 2015
Finansowanie komunikacji zbiorowej 4 380 606 133 zt 4220 166 499 zt 3133137278 zt
(wydatki biezace i majgtkowe)
Wptywy bezposrednie z komunikacji 2295516572 z 2 196 589 106 zt 1436562516 zt
zbiorowej (subwencje, dotacje, dochody)
Stopien pokrycia wydatkow przez wptywy 52,4% 52,1% 45,9%

W zwigzku z dofinansowaniem ze Zrodel zewnetrznych, inwestycje
w komunikacje publiczng w Warszawie przyczyniaja sie do zwiekszenie wplywow
bezposrednich? (por. Wyk. 11). Rdwnoczesnie jednak rosng wydatki zwigzane
zrealizacja inwestycji. W zwigzku z tym, ze Zrodla zewnetrzne pokrywaja tylko | \/diaias
cze$¢ wydatkow (np. w przypadku budowy II linii metra stopa dofinansowania | 17700
wyniosta ok. 2/3), w okresie rozbudowy metra zwigkszyta sie roznica miedzy [T
wplywami a wydatkami. Srednio w analizowanym okresie wplywy pokrywaly pokrywaja
ponad 50% wydatkow. Wyraznym wyjatkiem byl 2010 r., gdy budowa metra ponad 50%
dopiero sie rozpoczynata - wplywy pokryly wtenczas niemal 72% wydatkow.
Nalezy mie¢ ten fakt na uwadze, poniewaz przed Warszawa otwiera sie
perspektywa rozbudowy II linii metra o kolejne etapy do 2020 roku, co wplynie
na ksztalt budzetu miasta.

wydatkow

7' W rzeczywistosci wptywy ze zrédet zewnetrznych s3 jeszcze wyzsze — beneficjentami dotacji sa
bowiem réwniez spétki miejskie, takie jak Szybka Kolej Miejska czy Tramwaje Warszawskie.
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Wykres 11. Wydatki biezace i majatkowe a wplywy
z komunikacji zbiorowej
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W2015r. Istotnym Zrodltem Srodkow w przypadku komunikacji zbiorowej sa wplywy
V5 7 biletow. W 2015 roku, a wiec po zakoniczeniu inwestycji w centralny odcinek
JUAAYGS TTlinii metra, az 69% przychodéw z tytulu komunikacji miejskiej stanowily
lueibatios wplywy ze sprzedazy biletow. Lacznie z oplatami za jazde bez waznego biletu,
2nilaiais | wynosily prawie 71% przychodéw z transportu publicznego.

Wykres 12. Wplywy z tytulu komunikacji zbiorowej w 2015 roku

Odsetki z optat i rozliczenia | 0,16%

Optaty za korzystanie z Veturilo | 0,18%

Dotacje Wojewddztwa Mazowieckiego | 0,19%

Dodatkowe wozokolimetry, sprzedaz rozktaddéw jazdy...| 0,22%

Dzierzawa terenow wezta komunikacyjnego Mtociny | 0,29%

Opfaty za jazde bez biletu 1,74%
Subsydia samorzgdéw do komuniakacji podmiejskiej
Dotacje UE

Woptywy ze sprzedazy biletéw 69,12%




Stopien samofinansowania drog

2.4. Stopien samofinansowania drog

Korzystajacy z drog w Warszawie domys$lnie nie ponosza bezposrednio
kosztow zwiazanych z ich uzytkowaniem. Podczas gdy pasazerowie komunikacji
zbiorowej placa za podréze, kierowcy samochodéw maja obowiazek placié¢
za postdj — o ile parkuja na parkingu publicznym w wybranych cze$ciach miasta,
godzinach idniach tygodnia. Jak wspomniano, wplywy z akcyzy paliwowej
wykorzystywane sa na poziomie centralnym — w przypadku Warszawy dotyczy
to jedynie drog ekspresowych.

Tabela 14. Wydatki biezace i majatkowe na drogi a wplywy z tytulu drég
i parkingow

2010 2011 2012
Finansowanie drég (wydatki biezace i majatkowe) 1438900 894 zt 1286 349 182 zt 858 781 233 zt
Wptywy bezposrednie z drég (subwencje, 454 422 193 zt 432212 070 zt 289 085 863 zt
dotacje, dochody: optaty parkingowe, mandaty)
Stopien pokrycia wydatkéw przez wptywy 31,5% 33,6% 33,7%
2013 2014 2015
Finansowanie drég (wydatki biezace i majatkowe) 768 652 758 zt 1113 146 661 zt 1115224 634 zt
Wptywy bezposrednie z drég (subwencje, 197291 013 zt 167 078 473 zt 560 604 308 zt
dotacje, dochody: optaty parkingowe, mandaty)
Stopien pokrycia wydatkéw przez wptywy 25,6% 15,0% 50,3%

Wykres 13. Wydatki biezace i majatkowe a wplywy
z tytulu drog i parkingow
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W wypadku drég zarzadzanych przez miasto mozna zauwazyé zalezno$é Wplywy
pokrywaja
ponizej 33%
wydatkow

miedzy poziomem wydatkow a wplywami. Stopien samofinansowania droég
jest jednak nizszy niz w przypadku komunikacji zbiorowej (ok. 32%).
Oznacza to, ze wieksza czeS¢ wydatkow miasto musi pokrywaé ze Srodkow
wlasnych. Gwaltowny skok w 2015 roku zwigzany jest z budowa Mostu
Ponocnego i dotacja UE na ten cel (por. Wyk. 14). Oplaty bezpoérednio wnoszone
przez uzytkownikow (w tym mandaty) stanowily ponizej 30% wplywow.

na drogi




Analiza ilosciowa wydatkéw na transport i komunikacje

Wykres 14. Wplywy z tytulu drég i parkingow w 2015
roku

Dzierzawa parkingéw | 0,24%

Mandaty karne (Straz Miejska) 5,90%
Optata za zajecie pasa drogowego,
dodatkowe oznakowanie, licencje 10,04%

przewozowe itp.

Optaty parkingowe 12,88%

Dotacje UE 70,94%

Optacalnosé rozbudowy drég

Rozbudowana infrastruktura drogowa poza wydatkami na utrzymanie generuje w dtuzszej
perspektywie inne koszty, takie jak zwiekszenie poziomu zanieczyszczen, spadek jakosci zycia
w miescie i odptyw mieszkancéw ptacgcych podatki na przedmiescia. Cho¢ rozbudowa drég pod
katem zwiekszania natezenia ruchu samochodowego (wgsko rozumianej przepustowosci) nie
jest jedyng determinantg tych procesow, petni funkcje katalizatora. Tym samym wzrost wydatkow
na poszerzanie jezdni i budowe weztéw drogowych moze generowac nie tylko spirale kosztow
bezposrednich i posrednich, lecz réwniez spadek dochoddéw miasta.

2.5. Finansowanie komunikacji zbiorowej a liczba
pasazerow

Warszawski system komunikacji zbiorowej od lat notuje praktycznie
coroczne zwiekszenie liczby pasazerow (o 15% w okresie 2010-2015).
Wzrost ten byl przy tym nieznaczny w latach 2011-2014, a w okresie najwiekszych
utrudnien komunikacyjnych zwigzanych z budowa II linii metra, liczba pasazeréw
spadla, aby znéw wzrosna¢ po otwarciu linii M2 (Wyk. 15). W 2015 .
komunikacja zbiorowa przejechalo ponad 1,1 miliarda oséb, czyli 3 miliony oséb
dziennie.

18 Dodatkowym czynnikiem zwiekszajgcym liczbe oséb podrézujgcych komunikacjg zbiorowa
mogto by¢ wytgczenie z uzytku mostu tazienkowskiego na skutek pozaru, jak tez likwidacja
wspolnego biletu na linii do Wotomina (linii kolejowej z najwiekszym procentowym
wykorzystaniem biletéw ZTM) oraz remont mostu srednicowego.
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Tabela 15. Wydatki biezace i majatkowe na komunikacje zbiorowa a liczba
pasazeréw

2010 2011 2012
Liczba pasazeréow komunikacji 983 223 191 1 060 859 046 1062 945 673
zbiorowej*®
Finansowanie komunikacji zbiorowej 2092 334618 zt 3695064 527 zt 4114907 228 zt
(wydatki biezace i majgtkowe)

2013 2014 2015
Liczba pasazeréw komunikacji 1059 261 261 1077 018 130 1131 357 900
zbiorowej'®
Finansowanie komunikacji zbiorowej 4380 606 133 zt 4220 166 499 zt 3133137278zt

(wydatki biezace i majatkowe)

Wykres 15. Wydatki biezace i majatkowe na komunikacje
zbiorowa a liczba pasazeréw
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Liczba pasazerow cechuje sie mniejszymi fluktuacjami niz wydatki
na komunikacje zbiorowa, zwlaszcza z uwzglednieniem kosztéw rozbudowy
metra. Po odjeciu metra, widoczna jest wieksza korelacja miedzy nakladami
arezultatami w postaci popularnoSci komunikacji zbiorowej. Nadal jednak
wydatki rosng szybciej niz liczba pasazerow.

Tabela 16. Wydatki biezace i majatkowe na komunikacje zbiorowa a liczba
pasazeréw — bez wydatkéw na rozbudowe II linii metra

2010 2011 2012
Liczba pasazeré6w komunikacji zbiorowej® 983223191 1 060 859 046 1062 945 673
Finansowanie komunikacji zbiorowej (wydatki 1992 284 618 zt 2245915 707 zt 2512979517 zt
biezgce i majatkowe)

2013 2014 2015
Liczba pasazeré6w komunikacji zbiorowej® 1059 261 261 1077 018 130 1131 357 900
Finansowanie komunikacji zbiorowej (wydatki 2321890 243 zt 2878473671 zt 2 670136 002 zt

biezgce i majatkowe)

19 Wedtug szacunkdw otrzymanych od Zarzadu Transportu Miejskiego.
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Wykres 16. Wydatki biezace i majatkowe na komunikacje
zbiorowa a liczba pasazerow - bez rozbudowy metra
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Warszawskie Badania Ruchu przeprowadzone w 2015 r. wykazaly 48%
udzial transportu zbiorowego w podrézach mieszkancow Warszawy przy 30%
podrézy wykonywanych samochodem, 19% - pieszo i 3% rowerem. Wzgledem
poprzedniego kompleksowego badania ruchu z 2005 r., przeprowadzonego
dziesie¢ lat weze$niej, widoczny jest wyrazny wzrost udziatlu ruchu rowerowego —
to pokazuje, ze inwestycje w infrastrukture rowerowa przynosza oczekiwany
skutek. Rownoczesnie widoczny jest jednak trzyipotkrotnie wiekszy (o 7,8 pkt.
proc.) wzrost udzialu ruchu samochodowego i analogiczny (o 6,8 pkt. proc.)
spadek udzialu transportu zbiorowego. Wskazuje to, ze liczba pasazeréow
komunikacji publicznej rosla zdecydowanie wolniej niz natezenie ruchu
samochodowego. O 3 pkt. proc. spadl tez udzial podrézy pieszychze.

Dane te wskazuja, ze inwestycje w transport zbiorowy i szerzej — zréwno-
wazony system transportowy - sg zdecydowanie mniej skuteczne, gdy sa realizo-
wane rownolegle z inwestycjami ukierunkowanymi na zwiekszenie natezenia
ruchu samochodowego. Taka polityka generuje wyzsze koszty majatkowe i utrzy-
maniowe (budowa i utrzymanie szerszych drog) oraz zewnetrzne (w tym zdrowot-
ne), jak tez skutkuje nizszym stopniem samofinansowania transportu zbiorowego.

Wykres 17. Zmiana udzialu r6znych form transportu w
komunikacji wewnatrz Warszawy
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20 Warszawskie Badanie Ruchu 2015, Raport z etapu lll, Opracowanie wynikéw badan — str. 101.



3. Przykladowe inwestycje

Przedmiotem analizy byly wybrane inwestycje realizowane w ostatnich latach
w Warszawie. Pod uwage brano koszt calkowity inwestycji, koszt jednostkowy
oraz wplyw na warunki ruchu w zaleznosci od sposobu przemieszczania sie.
Koszty jednostkowe nalezy traktowaé jako przyblizone, biorac pod uwage roézne
zakresy inwestycji, stanowia jednak punkt odniesienia pozwalajacy zorientowac
sie, jaka skale podobnych inwestycji mozna zrealizowaé za te samg kwote. Wplyw
na warunki ruchu wskazuje, na ile przedsiewziecia w ramach miejskiego systemu
transportowego przyczyniaja sie do osiagniecia wysokiego udzialu efektywnych
sposob6w przemieszczania sie.

Zmiany dla r6znych rodzajow podroznych opisano pod wzgledem tego, czy
wystapily (tak/nie) oraz tego, czy zmiana ta byla pozadana z punktu widzenia
polityki transportowej miasta (zachecania do wyboru mniej ucigzliwych
dla miasta $§rodkdéw transportu). Na zielono oznaczono zmiany, ktére powinny
przyczyni¢ sie do korzystniejszego podzialu zadan przewozowych (zwiekszenie
udzialu komunikacji zbiorowej i ruchu pieszego oraz rowerowego), a kolorem
czerwonym te, ktéore moga mie¢ odwrotny skutek. W przypadku niektérych
inwestycji mialy miejsce zmiany zaréwno na plus, jak i na minus — zostaly
wtenczas oznaczone na zoto.

3.1. Inwestycje liniowe

Wiekszo$¢ inwestycji w system transportowy ma charakter liniowy - dotyczy
ciagbw komunikacyjnych. Choé¢ wszystkie stuzg umozliwieniu przemieszczania
sie, moga znaczaco ro6zni¢ sie kosztami jednostkowymi. Do analizy wybrano
centralny odcinek II linii metra oraz przebudowe dwdéch biegnacych nad nig ulic
(Swietokrzyskiej i Prostej), realizowang w ramach osobnych inwestycji. Opisano
roOwniez zmiany wprowadzone na ulicy Targowej sasiadujacej z praskim
odcinkiem metra. Spoéréd samodzielnych inwestycji drogowych wybrano
przedluzenie al. KEN z Ursynowa na Mokotéw, budowe nowej al. Reymonta
i budowe al. Rzeczypospolitej. Uwzgledniono réwniez budowe linii tramwajowej
na ul. Powstancéw Slaskich (wraz z rozbudowa ulicy) i budowe drog dla roweréw
realizowanych jako samodzielne inwestycje. Opisano tez jedng inwestycje
w trakcie realizacji — rozbudowe ul. Zwoleniskiej i Zeganskiej wraz z budowa
tunelu pod torami kolejowymi.

Pod wzgledem kosztéw jednostkowych, II linia metra biegnaca w tunelu pod
Wisla zdecydowanie géruje nad wszystkimi pozostalymi inwestycjami (684 mln
zl/km). Jest tym samym ponadszeSciokrotnie drozsza niz kolejna najbardziej
kosztowna sposroéd omawianych inwestycji — rozbudowa ciagu ulic Zwolenskiej-
Zeganskiej wraz z budowa tunelu pod torami kolejowymi. W zwigzku z tym
ponownie przedstawiono poroéwnanie w wersji z II liniag metra i bez niej (Wykresy
18119).

W kategorii ,bez metra” zblizonym kosztem jednostkowym cechowaly sie
inwestycje w rozbudowe ulic do przekroju 4-6-pasmowego (2x2 + pasy
dodatkowe) wraz z (prze)budowa linii tramwajowej — Prosta i Powstancow



Przyktadowe inwestycje

Slaskich kosztowaly ok. 45 miln zl/km. Ul Swietokrzyska z jednym pasem
w kazdym kierunku byla o polowe tansza, pomimo podobnej szeroko$ci pasa
drogowego i zagospodarowania pozostalej przestrzeni (gldwnie pieszej) wysokiej
jako$ci materialami. Dysproporcja ta jest jeszcze wieksza, gdy uwzgledni sie
koszty wykupu gruntéw pod poszerzenie ul. Prostej. Kosztow tych nie udalo sie
oddzieli¢ przy wyliczeniach dot. al. Rzeczypospolitej — stad jej cena jednostkowa
tylko pozornie jest zblizona do ulic z torowiskiem tramwajowym. Niskim kosztem
jednostkowym cechowala sie tez al. Reymonta, obejmujaca budowe obustronnych
drog dla roweréow. Zdecydowanie najnizsza jest cena jednostkowa budowy
samodzielnych drég dla rowerow, nawet gdy wiaze sie to z czesciowa przebudowa
sgsiedniej jezdnizt.

Wykres 18. Koszt kilometra inwestycji liniowych
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Wykres 19. Koszt kilometra inwestycji liniowych
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21 Jeszcze tafiszym rozwigzaniem jest wyznaczanie paséw dla roweréw, nie kwalifikuje sie to
jednak jako inwestycja, a zmiana organizacji ruchu.




Inwestycje liniowe

Budowa centralnego odcinka II linii metra w Warszawie

Koszt 4 170 mln zl
Koszt/km 684 min z1

Zmiana dla pasazeré6w komunikacji zbiorowej  JTAKEI.
Zmiana dla pieszych Tak

Zmiana dla korzystajacych z roweréw ‘Tak
Zmiana dla korzystajacych z samochodéw Nie bezposrednio

Inwestycje rozpoczeto w drugiej polowie 2010 roku i prowadzono ja niemal
pie¢ lat. Centralny odcinek II linii metra zostal udostepniony pasazerom
do uzytku w marcu 2015 roku. Odcinek o dlugos$ci 6,1 km potaczyl Wole z Praga.
Pociagi zatrzymuja sie na siedmiu stacjach: Rondo Daszynskiego, Rondo ONZ,
Swietokrzyska, Nowy Swiat-Uniwersytet, Centrum Nauki Kopernik, Stadion
Narodowy i Dworzec Wilenski. Do obsltugi linii kupiono 35 pociagéw Siemens
Inspiro. Oznaczono ja symbolem M2.

Fotografia 1. Wejscie do stacji metra Rondo ONZ

Koszt budowy centralnego odcinka II linii metra wyniost 4,3 mld zl, z czego
3,11 mld zl wynioslo dofinansowanie ze Srodkéw Unii Europejskiej, przyznane
z Programu Infrastruktura i Srodowisko na lata 2007-2013. Cze$¢ z tej kwoty
zostala przeznaczona na odtworzenie przestrzeni publicznych znajdujacych sie
nad budowang linia metra, w tym ronda ONZ, ul. Targowej i pl. Wilenskiego.
Pomimo odtwarzania duzej czeSci ulic nad metrem praktycznie od zera, bardziej
gruntowne zmiany, takie jak na ul. Swietokrzyskiej, zostaly zrealizowane
w ramach osobnego zadania inwestycyjnego. Jest to wynik nieuwzglednienia w
warunkach przetargu na budowe II linii metra mozliwo$ci modernizacji
przestrzeni nad kolejka podziemna (zalozono odtworzenie stanu sprzed budowy).
Pewne korekty shuzace racjonalizacji przekroju ulicy wprowadzono na ulicy
Targowej, co zostanie omdéwione w osobnym przykladzie. Uporzadkowane zostalo
tez parkowanie i miejscami poszerzono chodniki. Jednak pozostawienie szerokich
przekrojow jezdni, np. na pl. Wilenskim, spowodowalo ze wydzielenie drogi dla

Przy
budowie
metra nie
przewidziano

modernizacji
odtwarzanej
przestrzeni
nad stacjami
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Przyktadowe inwestycje

rowerow zchodnika generuje Kkonflikty. Calo$ciowy efekt nalezy ocenic¢
pozytywnie, cho¢ szansa, jakg byla mozliwos¢ wybudowania od zera przestrzeni
nad stacjami metra, zostala wykorzystana w niewielkim stopniu.

Ulica Prosta (rondo Daszynskiego-rondo ONZ)

Koszt 33,8 min z}22
Koszt/km 43,9 min zl
Zmiana dla pasazerow komunikacji zbiorowej Nie

Zmiana dla pieszych Tak

Zmiana dla korzystajacych z roweréw ‘Tak

Zmiana dla korzystajacych z samochodow

W ramach przebudowy polozona w obszarze §rodmiejskim ul. Prosta zostala
poszerzona do dwoch jezdni po trzy pasy ruchu w kazdym kierunku,
z dodatkowymi pasami w rejonie skrzyzowan i krotkim odcinkiem o przekroju
2x2. W pasie rozdzielajacym jezdnie ulozono torowisko tramwajowe (w otulinie
trawiastej), przesuniete na poludnie w stosunku do pierwotnego polozenia
(poprzednio polozone bylo wzdluz jezdni). Po zakonczeniu przebudowy
przywrocono kursowanie dwoch linii tramwajowych (obecnie jednej) oraz dwoch
autobusowych.

Fotografia 2. Ulica Prosta — skrzyzowanie z Zelazna

Wzdluz obu jezdni zbudowano asfaltowe drogi dla roweréw Na skutek
modernizacji i wytyczenia asfaltowych, odseparowanych DDR ul. Prosta stala sie
gléwnym ciagiem rowerowym w relacji wschod-zach6d (potwierdzonych
wynikami European Cycling Challenge 2015). Jednocze$nie — dzieki poszerzeniu
jezdni - stala sie jedng z gléwnych tras komunikacyjnych obstugujacych ruch
kotowy do i ze sr6dmiescia (,pompujac” do niego ruch).

22 Koszt samych robot. Wraz z wykupem gruntdw, koszt inwestycji jest dwukrotnie wyzszy.



Inwestycje liniowe

Droga dla rower6ow zachowuje ciaglos¢ wzdluz prawie calej dlugosci
poludniowej jezdni (zostaje przerwana na przejezdzie przez zamkniety dla
samochodow wlot ul. Miedzianej, gdzie nie przewidziano miejsca na przejScie dla
pieszych). Po polnocnej stronie zostaje przerwana na wysokosSci skrzyzowania
zul. Zelazng . Ze wzgledu na pieciopasmowy przekréj jezdni na tym odcinku,
w tym trzy pasy do jazdy na wprost w kierunku centrum, przejazd rowerowy
prowadzi naSciane, a dalej dopuszczono na chodniku wspoélny ruch pieszy
i rowerowy na polowie odcinka Zelazna-Wronia (z przystankiem autobusowym po
drodze). Generuje to konflikty z pieszymi, ktéorym rozbudowa ulicy utrudnila
roOwniez jej przekraczanie. Piesi skorzystali na wymianie chodnikow, acz do
korzystania z nich moze zniechecaé halas generowany przez ruch samochodowy
na jezdni o parametrach zachecajacych do szybkiej jazdy.

Korzystniejszym z punktu widzenia realizacji strategii bezpieczenstwa, halasu
i warunkoéw ruchu (zwlaszcza pieszego i rowerowego — zachowanie cigglo$ci drog
dla roweréw po obu stronach) rozwigzaniem byloby wybudowanie ulicy
o przekroju 2x1 (dwie jezdnie po jednym pasie ruchu). Takie wyjs$cie pozwala tez
na ograniczenie stosowania sygnalizacji $wietlnej, obnizajac koszty inwestycyjne
i utrzymaniowe, eliminujgc tez niepotrzebne oczekiwanie na $wiatlach. Niemniej,
niewatpliwg warto$cia dodang inwestycji jest wpisanie sie w prawie ciagly
korytarz rowerowy z Woli przez Srodmiescie na Prage, wspdlnie
z ul. Swigtokrzyska.

Przebudowa ul. Swietokrzyskiej (Marszatkowska-Nowy Swiat)

Koszt 17 mln z1#3

Koszt/km gmind
Zmiana dla pasazerow komunikacji zbiorowej Nie
Zmiana dla pieszych

Zmiana dla korzystajacych z rowerow
Zmiana dla korzystajacych z samochodow

Przebudowa ul. Swietokrzyskiej byla najbardziej ,nowatorskim”
przedsiewzieciem tego typu na odtwarzanych przestrzeniach miejskich nad trasa
IT linii metra. Przekrdj jezdni zostal ograniczony, place do parkowania zostaty
usuniete z chodnikéw, a odzyskang w ten sposob przestrzen udostepniono
pieszym i rowerzystom. Zwezenie jezdni ulatwilo tez ruch pieszy w poprzek nie;j.
W kierunku zachodnim (do ronda ONZ) zbudowano wydzielong droge rowerowa
o nawierzchni bitumicznej. W kierunku wschodnim (do ul. Nowy Swiat i dalej
przez ul. Kopernika i Tamka), wytyczono pas rowerowy w pasie jezdni. Wzdtuz
ulicy wykonano pojedyncze nasadzenia, cze$¢ roslinnoSci umieszczono w
donicach oraz ustawiono meble miejskie. Przebudowa ul. Swietokrzyskiej
przyczynila sie do poprawy jakoSci przestrzeni publicznej w Srédmiedciu za
sprawa poszerzenia czesci pieszej.

23 Koszt jednostkowy zostat obliczony proporcjonalnie do dtugoéci odcinka. Cate zadanie
przebudowy ulicy od ronda ONZ do ul. Nowy Swiat kosztowato 32,5 min zt.
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Calosciowy
efekt jest

pozytywny -

ulica przycia-
ga pieszych i
rowerzystow

Fotografia 3. Ulica Swietokrzyska — skrzyzowanie z Jasna

Ulica stala sie popularnym miejscem spacerow (dojScie od ul.
Marszatkowskiej (tramwaje, I linia metra) i do Traktu Kroélewskiego i
uniwersytetu). W sezonie letnim szerokie chodniki sa wykorzystywane m.in. przez
ogrodki restauracyjne. Znaczaco usprawniono tez ruch rowerowy w relacji Wola —
Srodmiescie — Praga (acz nie bez zastrzezen, patrz punkt wyzej). Nie
zdecydowano sie na wytyczenie przystankoéw autobusowych przy pl. Powstancow
Warszawy, przez co uklad przystankéw pokrywa sie ze stacjami metra — tworzac
kolejng ,biala plame” obslugi komunikacyjnej gesto zabudowanego obszaru
(przystanki oddalone od siebie o ponad 500 metréw). Nie zdecydowano sie tez na
przedluzenie torowiska tramwajowego z ul. Prostej do Marszatkowskie;j.
Calo$ciowy efekt inwestycji jest jednak zdecydowanie korzystny. Braki w zieleni
przyulicznej osadzonej w ziemi maja zosta¢ uzupelione w ramach projektu
wybranego w ramach budzetu partycypacyjnego.

Ulica Targowa

Koszt
jednostkowy

nieznany?4

Zmiana dla pasazerow komunikacji zbiorowej
Zmiana dla pieszych Tak
Zmiana dla korzystajacych z roweréw

Zmiana dla korzystajacych z samochodéw ‘Tak

Podczas odtwarzania ul. Targowej nie zdecydowano sie na zastosowanie
rozwigzan przestrzennych z ul. Swietokrzyskiej, pomimo spolecznego nacisku
na stworzenie ulicy atrakcyjnej zaré6wno dla pieszych jak i rowerzystow. Ulicy
itorowisku przywrocono wznacznej czeSci uklad sprzed budowy metra

24 Zmiany zostaty wprowadzone w ramach prac przy budowie Il linii metra oraz realizowanych
przez Tramwaje Warszawskie.



Inwestycje liniowe

(wdrozony po raz pierwszy w latach siedemdziesiatych). Nie zdecydowano sie na
wytyczenie buspaséw (po niektorych fragmentach kursuje tamtedy nawet 12 linii
autobusowych), aby nie zmniejsza¢ liczby paséw dostepnych dla indywidualnego
ruchu kolowego (ulica zachowala w wiekszoSci przekrdj szeSciopasmowy, na
300m ograniczony do pieciopasmowego poprzez wyznaczenie miejsc
postojowych najezdni). Tramwaje Warszawskie planuja wdrozy¢ priorytet
sygnalizacji dla pojazdow szynowych, ktory ma na celu skrocenie czasu przejazdu
na tym odcinku.

Przesiadki z wykorzystaniem metra ulatwia fakt, ze na placu Wilenskim
przystanki tramwajowe otrzymaly bezposrednie dojécia ze stacji podziemne;.
Pozytywna zmiana jest umozliwienie dojscia do przystankéw tramwajowych na
skrzyzowaniu z ul. Zabkowska bez korzystania z przejScia podziemnego.
Na skrzyzowaniu wyznaczono bowiem przejécia dla pieszych przez trzy ramiona
skrzyzowania (poprzednio funkcjonowaly jedynie przejScia podziemne).
Jak wykazaly pomiary ruchu pieszego, w wiekszoSci relacji z przej$é naziemnych
korzysta 81-94% pieszych2s.

Fotografia 4. Ulica Targowa — skrzyzowanie z Zabkowska

Drogi rowerowe wytyczono po wschodniej stronie ulicy w ograniczonym
zakresie (np. poprzez wymalowanie pasé6w na chodnikach miedzy ul. Bialostocka,
a wysoko$cia skrzyzowania z ul. Kepna — bez wytyczenia przejazdu przez
skrzyzowanie z ul. Zabkowska!), nie zachowujac ciagglosSci z siecia rowerowa
po poludniowej stronie (brak polaczenia z ciggiem rowerowym biegnacym przez
pobliski most Swietokrzyski).

Cho¢ widoczne sa pewne zmiany na lepsze, przede wszystkim w zakresie
warunkow ruchu pieszych i pasazeréw, szansa wynikajaca z budowy metra zostala
wykorzystana w umiarkowanym stopniu. Warunki ruchu rowerowego ulegly
wrecz pogorszeniu na skutek dazenia do zachowania intensywnego ruchu
samochodowego 1 szerokiego przekroju jezdni m.in. kosztem ciaglosci
infrastruktury rowerowej. Zastosowane rozwigzanie, skutkujace konfliktami
miedzy pieszymi i rowerzystami, jest niekorzystne dla obu tych grup.

25 Por. petne rezultaty pomiaréw: http://rzecznik.zm.org.pl/?a=targowa_zabkowska-pomiar-161.
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Przedluzenie al. KEN (Dolina Stuzewiecka-Watbrzyska)

Koszt 30 mln z}2¢
Koszt/km 33 min z}
Zmiana dla pasazeréw komunikacji zbiorowej Nie
Zmiana dla pieszych Tak
Zmiana dla korzystajacych z roweréw Tak

Zmiana dla korzystajacych z samochodéw ‘Tak

Przedtuzenie ursynowskiej al. Komisji Edukacji Narodowej (najwazniejszej
Inwestycja ulicy dzielnicy, peliacej funkcje reprezentacyjno-handlowo-spacerowe)
na Mokotow zostalo oddane do uzytku w 2012 r. Inwestycja ta poprawila warunki
ruchu samochodowego poprzez stworzenie ciggu drogowego bedacego wyjazdem
w linii prostej z Ursynowa w kierunku centrum. Nowa droga nie byla za$
znaczacym osiggnieciem z punktu widzenia pieszego czy rowerzysty. W ramach
budowy mostu drogowego nad Potokiem Stuzewieckiem nie uwzgledniono ciagu
pieszego ani rowerowego. Niezmotoryzowane osoby, aby przedosta¢ sie z
Ursynowa na Mokotow moga albo skorzysta¢ z metra, albo nadklada¢ drogi na
Lo U wyznaczonych dla nich (bynajmniej nie w linii prostej) ciggach. Ciag rowerowy

prowadzacy dolem zostal zrealizowany w ramach osobnej inwestycji.

stuzy
gléwnie
zwiekszeniu

ruchu
samocho-
dowego

Fotografia 5. Aleja KEN — skrzyzowanie z ul. Sonaty

Przedtuzenie al. KEN shluizy tym samym przede wszystkim obnizeniu
konkurencyjno$ci komunikacji miejskiej i niezmotoryzowanej na rzecz
zwiekszenia natezenia ruchu samochodowego. Lacznik nie jest wykorzystywany
przez zadna dzienng linie autobusowa, natomiast wybudowane przystanki (zesp6t
przystankowy Bacha, czy nowe przystanki w zespolach Podbipiety i przy stacji
metra Stuzew) shuza wylacznie komunikacji nocne;j.

26 ¥ 3czne wydatki dzielnic Ursynéw i Mokotdéw, bez prac dodatkowych (np. ekranéw
akustycznych).




Inwestycje liniowe

Fotografia 6. Al. KEN — wiadukt (bez chodnikéw i DDR) nad ul. Bacha

Zastosowanie przekroju 2x2 spowodowalo tez problemy w komunikacji
pieszej w poprzek ulicy (m.in. brak przej$cia naziemnego miedzy ul. Sonaty
a Walbrzyska, gdzie po jednej stronie znajduje sie duze osiedle mieszkaniowe,
apo drugiej — centrum handlowe). Piesi uzyskali tym samym nieco lepsze
warunki ruchu wzdluz jezdni (nowe chodniki), lecz pogorszeniu ulegly warunki :
ruchu w relacjach poprzecznych. Przyjecie takiego przekroju jezdni spowodowalo | il
tez, ze droga dla rowerdw jest na czeéci odcinkéw przeksztalcana w ciag pieszo- | bl
rowerowy. Korzystniejszym z punktu widzenia bezpieczefistwa, halasu | (du= i
i warunkow ruchu (zwlaszcza pieszego) rozwigzaniem byloby wybudowanie ulicy | {21007
o przekroju 2x1. Przy zachowaniu takiego samego przekroju pasa drogowego
pozwoliloby to na zachowanie cigglo$ci drog dla roweréw i chodnika — réwniez na
wiadukcie.

Wezszy
przekroj
jezdni poz-
wolilby na

Budowa tunelu pod torami kolejowymi (ul. Zwolenska i Zeganska)

Koszt 87 min z}?7
Koszt/km 105 mln z1
Zmiana dla pasazerow komunikacji zbiorowej Tak
Zmiana dla pieszych
Zmiana dla korzystajacych z rowerow
Zmiana dla korzystajacych z samochodow

Rozpoczeta w 2014 r. inwestycja planowana jest do zakoniczenia w 2016 roku,
lecz warto ja przytoczy¢ jako przyklad niekonsekwencji polityki miasta.
Rownolegle z przygotowaniami do naprawy bledow popetlionych przy budowie
Ronda Zestancow Syberyjskich (schody dla rowerdéw, niepotrzebne przejscia
podziemne w niektorych relacjach), miasto konczy realizacje nowej inwestycji
shuzacej wylgcznie utrudnianiu ruchu niezmotoryzowanych.

27 Koszt obejmuje jedynie roboty budowlane. taczny koszt inwestycji, z wykupami gruntéw,
wynosi ok. 100 min ztotych wigcej.
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Przyktadowe inwestycje

Przebudowa ulic Zwoleniskiej i Zeganskiej na 830-metrowym odcinku
od Pozaryskiego do Mrowczej przewiduje przede wszystkim poszerzenie jezdni
doi budowe czteropasmowego tunelu drogowego pod torami. Dla pieszych
irowerzystow przewidziano budowe schodéw dla rowerdéw, pocietych kikutow
Sciezek rowerowych i przej$cia podziemnego przy Urzedzie Dzielnicy Wawer
(sic!). Z punktu widzenia pieszych i rowerzystow, projekt stuzy tym samym
wylacznie pogarszaniu warunkow ruchu i zniechecaniu do poruszania sie inaczej
niz samochodem. Dostep do przystankéw kolejowych od strony poéinocnej nie
bedzie juz mozliwy w poziomie terenu. Pozytywna zmiang dla pasazeréw moze
by¢ ulatwienie przejazdu autobuséw pod torami. Jako calo$é, inwestycja jest
jednak wierna replika rozwigzan (a raczej probleméw), ktére sa z trudem
likwidowane w innych czeSciach miasta. Rdwnoczes$nie jest to druga najbardziej
kosztowna (po metrze) inwestycja sposSréd analizowanych, zaréwno pod
wzgledem kosztu calkowitego jak i jednostkowego.

Przedsiewziecie jest sprzeczne z polityka transportowa miasta. Strategia
transportowa Warszawy przewiduje wprost ograniczanie, a nie zwiekszanie liczby
miejsc, gdzie piesi muszg korzystaé z przej$¢ podziemnych. Dodatkowo, obszar
inwestycji znajduje sie w caloSci w centrum dzielnicowym. Zgodnie ze Studium
uwarunkowan 1 kierunkéw zagospodarowania przestrzennego, jest to cze$c
strefy I, gdzie ruch pieszy i rowerowy powinien by¢ traktowany priorytetowo, a
nie szykanowany.

Przedluzenie al. Reymonta do ul. Kasprowicza

Koszt 15,7 min z}l

Koszt/km 15,7 min z}l

Zmiana dla pasazeréw komunikacji zbiorowej ‘Tak
Zmiana dla pieszych Tak

Zmiana dla korzystajacych z roweréw ‘Tak
Zmiana dla korzystajacych z samochodéw ‘Tak

Pod koniec 2014 roku oddano do uzytku nowy fragment al. Reymonta
na Bielanach o dtugoéci 1 kilometra. Ulica na odcinku pomiedzy ul. Zeromskiego
a Kasprowicza zyskala dwie jezdnie po dwa pasy ruchu w kazdym kierunku oraz
chodniki i drogi rowerowe po obu jej stronach. W ramach inwestycji wykonano
tez nowe przystanki autobusowe (z zatokami), miejsca parkingowe,
przebudowano ul. Oczapowskiego na odcinku ok. 100 metréw oraz zbudowano
ok. 90 metrow ul. Wergiliusza. Na obu krancach inwestycji znajduja sie
skrzyzowania wyposazone w sygnalizacje $wietlng, a na $rodku jedno (z ul.
Schroegera), ktore takiej sygnalizacji nie posiada.

Przedluzenia al. Reymonta oczekiwano od lat. Po doprowadzeniu I linii metra
w 2008 roku i rozbudowie ul. Kasprowicza w 2013 roku, bylo to kolejne
przedsiewziecie, ktérego realizacja wynikla z rosnacych potrzeb komunikacyjnych
mieszkancow polocnych Bielan (rezerwa terenu pod te ulice byla utrzymywana
od czasu budowy okolicznych osiedli). Jednak przeskalowanie inwestycji
wzbudzilo obawy o wzrost ruchu samochodowego i niebezpieczenistwo wypadkow
drogowych. Mimo protestow droga powstala w planowanym wcze$niej zakresie.




Inwestycje liniowe

.....

Fotografia 7. Aleja Reymonta — skrzyzowanie z ul. Kasprowicza

Obawy okazaly sie uzasadnione. Od oddania do uzytku odcinka mialy na nim
miejsce potracenia i wypadki z udzialem pieszych. Dwa z nich zakonczyly sie
$miercig przechodniéw — jeden z nich na skrzyzowaniu z ul. Schroegera (przejscie
dla pieszych na prostym odcinku bez ograniczonej widocznosci), drugi probleméw
na skrzyzowania z ul. Kasprowicza, przy stacji metra Wawrzyszew. Z czasem | A:hi- Ao
na jezdni przy skrzyzowaniu z ul. Schroegera zostaly umieszczone fluorescencyjne | vis <dulil
znaki D-6 oraz dodatkowe znaki ostrzegawcze A-16, a takze namalowano znaki | =i
A-16 na samej jezdni. Pozostaje jednak zasadniczy problem parametréow jezdni
zachecajacych do niebezpiecznej jazdy i utrudniajacych ruch pieszy w relacjach
poprzecznych. Korzystniejszym z punktu widzenia bezpieczenstwa, halasu
i warunkéw ruchu (zwlaszeza pieszego) rozwigzaniem byloby wybudowanie ulicy
o przekroju 2x1.

Na tym odcinku al. Reymonta kursuja jednokierunkowo autobusy linii 184
i303 w kierunku poludniowym. Przystanki autobusowe znajdujace sie przy
wschodniej jezdni pozostaja nieuzywane (w kierunku pélocnym trasy ww. linii
biegna bez zmian przez $rodek osiedla — ulicg Przybyszewskiego — czego domagali
sie okoliczni mieszkancy).

Wzdluz péinocnego fragmentu al. Reymonta powstaly drogi rowerowe oraz
nowe chodniki. Przy zachodniej jezdni na calej dlugosci odcinka droga dla
rower6w ma nawierzchnie bitumiczng. Przy wschodniej jezdni (w kierunku
ul. Kasprowicza), na odcinku od ul. Zeromskiego do ul. Schroegera zbudowano
odcinek pieszo-rowerowy (nawierzchnia w postaci plyt; na pdédinoc od skrzy-
zowania asfaltowy DDR zostal odseparowany od chodnika). Na wszystkich
skrzyzowaniach zachowano mozliwo$¢ przejazdu rowerem w kazdej relacji. Droga
rowerowa wzdluz al. Reymonta stanowi kontynuacje ciagu rowerowego laczacego
Bielany z Bemowem (z przerwa miedzy petla tramwajowo-autobusowa Nowe
Bemowo, a ulica Radiows). Sciezka laczy sie z droga rowerowa biegnaca wzdtuz
ul. Kasprowicza, ktéry daje mozliwoé¢ bezkolizyjnego dotarcia rowerem w rejon
Starych Bielan i os. Ruda w kierunku poludniowym oraz w kierunku Mlocin
i Tarchomina w kierunku pélnocnym.

Swiatla nie
rozwiazuja
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Przyktadowe inwestycje

Budowa al. Rzeczypospolitej (Wilanowska-Plaskowickiej-bis)

Koszt 71,7 min z}28
Koszt/km 44,8 min zl

Zmiana dla pasazeré6w komunikacji zbiorowej ‘Tak
Zmiana dla pieszych Tak

Zmiana dla korzystajacych z roweréw ‘Tak
Zmiana dla korzystajacych z samochodéw ‘Tak

Al. Rzeczypospolitej stanowi glowna o§ komunikacyjna osiedla Miasteczko
Wilanow. Podobnie jak al. KEN, pelni tez funkcje spacerowo-reprezentacyjno-
handlowe. Aleja w docelowym ksztalcie zostala wybudowana od skrzyzowania ulic
Wilanowskiej i Sobieskiego do okolic Branickiego.

Ulica byta budowana w latach 2008-2011. W zaloZeniu ma ona obstlugiwa¢
polaczenie rozwijajacego sie osiedla z centrum Warszawy. Powstala jako droga
klasy zbiorczej o dwujezdniowym przekroju poprzecznym z dwoma pasami ruchu
w kazdym kierunku i dodatkowymi pasami do skretu, jak tez pasami
wlaczenia/wylaczenia przy wjazdach do osiedli. Po obu stronach alei powstaly
drogi rowerowe, wykonane z nawierzchni bitumicznej. Cztery zespoly
przystankowe skladaja sie z szeSciu przystankéw autobusowych wyposazonych
w zatoki. Korzystaja z nich pojazdy trzech linii, w tym jednej o charakterze
szkolnym (jeden kurs w ciagu dnia — dow6z na pierwsza lekcje).

Tramwaj
istnieje

w planach,
szeroka jez-
dnia - w rze-
czywistosci

Fotografia 8. Aleja Rzeczypospolitej — wjazd na osiedle

Pomiedzy jezdniami zachowano rezerwe terenowa pod budowe linii
tramwajowej w kierunku Mokotowa. W 2016 1. jest ona na etapie opracowywania
koncepcji. Torowisko w al. Rzeczypospolitej jest fragmentem wiekszego zalozenia
planistycznego, obejmujacego budowe polaczenia tramwajowego miedzy
Wilanowem a Dworcem Zachodnim, przez Mokotéw. Torowiska nie wykonano
rowniez podczas weze$niejszego poszerzenia al. Wilanowskiej. W zwigzku z tym
tory wybudowane tylko w ramach inwestycji w al. Rzeczypospolitej bylyby odciete
od reszty sieci.

28 taczne wydatki w I. 2007-2010, w tym prace przygotowawcze i wykup gruntow.



Inwestycje liniowe

Al. Rzeczypospolitej z pewno$cia byla niezbednym elementem budowy
nowego osiedla. Dyskusyjny jest natomiast zastosowany przekroj, skutkujacy
dominacja funkcji samochodowej ulicy. Korzystniejszym z punktu widzenia
bezpieczenstwa, halasu i warunkéw ruchu (zwlaszcza pieszego) rozwiazaniem
byloby wybudowanie ulicy o przekroju dwoch jezdni po jednym pasie ruchu (2x1).
Takie wyjécie pozwala tez na ograniczenie stosowania sygnalizacji Swietlnej,
obnizajac koszty inwestycyjne i utrzymaniowe. Widoczny jest tez brak
koordynacji i priorytetyzacji dzialan, ktéry pozwolilby na doprowadzenie linii
tramwajowej do nowego osiedla na etapie, gdy powstawalo, a nie dziesie¢ lat po
jego wybudowaniu.

Budowa linii tramwajowej na ul. Powstancéw Slaskich miedzy
ul. Radiowg a Gorczewska

Koszt 79 min zl

Koszt/km 43,9 min zl

Zmiana dla pasazeré6w komunikacji zbiorowej ‘Tak
Zmiana dla pieszych Tak

Zmiana dla korzystajacych z roweréw ‘Tak
Zmiana dla korzystajacych z samochodéw ‘Tak

14 lutego 2015 roku oddano do uzytku nowy odcinek torowiska
tramwajowego w ciggu ul. Powstancow Slaskich na warszawskim Bemowie. Nowy
fragment trasy o dlugosci 1,8 km zaczyna sie na skrzyzowaniu ul. Radiowa i
biegnie pasem zieleni pomiedzy jezdniami w kierunku skrzyzowania
z ul. Gorczewska. W ramach inwestycji zbudowano dwa przystanki tramwajowe
(Dywizjonu 303 oraz Kazubéw) oraz przebudowano dwa dotychczas istniejace —
Radiowa oraz Bemowo-Ratusz. Dodatkowo zmodernizowano cze$¢ torowiska
pomiedzy ul. Radiowg a petly3 Nowe Bemowo. W ramach inwestycji
przebudowano ul. Powstanicow Slaskich na odcinku od ul. Czumy do ul.
Pirenejskiej. Na odcinku pomiedzy ulicami Radiowg a Dywizjonu 303
dobudowano druga jezdnie (tym samym na calej dlugosci ul. Powstancow
Slaskich istnieja po dwie jezdnie ozmiennej liczbie pasébw — min. 2x2), a
skrzyzowania z Radiowa i Gorczewska znacznie rozbudowano. Prace objely tez
fragment Radiowej. Tym samym budowa torowiska byla w rzeczywisto$ci jedynie
elementem inwestycji polegajacej gldbwnie na rozbudowie jezdni.

Powstanie nowego fragmentu torowiska pozwolilo wyznaczy¢ zachodnig
obwodnice tramwajowa biegnaca od Bielan, przez Bemowo na Wole. W ramach
inwestycji Tramwaje Warszawskie planuja, badz wdrozyly juz na niektorych
fragmentach trasy priorytet w sygnalizacji drogowej dla pojazddéw szynowych.
Inwestycja przyczynila sie do poprawy obslugi komunikacyjnej mieszkancow
dzielnicy. Nowo uruchomiona linia tramwajowa zapewnila mozliwo$c
bezposredniego dojazdu do stacji I i II linii metra oraz pozwolila nieznacznie
ograniczy¢ komunikacje autobusowa na odcinkach dublujgcych sie z jej
przebiegiem.

0s osiedla

powinna mie¢
przekroj 2x1

Inwestycja
»tramwajowa"
obejmowata

rozbudowe
infrastruktu-
ry drogowej
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Przyktadowe inwestycje

Fotografia 9. Ul. Powstancéw Slaskich — skrzyzowanie z Gérczewska

Inwestycji towarzyszyla rozbudowa i modernizacja uktadu drég rowerowych
(nawierzchnia bitumiczna) i ciggow pieszych zapewniajacych dowigzanie
do ciagbw juz istniejacych. Powstal nowy odcinek drogi dla roweréow przy
ul. Powstancow Slaskich (wzdluz nowej, zachodniej jezdni), polaczony
od poludnia z istniejacym ukladem w kierunku bemowskiego ratusza. Powstala
tez droga rowerowa po poinocnej stronie ul. Radiowe;.

Na cze$ci przebudowanego fragmentu ul. Powstaicéw Slaskich (Wroclawska-
Radiowa) drogi rowerowe o nawierzchni bitumicznej wyznaczono wzdluz obu
jezdni. Na pozostalym odcinku droga rowerowa biegnie po zachodniej stronie
ulicy. Na przebudowanych skrzyzowaniach zapewniono mozliwo$¢ przejazdu
rowerem we wszystkich relacjach. Rozbudowa ukladu drég rowerowych
towarzyszaca inwestycji zapewnila ciaglo$¢ polaczenia rowerowego miedzy
Goércami a Nowym Bemowem (niestety bez kontynuacji w kierunku péinocnym i
poludniowym).

Podobnie jak w przypadku al. Rzeczypospolitej i al. KEN, przyjety przekroj
jezdni powoduje, ze inwestycja zacheca do korzystania z samochodu, utrudnia za$
ruch pozostalym uczestnikom ruchu — w tym pasazerom komunikacji zbiorowej
(aby skorzysta¢ z przystankow tramwajowych, trzeba przekroczyé poszerzong
jezdnie). Intensywny ruch autobusowy mogl zosta¢ zagospodarowany poprzez
wdrozenie torowiska tramwajowo-autobusowego, co pozwoliloby réwniez
unikngé¢ probleméw ze zgadywaniem, co przyjedzie pierwsze — tramwaj, czy
autobus.

Zastosowane rozwigzania w postaci szerokiej jezdni s niestosowne zwlaszcza
na skrzyzowaniu z ulicg Gorczewska, ktére jako centrum dzielnicowe29 stanowi
czes$c strefy srodmiejskiej, gdzie ruch samochodowy ma by¢ ograniczany, a nie
traktowany priorytetowo. Pozostale czesci jezdni réwniez zostaly przebudowane
pod katem zwiekszenia natezenia ruchu samochodowego, a nie jego ograniczenia
na rzecz efektywnego wykorzystania nowej linii tramwajowe;j.

2 Por. raport Czy Warszawa jest otwarta na przestrzenie publiczne? Teoria a praktyka (Zielone
Mazowsze, 2015), str. 26 - http://rzecznik.zm.org.pl/?a=raport_mdI-15c-3 .



Inwestycje liniowe

Budowa drog dla roweréw (Marszatkowska, Grojecka, Warynskiego)

Koszt 3,6 min zl
Koszt/km 2,3 min zl
Zmiana dla pasazerow komunikacji zbiorowej Tak
Zmiana dla pieszych Tak

Zmiana dla korzystajacych z roweréw ‘Tak
Zmiana dla korzystajacych z samochodéw ‘Tak

W 2015 r. wybudowane zostaly odcinki drég dla roweréow przy Mar-
szatkowskiej (odcinek Swietokrzyska-Krolewska, 350m, koszt: 530 tys. zb)
i Grojeckiej (odcinek Wlodarzewska-Instalatorow, 650m, koszt: 396 tys. zl).
Koszty budowy odcinkdéw bez sygnalizacji wyniosly tym samym 0,6-1,5 mln
z}/km. Rok wcze$niej budowana byla droga dla roweréw przy ul. Warynskiego na
odcinku plac Konstytucji-rondo Jazdy Polskiej. Inwestycja obejmowala
przebudowe sygnalizacji na skrzyzowaniach z Polnga i al. Armii Ludowej. W
efekcie budowa 600-metrowego odcinka kosztowala 2,7 mln zl (4,5 mln zl/km).
Jest to jednak nadal parokrotnie nizszy koszt jednostkowy od najtanszej
z przytoczonych inwestycji drogowych.

Sygnalizacja
Swietlna jest
najbardziej

kosztownym
elementem
budowy DDR

Fotografia 10. Droga dla roweréw przy ul. Marszalkowskiej

Wszystkie ww. inwestycje stuzyly rozbudowie istniejacej infrastruktury (byly
podlgczone do juz funkcjonujacych odcinkdéw drog dla rowerow). Choé w zadnym
przypadku nie zostala zmieniona liczba paséw ruchu na jezdni, we wszystkich
trzech miejscach dokonano korekt zbyt szerokich paséw ruchu, tak by ograniczy¢
utrudnienia dla pieszych i konflikty miedzy pieszymi a rowerzystami. Niemniej,
droga dla roweréw przy Warynskiego miedzy Nowowiejska a Polng zostala
poprowadzona miedzy przystankami tramwajowym iautobusowym oraz
wejsciem do metra, przez co konflikty sa nieuniknione. Za to przy okazji budowy
drogi dla roweréow przy ul. Grojeckiej, wyniesiono przejazd dla rowerdw
i przejécie dla pieszych przez ul. Harfowa, poprawiajac bezpieczenstwo obu tych
grup. Na Marszalkowskiej uporzadkowano parkowanie, wydzielajac z prawego
pasa jezdni pas do parkowania, przerwany przystankiem potwyspowym (Fot. 10).

Miejsce

na DDR
mozna stwo-
rzy¢ przez
zZwezZenie
jezdni
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1 miejsce dla
samochodu
na parkingu

to koszt 150
stojakow

Przyktadowe inwestycje

W okresie czterech lat zrealizowano liczne nowe drogi rowerowe, kontrapasy,
pasy rowerowe lub wyznaczono drogi dla roweréw w ramach ciaggdw pieszo-
rowerowych. Najwiecej inwestycji w infrastrukture dla roweréw powstawalo jako
element przebudowy/budowy nowych odcinkéw drég (np. w 2011 r. wzdluz
al. Rzeczypospolitej — 3,2 km, w 2012 r. wzdluiz trasy Mostu Poélnocnego —
10,2 km). Najwieksza inwestycja ostatnich lat byl Nadwislanski Szlak Rowerowy
(wg planéw o dlugosci 35 km), jednak jego przewazajaca funkeja jest rekreacja.
Sie¢ infrastruktury rowerowej w Warszawie jednak nadal nie stanowi spojnej
caloéci, az wiekszoéci dzielnic oraz duzych osiedli wcigz nie mozna dojechac
do centrum wydzielonym, bezpiecznym szlakiem rowerowymse.

3.2. Inwestycje punktowe

Punktowymi inwestycjami zwigzanymi z systemem transportowym moga by¢
np. przystanki, wezly przesiadkowe, miejsca parkingowe lub parkingi. Ponizej
opisano dwa rodzaje przedsiewzie¢ w zakresie infrastruktury do parkowania
pojazdéw. Poréwnano budowe parkingéow ,Parkuj i JedZ” i samodzielnych
stojakdbw rowerowych. Koszty inwestycyjne, w przeliczeniu na miejsce
parkingowe, r6znig sie ok. 250-krotnie.

Budowa parkingow ,Parkuj i Jedz” - etap II

Koszt ok. 65 min z1

Koszt/miejsce parkingowe dla 1 samochodu ok. 40 tys. zl
Zmiana dla pasazerow komunikacji zbiorowej Nie
Zmiana dla pieszych Nie

Zmiana dla korzystajacych z samochodow

Zmiana dla korzystajacych z roweréw ‘Tak

W ramach projektu o calkowitej wartosci 89,3 mln zt planowano budowe
9 parkingow o roznej wielko$ci. Od 2009 do 2015 roku zrealizowano 6 (w tym
jeden dwukrotnie) o lacznej pojemnosSci 1551 samochodows! i 438 rowerdw.
Zbudowano parkingi: Anin (83 miejsca dla samochodéw (m.p.s.), 70 zadaszonych
miejsc dla roweréow (m.p.r.), Ursynéow (166 m.p.s., 80 m.p.r.), Stoklosy
(102m.pr.s. 20 dla rowerow (m.p.r.)), Wawer (149 m.p.s., 144 m.p.r.),
al. Krakowska (415 m.p.s., 100 m.p.r.), Ursus-Niedzwiadek (345 m.p.s.,
24 m.p.r.), i— po pieciu latach — ponownie Stoklosy, przebudowujac go
na pietrowy (393 m.p.s., 20 m.p.r.). W ramach projektu rozpoczeto tez (gtownie
w 2015 r.) wdrazanie systemu weryfikacji posiadania biletu przez parkujacych
oraz wybudowano przejécie pod torami przy stacji NiedzZwiadek. Orientacyjny
koszt budowy przejécia (14 mln z1) zostal odjety od kosztu przyjetego do wyliczen,
jako ze byla to inwestycja niezalezna od parkingu.

Parking przy al. Krakowskiej oprocz przestrzeni parkingowej sklada sie z petli
autobusowej obslugujacej linie podmiejskie, a w bezpoSrednim sasiedztwie
znajduje sie petla tramwajowa z liniami kursujacymi do centrum miasta. Parking

30 por. artykuty z serii ,Rowerowy skok cywilizacyjny” na stronie Zielonego Mazowsza, m.in.
http://www.zm.org.pl/?a=rowerowy_skok_cywilizacyjny-1.
31 Jest to ekwiwalent ok. 10 zapetnionych tramwajéw, przy zatozeniu 1,3 oséb na samochdd.
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przy metrze Stoklosy byl poczatkowo parkingiem naziemnym. Z powodu
popularnosci zdecydowano o jego powiekszeniu. Na parterze zlokalizowana jest
petla autobusowa, obstugujaca linie 401. Koszt rozbudowy obiektu wyniést ponad
16,5 mln zl — ok. 42 tys. na kazde miejsce parkingowe (w tym mieSci sie rowniez
koszt budowy miejsc postojowych dla autobuséw oraz parkingu rowerowego).
Parking funkcjonuje w systemie bezobslugowym, natomiast jego obecne $rednie
zapelienie w ciaggu dnia wynosi ok. 40%. Dla poréwnania $rednie zapelienie PiJ
Anin w ciggu dnia to ok. 63%, a PiJ Wawer — ok. 76%.

Umozliwianie efektywnych przesiadek z samochodu do komunikacji
zbiorowej jest uzasadnione. W przypadku Warszawy watpliwosci rodza jednak
zarowno koszty (majatkowe i biezace) parkingéw, jak i ich lokalizacja. Koszty
inwestycyjne znaczaco réznia sie miedzy parkingami jednopoziomowymi (ok. 17
tys. zl/m.p.s. w2009 r.) a pietrowymi (od 40 tys. z}/m.p.s.). (Koszty miejsc do
parkowania roweréw stanowia ulamek kosztéow calkowitych.) Sredni koszt
utrzymania jednego miejsca parkingowego wynosit w 2015 r. 4,5 tys. zl
miesiecznie. Roczne koszty biezace parkingéw PiJ (bez wezla Mlociny) wyniosly
tym samym ok. 13 min z}.

Warto zaznaczy¢, ze roéwnolegle z programem budowy parkingow
przesiadkowych na obrzezach miasta nie ogranicza sie ich liczby w centrum. Tego
typu dzialania podejmowane s3 przy okazji innych inicjatyw (np. rozszerzenie
zasiegu Strefy Platnego Parkowania Niestrzezonego i powigzanego z nim
porzadkowania parkowania, czy w ramach modernizacji Swietokrzyskiej), ale nie
sa to zaplanowane, konsekwentne dzialania w skali makro.

Je$li chodzi o umiejscowienie parkingéw, priorytetem powinna by¢ ich
budowa poza Warszawg, a nie w sposdb zachecajacy do dojazdu do miasta
samochodem. Co wiecej, cze$¢ z nich usytuowano w srodku, a nie na obrzezach
obszaréw gestej zabudowy obslugiwanej efektywna komunikacja zbiorowa
(np. Stoklosy, Ursynéw), co zacheca do przesiadki z autobusu do samochodu w
drodze do metra. Sposréod opisanych parkingéw, najbardziej uzasadnione sg
te usytuowane przy stacjach kolejowych w obszarze zabudowy jednorodzinnej
(np. Anin, Wawer), trudnej do obsluzenia liniami dowozowymi. Jako parkingi
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jednopoziomowe, byly zdecydowanie tansze w budowie od konstrukeji
pietrowych. Zapewniaja tez duza liczbe miejsc do parkowania rowerdw,
w przypadku Wawra - bezposrednio przy stacji kolejowe;.

Zakup i montaz stojakow rowerowych

Koszt ok. 0,3 min zl
Koszt/miejsce parkingowe dla 1 roweru ok. 150 zl
Zmiana dla pasazeréw komunikacji zbiorowej Nie

Zmiana dla pieszych _

Zmiana dla korzystajacych z roweréw
Zmiana dla korzystajacych z samochodow Nie

Od kilku lat Warszawa inwestuje w uzupelianie brakow w zakresie
infrastruktury rowerowej, rowniez punktowej. W tym celu hurtowo kupowane sg
stojaki rowerowe, montowane przez jednostki miejskie. W 2014 r. rozstrzygniety
zostal przetarg na zakup tysiaca stojakéw rowerowych typu ,U”. Srednia cena
stojaka wyniosla 140 zi. Wedlug informacji przedstawionych przez urzad miasta
na potrzeby budzetu partycypacyjnego, koszt jednego stojaka wraz z montazem
wynosi 300 zl. Jeden stojak zapewnia miejsce do parkowania dwdch rowerdow.

T

Fotografia 12. Stojaki rowerowe przy al. KEN (stacja metra Natolin)

Stojaki pozwalaja na zapewnienie miejsc parkingowych w dogodnych
lokalizacjach, np. bezposrednio przy wejsciu do stacji metra (blizej niz miejsca
na parkingach samochodowo-rowerowych). Minusem wzgledem wydzielonych
parkingéw rowerowych w ramach PiJ jest brak zadaszenia i ochrony. Z punktu
widzenia pieszych, niekorzystne jest domys$lne stawianie stojakéw na chodniku,
roOwniez w miejscach, gdzie rowerzy$ci korzystaja z jezdnis2.

32 Rozwigzaniem o wartosci dodanej dla pieszych s3 stojaki na jezdni - przed przejsciem dla
pieszych, co zapewnia widocznos¢ na przejsciu — por. Bezpieczna i zréwnowazona mobilnosc.
Sposoby na usprawnienie ruchu w miescie - http://rzecznik.zm.org.pl/?a=dobre_praktyki-15a.
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W Warszawie ogromne $rodki zostaly przeznaczone na rozwoj sieci
komunikacyjnej. Cze$¢ z nich pochodzila z zewnetrznych Zr6det dofinansowania,
lecz réwniez w tych przypadkach wklad wlasny zostal zapewniony z budzetu
miasta. Niezaleznie od Zrodla srodkow na inwestycje, dalsze koszty utrzymania
»,drog i komunikacji” ponosi¢ beda placacy podatki warszawianie. Remonty,
o$wietlenie, od$niezanie, uzupelianie ubytkéw — im bardziej rozbudowana
infrastruktura (zar6wno pod wzgledem dlugosci, jak i szerokosci) — tym wieksze
koszty biezace.

Do tego dochodza koszty ponoszone bezposrednio przez uzytkownikow, nie
tylko finansowe. Dobrze zaplanowana i zrealizowana inwestycja moze znaczgco
wplyna¢ na poprawe jakosci zycia (bezpieczne przejécie dla pieszych, krotki czas
oczekiwania na $wiatlach, niski halas, niewielka emisja spalin). Z kolei oparta
na niewlaSciwych zalozeniach, moze zdecydowanie uprzykrzy¢ podrézowanie
(wieksze ryzyko wypadkow, schody, wydluzenie podrézy przez konieczno$é
czekania na $wiatlach lub brak mozliwosci przejécia przez jezdnie, wzrost emisji
spalin i obnizenie plynno$ci ruchu na skutek zwiekszenia natezenia ruchu
samochodowego).

Wiele inwestycji planowanych jest coraz lepiej, jednak potrzeba calo$ciowego
podejScia, biezacej kontroli i nacisku spolecznego, aby kolejne budowy
i przebudowy faktycznie poprawialy mozliwo$§¢ przemieszczania sie po
Warszawie. Pewnym wskaznikiem jakoSci realizowanych dzialan sg warunki
ruchu oséb o ograniczonej mobilnosci (rodzicow z dzieémi — jak tez samych
dzieci, os6b starszych, os6b z niepelnosprawno$ciami ruchowymi). Infrastruktura
powinna pozwalaé¢ mieszkancom czu¢ sie bezpiecznie na drodze.

Wsrod czynnikow generujacych z jednej strony wysokie koszty, a z drugiej
niekorzystne warunki ruchu i podzial zadan przewozowych, nalezy wymienié
przede wszystkim budowe zbyt szerokich jezdni. Cho¢ wida¢ pewien postep w tym
zakresie (odchodzenie od paséw ruchu o szeroko$ci 3,5m), projekty
przygotowywane przez miasto nadal sprzyjaja niebezpiecznym zachowaniom
nadrodze — rozwijanie duzych predko$ci, wyprzedzania na przejSciach dla
pieszych itp. Przyjecie jako domys$lnego rozwigzania, przynajmniej do jezdni
zbiorczych wlacznie, przekroju 2x1 zamiast 2x2 pozwoliloby zapewnié¢
bezpieczenstwo i korzystne warunki ruchu, rownocze$nie ograniczajac znaczaco
potrzebe stosowania sygnalizacji. Takie rozwigzanie pozwala tez zmniejszy¢
szeroko$¢ pasa drogowego lub lepiej go wykorzysta¢, np. zasadzajac szpalery
drzew. Wezsze jezdnie ograniczaja tez problemy z ich przekraczaniem przez osoby
o ograniczonej mobilnos$ci. Jezeli miedzy jezdniami znajduje sie torowisko
tramwajowe lub tramwajowo-autobusowe (ewentualnie wydzielony Kkorytarz
autobusowy), mozna zapewni¢ priorytet komunikacji miejskiej, bez pogarszania
jej dostepnosci.

Budowa zbyt szerokich jezdni jest po czesci skutkiem braku priorytetyzacji
i kompleksowego podejécia do realizacji inwestycji. Cecha charakterystyczna
warszawskiego procesu inwestycyjnego jest realizowanie réwnolegle kosztownych
przygotowan do wielu rozproszonych przedsiewzie¢, z ktorych tylko niektore
przechodza do fazy realizacji. RéwnoczeSnie nadmiarem prac tlumaczona jest
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nieche¢ do systemowego konsultowania przygotowywanych projektéw, przez co
ich jako$¢ jest bardzo zréznicowana.

Priorytetem miasta w dziedzinie infrastruktury drogowej powinno by¢
domkniecie obwodnicy $rédmiejskiej oraz zapewnienie dwujezdniowego
przekroju z infrastruktura dla niezmotoryzowanych na calej dlugosSci etapowe;j
obwodnicy miejskiej. (Niektore inwestycje w tym zakresie znacznie oddalily
miasto od celu, np. wezel Marynarska na wysokoSci stacji Stuzewiec, tworzacy
szereg nowych barier dla pieszych, rowerzystow i pasazeréow komunikacji
zbiorowej.) Réwnolegle powinny by¢ realizowane inwestycje stuzace zwiekszeniu
udzialu ruchu niezmotoryzowanego i komunikacji zbiorowej na pozostatych (nie-
obwodnicowych) ciagach, w tym poprzez ograniczenie ruchu samochodowego.

Tymczasem realizowane przez miasto rozproszone inwestycje w infra-
strukture drogowa shluza w zdecydowanej wiekszosci przypadkow zwiekszaniu
natezenia ruchu samochodowego. Szansa na modernizacje ciagow
komunikacyjnych, jaka dawalo wybudowanie centralnego odcinka II linii metra,
zostala wykorzystana w niewielkim stopniu. Pozytywnym sygnalem sa deklaracje
racjonalizacji przekroju Al. Jerozolimskich czy Gorczewskiej (przy okazji
przedtuzenia metra), jak tez przygotowania do lepszego wykorzystania przekroju
al. Jana Pawla II i zapewnienia naziemnych przej$¢ dla pieszych/przejazdow dla
rowerzystbw w okolicach Dworca Centralnego czy na Rondzie Zestancow
Syberyjskich. Nadal jednak inwestycje pieszo-rowerowe stanowia drobny ulamek
budzetu komunikacyjnego, a wiekszo§¢ wydatkow majatkowych (poza budowa
metra) przeznaczana jest na rozbudowe infrastruktury ukierunkowanej
na zwiekszenie natezenia i udzialu ruchu samochodowego. Efekty takiego
podejécia sa widoczne w spadku odsetka podrozy realizowanych pieszo
i komunikacja zbiorowa na rzecz podr6zy samochodowych. To z kolei przeklada
sie na nizsze przychody z komunikacji zbiorowej, jej nizszg efektywnos$¢ i wyzsze
koszty funkcjonowania, oraz szereg kosztow zewnetrznych.

W przypadku budowy nowych ciggéw komunikacyjnych, w ramach ktorych
przewidziane jest prowadzenie linii tramwajowej, powinna ona by¢ budowana
w pierwszej kolejnosci i by¢ wliczana do docelowej przepustowos$ci danego ciagu.
Jest to szczeg6lnie istotne w przypadku obslugi nowych terenow (np. Pol
Wilanowskich). Péki co w pierwszej kolejnoSci rozbudowywana jest
infrastruktura dedykowana ruchowi samochodowemu, tory tramwajowe
traktowane sa za$ jako inwestycja w potencjalnej przyszlosci. Tak jest chociazby
wprzypadku  planow  dotyczacych  przedluzenia ul. Gagarina -
ul. Czerniakowskiej-bis. Skutkuje to nie tylko nieefektywnym wydatkowaniem
srodkow na inwestycje, lecz rowniez nizsza konkurencyjnoscia komunikacji
zbiorowej, co przeklada sie na wyzsze koszty biezace (rowniez w dluzszym
terminie, na skutek przyzwyczajenia mieszkancow do podrbézowania
samochodem).

W odniesieniu do istniejacych ciggéw komunikacyjnych, potrzebne sa
szybsze 1ibardziej zdecydowane dzialania shluzace ich bardziej efektywnemu
wykorzystaniu. Tymczasem plany miasta co do rozbudowy systemu paséw
autobusowych zostaly znacznie ograniczone jeszcze na etapie analiz. Rzekomym
uzasadnieniem zrezygnowania nawet z rozpatrywania mozliwo$ci poprawy
efektywnosci  funkcjonowania  ciggow  komunikacyjnych  (rzeczywistej
przepustowosci — liczonej w liczbie oséb, a nie pojazdéw) byly... oszczednoSci.



Po uplywie niemal pottora roku od rozpoczecia analiz, nie zostal wyznaczony ani
jeden. Rozpoczeto za$ prace nad wdrozeniem priorytetow dla tramwajow
w ustawieniach sygnalizacji $wietlnej. W 2015 roku mial zosta¢ wdrozony
pierwszy ciag priorytetowy — linii nr 2 z Tarchomina przez Most P6inocny, jednak
w lutym 2016 r. wciaz nie funkcjonowal.

W odniesieniu do infrastruktury rowerowej, istniejaca infrastruktura rowniez
powinna by¢ wykorzystywana w bardziej efektywny spos6b poprzez
zagospodarowanie przestrzeni zbyt szerokich jezdni. Pozytywna zmiang w tym
wzgledzie jest rozwdj kontraruchu rowerowego dzieki budzetowi
partycypacyjnemu. Jak pokazuja przytoczone w opracowaniu przyklady, rowniez
przestrzen na wydzielone drogi dla rower6w moze zosta¢ wygospodarowana bez
pogarszania warunkéw ruchu pieszych.

Jesli chodzi o rowerowe dzialania inwestycyjne, Warszawa posiada juz
dokumenty regulujace standardy projektowania infrastruktury rowerowej oraz
Program rozwoju tras rowerowych do 2020 roku. Mimo to, miasto
w analizowanym okresie nadal nie realizowalo szerokiego masterplanu
rozbudowy sieci tras rowerowych. Ze wzgledu naograniczone Srodki
i skomplikowany podzial kompetencji, dzialania koordynowane przez Zespol
Pelnomocnika ds. komunikacji rowerowej, mimo ze pozytywne, w znacznym
stopniu skazane byly na doraznos$¢ i latanie niekompletnej sieci przy okazji innych
inwestycji. Nadzieje na poprawe w tym wzgledzie daja Zintegrowane Inwestycje
Terytorialne i ambitne plany miasta w zakresie rozbudowy infrastruktury
rowerowej na 2016 i 2017 rok. W wieloletniej perspektywie finansowej brak jest
jednak planéw wykraczajacych poza rok 2017. Potrzeby mieszkancow Warszawy
widoczne sa w kilkukrotnym wzroScie udzialu ruchu rowerowego w ciggu
ostatnich dziesieciu lat.

Rowniez wyniki dwoch edycji Budzetu Partycypacyjnego pokazuja,
ze priorytetem dla wielu mieszkanncow jest rozbudowa i poprawa stanu
infrastruktury pieszo-rowerowej (w wielu dzielnicach tego rodzaju projekty
zajmuja najwyzsze lokaty i przejmuja najwiecej pieniedzy). Nie mozna jednak
traktowa¢ BP jako narzedzia wyreczajacego miasto w rozwoju tego rodzaju
infrastruktury, przede wszystkim dlatego, ze calo$ciowe $rodki dostepne w ra-
mach BP to zaledwie 1-2 procent budzetéw dzielnic, co w skali budzetu miasta jest
kwota mikroskopijng. Mozna natomiast potraktowa¢ BP jako narzedzie zbierania
preferencji mieszkancow — glosuje w nim ponad 170 tys. warszawiakow, a wiec
wielokrotnie wiecej niz os6b wytypowanych do Barometru Warszawskiego (préba
tysiacosobowa), w ktorym ratusz czesto pyta o priorytety inwestycyjne.

Laczne wydatki na transport w Warszawie rosng. Ilo§¢ wydanych pieniedzy
nie jest jednak jedynym wskaznikiem jakosci prowadzonej polityki. Drozsze
inwestycje wcale nie musza by¢ lepsze. Efektywno$§¢é wydatkowania $rodkow jest
tym bardziej istotna, ze perspektywa rozbudowy II linii metra kaze sie liczy¢
z mozliwymi oszczednoSciami. Nalezy rozwazy¢, na jakiego rodzaju komunikacji
bardziej oplaca sie zacisng¢ pasa — na drogach i parkingach czy transporcie
zbiorowym. W okresie budowy centralnego odcinka II linii metra spadly naklady
zar6Owno na komunikacje zbiorowa jak i drogi, ale spadla liczba pasazerow przy
wzroScie liczby kierowcow. Dane pokazuja, ze zaniedbany transport zbiorowy
trudniej odzyskuje pasazerow niz komunikacja samochodowa. To z kolei
przeklada sie na wyzsze koszty — rdwniez zewnetrzne — i nizsze przychody.
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Transport dotyczy niemal kazdego mieszkanca. Niezaleznie od tego,
czy poruszamy sie pieszo, komunikacja zbiorowa, rowerem czy samochodem,
korzystamy zbudowanych i remontowanych tras. Sposéb wydatkowania
srodkéw publicznych na transport ma tez wplyw na to, w jaki sposéb
decydujemy sie podrézowaé: komunikacja zbiorowa, rowerem czy samo-
chodem.

Dlatego warto przyjrze¢ sie temu, jak wydawane s3 s$rodki przeznaczone
na warszawski system transportowy izastanowié, na ile realizuja one cele
mxe;skne] polltykl transportowej, ktéra zakhda;m.m. racjonalizacigzaclmwaﬁ.
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