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2  Wprowadzenie

1. Informacje wstepne

1.1. Cel dokumentu

Dokument zawiera uwagi i wnioski Stowarzyszenia Zielone Mazowsze do projektu Strategii Zréwnowa-
zonego Rozwoju Systemu Transportowego Warszawy na lata 2007 — 2015 przygotowane w zwiazku z
ogloszeniem o mozliwoéci ich skladania przez Biuro Drogownictwa i Komunikacji Urzedu m.st. Warsza-
wy. Stowarzyszenie przekazuje te uwagi majac nadzieje, ze dzieki nim ostateczna tres¢ Strategii bedzie
blizsza oczekiwaniom spolecznym i pozwoli trafniej wybraé i skuteczniej niz dotychczas realizowaé nad-
rzedne, dlugofalowe cele rozwojowe.

1.2. Struktura dokumentu

Rozdzial 2 pelni role wstepu. W rozdziale 3 znajduja sie uwagi i wnioski do Strategii [T], za$ w rozdziale 4
— uwagi i wnioski do Prognozy [2]. Rozdzial 5 zawiera podsumowanie. Na str. [31| zebrano ponumerowane
zrédla wykorzystane przy tworzeniu tego opracowania.

Aktualng postaé elektroniczna dokumentu mozna pobraé¢ spod adresu
www.zm.org.pl/download/czt/strategia_rozwoju_transportu.pdf.

1.3. Terminologia

W dokumencie uzyto w wezszym znaczeniu nastepujacych terminéw:

Strategia — opracowanie [I] p.t. Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Systemu Transportowego Warszawy
na lata 2007 — 2015 (projekt)

Prognoza — opracowanie [2] p.t. Prognoza oddzialywania na Srodowisko Strategii Zréwnowazonego Roz-
woju Transportowego Warszawy na lata 2007-2018 i dalsze

Plan - Zréwnowazony Plan Rozwoju Transportu Publicznego Warszawy zawarty w Strategii [1]

1.4. Zataczniki

W zalaczeniu do niniejszych uwag i wnioskéw przekazujemy nastepujace materialy:

1. Prognozy ruchu na mostach do roku 2025;
2. Raport o funkcjonowaniu Strefy Platnego Parkowania Niestrzezonego.

2. Wprowadzenie

Pierwsze pytanie, jakie nasuwa si¢ w zwigzku z powstaniem nowej strategii zréwnowazonego rozwoju
transportu, to co sie stalo z poprzednia strategia? OdpowiedZ mozna znalezé w analizie sit i stabosci
(SWOT). Jako nasza pierwszorzedna sile wymieniono posiadanie takiej strategii, zas jako pierwszorzedna
stabosc¢ fakt, ze si¢ do niej nie stosujemy.

Razi jednak catkowity brak analizy wykonania zalozen i celéw poprzedniej strategii w czesci dotyczacej
analizy stanu lub historii polityk transportowych oraz wyraznego stwierdzenia, co bylo Zle, a co do-
brze. Wyglada to tak, jakby Warszawa zaczynala kolejna polityke zupelnie od nowa. Dlaczego nowa
strategia mialaby byé¢ skuteczniejsza? Tego rodzaju refleksji — niewatpliwie bardzo potrzebnej i
uzasadnionej — w opracowaniu niestety nie znajdziemy. Punkt 3.1.1 podwiecony historii planowania ogra-
nicza sie do chronologii réznych uchwat, analiz i koncepcji, tak jakby ich ilosé byta wazniejsza niz jako$é
i skuteczno$é. Nie dokonuje sie bilansu dotychczasowych opracowan planistycznych réwniez w rozdzia-
le 2, ktory stanowi az nadto obszerny zbiér danych na temat stanu istniejacego, raczej suchy opis niz
diagnoze. Dopiero na samym koncu tego rozdziatu autorzy wymieniaja wsrod zagrozen ,,Czeste zmiany
dtugoterminowych plandw modernizacji i rozwoju systemu transportowego i niewystarczajgce realizowa-
nie uchwalonej polityki transportowej, odsuwajgce ich realizacje.” Jesli Strategia ma by¢ opracowaniem
rzetelnym i powaznie traktowanym, majacym jakiekolwiek przetozenie na rzeczywistosé, to ten problem
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2  Wprowadzenie

— kluczowy dla jej efektéw — powinien by¢ wyeksponowany i poddany dokladniejszej analizie. W prze-
ciwnym wypadku Strategia moze szybko staé sie kolejnym potwierdzeniem wspomnianej negatywnej
tendencji.

Drugie pytanie to kwestia definicji zréwnowazonego rozwoju (ang. sustainable development). Nie-
stety w Strategii nie poruszono tego problemu, przytaczajac jedynie mimochodem, iz w UE podkresla
sig, ze zrownowazony rozwdj ma by¢ realizowany i oceniany przez poprawe stanu srodowiska naturalne-
go i jakosci zycia obywateli. Konieczne jest jednak poruszenie problemu tlumaczenia jednego z czesciej
przytaczanych w odniesieniu do kierunkéw rozwoju UE terminéw. Przymiotnik sustainable nie ma do-
stownego odpowiednika w jezyku polskim, co doprowadzito do niefortunnego przetozenia go pierwotnie
jako zréwnowazony — przektad ten doprowadzit do czestego, btednego rozumienia zréwnowazonego roz-
woju jako takiego, w ktérym wszystkie galezie (gospodarki/transportu/itp.) rozwijaja sie w tym samym
tempie. Nalezy podkresli¢, ze taki stan rzeczy w zadnym wypadku nie jest celem sustainable development,
obecnie tlumaczonego w dokumentach unijnych jako trwaly rozwdj, co znacznie lepiej oddaje istote ter-
minu. Chodzi w nim o dzialania, ktére beda zaspokajaly potrzeby aktualnych pokolen w taki sposéb,
by nie ograniczy¢ mozliwosci ich zaspokajania przez przyszle pokolenia, w tym poprzez niepogarszanie
stanu srodowiska naturalnego.

Czytajac projekt Strategii trudno wywnioskowaé, co powinno by¢ w tym przypadku rozumiane przez
yzréwnowazony” . Zaktada ona bowiem intensywne dziatania na rzecz zwigkszenia ruchu samochodowego
wszedzie poza niewielkim wycinkiem centrum (co stoi w sprzecznosci z trwalym rozwojem prowadzac
wprost do degradacji przestrzennej i srodowiskowej miasta) oraz zwigkszenie udzialu transportu zbioro-
wego i niezmotoryzowanego w niewielkim fragmencie Srédmieécia. Wielokrotnie zapowiada sie ukierun-
kowanie komunikacji zbiorowej na dowozenie ludzi do centrum, réwniez kosztem jej udzialu w innych
zadaniach transportowych.

Takie podejécie utrwala stereotyp, ze komunikacja zbiorowa jezdzi si¢ tylko wtedy, gdy nie ma innego
wyijécia. A Strategia wydaje sie opiera¢ wlaénie na takim — niemozliwym do zaakceptowania — zatozeniu.!
Czesciowo rekompensuja to wzmianki o reorganizacji przestrzeni w mieécie w celu udostepnienia ustug
i handlu na poziomie lokalnym i tym samym zmniejszenia zapotrzebowania na podréze, jak rowniez
wzmianka o tym, ze warunki do wygodnych podrézy rowerowych powinny by¢ dostepne na calym terenie
miasta. Jednak z calej Strategii przebija teza, ze wszedzie poza (bardzo) $cistym centrum nalezy jezdzié
samochodem.

Warto przy tym zwrdci¢ uwage na wielokrotnie podkreslany w dokumencie udzial Warszawy w oddzia-
lywaniu na érodowisko i zachowania transportowe na wigksza skale, tj. sposéb przybywania do niej oséb
z zewnatrz i podrézowania poza miasto jej mieszkancow. Tak silna promocja motoryzacji indywidualnej
w relacjach pozamiejskich, jak przedstawiona w zalozeniach Strategii, automatycznie marginalizuje np.
role kolei w podrézach poza miasto i spoza miasta. Tym samym jeszcze bardziej oddalaja sie szanse
poprawienia jakosci powietrza i osiagnigcia celu ograniczenia emisji gazéw cieplarnianych. Cytujac Pro-
gnoze: Ratyfikowana Konwencja o ochronie klimatu (Ramowa Konwencja Klimatyczna) jednoznacznie
lokuje przyczyne podtrzymywania wysokiej emisji gazéw szklarniowych w transporcie, ktory
stat sie juz na Ziemi celem samym w sobie i w wielu sytuacjach nie spetnia zasad dostepu do surow-
cow nieodnawialnych. Jest juz oczywiste, Ze wlasnie z powodu rozwoju motoryzacji nie mamy
szans na Swiecie na wypelnianie skromnych ograniczen Protokolu z Kioto, nie mowigc juz
o redukcji emisji (nie imisji) gazéw szklarniowych w ogdle. Warszawa, po zrealizowaniu Strategii,
takze nie bedzie wypetniaé tych zasad” ([2] str. 93).

"Warto tu przytoczy¢ fragment Prognozy Oddzialywania na Srodowisko: ,<Podejscie tradycyjne do polity-
ki transportowej charakteryzuje sie préba nadazania za rosnacym popytem na ustugi transportowe
praktycznie na niego nie oddzialujac. Punktem odniesienia sa przede wszystkim wasko rozumiane koszty eko-
nomiczne, a w odniesieniu do kosztéw spotecznych i ekologicznych poszukuje sie sposobéw ich minimalizowania
w ramach dostepnych $rodkéw. W odmiennym podejsciu (...) bardzo wazng role odgrywa oddzialywanie na
zapotrzebowanie na ustugi transportowe poprzez zarzadzanie popytem. Punktem odniesienia jest wielkosé
zanieczyszczen, jaka z dzialu transportu mozna odprowadzaé do Srodowiska oraz wielko$é zasobow
naturalnych (...), jaka moze byé przeznaczona na dzialalnosé tego sektora. Dopiero w tych ramach
poszukuje sie¢ rozwigzan, ktére sg gospodarczo i spotecznie akceptowane. Pierwsze podejscie jest zwia-
zane z tradycyjnym wzrostem gospodarczym, a drugie wynika z zasad zréwnowazonego rozwoju.”
(15) Niestety Strategia opiera sie na tradycyjnym, waskim rozumieniu korzysci, ktérego skutki Unia Europejska
od dtuzszego czasu prébuje naprawié.
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3 Uwagi i wnioski do Strategii

Nalezy podkresli¢, ze Strategia zawiera wiele wartosciowych pomystéw i kierunkéw dziatania, nieste-
ty brakuje jej spdjnosci i ukierunkowania na trwaly rozwdj, przez co nalezy sie spodziewaé, ze nawet
zrealizowanie calego programu (wlacznie z szeroko zakrojonym i bardzo kosztownym programem rozbu-
dowy infrastruktury drogowej) nie rozwiaze probleméw komunikacyjnych ani tym bardziej spoleczno—
ekologicznych miasta. Widac to zreszta w sposobie sformutowania propozycji np. wprowadzania oplat za
korzystanie z samochodu w miescie. Takie srodki odsuwa si¢ na dalsza przyszlos$é, kiedy konieczne be-
dzie ograniczanie negatywnych skutkéw dalszego rozwoju motoryzacji indywidualnej, do ktérego zacheci
realizacja Strategii w jej obecnej formie.

Wprowadzenie mozna zakonczy¢ jeszcze jednym cytatem z Prognozy: ., Warto podkreslié, ze wsrod in-
strumentow realizacji polityki zrownowazonego rozwoju transportu miejskiego nie wymienia sie rozbudowy
istniejgcej sieci drogowej ani lokalizacji nowych drdg.” ([2] s. 34)

3. Uwagi i wnioski do Strategii

3.1. Priorytet dla ruchu samochodowego

3.1.1. Rozbieznosci pomiedzy problemami i rozwigzaniami

Analiza SWOT stusznie zwraca uwage, ze do zagrozen, ktérym powinna przeciwdziataé¢ strategia, nale-
73 ,wzrost motoryzacji i tendencja do uzytkowania samochodéw do podrézy wewnatrzmiejskich” oraz
soczekiwania spoleczne, ze rozwigzywanie trudnosci komunikacyjnych mozna osiggnaé¢ przede wszyst-
kim przez rozbudowe ukladu drogowego—ulicznego”. Niestety strategia dla Warszawy opiera sie wlasnie
na tych zagrozeniach: zachecaniu do podrézy samochodowych wewnatrzmiejskich i spoza miasta oraz
stawianiu na rozbudowe drég jako panaceum. Dzieje si¢ to mimo doswiadczen Warszawy z ostatnich
dwudziestu lat oraz Europy Zachodniej z ostatnich szesédziesieciu, ktére dowiodly, ze rozbudowa sieci
drég jedynie zwigksza zapotrzebowanie na jej dalsza rozbudowe, nie zmniejszajac przy tym probleméw
kongestii ani pozostalych pochodnych wzmozonego ruchu samochodowego (spalin, hatasu, wypadkéw).
Schemat ten trafnie zilustrowano w Prognozie jako samonapedzajace bledne koto ([2] str. 27).

Bardziej bezposrednie zagrozenie zostaje zidentyfikowane w Prognozie: ,Apogeum spodziewanych, nega-
tywnych oddziatywar Srodowiskowych to system obwodnic miejskich oraz trasy wylotowe z miasta.” ([2]
str. 23) Warto przy tym przypomnieé, ze kazda trasa wylotowa jest réwnoczesnie trasa wlotowa.

Roéwniez w samej Strategii zostaje zidentyfikowany problem nasilonego ruchu samochodowego bedacego
skutkiem rozbudowy drég ([I] str. 39, str. 51) oraz jako cel zostaje wymienione dazenie do ograniczania
zapotrzebowania na podréze (w kontekscie zagospodarowania przestrzennego). Mimo to celem Strategii
pozostaje zachecanie do przyjezdzania do miasta samochodem oraz do podrézy po samym miescie tym
samym $rodkiem transportu. Dzieje sie to wbhrew piatemu celowi gléwnemu Strategii (ograniczenie halasu,
ochrona powietrza i wody, ochrona zdrowia spoleczenstwa) oraz wspomnianemu celowi IT1.4 (ograniczania
zapotrzebowania na podréze).

Mozna podejrzewaé, ze przyczyna takiego stanu rzeczy zostala zidentyfikowana na stronie 30 Prognozy
[2], gdzie opisano przyczyny dominacji samochodu indywidualnego — poza faworyzowaniem cenowym
uzytkownikéw samochodéw (w postaci gigantycznych inwestycji infrastrukturalnych, z ktérych nastep-
nie samochody moga korzystaé bez oplat) jest to zjawisko uzaleznienia od samochodu: ,, Wiadomo, zZe
moze pojawiac sie ono zaréwno jako efekt niewla$ciwej polityki przestrzennej faworyzujgcej komunikacje
indywidualng (...) czy trudnej do zmiany ,pro samochodowej” organizacji stylu Zycia.”

Warto przy tym podkresli¢, ze wigkszos¢ warszawiakéw nie ulega tej przypadlodci. Jak wykazaly prze-
prowadzone w 2005 roku Warszawskie Badania Ruchu: samochéd osobowy wykorzystywano zaledwie w
29,6% podrézy niepieszych w dzien powszedni, czyli wyraznie ponizej jednej trzeciej. Jednak realiza-
cja Strategii w obecnej formie z pewnoscia zmieni te proporcje na niekorzy$¢ komunikacji publiczne;.
Jak zreszta wykazuje tabela wariantéw przedlozona przez wykonawce Strategii ([2] str. 106), gdzie jako
docelowy przyjeto udzial ruchu samochodowego na poziomie 40%, co zreszta zostalo podane w watpli-
wosé jako bardzo optymistyczne zalozenie przez wykonawcéw Strategii na spotkaniu z organizacjami
pozarzadowymi.
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3.1.2. Sprzecznos$¢ celéw

Strategia systemu transportowego

Chociaz Strategia trafnie identyfikuje problemy dokuczajace Miastu i wiele sSrodkéw zaradczych mogacych
faktycznie zlagodzié¢ ich skalg, nieustannie doktada si¢ do nich rozbudowe sieci drogowej. W niektérych
przypadkach moze to ulatwié¢ zadanie (np. domknigecie obwodnicy $rédmiejskiej), jednak nie ulega wat-
pliwosci, ze jest to dzialanie zachecajace do korzystania z samochodu bedacego przyczyna zdecydowane;j
wiekszosci probleméw, ktorym powinna przeciwdziataé¢ Strategia.

Bezkrytyczne uwzglednienie w Strategii wszystkich istniejacych planéw rozbudowy drog w Warszawie
uniemozliwi osiagniecie wiekszosci jej celéw. Warto przy tym zacytowaé samg Strategie:

Samochdd indywidualny jako najmniej efektywny srodek transportu z punktu widzenia zajecia terenu i
emisji zanieczyszczen przypadajacych na jednego pasazera. Przeciwdzialanie nadmiernemu uzytkowaniu
samochodu bedzie oznacza¢ dzialania redukujgce popyt na transport, dostosowanie go do aktual-
nych rzeczywistych potrzeb poszczegdlnych grup spotecznych, zmiane modelu konsumpcji indywidualnej

i spotecznej oraz dazenie do internalizacji kosztéw zewnetrznych generowanych przez transport ([I] str.
120).

Stoi to w jawnej sprzecznoéci z celem szczegdlowym 1.2, przewidujacym intensywny rozwdéj sieci drogowej
w relacjach wewnatrzmiejskich i pozamiejskich. Cel ten jest réwniez sprzeczny z pozostalymi celami
Strategii, w tym:

z celem III.1 (Racjonalizacja zachowan komunikacyjnych mieszkancéw): rozbudowa sieci drogowej
zachecaé bedzie do czestszych podrézy samochodem;

— 7z celem III.2 (przywr6cenie ulicom funkeji miejskich): rozbudowa sieci drogowej zwigksza natezenie
ruchu samochodowego i tym samym powoduje wieksze zapotrzebowanie na miejsca parkingowe oraz
natezenie ruchu na drogach lokalnych;

— 7z celem II1.3 (Zwiekszenie efektywnosci funkcjonowania systemu transportowego): rozbudowa sieci
drogowej zwieksza natezenie ruchu samochodowego, ktéry po skorzystaniu z autostrad czy drég gtéw-
nych przyspieszonych musi si¢ przemiesci¢ do celu (drogi wyzszych klas z zalozenia nie prowadza do
celu podrézy). Wieksza ilo$é samochodéw skutkuje wieksza kongestia, zaréwno samochodéw jak i
komunikacji zbiorowej;

— 7z celem I11.4 (Racjonalizacja zagospodarowania przestrzennego miasta): Drogi szybkiego ruchu sa
najbardziej terenochlonnym z dostepnych srodkéw transportu.;

— Z celem I11.6 (Redukowanie efektu bariery oraz rozciecia wiezi sasiedzkich): Cytujac Prognoze: ,,Domi-
nacja samochodu i wzrastajace zageszczenie sieci drogowej poglebiaja proces utraty tkanki miejskiej.”
([2] str. 54);

— Z celem IV.1 (poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego prowadzaca do zmniejszenia liczby zabitych
i cigzko rannych w Warszawie): drogi szybkiego ruchu — zgodnie z nazwa — zachecaja do szybkiego
ruchu, bedacego jedna z gléwnych przyczyn wypadkéw drogowych. Réwnoczesnie odzwyczajaja one od
obecnosci innych uczestnikéw ruchu (pieszych, rowerzystéw) na drodze, co skutkuje niebezpiecznymi
zachowaniami na ulicach miejskich. Tym samym ich obecno$¢ w miescie powinna by¢ ograniczona do
absolutnego minimum,;

— Z celem IV.2 (poprawa bezpieczenistwa osobistego ogétu uzytkownikéw systemu transportu): wielkie
inwestycje drogowe skutkuja depersonalizacja przestrzeni miejskiej, o czym wspomniano przy celu
II1.6, co skutkuje nasilonym poczuciem odosobnienia i wplywa ujemnie na poczucie bezpieczenstwa,;

— Z celem V.1 (ograniczenie halasu): obudowane ekranami dZzwiekochlonnymi trasy szybkiego ruchu
sg érodkiem doraZnym, a nie systemowym. Pozostaje ponadto problem halasu emitowanego przez
samochody zjezdzajace na drogi nizszej klasy. Jako ze w rozwinieciu celu pada stwierdzenie, iz celem
jest ,ograniczenie emisji hatasu” ([I] str. 108), nalezy dazy¢ do ograniczenia ruchu samochodowego,
bedacego gléwnym zrédlem hatasu w Warszawie, do minimum. Rozbudowa sieci drogowe]j utrudnia
osiagniecie tego celu;

— Z celem V.2 (ochrona powietrza i wody): Wigksza powierzchnia drég czyszczonych zima oraz wigksza
liczba samochodéw emitujacych pyly i spaliny skutkuje pogorszeniem jakosci powietrza i wody. ,,Lo-
kalizacja nowych tras komunikacyjnych (...) przyczynia sie do poglebienia istniejacego juz deficytu
zasilania wéd podziemnych...” ([2] str. 59)
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— Z celem V.3 (ochrona zdrowia spoleczenstwa): Na zdrowie ludzi bezposredni wplyw ma jako$é powie-
trza i wody. Ponadto w Strategii wymieniono zdrowie psychiczne oraz zdrowie spoleczne. Pierwsze
jest zalezne m.in. od hatasu i bezpieczenstwa ruchu, drugie od spdjnej przestrzeni miejskiej;

— Z celem VI.1 (poprawa jakosci krajobrazu): Inwestycje drogowe pogarszaja jako$é krajobrazu. Jak
zauwazono w [2], budowa drég skutkuje ,zakléceniem harmonii, ekspozycji widokowej, deformacja ist-
niejacej kompozycji urbanistycznej”, ,wplywami wizualnymi, takimi jak intruzja wielkogabarytowych
elementéw, utratg cech indywidualnych danego miejsca na rzecz elementéw typowych, powszechnych”
oraz ,wywolywaniem wtornego, czesto chaotycznego zagospodarowania terenéw w sasiedztwie drog”.
([2] str. 60)

— Z celem VI.2 (poprawa jakosci przestrzeni miejskiej): jezeli cel ten ma by¢ rozumiany tak, jak ujeto go
w strategii, tj. kreowanie pojedynczych obszaréw w skali miasta, bedacych wyjatkiem od reguly, by¢é
moze uda sie go pogodzi¢ z rozbudowsg sieci drogowej. Jezeli jednak celem ma byé poprawa jakosci
przestrzeni miejskiej w calym miescie, przeksztalcanie Warszawy w wielki wezel drogowy znaczaco
obnizy ilo$¢ obszaréw, ktére mozna bedzie uczyni¢ faktycznie przyjaznymi dla ludzi.

W zwiazku z tym wnosimy o przeformulowanie celu 1.2 (szczeg6ly ponizej). Jako ze Strategia ma objaé
jedynie najblizszych siedem lat, bedzie mozna sie przekonaé, czy tak gigantyczne nakltady na rozwoj
sieci drogowej sa faktycznie potrzebne, jesli nastapi przewidywana w Strategii poprawa warunkéw dla
transportu zbiorowego oraz niezmotoryzowanego. Rownocze$nie umozliwi to przeznaczenie wigkszych
srodkéw na zachecanie do podrézy bezsamochodowych.

W miejscu aktualnego celu 1.2 powinno znalezé si¢ ,,Domknigcie obwodnicy $rédmiejskiej oraz budowa
Trasy Mostu Pélnocnego.” Powiazania zewnetrzne Warszawy zapewnia niezalezne od miasta inwestycje
Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad. Za$ powigzania promieniste do centrum miasta jedno-
znacznie zachecaja do podrézy samochodowych do centrum. Zostalo to tez zauwazone w samej Strategii,
ktéra zakazuje na stronie 131 przeprowadzania inwestycji drogowych ,zwiekszajacych przepustowosé
uktadu drogowego na kierunkach prowadzacych do $cistego centrum miasta.”

Skoncentrowanie si¢ na mniejszej liczbie inwestycji umozliwi ich realizacje z wieksza niz dotychczas
skutecznoscia, tym bardziej ze — jak wspomniano zaréwno w Strategii jak i w Prognozie — przyzwolenie
spoleczne na budowe obwodnic jest bardzo niewielkie, a ich rozbudowa wywotuje liczne protesty.

Tabele umieszczone w zalaczniku 1 pokazuja, ze obecne projekty drogowe dla miasta sa wykonywane na
podstawie zawyzonych prognoz ruchu (wigkszy przyrost ruchu, niz obserwowany obecnie). Zachodzi wiec
koniecznosé znaczacej rewizji i urealnienia skali planowanych inwestycji drogowych. Taka rewizja i tak
staje sie coraz bardziej prawdopodobna z co najmniej dwéch innych powodéw: wzrostu kosztéw budowy
(vide: problemy GDDXKIiA przy przetargu na dokonczenie Trasy AK oraz przetarg na II linie metra) oraz
wzrostu kosztéw paliw plynnych — co przeklada sie na obnizenie ruchu samochodowego. Z doswiadczen
np. Holandii wynika, ze gigantyczne plany budowy autostrad z lat 60. w wyniku gwaltownego wzrostu
cen ropy w latach 70. zostaly powaznie ograniczone.

W przytoczonym powyzej cytacie odnosnie dzialan redukujacych popyt na transport wspomniano rowniez
o internalizacji kosztow zewnetrznych. Do czasu jej osiagniecia niecelowe jest planowanie rozbudowy
sieci drég w oparciu o istniejace prognozy ruchu, opracowane na podstawie kosztéw podrdzy ponizej
poziomu kosztéw catkowitych. Celem Strategii powinno by¢ w pierwszej kolejnosci kreowanie zachowan,
a nie dopasowywanie sie do takich, ktére utrudniaja osiagniecie jej celéw. Tym samym rozbudowe drég
(poza obwodnica $rédmiejska) nalezy uzalezni¢ czasowo od wprowadzenia oplat za wjazd do stref T i
IT miasta odwzorowujacych koszty generowane przez wjezdzajace do nich samochody (zanieczyszczenia
powietrza, halasu, kongestii, wypadkéw, budowy i eksploatacji drég). Przewidziana obecnie odwrotna
kolejnosé¢ jest sprzeczna z zasada gospodarnosci, jako ze opiera si¢ na dopasowywaniu podazy drég do
popytu zawyzonego przez sztucznie zanizone ceny dostepu.?

Plan rozwoju transportu publicznego

W $wietle powyzszych argumentéw oraz akapitu zamykajacego wstep do Planu przypominajacego, ze na-
lezy podejmowacé dzialania zniechecajgce do korzystania z samochodu, wnosimy o wykreslenie
z Planu punktu 4.2 , System transportu drogowego”.

2Na stronie 125 Strategii znajduje sie zapis przewidujacy ,rozwdj linii kolejowych na najbardziej atrakcyjnych
kierunkach, po uprzednim przeprowadzeniu analiz kosztéw i korzysci takich przedsiewziec.” Niestety — brakuje
takich analiz wzgledem rozbudowy sieci drogowej czy lokalizacji niektérych parkingéw ,,Parkuj i Jedz”.
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Punkt ten nie ma nic wspd6lnego z trescig ani celem Planu i raz jeszcze sugeruje, ze nie tylko Strategia,
lecz rowniez Plan zostaly uchwalony przede wszystkim w celu uzasadnienia dotychczasowych plandw
intensywnej rozbudowy drég w mie$cie. Umieszczanie w planie rozwoju transportu publicznego
rozbudowy drég, na ktérych nie jest przewidziany w ogdle transport publiczny (klasy S),
oraz udogodnien dla motoryzacji indywidualnej jest niedopuszczalne. Takie dzialania moga
by¢ prowadzone réwnolegle do realizacji planu rozwoju transportu publicznego, jednak z cala pewnoscig
nie powinny by¢ w nim umieszczane. Jedynymi zadaniami, ktére maja faktyczny zwiazek z transportem
publicznym, sa Zadanie 7 (Wprowadzenie ograniczenn w ruchu indywidualnym w strefie $rédmiejskiej
Warszawy), Zadanie 9 (Uporzadkowanie systemu parkowania) oraz Zadanie 10 (Wdrazanie systeméw
oplat za korzystanie z infrastruktury drogowej). Ostatnie zadanie powinno mieé¢ przy tym wyraznie okre-
Slony horyzont czasowy mieszczacy sie w terminie realizacji strategii oraz Programu Ochrony Powietrza,
o czym juz wspomniano. Zadania te mozna wprowadzi¢ jako nowy punkt 4 pt. ,Ograniczanie ruchu
samochodowego”. Dopiero wtedy bedzie to rozdziat zgodny z celami oraz spdjny z trescig Planu.

3.1.3. Koszty i korzysci

Strategia bazujaca na rozbudowie systemu drogowego w znacznym stopniu przekresla poltowe ,korzy-
$ci spolecznych o charakterze innym niz transportowy” wymienionych na stronie 150. Jak wykazano w
poprzednim punkcie, rozbudowa drég przed internalizacja kosztow transportu uniemozliwia ,racjonalne
wydatkowanie Srodkéw publicznych w systemie transportowym na cele inwestycyjne i eksploatacyjne”.
Dodatkowo, jezeli punkt sformutowany jako ,stworzenie mozliwoéci zwigkszenia aktywnosci mieszkancéw
miasta” mial sie odnosi¢ do aktywnosci fizycznej, zachecanie do podrézy samochodem przez rozbudowe
sieci drogowej z cala pewnoscia utrudnia jego realizacje. Ponadto budowa drég promienistych wysokiej
klasy ze wszystkich stron stymuluje rozlewanie si¢ miasta i pogarsza wykorzystanie terenéw miejskich,
utrudniajac rownoczeénie ,ograniczenie negatywnego oddzialywania transportu na $rodowisko natural-

ne”.

Dla réwnowagi, wymienione na tej samej stronie koszty spoleczne sa wyjatkowo wybidrcze. Sugeruja
one, ze rozbudowa sieci drogowej odbywa sie bez poniesienia przez spoteczenstwo jakichkolwiek kosztow,
a jedynym celem wymagajacym pieniedzy jest transport publiczny. Jest to niestety przykilad manipu-
lacji faktami w celu usprawiedliwienia niespdjnosci Strategii (uzasadniania na sile intensywnej budowy
drég). Do dwéch wymienionych kosztéw (finansowania systemu transportu publicznego i ograniczen w
swobodnym korzystaniu z samochodu w centrum miasta) nalezy dodaé przynajmniej:

— koszt rozbudowy sieci drogowej;
— koszt utrzymania rozbudowanej sieci drogowej;
— koszty zdrowotne bedace skutkiem pogorszenia jakosci powietrza na skutek

- zanieczyszczen emitowanych przez ruch samochodowy,
- zmniejszenia funkcjonalnoéci klinéw napowietrzajacych oraz
- zmniejszenia powierzchni biologicznie czynnej przez wybudowanie na niej terenochtonnych drog;

— koszty zdrowotne bedace skutkiem halasu emitowanego przez ruch samochodowy ([2] str. 80);

— koszt dezintegracji przestrzeni miejskiej, poprzecinanej drogami szybkiego ruchu;

— ograniczenia w swobodnym korzystaniu z transportu publicznego poza $cistym centrum miasta (stra-
tegia wielokrotnie wskazuje jako cel ograniczenie transportu publicznego w relacjach innych niz pro-
wadzacych do centrum oraz zachecanie do podrézy samochodem w strefie IT i IIT);

— koszt niespelnienia norm unijnych odnosnie jakosci powietrza w miescie ([2] str. 64);

— koszt wzrostu natezenia ruchu wskutek rozbudowy sieci drogowej ([2] str. 72);

— degradacja wizualna krajobrazu (2] str. 62, 78);

— dalsze pogorszenie warunkéw przyrodniczych ([2] str. 76);

— obnizenie poziomu wéd gruntowych oraz zanieczyszczenie Wisty ([2] str. 77).

Tym samym wnosimy o uzupelnienie kosztow realizacji Strategii przynajmniej o wyzej wymienione.

Weryfikacji wymaga réowniez lista sposobéw oddzialywania realizacji Strategii na srodowisko na stronie
151. Planowana intensywna rozbudowa sieci drog szybkiego ruchu, obejmujaca niemal wszystkie wymy-
Slone w ciagu ostatnich kilkudziesieciu lat drogi przebiegajace przez Warszawe, z pewnoscia nie skutkuje
yograniczeniem do minimum naruszania warto$ciowej substancji miasta przez nowe trasy drogowe”. Nie
sprzyja ona réwniez ,oddzialywaniu na zmniejszenie ruchliwosci zwtaszcza w podrézach samochodem”.
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3.2. Ochrona powietrza

3.2.1. Zanieczyszczenie powietrza

Wozrastajaca motoryzacja spoleczenstwa potaczona z rozbudowa ukladu drogowego zacheca do coraz
czestszych i dtuzszych podrézy samochodem. Z drugiej strony wzrost emisji COq z transportu zwiekszyt
sie w Polsce latach w 1994 — 2005 z 30,10 do 34,47 milionéw ton (dane wg Eurostat). Rozwdj transportu
drogowego powoduje wzrost emisji CO5 . Obecnie limity emisji CO4 przypadajace na dany kraj sa ogra-
niczane (limity $wiatowe oraz europejskie), w zwiazku z tym zachodzi pilna potrzeba ograniczenia emisji
COg; z transportu. Zmniejszenie poziomu emisji COs wytwarzanego przez sektor transportu drogowego
umozliwi wykorzystanie pozostalej czedci limitéw przez inne sektory gospodarki takie jak np. rolnictwo
czy przemysl, zmniejszajac przy tym np. koniecznosé podwyzek cen energii elektryczne;j.

Zagrozenie ze strony ruchu samochodowego zostalo zidentyfikowane zaréwno w Prognozie, szacujacej
udzial transportu drogowego w zanieczyszczeniu powietrza na poziomie 45-75% lub wyzszym, jak i w
Strategii, ktéra jako cel V.2 zidentyfikowala dzialania majace na celu zmniejszenie emisji zanieczysz-
czen. Dzialania te maja przybraé forme ,kontrolowania wzrostu natezen ruchu”. Fakt, ze w ogdéle nie
bierze sie pod uwage mozliwosci powstrzymania lub odwrocenia tego wzrostu, jest symptomatyczny i
wyjadnia, dlaczego w Prognozie pada wprost stwierdzenie, ze ,,Warszawa pozostanie miastem o zbyt wy-
sokiej emisji wszystkich zanieczyszczen komunikacyjnych, przy czym prawdopodobienstwo przekroczen
dopuszczalnych norm wzrosnie w stosunku do tlenkéw azotu oraz pytu zawieszonego.” ([2] s. 64)

Planowane w Strategii intensywne inwestycje drogowe wplywaja negatywnie na jakos¢ powietrza w dwdj-
nasob, bowiem poza zachecaniem do korzystania z samochodu i tym samym zwigkszaniem globalnej emisji
spalin, czesto sa lokowane w klinach napowietrzajacych lub je przecinaja, co — raz jeszcze cytujac Progno-
ze — ,powoduje ich zanieczyszczenie, stanowi przeszkode fizyczna ostabiajaca ich predko$é i w rezultacie
prowadzi do pogorszenia jakosci powietrza w centrum miasta.” ([2] s. 52)

Jako ze Program Ochrony Powietrza ustalony Rozporzadzeniem 67 Wojewody Mazowieckiego z dnia 24
grudnia 2007 r. przewiduje konkretny spadek ruchu samochodowego na obszarze wewnatrz planowanego
przebiegu Obwodnicy Srodmiejskiej (samochodéw ciezarowych o 95%, osobowych o 70%, dostawczych
0 50%, autobuséw o 30%) oraz pomiedzy Obwodnica Miejska a Srédmiejsk@ (samochodéw cigzarowych
i osobowych o 20%, dostawczych o 40%) przewidziana w Strategii rozbudowa drég koncentrycznych
jest bezcelowa. Bowiem warunki, ktére ma spelni¢ Warszawa realizujac Program Ochrony Powietrza, w
zadnym wypadku nie dadza sie pogodzi¢ ze zwiekszaniem przepustowosci drég prowadzacych do terenéw
wewnatrz obwodnicy miejskiej, skoro juz obecny ruch jest na tym obszarze zbyt intensywny.

Tym samym, poza ograniczeniem rozbudowy drég do planowanych obwodnic, wnioskujemy o przekwali-
fikowanie Obwodnicy Srédmiejskiej z klasy GP na klase G. Calkowicie bezcelowe jest bowiem przewidy-
wanie takiej samej klasy drogi dla 30% istniejacego ruchu oraz 80% tegoz (biorac pod uwage samochody
osobowe, czyli gtéwny czlon ruchu drogowego w Warszawie). Ponadto budowanie obu obwodnic jako drog
tej samej klasy jest sprzeczne z idea podzialu miasta na strefy i zachecania w ten sposéb do pozadanych
zachowan komunikacyjnych, tj. sukcesywnego zmniejszania liczby samochodéw wjezdzajacych do kazdej
kolejnej strefy.

3.2.2. Program Ochrony Powietrza

Program Ochrony Powietrza (POP) dla Miasta Warszawy (realizowany przez Mazowiecki Urzad Mar-
szatkowski) identyfikuje 4 rejony miasta z przekroczonymi limitami PM10:

— obszar ograniczony od poludnia ulica Skaryszewska, od wschodu ulica Targowa, od péinocy Wilenska,
od zachodu Olszowa i S. Okrzei;

— obszar ograniczony od potudnia ulica Nowogrodzka od wschodu: Sosnowg i E. Plater, od péhocy
Panska, od zachodu: al. Jana Pawla II i Chmielna;

— obszar ograniczony od poludnia ulicami Litewska i E. Zoli, od wschodu Jazdéw, od péinocy Polna i
al. Wyzwolenia, od zachodu rondem Jazdy Polskiej;

— obszar ograniczony od potudnia ulica: Lazienkowska, od wschodu ulicami Solec i Czerniakowska, od
péinocy ulicami Cecylii Sniegockiej i Gérnoslaska.
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Zgodnie z POP, wewnatrz tych obszaréw powinien by¢ dopuszczony jedynie ruch pojazdéw ich miesz-
kancéw. Wnosimy o zapisanie w Strategii przeksztalcenia tych rejonéw w strefy piesze z dopuszczonym
uspokojonym ruchem samochodowym mieszkancéw (dojazd do posesji). W wymienionych rejonach pod-
stawowa forme transportu powinna stanowi¢ komunikacja tramwajowa.

Przez wspomniane rejony przebiegaja ulice, na ktérych kumuluje sie ruch samochodowy: Targowa, Cha-
tubinskiego, Al. Jerozolimskie oraz Al. Armii Ludowej. W zwiazku z tym zachodzi potrzeba zmniejszania
natezenia ruchu na tych ulicach. Wnosimy o umieszczenie w Strategii zapisow przewidujacych:

Na ul. Chalubinskiego — zlikwidowanie wiaduktu na skrzyzowaniu z Al. Jerozolimskimi, co poprawi
rowniez estetyke przestrzeni przy Dworcu Centralnym, ktory z pewno$cia powinien stanowi¢ jedna z
wizytowek miasta.

W Alejach Jerozolimskich — zlikwidowanie przelotowego ruchu samochodowego poprzez wyznaczenie
placu dworcowego pomiedzy Hotelem Mariott oraz Dworcem Centralnym, dostepnego wylacznie dla
pieszych, rowerzystéw oraz tramwajow. Tego typu place staja si¢ standardem w miastach europejskich.

Na ul. Targowej — przeksztalcenie ulicy w deptak, zgodnie z programem ,Platforma dla Warszawy”.

W alei Armii Ludowej (na Trasie Lazienkowskiej) — przykrycie wykopu, w ktérym przebiega ulica na
catej dtugosci. Urzadzenie na przykrytej powierzchni przestrzeni publicznej wysokiej jakosci z duza iloscig
zieleni miejskiej. Zbudowanie linii szybkiego tramwaju po wewnetrznych pasach Trasy Lazienkowskiej.
Powyzsze dzialania umozliwia rowniez osiagniecie celu IV strategii, czyli poprawy bezpieczenstwa ruchu,
jako ze Aleje Jerozolimskie na odcinku Zelazna-de Gaulle’a (czyli réwniez na skrzyzowaniu z Chatu-
bifiskiego i na odcinku przed Dworcem Centralnym) zostaly zidentyfikowane w Strategii jako jeden z
najbardziej niebezpiecznych ciagéw ulicznych w Warszawie ([I] str. 80).

Nalezy przy tym zwroci¢ uwage, ze terminem realizacji Programu Ochrony Powietrza jest rok 2015.
Tym samym, wszystkie srodki ku poprawie jakosci powietrza w Warszawie powinny byé zawarte w
aktualnej Strategii. A poniewaz jej obecna forma nie pozwala na osiagniecie tego celu, a wrecz to utrudnia,
nalezy przewidzieé¢ srodki umozliwiajace ograniczenie ruchu samochodowego w takim stopniu, by jakosé
powietrza w stolicy spelniala normy zdrowotne i bezpieczenstwa.

3.2.3. Zielen a transport

Wiele z negatywnych skutkéw transportu mozna ztagodzi¢ poprzez zwigkszenie ilosci terenéw zielonych
wzdluz ciagéw transportowych. Drzewa sa naturalnym klimatyzatorem oraz katalizatorem. Jedno drzewo
potrafi co roku oczyscié¢ powietrze z ok. 30 kilograméw zanieczyszcezen. W ciagu roku jedno drzewo potrafi
wchlonaé ilosé wegla, jaka wytwarza samochdd przejezdzajacy 40000 km. Zielen chlonie réwniez dzwiek
ograniczajac dzigki temu negatywne skutki hatasu. Dodatkowo drzewa chlodza nie tylko cieniem, ale tez
obnizajac temperature powietrza poprzez parowanie wody z lisci. Ulice z duza iloécia zieleni zachecaja
do podroézy pieszych w upalne dni. Dlatego nalezy przewidzie¢ w Strategii nastepujace srodki:

— Zasadzenie podwdéjnych szpaleréw drzew wzdhuz wszystkich drég ekspresowych, gtéwnych drog ruchu
przyspieszonego, drog gtéwnych oraz drég zbiorczych.

— Na obszarze wewnatrz obwodnicy $rédmiejskiej stopniowo zamieniaé¢ miejsca parkingowe wzdtuz ulic
w tereny zielone.

— Dazy¢ do zwiekszenia powierzchni terendéw parkowych w centrum miasta poprzez: likwidacje ulicy
Wybrzeze Helskie na odcinku ul. Okrzei — Most Gdanski dzigki czemu Park Praski zostanie potaczony
z doling Wisty bedaca obszarem Natura 2000. Park przypiety do rzeki bedzie unikatem w Europie
oraz wielka atrakcjg turystyczna.

— Uwzgledni¢ mozliwos¢ przeksztalcenia czesci terenow Filtrow Warszawskich na ogélnodostepny park.

— Przewidzie¢ tworzenie nowych parkéw w dzielnicach — sypialniach.

3.3. Ograniczenie hatasu

Halas wplywa niekorzystnie na ludzks psychike oraz niszczy narzad stuchu. Gléwnym Zrédlem hatasu
w miedcie jest transport. Problemy nadmiernej emisji hatasu w Warszawie dotyczy wszystkich form
transportu, w szczegdlnosci najbardziej ucigzliwego transportu samochodowego.
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W celu ograniczenia halasu wnosimy o zapisanie w Strategii nastepujacych dzialan zmierzajacych do
uspokojenia ruchu, dzigki czemu zmniejszy sie poziom hatasu:

— Stosowanie asfaltu wyciszajacego ruch,
— Whprowadzanie stref ruchu uspokojonego (v = 30 km/h) na ulicach ponizej klasy Z,
— Uspokajanie ruchu poprzez tworzenie

- podwyzszonych przejs¢ dla pieszych,

- podwyzszonych tarcz skrzyzowan,

- mini— i mikro-rond,

- $luz rowerowych,
— Stworzenie kompleksowego systemu zautomatyzowanej kontroli predkosci,
— Powszechne stosowanie trawiastych torowisk (dajacych najlepszy efekt wyciszenia),
— Zwigkszenie czestotliwoéci szlifowania szyn.

Proponujemy odejécie od stosowania ekranéow dzwiekochtonnych ze wzgledéw estetycznych oraz niszcze-
nia przez nie przestrzeni publicznej. Niska jakos$¢ przestrzeni publicznej zniecheca do podrdzy pieszych
oraz rowerowych. Ograniczona widocznosé obszaru, w ktorych stawia sie ekrany dzwigkoszczelne, powodu-
je wzrost przestepczosci w tych miejscach. Punktem wielu programéw walki z przestepczoscia (programy
amerykanskie) jest likwidacja ,niewidocznych” miejsc (zautkéw). Miejsca za ekranami dzwiekoszczelnymi
sg wladnie takimi zautkami. Ekrany te czesto sa rowniez zrédlem dodatkowego hatasu, spowodowanego
przenoszeniem przez nie drgan. W zamian proponuje sie¢ wdrozenie rozwigzan zapisanych w tym opra-
cowaniu: samo skuteczne egzekwowanie ograniczen predkosci pozwoli na znaczaca redukcje skali
hatasu.

3.4. Poprawa warunkéw ruchu pieszego

3.4.1. Potrzeba rehabilitacji ruchu pieszego

Sposob sformulowania metod osiagniecia celu VI — podnoszenia prestizu i wizerunku miasta — sugeruje,
ze przestrzen publiczna przyjazna czlowiekowi bedzie w Warszawie wyjatkiem a nie regula.® Potwierdza
to sposéb ujecia srodka do tego celu w tabeli 25 jako ,jograniczenie i uspokojenie ruchu samochodowego
w wybranych obszarach”. Tymczasem celem Strategii powinno by¢ uczynienie calego miasta przestrzenia
przyjazna cztowiekowi, z nielicznymi wyjatkami — a nie na odwrét. Zdecydowanie szerszego i pogtebionego
potraktowania wymagaja tez cechy tej przestrzeni wplywajace w istotny sposéb na ruch pieszy, jako
powszechny i konieczny element codziennego przemieszczania sie ludzi, a nie odéwietny luksus.

W ogélnym zarysie i z punktu widzenia transportu za przyjazna mozna uznaé taka przestrzen publiczna,
ktéra umozliwia poruszanie si¢ pieszo

efektywnie — bez nadmiernego wysitku na pokonanie schodéw, naktadania drogi, przestojow;
wygodnie — bez utrudnien, wad nawierzchni, zwezen, przeszkdd, btadzenia, dezorientacji;
bezpiecznie — bez narazania na kolizje z innymi uczestnikami ruchu i lek przed napadem czy ciemnoscia.

Tak rozumianej podatnoéci miasta na piesze przemieszczanie sie nie mozna bagatelizowaé, odsuwac¢ na
dalszy plan. Choé¢ naprawa zlego stanu technicznego chodnikéw i uwolnienie ich od samochodéw sa
waznymi dzialaniami na rzecz jej osiagniecia, to potrzeba wielu innych, a przede wszystkim zmiany
podejscia. Udogodnienia i priorytety dla pieszych musza stopniowo stawaé sie regula i standardem.
Takze z innego podstawowego powodu: niemal kazda podréz zawiera skladnik pieszy. Ten jakze
oczywisty fakt bywa jednak czesto niedostrzegany czy nie dos¢ dobitnie akcentowany — czego przyklad
daje niestety réwniez Strategia. Naszym zdaniem zdecydowanie za malo uwagi poSwiecono w niej temu
aspektowi komunikacji i wymaga on niezbednych uzupelnien i dodania akcentéow.

Ruch pieszy byt i jest nadal zaniedbywany i dyskryminowany. Przez lata narosty ogromne dysproporcje
zaréwno mentalne (w Swiadomosci ludzkiej i stereotypach), jak i techniczne (w infrastrukturze i zago-
spodarowaniu przestrzennym) miedzy tym ruchem a motoryzacja. A przeciez pieszym jest kazdy bez
wyjatku. Rehabilitacja ruchu pieszego zastuguje wiec szczegdlnie na powazne i konkretne potraktowa-
nie w Strategii zréwnowazonego rozwoju, gdyz wlasnie na tym polu szczegdlnie silnie widaé¢ potrzebe
zréwnowazenia i usuwania dysproporcji.

3 Cel bedzie osiggany przez wykreowanie obszaréw, ktére moglyby stanowié¢ wizytéwke miasta z przestrzenia
publiczna przyjazna czltowiekowi.” ([I] str. 110)
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3.4.2. Niedoszacowanie ruchu pieszego w Strategii i diagnoza jego warunkéw

Z punktu 2.6.10 Strategii nie wynika, jakimi metodami szacowano udzial podrézy pieszych, ale wzmianki
na temat modal split w p. 2.6.4 sugeruja, ze ostro rozgraniczano od nich udzial komunikacji zbioro-
wej (sktadowej podrdzy niepieszych). Nie kwestionujac tego trzeba jednak zauwazyé, ze zdecydowana
wiekszo$¢ podrézy okreslanych jako niepiesze (zwlaszcza komunikacja zbiorowa) obejmuje przeciez prze-
mieszczanie sie per pedes. Wypadkowy udzial, ranga i znaczenie ruchu pieszego sa wiec o wiele wicksze, niz
to wskazuja liczby dotyczace udziatu podroézy stricte pieszych, od drzwi do drzwi. Moze nie w wymiarze
osobokilometréow, ale z pewnoscia w caloéciowych ocenach jakosci podrézy.

T.A. Litman [8] podkresla, ze poprawa warunkéw ruchu pieszych czesto przynosi poprawe takze innym
formom transportu. Jest wiec pozadana nie tylko jako cel sam w sobie, ale moze nawet przede wszystkim
jako wsparcie transportu zbiorowego i poprawy jego atrakcyjnosci. Sprawnoé¢ i wygoda przesiadki czy
dojscia do przystanku wplywa na nia bardzo znaczaco. A przeciez w Strategii wspomina sie o racjona-
lizacji przebiegu linii, ktére wymusi wzrost liczby podrézy z przesiadkami, rekompensowany ,jistotnym
usprawnieniem podstawowych weztéw przesiadkowych”. Brakuje jednak doprecyzowania, jakie konkretne
formy mialyby przybra¢ te usprawnienia, a takze wskaznikow realizacji. W punkcie 6 zaden ze wskazni-
kéw produktu ani rezultatu nie odnosi sie do ruchu pieszego, ktéry przeciez mozna poddawaé badaniom
i ocenom, takze iloSciowym. Podstawy tego zagadnienia mozna znalezé np. w referacie [7].

Wnosimy o dodanie do wskaznikéw produktu odrebnej kategorii ruch pieszy obejmujacej nastepujace
pozycje:

1. | Liczba przystankéw zmodernizowanych w celu poprawy dostepnosci (skrécenia | sztuk
dystansu), np. poprzez dodanie dojécia z drugiej strony, umozliwienia przejscia
miedzy peronami na poziomie gruntu itp.

2. | Liczba skrzyzowan pozbawionych przejéé¢ dla pieszych na poziomie jezdni, na kto- | sztuk
rych takie przejscia zostaly przywrocone.
3. | Liczba nowych przejs¢ dla pieszych wytyczonych na odcinkach ulic danej kategorii | sztuk
4. | Liczba nieformalnych (ale uczeszczanych) tras ruchu pieszego (skréty, przedepty), | sztuk
ktére zostana awansowane do roli pelnoprawnych chodnikéw (utwardzone, posze-
rzone, o$wietlone itp.)

5. | Liczba dzikich (ale uczeszczanych) przej$é przez torowiska ktére zostang zalega- | sztuk
lizowane i odpowiednio wyposazone (np. na przedluzeniach ulic Pradzynskiego,
Olbrachta, Zawiszy)

6. | Liczba nowych azyli dla pieszych wytyczonych na ulicach danej kategorii sztuk
7. | Liczba nowych podniesionych, ptytowych przej$é¢ dla pieszych wytyczonych na uli- | sztuk
cach

Wnosimy o dodanie do wskaznikéw rezultatu odrebnej kategorii ruch pieszy obejmujacej nastepujace
pozycje:

1. | Maksymalna ekwiwalentna odlegtosé miedzy przystankami w wezle przesiad- m
kowym

2. | Srednia ekwiwalentna odleglo$¢ miedzy przystankami w wezle przesiadkowym m

3. | Srednia odlegtos¢ miedzy przejéciami dla pieszych na ulicach danej kategorii i m

w danej strefie
4. | Wskaznik wydtuzenia dla wytypowanych kluczowych tras pieszych -
5. | Wskaznik utrudnien w chodzeniu dla danego obszaru -
6. | Srednia drazno$é dla ruchu pieszego obszaréw w danej strefie (np. okolic we- -
ztéw, dworcdéw, duzych uczelni itp.)
7. | Rozktad odlegloéci do najblizszego przystanku komunikacji publicznej w for- | km? x m
mie mapy izoliniowej oraz wykresu powierzchni (bezwzglednie i procentowo)
obszarow miasta w funkcji ich oddalenia od przystanku
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Whnosimy o dodanie do utrudnieir w ruchu pieszym wymienionych w p. 2.6.10 nastepujacych zjawisk:

1. likwidowanie przejs¢ przez ulice w poziomie jezdni na rzecz mniej korzystnych ktadek i tuneli;

nadmierne odleglo$ci miedzy przystankami (powszechne odsuwanie ich od skrzyzowan);

dojécia na przystanek tylko z jednej strony (dotyczy wigkszosci przystankéw tramwajowych);

wytyczanie przejSé przez jezdnie po trasach niekorzystnych i mato optymalnych dla pieszych, podyk-

towanych np. powiekszaniem strefy akumulacyjnej dla skrecajacych samochodow;

5. budowanie mimo deficytu przekroju ulicy zatok autobusowych, ktore zabieraja przestrzen pasazerom
i pogarszaja ergonomie i bezpieczenstwo (jaskrawe przyklady mozna zaobserwowaé na Pulawskiej i
Stowackiego przy metrze);

6. zaniedbywanie potrzeb pieszych w projektach i zagospodarowaniu obszaréw skutkujace przegradza-
niem czy likwidowaniem optymalnych (najblizszych linii prostej) tras, a w konsekwencji wydluzaniem
i utrata waloréw i konkurencyjnosci ruchu pieszego;

7. brak korekt i wnioskéw wyciaganych z wadliwego zagospodarowania, ktore po oddaniu do uzytku
przestaje kogokolwiek interesowac¢, mimo ze wiele wad widac jak na dloni — np. przedepty czy masowe
skracanie drogi w niedozwolonych miejscach. Jesli juz co$ sie zmienia, to na ogdl zmiana polega na
dostawianiu wygrodzen zamiast skorygowania i/lub legalizacji przejsé¢ dla pieszych;

8. grodzenie obszaréw miejskich i zamykanie skrétow pogarszajace draznosé, a w konsekwencji pogar-
szajace konkurencyjnos¢ przemieszczania sie pieszo i zniechecajace do tej formy transportu.

9. pozostate dobrze znane utrudnienia, takie jak zniszczone chodniki, zastawianie ich samochodami,
braki o$wietlenia i zieleni separujacej od jezdni.

Ll

3.4.3. Srodki poprawy warunkéw ruchu pieszego

Przytoczone argumenty przemawiaja za zwroceniem odpowiednio wigkszej uwagi w Strategii na ruch
pieszy, w $lad za czym powinno pdj$¢ podnoszenie rangi tej dziedziny pod wszelkimi innymi wzgledami
(finansowymi, organizacyjnymi, planistycznymi, itp.) Trzeba przyznaé i pochwalié¢, ze potrzeba poprawy
zwartosci 1 usprawniania weztow przesiadkowych, dostepnosci przystankow itp., zostata dostrzezona w
Strategii. Mimo to uwazamy za konieczne dodatkowe zaakcentowanie tego tematu w formie

1. oddzielenia w wykazie sSrodkéw na str. 102 potrzeb ruchu rowerowego i pieszego, ze wzgledu na istotne
roznice i duza wage kazdego z nich niezaleznie. Choé¢ te formy transportu maja wspolne cechy, ich
tacznie traktowanie w Strategii uwazamy za niewskazane. Moze to prowadzi¢ do zacierania istotnych
réznic i sprzyjaé¢ dalszej marginalizacji obu dziedzin jako drugorzednej hybrydy, wbrew szczegdlnie
duzym potrzebom ich dowarto$ciowania.

2. Uzupelnienia tabeli 25 o nastepujace, kolejne srodki realizacji polityki transportowe;j:

— Zwiekszenie obsady i budzetu Wydziatu Transportu Rowerowego i Komunikacji Pieszej BDiK
tak, aby méglt on aktywniej i na wieksza skale podja¢ prace analityczne, opiniodawcze, kontrolne
itp., a takze zapewni¢ w tych dziedzinach wiasciwa koordynacje¢ pomiedzy dzielnicami i innymi
jednostkami Miasta.

— Uwzglednienie w zalozeniach i projektach infrastruktury transportowej potrzeby zmniejszania
ekwiwalentnej odlegloéci i wskaznikéw wydtuzenia w ruchu pieszym na jego spodziewanych tra-
sach;

— Uzupelnianie przej$¢ dla pieszych (nowych i zastepujacych ktadki i tunele);

— Weczesne upublicznianie zalozen i wstepnych projektéw, szczegélnie nieodzowne w Internecie;

— Konsultacje spoteczne i uwzglednianie pozyskanych w ich trakcie opinii;

— Krytyczna analiza dotychczasowych inwestycji i projektéw pod katem wad i unikania ich w przy-
sztosci, audyt spoteczny, wspélpraca z naukowcami i organizacjami spotecznymi.

3. Priorytetowe traktowanie ruchu pieszego na obszarach czy odcinkach ulic, gdzie wystepuje intensywnie
lub jest dyskryminowany i wymaga rehabilitacji.

3.5. Przestrzen przyjazna ludziom

3.5.1. Uspokoajenie ruchu

Aby osiagnaé cel V1.2, poprawe jakosci przestrzeni miejskiej (jak réwniez poprawe bezpieczenstwa, ogra-
niczenie haltasu, redukowanie efektu bariery, przywroécenie ulicom funkcji miejskich i ochrone powietrza

www.zm.org.pl tel/fax (22) 621 7777 e-mail: biuro@zm.org.pl 15


http://www.zm.org.pl
mailto:biuro@zm.org.pl

3 Uwagi i wnioski do Strategii

i wody), w Strategii powinien znaleZé sie zapis przewidujacy uspokojenie ruchu samochodowego — osia-
gane réznymi srodkami, nie tylko progami spowalniajacymi — na wszystkich ulicach ponizej klasy Z, o
co niniejszym wnosimy. Wladciwym wzorcem celow Strategii w tym zakresie moze by¢ stolica Niemiec,
gdzie objeto strefa ,,tempo 307, czyli uspokojeniem ruchu, az 70% ulic.

Powracajac do problemu jakosci powietrza w Warszawie warto wspomnieé, ze, jak wykazaly badania,
ograniczenie predkosci z 50 do 30 km/h ogranicza emisje o okolo:

— 15% w przypadku dwutlenku wegla co réwnoznaczne jest z ograniczeniem zuzycia paliwa,
— 40% w przypadku tlenkéw azotu;
— 45% w przypadku tlenku wegla.

Uspokojenie ruchu powinno by¢ wdrazane w sposob systemowy, najlepiej w polaczeniu z narzedziami z
zakresu planowania przestrzennego. Uspokojeniem ruchu powinno sie obejmowaé cale kwartaly pomie-
dzy ulicami zbiorczymi, ze stosowaniem dodatkowych rozwiazan np. uniemozliwiajacych ruch przelotowy
wewnatrz kwartalu samochodom osobowym, ale dopuszczajace taki przejazd rowerom i komunikacji pu-
blicznej (oraz w przypadku sytuacji krytycznej takze stuzbom miejskim). Przyklad takiego systemowego
rozwiazania przedstawiamy ponizej, z postulatem zamieszczenia podobnego (jesli ten zostanie odrzucony)
schematu objecia Warszawy programem uspokojenia ruchu w docelowej wersji Strategii. Na schemacie
wszedzie poza zaznaczonymi ulicami obowiazuje uspokojenie ruchu typu ,tempo 30”.

POLITYKA TRANSPORTOWA WARSZAWY L
PROPOZYCJA SYSTEMU DROG ol ey
WEWNATRZ SYSTEMU OBWODNIC

LEGENDA

------- Granica miasta
ELEMENTY SYSTEMU DROGOWEGO
—— Obwodnica Srodmiejska (plan) - klasa G
—— Korytarze radialnego ruchu samochodowego - klasa G
[_1 strefa | - ograniczenie ruchu samochodowego
1 Jednokierunkowe pasy ruchu na drogach klasy Z, ktdre
wyznaczaja komarki dostepu samochodem (typu Scaft)
Obwodnica miejska (plan) - klasa G lub GP
Korytarze radialnego ruchu samochodowego - klasa G
Strefa Il - zatrzymanie wzrostu ruchu samochodowego
Jednokierunkowe pasy ruchu na drogach klasy Z, ktére
wyznaczaja komorki dostepu samochodem (typu Scaft)
—— Obwodnica autostradowa (plan GDDKiA) - klasa S lub A
o Bezkolizyjne wezty obwodnicy GDDKiA oraz miejskiej
* Bezkolizyjne wezty obw. GDDKIA i korytarzy strefy |
= Kolizyjne wezly obw. miejskiej i korytarzy strefy |
Kolizyjne wezty obw. miejskiej i drdg klasy Z
-~ Kolizyjne wezty obw. Sradmiejskiej i drég klasy Z

1km

Centrum Zrownowazonego Transportu, Wojciech Szymalski, 2008

UWAGA: Uzycie w tym op iu systemu drég y
planowanych przez wtadze miasta oraz GDDKiA nie oznacza, ze
autor popiera w petni owe plany.

3.5.2. Strefa ograniczonego ruchu samochodowego

Nie do przyjecia jest sposéb sformulowania Zadania 7 Strategii odno$nie systemu drogowego miasta
(strefy z ograniczonym ruchem samochodowym), w ktérym przewiduje sie stworzenie raptem dwdch
nowych fragmentéow strefy ograniczonego ruchu w perspektywie siedmiu lat. Wnioskujemy, aby zapis
»W dluz[sz]ej perspektywie stworzy to mozliwosé rozszerzenia strefy w wiekszym obszarze Srédmiescia
pomiedzy: al. Solidarnosci od potnocy, Traktem Krolewskim od Wschodu, Trasqg Lazienkowskq od potudnia,
ciggiem ulic Jana Pawla II — Chalubiriskiego — al. Niepodleglosci od zachodu” zmieni¢ na ,,Do roku 2015
strefa zostanie rozszerzona na obszar Srédmiescia pomiedzy: [dalej bez zmian].”
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3.5.3. Deptaki: promowanie ruchu pieszego oraz nowa jako$¢ przestrzeni miejskiej

W celu zachecenia do odbywania podrézy pieszych nalezy stworzy¢ ciagi ulic niedostepne dla ruchu samo-
chodowego. Ulice takie musza ,,zy¢” dzieki duzemu nagromadzeniu lokali handlowych, gastronomicznych
oraz kulturalnych. Docelowo ulice te w polaczeniu z przestrzenia publiczng taka jak parki lub place
publiczne musza tworzy¢ wspdlny uktad z kilkunastoma kilometrowymi trasami pieszymi. Pieszy moze
po drodze robi¢ zakupy, wchodzi¢ do restauracji. Dzigki deptakom spacerowicze spedzajacy teraz czas
w centrach handlowych powrdca na ulice miasta. Wazne, aby sie¢ metra stykala sie w wielu miejscach z
siecig efektywnego transportu autobusowego i tramwajowego. Po zrealizowaniu ponizszych zalozen pieszy
bedzie mogl spacerowaé przemierzajac przestrzen publiczng wysokiej jako$ci na trasie Targowa — park
Praski — Ratuszowa — most pieszy — Stare Miasto — Podwale — Senatorska — pl. Pilsudskiego — Mazowiecka
— Szpitalna — Bracka.

Stworzenie wysokiej jakosci sieci deptakow jest konieczne réwniez ze wzgledu na Euro 2012. Warto wziaé
przyklad z europejskich miast, ktére byly gospodarzami Euro 2008. Bazylea, Ziirich lub Wieden moga
pochwalié¢ sie gesta siecia deptakéw. Plan budowy sieci deptakéw zapisany w Strategii Zréwnowazonego
Transportu utatwi osiggniecie celu.

12 deptakow na 2012 — wnosimy o przeksztalcenie pod takich hastem 12 ulic w deptaki, ktére zostang
ukonczone do 2012 roku.

Bazujac na koncepcjach architektonicznych, programach rewitalizacji, programie ochrony powietrza, pro-
gramie wyborczym ,,Platforma dla Warszawy”, programie wyborczym Hanny Gronkiewicz-Waltz, stu-
dium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego oraz na planach miejscowych zago-
spodarowania przestrzennego wnosimy o uwzglednienie w Strategii listy 12 deptakéw w nastepujacych
lokalizacjach:

1. ul. Ratuszowa (na odcinku przy ZOO),

ul. Prézna,

ul. Senatorska,

ul. Mazowiecka,

ul. Szpitalna,

ul. Bracka (polaczony z przejsciem dla pieszych w ciagu ul. Brackiej przez Al. Jerozolimskie),

ul. Zlota (na odcinku Marszatkowska — Szpitalna oraz na odcinku Jana Pawla IT — Emilii Plater),
ul. Zgoda,

© XN oW

ul. Swietokrzyska (na odcinku ul. Marszatkowska — ul. Kopernika),

>—~
e

ul. Targowa,

—_
—_

. ul. Marszalkowska (na odcinku pl. Unii Lubelskiej — pl. Konstytucji),
. ul. Zlota (Chalubinskiego — Emilii Plater),
. ul. Mokotowska.

—_ =
w N

3.5.4. Strefy piesze poza centrum

W celu zmniejszenia zapotrzebowania na podréze oraz zwiekszenia spdjnoéci terytorialnej miasta poprzez
udostepnienie celéw podrézy w okolicy miejsca zamieszkania, nalezy wytyczy¢ strefy wolne od samocho-
déw réwniez w pozostalych dzielnicach — poza Srédmiesciem. Cytujac Prognoze, ,tworzenie miejskich
enklaw CAFCI [Car Free City] nalezy uznaé za perspektywiczne i celowe.” (2] str. 35) Realistycznym
celem wydaje sie wyznaczenie do roku 2013 co najmniej jednej strefy pieszej w kazdej dzielnicy poza
Strefa I, o co niniejszym wnosimy.

Najczesciej tego typu strefy tworzone sa w poblizu miejsc dobrze obstugiwanych komunikacja publiczng,
w tym wezlow przesiadkowych. W Warszawie wyznaczenie takich stref poza Centrum powinno byé co
najmniej skorelowane z wyznaczonymi w studium uwarunkowan ,centrami dzielnic” oraz ,centrami lo-
kalnymi”. W naszej ocenie takimi strefami powinny zosta¢ objete w pierwszej kolejnosci okolice: ronda
Wiatraczna, placu Wilsona, stacji Metra Slodowiec, placu Narutowicza, okolic Metra Wilanowska (np.
poprzez stworzenie reprezentacyjnego deptaka zamiast budowy ulicy Nowobukowinskiej), okolic stacji
kolejowych Ursus, Wlochy, Rembertéw, Stuzewiec, Miedzylesie.
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3.5.5. Ktadki pieszo-rowerowe przez Wiste

W celu wypelnienia zadan Strategii, wskazane jest zapewnienie pewnej ilodci przepraw (kladek) przez
rzeke dostepnych tylko dla pieszych i rowerzystow. Budowa mostow pieszo-rowerowych staje sie coraz
bardziej popularna w Europie. W Warszawie mosty pieszo-rowerowe powinny powstaé na wysokosci:

1. ulicy Ratuszowej,

2. ulicy Klopotowskiego,
3. stadionu Narodowego,
4. Saskiej Kepy.

Whnosimy o umieszczenie w Strategii zapisu, ze do 2015 roku powinna powsta¢ co najmniej jedna ktadka
pieszo-rowerowa. Znaczaco zwigkszy to atrakcyjno$é podrézy rowerowych przez rzeke (brak koniecznosci
jazdy w spalinach, obok halasliwych samochodéw) oraz stworzy wieksze mozliwosci rekreacji w centrum
miasta, tym samym zmniejszajac zapotrzebowanie na podréze poza miasto.

3.5.6. Niezmotoryzowane stuzby miejskie

Nawet w podstawowej, obecnie wystepujacej w Strategii, minimalnej wersji stref z dominacja ruchu
pieszego nalezy wprowadzaé¢ rozwiazania konsekwentnie. W tym celu niezmiennym postulatem naszego
stowarzyszenia jest stale zwigkszanie obsady stuzb miejskich, zwlaszcza strazy miejskiej i policji, jed-
nostkami wykonujacymi swoje obowiazki na rowerach. Obecnie niekorzystnym zjawiskiem sa interwencje
(i — co gorsza — patrole) policji w samochodach np. na Polach Mokotowskich, gdzie wystepuje praktycz-
nie wylacznie ruch pieszy i rowerowy. Ponadto rowerowe jednostki tych stuzb maja znacznie wigksze
mozliwosci reagowania niz jednostki zmotoryzowane: nie stoja w korkach, nie musza szuka¢ miejsc do
parkowania, tatwo pokonuja waskie zautki, krzaki i inne szykany, ktérych moze nie pokonaé¢ samochéd.
Wreszcie tego typu jednostki sa bardziej przyjazne dla wigkszosci uzytkownikéw drég czyli niezmotory-
zowanych, np. maja bezposredni kontakt z ludzmi (nie chowaja sie za szyba samochodu). Tym samym
wnosimy o umieszczenie stosownego zapisu w Strategii.

3.6. Podziat miasta na strefy

Podczas gdy sama koncepcja podziatu na strefy I, IT i IIT jest stuszna, w Strategii brakuje konsekwencji.
W niemal wszystkich wypadkach rozréznienie polega na podziale miasta na strefe I oraz strefy II i III,
traktowane tacznie. Nalezy albo jasno okresli¢ odrebne cele i §rodki do uzyskania réznych rezultatow w
strefie IT od strefy I1I, albo otwarcie przyznac, ze jedyna czesciag Warszawy, w ktorej beda podejmowane
starania przeciwko dominacji samochodu, bedzie strefa I. Do podstawowych rozréznien powinny nalezeé
niewatpliwie odrebne wskaZniki produktu i rezultatu dla kazdej strefy (oméwione w punkcie oraz
odrebne $rodki realizacji polityki transportowej (tablica 27).

3.7. Planowanie przestrzenne

Strategia w duzej mierze opiera si¢ na obecnym tekscie Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospo-
darowania, nie oceniajac dotychczasowego jego funkcjonowania ani nie uszczegdlawiajac jego zapiséw,
co nalezy uznaé za blad. Jako strategia tematyczna powinna byé¢ bardziej szczegétowa niz kompleksowy
dokument, jakim jest Studium. W zakresie planowania przestrzennego Strategia zawiera zaledwie kil-
ka stwierdzen dotyczacych srodkéw realizacji Strategii oraz ogélnikowy cel I11.2 — 4, Racjonalizowanie
zagospodarowania przestrzennego miasta. Wnioskujemy o uszczegdtowienie tych zapisoéw, jak nastepuje:

a. obok $érodka realizacji strategii pt. ,stymulowanie koncentracji miejsc zamieszkania, pracy i ustug w
obszarach dobrze obstuzonych transportem publicznym” postulujemy dodanie kolejnych dwdch srodkdw:

— ,zapewnienie dobrej jakosci (wysoka czestotliwosé, duza predko$é przejazdu, bezposrednio$¢ wobec
najwazniejszych celéw podrézy) transportu publicznego w obszarach mieszkaniowych i ustugowych
dotychczas stabo skomunikowanych”;

— ,zapewnienie sprawnego transportu publicznego dla nowych obszaréw mieszkaniowych i mieszkaniowo-
ustugowych z odpowiednim wyprzedzeniem w stosunku do pelnego zasiedlenia”
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Realizacja tych dwoch srodkéw rozwiaze dwa problemy wystepujace obecnie w Warszawie. Po pierw-
sze, brak lub zbyt niska obstuge komunikacja publiczna nowych dzielnic typu Zielona Bialtoteka, Nowy
Wilanéw czy Nowodwory, czego skutkiem jest wyjatkowo duzy odsetek os6b dojezdzajacych do miasta
samochodami z tych rejonéw. Po drugie, brak w Studium planéw obstugi komunikacja publiczng ,,ob-
szaréw planowanego rozwoju i przeksztalcen strukturalnych”, do ktérych naleza np. Wawer — pasmo
nadwidlanskie, Targéwek Przemystowy, Wilanéw Zachodni i Zawady, Biatoleka Wschodnia czy Luk Sie-
kierkowski. Jesli ten btad nie zostanie szybko naprawiony, rejony te stang sie tak samo trudno dostepne,
jak wspomniane wczesniej Zielona Bialoleka czy Nowy Wilanéw.

b. Przewidziany w strategii srodek pt. ,stymulowanie przemieszania funkcji (mieszkaniowych, pracy,
ustug, rekreacji), w celu ograniczenia potrzeb podrézowania na wigksze odleglosci”, powinien zostaé uzu-
pelniony o érodek pt. ,stymulowanie dyspersji funkcji ushugowych do obszaréw koncentracji w dzielnicach
poza $rédmiesciem w oparciu o ,centra dzielnicowe” i ,centra lokalne” wyznaczone w Studium Miasta i
powstrzymanie erozji funkcji mieszkaniowej w srodmiesciu”. Jak wskazuje analiza stanu systemu trans-
portowego miasta, jednym z gltéwnych jego problemoéw jest fakt, ze wiekszosé miejsc pracy koncentruje
sie w dzielnicach centralnych, podczas gdy poza centrum praktycznie nie wystepuja, co wywotuje eks-
tremalne szczyty przewozowe w relacji peryferia-centrum. Srodek ten tym bardziej wart jest zapisania,
ze takiej dyspersji bedzie sprzyjaé stopniowe wyksztalcanie sie systemu obwodowego miasta (obwodnice
drogowe i komunikacji miejskiej), wok6l ktérego mozna koncentrowaé nowe miejsca pracy.

3.8. Parkowanie

3.8.1. Wskazniki parkingowe

Rower

W Strategii brakuje zapisu uwzgledniajacego miejsca parkingowe dla roweréw. Wnioskujemy o umiesz-

czenie zapisu bezposrednio uzalezniajacego minimalng liczbe miejsc postojowych dla roweréw od po-

wierzchni uzytkowej biur, urzedéw, obiektéw handlowych i ustugowych. Wskaznik ten powinien wynosic¢

2 miejsca,/1000 m? pow. uzyt.

Samochéd

Wskazniki liczby miejsc parkingowych w projekcie Strategii sa zawyzone w stosunku do przedstawio-

nych we wstepie celow trwatego rozwoju. Ciekawe wydaje sie poréwnanie z analogicznymi wskaznikami

okreslonym w studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego Krakowa. Dla strefy

przedmieéé zaleca sie tam 8-15 miejsc parkingowych na 1000 m? powierzchni uzytkowej, w Warszawie zas

— 25-60! Krakéw zaleca dla terenéw mieszkaniowych o wysokiej intensywnosci zabudowy 0,5-0,9 miejsca

parkingowego na mieszkanie, Warszawa — sztywne 1,0.

Warto zwréci¢ uwage, ze nawet pozornie niewysokie wskazniki np. dla podstrefy lc oznaczaja, ze par-

kingi pochtong co najmniej 20-30% kubatury nowych inwestycji stanowiac istotny dodatkowy czynnik

podwyzszajacy ceny mieszkan i powierzchni biurowej oraz bariere dla rozwoju centrum miasta.

Whioskujemy o:

1. zmiang wskaznikéw parkingowych dla biur i urzedéw do wartosci 5-15 miejsc/1000 m? pow. uzyt. dla
strefy Ic; 10-20 dla strefy II; 15-25 dla strefy III;

2. zmiane wskaznikéw parkingowych dla handlu i ustug do wartoéci 10-20 miejsc/1000 m? pow. uzyt.
dla strefy Ic; 1525 dla strefy II; 20-35 dla strefy III;

3. obnizenie maksymalnych wskaznikéw parkingowych dla mieszkancéw w strefie I do wartosci odpo-
wiednio 0,5; 0,7 i 0,9 miejsca/1 mieszkanie dla podstref Ia, Ib i Ic;
4. wykredlenie wymogu ,nie mniej niz 1 miejsce/60 m? pow. uzyt. mieszkania” dla stref IT i II1.

3.8.2. Uporzadkowanie parkowania

Wnosimy o umieszczenie w Zadaniu 9 (str. 140) trzech dodatkowych dziatan:

1. fizyczne uniemozliwienie parkowania na chodnikach i trawnikach do tego nieprzeznaczonych w strefie
I oraz obszarach, gdzie taki problem regularnie powtarza sie w strefie 1T i III;
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2. konsekwentna egzekucja przepiséw dotyczacych odholowywania wszystkich samochodéw parkujacych
w sposéb utrudniajacy ruch (pieszy, samochodowy lub rowerowy) lub parkujacych w sposéb stwarza-
jacy inne niebezpieczenstwo;

3. likwidowanie miejsc parkingowych na chodnikach na rzecz miejsc na ulicach.

Utlatwi to walke z problemami opisanymi na str. 70 Strategii, tj. utrudnieniami dla ruchu pieszego,
dewastacja trawnikéw i nawierzchni chodnikéw oraz utrudnianiem zycia osobom niepelnosprawnym przez
samochody parkujace na chodnikach.

Do opracowania zalaczamy najnowszy raport dotyczacy parkowania w warszawskim srodmiesciu. Wnio-
skujemy o uwzglednienie zawartych tam rekomendacji w polityce transportowej miasta.

3.8.3. Parkuj i jedz

Rozbudowa parkingéw ,,Parkuj i jedz” powinna by¢ ograniczona do obrzezy miasta (optymalnie powin-
ny one powstawaé¢ poza miastem, przy stacjach kolejowych i przesiadkowych). Budowa ich wg obecnego
schematu, tj. w glebi miasta ([I] rys. 9) zacheca do podrézy samochodowych przede wszystkich miesz-
kancow Warszawy. Do stacji przesiadkowych wewnatrz miasta powinien by¢ zapewniony sprawny dojazd
komunikacjg publiczna, a nie drogie w budowie i utrzymaniu zachety do korzystania z samochodu. W
strefie I i II nie powinny by¢ lokalizowane zadne parkingi typu Park & Ride. Wnioskujemy zatem o
przeformutowanie czeéci Zadania 5 na stronie 126 z ,,Rozwijania systemu parkingéw «Parkuj i Jedz» i
«Bike & Ride»” na ,Rozwijanie systemu parkingéw «Parkuj i JedZ» na obrzezach miasta i poza nim oraz
«Bike & Ride»”. Przypominamy, ze réwniez w pierwotnym projekcie Programu Ochrony Powietrza dla
Warszawy znajdowal si¢ zapis, ze PiJ powinny znajdowac si¢ na obrzezach miasta — co zostalo zmienione
dopiero pod naciskiem wladz miasta.

3.9. Transport zbiorowy
3.9.1. Kolej miejska, tramwaje i metro

Biorac pod uwage fakt, ze réznica pomiedzy predkoscia metra i kolei w Warszawie jest zerowa (30,9
km/h a 30 km/h — [I] str. 60-61), nalezy dokladnie zbadaé¢ kolejno$é, w jakiej powinny by¢ realizowane
inwestycje w oba $rodki transportu. W przypadku kolei miejskiej w gestii miasta lezy niemal wylacznie
ogloszenie przetargu na obstuge linii wraz z zakupem taboru, wiec jest to z pewnoscia rozwiazanie tansze.
Réwniez duze mozliwosci stwarza rozwdj istniejacej sieci tramwajowej potaczony z wprowadzaniem prio-
rytetow dla komunikacji szynowej na skrzyzowaniach. Tym samym wskazane jest umieszczenie w Strategii
zapisu nakazujacego wielokryterialng analize tego, jakim Srodkiem transportu szynowego mozna najwy-
dajniej i najbardziej efektywnie ekonomicznie obstuzyé dany obszar przed rozpoczeciem inwestycji.

3.9.2. Integracja r6znych $rodkéw transportu publicznego

Wezty przesiadkowe sa jednym z najistotniejszych elementéw dobrze dzialajacego transportu publicznego.
Szczegodlnie istotne jest zapewnienie szybkich przesiadek do metra oraz do pociagu. W celu zwiekszenia
iloéci wezléw przesiadkowych proponuje sie zapisanie w Strategii powstania nowych wezléw poprzez
korekte planéw projektowych II linii metra:

1. Wydtuzenie II linii metra na odcinku wschodnim do stacji kolejowej Warszawa Torunska;

2. Rezygnacja z budowy stacji metra Szwedzka i zamiast niej utworzenie stacji Stalowa przy skrzyzowa-
niu linii metra z linia kolejowa (przy zajezdni MZA Stalowa). Dodatkowo w celu rewitalizacji Nowej
Pragi powinna powstaé stacja metra na skrzyzowaniu ulic Konopackiej/11 listopada;

3. Wydluzenie II linii metra na odcinku zachodnim do stacji kolejowych Warszawa Ursus Pélnocny oraz
Warszawa Ursus.
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3.9.3. Komunikacja tramwajowa

Powszechnie stosowanym rozwigzaniem na $wiecie staje si¢ dwukierunkowy tabor tramwajowy. Rozwia-
zanie to ma szereg zalet:

— brak koniecznoéci przeznaczania miejsca na petle;

— funkcje petli pelni zwrotnica dzigki czemu mozna je czesciej lokalizowaé (np. duze znaczenie w przy-
padku awarii/wypadku — mozliwo$¢ zawracania tramwajoéw w wiekszej ilosci miejsc);

— mozliwo$é stosowania réwniez wewnetrznych przystankéw pomiedzy torami (zamiast dwoch jedno-
kierunkowych) ;

— mozliwo$é stosowania tréjperonowych (takich jak na dworcu Warszawa Srédmieécie) przystankow w
miejscach o najwiekszej wymianie pasazerdw;

— mozliwoéé jazdy pod prad (np. w przypadku awarii/wypadku).

W zwiazku z powyzszym proponuje si¢ zapisa¢ w strategii mozliwos¢ wprowadzenia taboru dwukierun-

kowego.

Watpliwosci budzi sformulowanie uzyte na stronie 98: ,modernizacja i ograniczony rozwdj systemu

tramwajowego”, po czym wymieniona zostaje zaledwie jedna nowa linia tramwajowa. Niepokoi to tym

bardziej, ze transport szynowy jest najskuteczniejszym $Srodkiem zaradczym na problemy z jakoscig

powietrza i zatloczeniem. Na stronie 30. Prognozy [2] wskazano, ze tramwaj jest jedenastokrotnie bardziej

wydajnym $rodkiem transportu od samochodu i ponad dwukrotnie bardziej wydajny od autobusu.

Sama strategia odnotowuje, cho¢ przechodzi nad tym faktem do porzadku dziennego, ze dwa mosty:
Poniatowskiego i Slasko-Dabrowski maja najwiekszy udzial w przewozach pasazeréw przez Wisle w
Warszawie, a jednoczesnie sa to mosty o najwiekszym udziale komunikacji publicznej w przewozach.
Fakt ten zawdzieczaja one wiasnie obstudze liniami tramwajowymi.

Tym samym wnosimy o usuniecie slowa ,ograniczony” oraz wymienienie przynajmniej linii Zerafi—
Tarchomin wsrod priorytetowych inwestycji tramwajowych, z zaznaczeniem ze realizacja przynajmniej
jednej z nich powinna zosta¢ dokonczona do roku 2015.

Zwracamy uwage, ze na stronie 128 w Zadaniach 7 i 8 znajduja sie dwa wzajemnie wykluczajace zapisy:
»Rozwéj systemu tramwajowego i tym samym zwigkszenie zapotrzebowania na tabor (...)” oraz ,ogra-
niczenia liczby linii oraz istotnego (nawet o kilkanascie procent) zmniejszenia zapotrzebowania na tabor
tramwajowy”. Wnosimy o uzupelnienie Zadania 8 (Racjonalizacja przebiegu linii komunikacji publicznej)
o zapis zakazujacy pogorszenia warunkéw komunikacyjnych wskutek ,racjonalizacji”, tj. zapobiegajacy
zmniejszaniu czestotliwosci kursowania tramwajéw na danej linii. Zwracamy ponadto uwage, ze do czasu
powstania w Warszawie prawdziwych weztéw przesiadkowych (umozliwiajacych wygodne przesiadki, bez
konieczno$ci pokonywania kilkuset metréw oraz kilku przej$é przez jezdnie), likwidowanie relacji bedzie
znaczaco obnizalo atrakcyjnosé transportu publicznego. Problem ten zostal zidentyfikowany w Strategii,
brakuje jednak uzaleznienia przyczynowo—skutkowego (najpierw wezly przesiadkowe, potem wymuszanie
czestszych przesiadek). Przykladem moze by¢ linia tramwajowa nr 4, cieszaca sie wielka popularnoscia
od chwili powrotu pomimo kilkuletniej przerwy.

Cele, jakie ma osiagnaé ograniczenie liczby linii, budza réowniez powazne watpliwosci. Sugerujg one, ze
podstawowym adresatem zmian beda osoby odwiedzajace Warszawe oraz sporadycznie korzystajace z
komunikacji publicznej. A przeciez podstawowym adresatem komunikacji publicznej powinien byé jej
podstawowy klient czyli osoba korzystajaca z niej na co dzien.

Nalezy ponadto zwréci¢ uwage, ze aktualna polityka cenowa miasta w zakresie biletow ZTM zdecydowanie
zniecheca do przesiadek. Dopoki bilet 60-minutowy jest (o ponad polowe!) drozszy od biletu jednora-
zowego, miasto powinno maksymalizowaé¢ lini¢ polaczen bezposrednich i réznorodnosé tras. Wnosimy
zatem o uzaleznienie szeroko zakrojonej realizacji Zadania 8 od obnizenia cen biletéw 60-minutowych do
réwnej lub nizszej od biletéw jednorazowych.

3.9.4. Most tramwajowy

Zbudowanie w miejsce planowanego Mostu Krasinskiego pierwszego w Warszawie mostu tramwajowo-pie-
szo-rowerowego bedzie duzo tanszym rozwiazaniem niz planowana przeprawa samochodowa. Dodatkowo
stworzenie mostu bez udziatu transportu samochodowego ograniczy liczbe samochodéw wjezdzajacych
do centrum miasta od strony Wistostrady oraz przez Plac Wilsona, co bezposrednio zmniejszy skale
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uciazliwosci kosztéw zewnetrznych w okolicy, a posrednio poprawi sytuacje na wieksza skale poprzez za-
checanie do korzystania z innych srodkéw transportu niz samochéd. Tym samym wnosimy o umieszczenie
w Strategii zapisu przewidujacego tramwajowo—pieszo-rowerowy Most Krasinskiego. Bedzie to znacznie
skuteczniejszy od mostu tramwajowo—drogowego sposéb na osiagniecie celow opisanych w Zadaniu 5
(Ulatwianie przekraczania Wisly), tj. ograniczenia natezenia ruchu, zmniejszenia emisji zanieczyszczen
i kosztow eksploatacyjnych. Znacznie nizsze koszty budowy pozwola tez przeznaczy¢ reszte srodkéw na
inne inwestycje.

3.9.5. Pasy dla autobuséw

W pierwszej kolejnosci Strategia powinna zaktadaé¢ stworzenie wszystkich paséw dla autobuséw zapro-
ponowanych w opracowaniu ,,Studium mozliwosci uprzywilejowania komunikacji autobusowej w Warsza-
wie”, czyli na ulicach:

Al Jerozolimskie, odcinek od ul. Nowy Swiat do ul. Zelaznej,

ciag ulic Ostrobramska — Trasa Lazienkowska — Wawelska, odcinek od ul. Ptowieckiej do ul. Gréjeckiej,
Wistostrada, odcinek od al. Witosa do ul. Lazienkowskiej,

ul. Towarowa, odcinek od ronda Daszynskiego do pl. Zawiszy,

ul. Targowa, odcinek od al. Solidarnosci do al. Zielenieckiej,

ul. Swictokrzyska, odcinek od ul. Kopernika do ronda ONZ,

ul. Radzyminska, odcinek od ul. Lodygowej do ul. Szwedzkiej,

ul. Dolina Stuzewiecka, odcinek od ul. Nowoursynowskiej do al. Wilanowskiej,

Al. Jerozolimskie, odcinek od pl. Zawiszy do wiaduktu mostu Poniatowskiego,

ciag ulic Wawelska — Trasa Fazienkowska — Ostrobramska, odcinek od ul. Gréjeckiej do ul. Plowieckiej,
. al. Prymasa Tysiaclecia, odcinek od ul. Wolskiej do ronda Zestancéw Syberyjskich,

. ciag ulic Grochowska — Plowiecka, odcinek od ronda Wiatraczna do ul. Trakt Lubelski,

. ciagg ulic Plowiecka — Grochowska, odcinek od ul. Trakt Lubelski do ronda Wiatraczna,

. al. Solidarnosci, odcinek od pl. Bankowego do ul. Zelaznej,

. cigg ul. Wolska — Polczyniska, odcinek od Cieptownia Wola do ul. Sowinskiego,

. ul. Targowa, odcinek od al. Zielenieckiej do al. Solidarnosci,

. al. Solidarnoéci, odcinek od ul. Zelaznej do pl. Bankowego,

. ul. Putawska, odcinek od ul. Karczunkowskiej do ul. Poleczki,

. ciag ul. Wolska — Potczynska, odcinek od ul. Sowinskiego do Cieptownia Wola,

. Wistostrada, odcinek od ul. Lazienkowskiej do al. Witosa,

. ul. Stominskiego, odcinek dojazdowy do Ronda Radostawa (Andersa—al. Jana Pawtla IT),

. ciag ulic Chalubinskiego — al. Niepodleglosci, odcinek od Al. Jerozolimskich do ul. Batorego,
. ciag ulic al. Niepodleglosci — Chatubinskiego, odcinek od Trasy fazienkowskiej do Al. Jerozolimskich,
. ul. Bitwy Warszawskiej, odcinek od Al. Jerozolimskich do ul. Grdjeckiej,

. ul. Swietokrzyska, odcinek od ronda ONZ do ul. Kopernika,

. ul. Jagiellonska, odcinek dojazdowy do ronda Starzynskiego (pin),

. ul. Putawska, odc. Poleczki — Karczunkowska,

. ul. Jagiellonska, odc. odcinek dojazdowy do ronda Starzynskiego (pid),

. ul. Marszatkowska, odc. pl. Konstytucji — pl. Bankowy,

. al. Krakowska, odc. Szyszkowa-petla Okecie,

. al. Putawska, odc. Madalinskiego-Rakowiecka,

. al. Jana Pawta II, odc. Rondo Radostawa-Anielewicza,

. ul. Marszatkowska, odc. pl. Bankowy — pl. Konstytucji,

. ul. Bitwy Warszawskiej, odc. Gréjecka-Al. Jerozolimskie,

. ul. Krakowska, petla Okecie-Szyszkowa,

36. al. Jana Pawta II, odc. Anielewicza — Rondo Radostawa.
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A ponadto na ul. Gorczewskiej miedzy Ptocka a Deotymy.

Jako ze pasy dla autobuséw sa najwydajniejszym $rodkiem usprawnienia komunikacji publicznej z punk-
tu widzenia relacji kosztow i skutkéw dzieki wymaganym bardzo niskim naktadom, nalezy przewidzieé
realizacje pierwszego etapu tego zadania w bliskiej perspektywie czasowej. Do konca 2009 roku powinno
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nastapi¢ wytyczenie 1/3 ww. paséw, do konca 2010 roku 2/3, a do konica 2011 roku powinny funkcjo-
nowa¢ wszystkie. Strategia powinna przewidywaé¢ prowadzenie réwnoczes$nie kolejnych badan na temat
uprzywilejowania komunikacji autobusowej, ktorych wskazania mozliwe beda do wdrozenia po 2011 roku.

Nalezy przy okazji wykredlié bezpodstawne stwierdzenie ze strony 120, ze [wprowadzenie paséw dla au-
tobuséw bez rozbudowy sieci drogowej] ,wiazaloby sie z pogorszeniem warunkéw funkcjonowania sieci
drogowej, co w konsekwencji mogloby w sposéb wtoérny negatywnie oddzialywaé takze na ruch $rod-
kéw naziemnego transportu publicznego.” Sprawne wprowadzenie pasow dla autobuséw polepsza wa-
runki funkcjonowania siec drogowej poprzez zwickszenie jej przepustowosci. Budowanie dodatkowych
drog przed wytyczaniem paséw autobusowych byloby przykladem dzialania wedlug blednego schematu
dopasowywania podazy do nieograniczonych potrzeb ruchu samochodowego.

Bazujac na doswiadczeniach innych miast europejskich nalezy przyja¢ za celowy wskaznik 200 km paséw
na milion mieszkancéw (w tej chwili ten wskaznik w Warszawie wynosi 9 km na milion mieszkancéw).
Roéwnoczesnie, aby pasy spelnialy swoje funkcje, nalezy umiesci¢é w Strategii zapis przewidujacy umiesz-
czenie systemu automatycznej rejestracji samochodéw nielegalnie korzystajacych z buspasow.

3.9.6. Komunikacja publiczna w relacjach innych niz do$rodkowe

Komunikacja publiczna ma najwiekszy udzial w ogdle podrézy w kierunku centrum miasta. W podrézy z

pominieciem centrum dominuje jednak komunikacja samochodowa. Strategia zréwnowazonego transpor-

tu powinna dazy¢ do zwiekszenia podrozy komunikacja publiczng we wszystkich relacjach. Przyktadowo

w Paryzu w celu zapewnienia duzego udzialtu pomiedzy dzielnicami oraz przedmiesciami z pominigciem

centrum podjeto decyzje o budowie obwodowych linii tramwajowych (w wigkszosci juz zrealizowane) oraz

obwodowej sieci zautomatyzowanego metra (projekty Métrophérique / Arc Express). W celu zwigksze-
nia podr6zy komunikacja publiczna z pominigciem centrum (co doprowadzi réwniez do mniejszej ilosci
podrézy przez centrum) nalezy stworzyé:

1. Obwodowa lini¢ tramwajowa wzdluz obwodnicy srédmiejskiej,

2. Szybka linie autobusowa BRT (Bus Rapid Transit) wzdluz obwodnicy miejskiej,

3. Stworzenie obwodowej komunikacji autobusowej pozamiejskiej, w pierwszym etapie na trasie Leszno
— Blonie — Pruszkéw — Nadarzyn — Piaseczno — Konstancin-Jeziorna, skomunikowanej z komunikacja
kolejowa.

Nalezy takze w tym okresie przeanalizowa¢ mozliwosci dalszego rozwoju tego typu komunikacji, a w
szczegoblnosci mozliwoéé wprowadzenia szybkiej komunikacji autobusowej lub szynowej (szybki tramwaj
lub szybka kolej miejska na trasie Piastéw-Lotnisko-Wawer) wzdtuz planowanej Poludniowej Obwodnicy
Warszawy, przy ewentualnym uwzglednieniu ograniczenia przepustowosci obwodnicy celem zachecenia do
korzystania z tej komunikacji publicznej. Rozwiazanie kolejowe mogtoby by¢ domknieciem od potudnia
malej obwodnicy kolejowej biegnacej przez Dworzec Gdanski, ponadto w ramach niego mozliwe bytoby
utworzenie stacji kolejowej przy terminalu lotniska, jako stacji przelotowej, a nie doczotowej — z mozli-
woécig kierowania przez nia niektérych pociagéw dalekobieznych (np. z Lodzi, Kielc), co zwiekszyloby
role kolei w obstudze lotniska

W Strategii brakuje ponadto zapiséw taczacych rozwdj komunikacji publicznej ze zmniejszeniem zapo-
trzebowania na podréze. Podczas gdy doktadnie opisano rozwdj relacji koncentrycznych, nalezy réwno-
czed$nie zapewni¢ obstuge polaczen lokalnych (wewnatrz-dzielnicowych) umozliwiajacych szybkie dotarcie
do sklepu, szkoly, na poczte itp. Linie lokalne o wysokiej czestotliwosci nie tylko przyzwyczajaja miesz-
kancow do podrézy transportem zbiorowym, co ma kluczowe znaczenie w osiagnieciu celu zredukowania
liczby podrézy samochodowych, lecz réwniez redukuja zapotrzebowanie na podroze, zachecajac do ko-
rzystania z obiektow ustugowych i handlowych w okolicy zamiast podrézowania do centrum miasta.
Whioskujemy tym samym o umieszczenie w strategii celu stworzenia sieci lokalnych linii autobusowych
o wysokiej czestotliwosci (maksymalnie co 10 min. poza szczytem).

3.9.7. Przystanki

Pasazer oczekujac na tramwaj lub autobus spedza na przystanku kilkanascie — kilkadziesigt procent
tacznego czasu podrozy. Warszawskie badania ruchu pokazuja, ze pasazerowi bardzo zle oceniaja jakosé
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warszawskich przystankéw. Ich modernizacja musi by¢ jednym z najwazniejszych elementéw zachecaja-
cych do korzystania z komunikacji publicznej. Proponujemy zatem, aby nowopowstajace przystanki przy
najwazniejszych trasach komunikacji publicznej zawieralty:

1. nieprzezroczyste zadaszenie na pelnej dtugosci i ostony od wiatru;

2. dojscie dla pieszych od obu stron przystanku w przypadku przystankow zlokalizowanych pomiedzy
jezdniami;

wyposazenie w automat biletowy;

mozliwo$¢ wyposazenia w automat gastronomiczny;

tablice z rozkladami jazdy na obu krancach przystankéw, na poziomie wzroku przecietnej osoby;
elektroniczny system informacji pasazerskiej;

mape ze schematem komunikacji publicznej oraz plansze informacyjno-ogloszeniowa;

miejsca siedzace;

© NS w

monitoring.

Nalezy optymalnie pogodzi¢ cechy ochronne wiaty przystankowej z jak najmniejszym wplywem na plyn-
noé¢ i swobode ruchu pieszego oraz brakiem elementéow zagrazajacych zwlaszcza niewidomym w razie
kolizji.

3.9.8. Transport aglomeracyjny a zmiany demograficzne

Strategia opisuje zmiany polegajace na zmniejszaniu sie liczby mieszkancow Warszawy. Warto zauwazy¢,
ze rownolegle z tym zjawiskiem zachodzi gwaltowny proces sub urbanizacji. Przykladowo w gminie
Piaseczno liczba mieszkancéw wzrosta w latach 1995-2006 z 25305 do 38104 mieszkancéw. Wzrost ten w
gminach podwarszawskich caly czas postepuje, m.in. z powodu masowego odrolniania dzialek.

Wozrost liczby mieszkancéw polaczony z wzrastajaca mobilnoécia spolteczna doprowadzi do wygenerowa-
nia dodatkowych podrézy transportem samochodowym. Nawet masowa rozbudowa infrastruktury dro-
gowej nie bedzie w stanie catkowicie zaspokoi¢ popytu transportowego gwaltownie wzrastajacej ludnosci.
Powinno sie wiec dolozy¢ wszelkich staran, aby ilo$¢ podrézy samochodem z miejscowosci podwarszaw-
skich do Warszawy nie wzrastala. Zachowanie dotychczasowego niktego udziatu transportu publicznego
w tych podrézach moze doprowadzi¢ do paralizu gospodarczego oraz degradacji ekologicznej miasta. W
zwiazku z tym nalezy przeprowadzi¢ wszystkie mozliwe dzialania w celu zwigkszenia udziatu komunikacji
publicznej w wymienionych podroézach. Cel ten mozna osiagnaé¢ gtéwnie poprzez:

1. Stworzenie systemu SKM kursujacego z czestotliwodcia co 15 minut w porze dziennej (koniecznos$é
pozyskania taboru oraz wprowadzenia nowoczesnego systemu sterowania ruchem kolejowym w celu
wprowadzenia wiekszej czestotliwosci polaczen),

2. Stworzenie poprzecznej komunikacji autobusowej dowozacej do stacji kolejowych (w pierwszym etapie
na trasie Leszno — Blonie — Pruszkéw — Nadarzyn — Piaseczno — Konstancin—Jeziorna, skomunikowanej
z komunikacja kolejowa)

3. Zbudowanie podmiejskich tras tramwajowych poprzez przedluzenie istniejacych tras (petla Okecie —
Raszyn — Janki, petla Goctawek — PKP Wawer — Stara Milosna, dw. Wschodni — Zabki, Mlociny —
Lomianki, dw. Wilenski — Marki — Radzymin)

4. Stworzenie bezkolizyjnych korytarzy autobusowych BRT wzdluz wszystkich tras wylotowych o stan-
dardzie drogi gtéwnej ruchu przyspieszonego.

5. Wykorzystanie linii towarowej do Elektrocieptowni Siekierki do szybkiej komunikacji szynobusowej, co
pozwoli polaczyé PKP Okecie (stacja przesiadkowa na pociagi SKM kursujace do/z lotniska Okecie) —
Piaseczno — Konstancin—Jeziorna — Siekierki (stacja przesiadkowa na tramwaj obstugujacy Warszawski
Park Technologiczny)

6. Stworzenie odnég linii WKD do Janek (przez Michalowice) oraz do Nadarzyna.

7. Przywrdcenie regularnego ruchu pasazerskiego na kolei waskotorowej Piaseczno—Tarczyn—Groéjec (do-
Swiadczenia Japonii pokazuja, ze waskie tory nie sa przeszkoda dla szybkiej komunikacji)

8. Budowa sieci podmiejskich drég rowerowych.
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3.10. Ruch rowerowy

W punkcie 4.4.3 (Zadania w strategii rozwoju systemu rowerowego) brakuje zapisu przewidujacego uspo-
kajanie ruchu na ulicach ponizej klasy Z (tworzenie ,niewidzialnej infrastruktury rowerowej”), o ktérego
umieszczenie niniejszym wnosimy.

Zwracamy ponadto uwage, ze ,wzmocnienie roli Pelnomocnika Prezydenta m. st. Warszawy ds. Rozwoju
Transportu Rowerowego” wymienione w Zadaniu 1, cho¢ stuszne, bedzie trudne do zrealizowania po
zlikwidowaniu tego stanowiska.

3.11. Bezpieczenstwo ruchu drogowego

W opisie celu szczegbélowego 1V.1 brakuje konkretnych zapiséw odnosnie poprawy wyposazenia drog.
Doskonalymi rozwiazaniami zmniejszajacymi kolizyjnos¢ oraz dajacymi ochrone stabszym uczestnikom
ruchu sa nastepujace rozwiazania:

1. mini- i mikro-ronda,

2. podniesione tarcze skrzyzowan,

3. podniesione przejscia dla pieszych i przejazdy rowerowe,

4. Sluzy rowerowe.

Tym samym wnosimy o ich umieszczenie w opisie celu szczegélowego IV.1 (Poprawa bezpieczenstwa
ruchu drogowego).

Nalezy takze zauwazy¢, ze w poréwnaniu do metropolii europejskich, w Warszawie wystepuje czesto
nadmiar urzadzen sygnalizacji $wietlnej w stosunku do potrzeb — czesto stosuje sie je jako jedyne reme-
dium na problemy z organizacja ruchu. Poérednim dowodem na to jest awans tej tematyki do osobnego
podrozdziatu w analizie stanu systemu transportowego Warszawy. Bardziej praktycznym dowodem jest
obecnosé sygnalizacji Swietlnej na kazdym przejéciu dla pieszych, np. na ulicy Marszatkowskiej na od-
cinku od pl. Unii Lubelskiej do pl. Zbawiciela, gdzie obowiazuje ograniczenie predkosci do 40 km/h. W
FEuropie Zachodniej na tego typu ulicy sygnalizacja $wietlna w ogéle by nie wystepowala — zamiast niej
zastosowano by fizyczne $rodki uspokojenia ruchu, np. progi plytowe czy wyniesione skrzyzowania. Na-
lezy takze zwrdcié uwage, ze zastepowanie sygnalizacji Swietlnej fizycznymi srodkami uspokojenia ruchu
sprzyja ograniczeniu zuzycia pradu — a wiec jest uzasadnione zaréwno ekonomicznie, jak i ekologicznie
(mniejsze emisje COs ).

3.12. Wskazniki rezultatu

Aby pokrétce scharakteryzowaé wskazniki rezultatu wymienione w projekcie Strategii, raz jeszcze mozna
zacytowaé Prognoze [2:

Strategia zawiera bardzo ogélne propozycje oczekiwanych rezultatow jej wdrozenia, rozumianego jako
wdrozenie planu. Autorzy Prognozy odnoszg wrazenie, ze chodzi tu raczej o efekty realizacji wymienio-

nych zadan niz osiagniecie sukcesu we wprowadzaniu wizji systemu transportowego w Warszawie. ([2]
str. 11)

Pewne wskazniki iloSciowe sa oczywisdcie potrzebne, jednak ograniczenie si¢ wylacznie do danych fi-
zycznych odno$nie infrastruktury i taboru, bez uwzglednienia ich wplywu na faktyczne warunki ruchu,
kaze przypuszczaé, ze réwniez autorzy Strategii nie przewiduja jakiegokolwiek pozytywnego wplywu jej
realizacji na plynno$¢ ruchu, podzial zadan przewozowych czy jakos¢ powietrza w miedcie.

Poniewaz Strategia proponuje podzielenie miasta na trzy strefy, wskazniki powinny byé¢ podzielone nie
tylko pod wzgledem Srodkéw transportu, ale przede wszystkim oddzielne dla kazdej ze stref, aby umozli-
wié ocenie sprawnosci dzialania polityki w kazdej z nich. Jest to celowe, gdyz np. liczba nowych parkingéw
,Parkuj i jedZ” w strefie I nie ma takiego samego przetozenia na realizacje Strategii co w strefie III. Po-
dawanie wskaznikoéw globalnych nie bedzie miato zadnego waloru dla oceny polityki. Jest to powazny
btad metodyczny.

Sposéb sformutowania nawet tych niepelnych wskaznikow sugeruje ponadto, ze Strategia moze dawaé

co najwyzej mgliste pojecie odno$nie planowanej formy infrastruktury transportowej w miescie. Bowiem
najlepszym sposobem jej realizacji wg obecnych wskaznikéw bytoby wybudowanie autostradowego zyg-
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zaka w poprzek miast: dzieki temu wskaznik ,,dtugo$é nowych odcinkéw drog klasy S” mogiby osiagnaé
poziom stu kilkudziesieciu kilometréw. Podobnie rozbudowanie niecieszacego sie zbytnim powodzeniem
parkingu ,,Parkuj i Jedz” przy ulicy Polczynskiej do dziesieciu tysiecy miejsc umozliwitoby wywindowanie
wskaznikéw transportu zbiorowego do kilkuset procent normy.

Podczas gdy wskazniki produktu faktycznie powinny odnosi¢ sie do obiektéw fizycznych, powinny one
by¢ mierzone w procentach wykonania planowanego zadania, a nie wedle zasady ,im wiecej, tym lepiej”.
Jest to szczegdlnie istotne w przypadku rozbudowy systemu drogowego.

Druga wada wskaznikéw produktu jest ich niekompletno$é. Brakuje w ogdle kategorii ruchu pieszego,
za$ sposrod miar umozliwiajacych faktyczna ocene skutecznosci realizacji polityki transportowej brakuje
nastepujacych (podajac jedynie wskazniki bezwzgledne):

Parkowanie

1. powierzchnia strefy platnego parkowania;

2. liczba miejsc ptatnego parkowania w Strefie PPN;

3. liczba dostepnych publicznych miejsc do parkowania w strefie I, II, III (na mieszkanie, na 1000 m?
powierzchni uzytkowej handlu i ustug, na 1000 m? powierzchni uzytkowej biur i urzedéw);

4. liczba nowych parkingéw zorganizowanych (podziemnych, innych) w zestawieniu z liczba zlikwidowa-
nych miejsc parkingowych na ulicach w strefie I.

Ruch rowerowy

dlugosé ulic jednokierunkowych dostosowanych do ruchu rowerowego w obu kierunkach;

dlugosé ulic z ruchem uspokojonym (przyjaznym dla rowerzystéw);

dtugo$é ulic z wydzielonymi pasami dla ruchu roweréw w jezdni;

liczba éluz rowerowych na skrzyzowaniach;

powierzchnia miasta objeta strefami , Tempo 307;

liczba publicznych miejsc do parkowana roweréw, w tym Bike&Ride;

liczba nowych przejazdéw dla roweréw wytyczonych na skrzyzowaniach, gdzie nie ma tych przejazdow
na wszystkich ramionach;

8. liczba nowych wjazdéw na drogi dla roweréw z jezdni.

NSOtk W

Organizacja i sterowanie ruchem

1. liczba skrzyzowan typu mini— , mikro— rondo;

2. dlugosé ciagéw komunikacji samochodowej objetych synchronizacja sygnalizacji $wietlnej (zielona
fala);

3. liczba ciagéw komunikacji publicznej objetych uprzywilejowaniem w sygnalizacji $wietlne;j.

Ruch pieszy

1. dilugo$¢ ulic wylaczonych z ruchu samochodowego;
2. liczba dwupoziomowych przejsé¢ dla pieszych przeksztatconych w lub uzupelnionych o przejscia jed-
Nnopoziomowe;

3. dlugo$¢ ulic z ruchem uspokojonym (oraz inne w p. [3.4.2)).

W przypadku wskaznikéw rezultatu miary w kilometrach i sztukach nie maja juz zadnego uzasadnienia.
Powinny to by¢ albo procenty, albo dane w przeliczeniu na mieszkanca, powierzchnie miasta, dzielnicy
lub strefy. Ponadto powinny to by¢ odmienne miary anizeli wskaZniki produktu — obecna forma, w ktérej
przepisano ponad potowe wskaznikdéw produktu, zawiera tym samym powazny btad metodyczny. Spoéréd
brakujacych wskaznikéw nalezy wymieni¢ przede wszystkim wzrost udziatu transportu publicznego w
przewozach (w procentach).

Wskaznik ten powinien by¢ podzielony na strefy i przewidywaé osiggniecie do 2015 roku podziatu prze-
wozdw na poziomie:

1. w strefie I — 85% podrézy transportem publicznym, 15% samochodami;
2. w strefie IT — 70% podrézy transportem publicznym, 30% samochodami;
3. w strefie IIT — 50% podrézy transportem publicznym, 50% samochodami.

Jest to szczegdlnie istotnie w kontekécie danych przytoczonych w Prognozie Oddzialywania na Srodowi-
sko, ktore sugeruja ze realizacja Strategii przyczyni si¢ do wzrostu udziatlu podrézy samochodowych w
miescie. Problem ten zostanie doktadniej oméwiony przy analizie Prognozy.
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Posréd innych brakujacych wskaznikéw rezultatu nalezy wymieni¢ (w podziale na kategorie):

Transport zbiorowy

wzrost $redniej predkosci przejazdu tramwajéw na danych trasach;

wzrost $redniej predkosci przejazdu autobuséw na danych trasach;

odsetek mieszkancéw w promieniu 500 metréw od przystanku komunikacji miejskie;j;
odsetek mieszkancéw w promieniu 500 metréw od przystanku/stacji kolejowej;
odsetek mieszkancéw w promieniu 500 metréw od przystanku tramwajowego;

$redni czas oczekiwania na pociag w strefie I/I1/III, w szczycie/poza szczytem;
Sredni czas oczekiwania na tramwaj w strefie I/II/III, w szczycie/poza szczytem;
$redni czas oczekiwania na autobus w strefie I/11/II1, w szczycie/poza szczytem;

P NSO W

Parkowanie

1. zmiana liczby miejsc parkingowych:
2. w strefie I powinno byé¢ przewidziane osiagniecie wskaznika ujemnego;
3. w strefie IT i IIT powinno by¢ przewidziane przyblizenie do wskaznikdéw parkingowych w tabl. 28.

Ruch rowerowy
1. wzrost liczby podrézy rowerowych;
Ruch pieszy

1. wzrost liczby podrozy pieszych, a przede wszystkim zmniejszanie ekwiwalentnej odlegtosci miedzy
przystankami w weztach przesiadkowych, przyrost liczby przejsé dla pieszych (oraz inne w p. [3.4.2))

System drogowy

1. liczba zgloszen dotyczacych nieprawidlowego parkowania;

oraz — w zestawieniu z tym wskaznikiem:
2. liczba odholowanych nieprawidlowo zaparkowanych samochodéw w ciggu roku;
3. liczba wystawionych mandatéw za nieprawidtowe parkowanie na miesiac.

Tym samym wnosimy o uzupelnienie i przeformutowanie wskaznikow rezultatu tak, by umozliwialy ocene
realizacji Strategii, zgodnie z powyzszymi uwagami.

3.13. Strategia a Prognoza Oddziatywania na Srodowisko

Prognoza sklada sie z dwich czesci: ogblnej (metodycznej, teoretycznej i badajacej ogdlne przyczyny i
skutki réznych form rozwoju transportu) oraz konkretnej (oceny samego projektu Strategii). W pierwszej
przytacza sie wyniki badan naukowych, do$wiadczenia ze Swiata, polityki Unii Europejskiej i prawidla,
jakimi rzadzi sie transport i jego wplyw na Srodowisko ludzkie i naturalne. Druga przedstawia tylko
warszawska Strategia z dwoma podwariantami.

Pierwsza czeéé jest obszerna i oparta na szczegétowych badaniach dostepnego stanu wiedzy oraz doswiad-
czen ze $wiata. Oméwiono od strony teoretycznej wizje faktycznie zréwnowazonego (trwalego) rozwoju
transportu, do ktorej realizacji w wiekszej skali konieczne jest ograniczenie programu budowy autostrad,
szerokie promowanie rozwoju kolei, znaczace ograniczenia dla samochodu w mieécie i dominacja miej-
skiego transportu zbiorowego oraz pelna dostepno$é¢ miasta dla ruchu rowerowego i pieszego. Warunkiem
jej realizacji jest takze obciazenie uzytkownikéw pelnymi kosztami (w tym zewnetrznymi), ktére sami
powoduja. ([2] str. 15) Niestety, jak wspomniano wezesniej, wéréd kosztéw wymieniono w Strategii ([I]
str. 150) wylacznie (1) niedogodnosci zwiazane z ograniczeniem ruchu w czesci centrum miasta oraz
(2) koszty bezposrednie rozbudowy systemu transportu zbiorowego. Nie wspomniano w zaden sposéb o
kosztach rozbudowy systemu drogowego (bezposrednich i posrednich, co zostalo obszernie oméwione w
pierwszej cze$ci Prognozy) ani wadach promowania motoryzacji indywidualnej w wiekszosci miasta.

Wérédd pozostalych kryteriéw polityki transportowej wymieniono kryterium energochtonnosci (,,Zrozu-
mialym jest, ze Polska jako kraj slabszy ekonomicznie bedzie miata trudnosci w dostepie do ropy.” — [2]
str. 18) i kryterium gospodarcze (,,Nie ma zatem przekonywujacego dowodu na to, ze okreslony scena-
riusz rozwoju systemu transportu ma znaczacy wplyw na rozwéj gospodarczy (zwlaszcza w skali makro);
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natomiast moze mie¢ wplyw na generowanie wewnetrznych strat w systemie (kongestia).” — [2] str. 19).
Strone pdzniej pada stwierdzenie, ktore wydaje sie kluczowe do analizy Strategii:

Dziwnym paradoksem jest niezauwazanie zwiazku nieskrepowanego rozwoju motoryzacji z zagrozeniem
zdrowia i zycia. Konsumenci towaréw i ustug motoryzacyjnych przyczyne ogromnej liczby wypadkéw w
Polsce widza tylko w jakosci drég. A nie dostrzegaja glownej, jaka jest wzrost liczby pojazdéw, masy
wozonych po drogach towaréw i zainteresowania sama jazda, jako forma spedzania czasu. ([2] str. 20)

Bardzo podobne podejscie wida¢ wzgledem wszystkich skutkéw negatywnych motoryzacji, ktére — po-
za strefa I — planuje sie rozwiazaé szeroko zakrojona rozbudowa sieci drég. Gdyby nie réznokolorowe
pogrubienia ,,obwodnic”, trudno byloby wywnioskowaé, ktére z gestej sieci drog przyspieszonych i eks-
presowych na schemacie ,,Rozwdj systemu drogowego” maja pelni¢ funkcje ,obwodnic”, a ktore nie.
Wszystkie ,obwodnice” (wlacznie ze srédmiejska) sa bowiem poprzecinane drogami tych samych katego-
rii. Ze wszystkich stron planuje si¢ rozbudowe drég prowadzacych prosto do srédmiescia, przecinajacych
po drodze kolejne ,,obwodnice”.

Na spotkaniu z organizacjami samorzadowymi padlo stwierdzenie, ze uwzgledniono po prostu te drogi,
ktorych plany rozbudowy zostaly przygotowane przez instytucje miejskie. Nalezy jednak w takim razie
zapytac raz jeszcze, jaki jest cel Strategii. Jezeli ma ona jedynie sankcjonowaé planistyczny status quo,
nie ma ani potrzeby jej uchwalania, ani podstaw do nazywania jej ,strategia’, a co najwyzej zestawieniem.
Warto tez mie¢ na uwadze niemale koszty opracowania Strategii — czy w takim wypadku warto je ponosi¢?

3.14. Konsultacje spoteczne jako sprzezenie zwrotne

Na koniec warto poruszy¢ kwestie konsultacji spotecznych, ktéra choé nie dotyczy meritum Strategii, to
jest silnie zwiazana z jej formutowaniem (jak to ma miejsce obecnie), a p67niej — realizacja i przekladaniem
na konkretne dziatania i dopasowywaniem ich do oczekiwan i potrzeb mieszkancow.

W cel VI Podnoszenie prestizu ¢ wizerunku miasta jak najbardziej wpisywaloby sie upowszechnianie
konsultacji i traktowanie ich jako normy. Szeroki i wezesny udzial spoleczenstwa podnosi jego zaufanie
do organéw wladz, a wiec poprawia ich spoleczny wizerunek. Gwarantuje lepsze dostosowanie efektéw
inwestycji do potrzeb docelowych uzytkownikéw, a przez to poprawe efektywnosci wydatkowania §rodkéw
publicznych przeznaczanych na infrastrukture transportowa i poprawe jej jakosci.

Godnym nasladowania przyktadem sa konsultacje projektéw drogowych i organizacji ruchu, jakie prowa-
dzi Zarzad Drég Miejskich i Biuro Inzyniera Ruchu m.st. Warszawy z udzialem Zielonego Mazowsza.*
Podczas tych spotkan i rad technicznych udalo sie poprawi¢ mnéstwo projektdw, dzigki czemu nowe trasy
rowerowe beda bezpieczniejsze i bardziej uzyteczne. Urzednicy i projektanci zasiegajacy opinii przysztych
uzytkownikéw nie ryzykuja, ze efekty ich pracy zostana pdézniej wyémiane i zdezawuowane jak stynne
juz schody dla roweréw na Rondzie Zestancéw Syberyjskich.

W Warszawie nie brakuje drog rowerowych niezdatnych do uzytku i omijanych przez rowerzystéw jezdnia.
Na wielu ulicach i skrzyzowaniach piesi muszg naktadac¢ drogi, wydeptywaé skréty czy omijaé przeszko-
dy, bo projektant czy inwestor nie wzigli pod uwage ich potrzeb. Najwyzszy czas wyciagnaé wnioski z
tych bledéw i zapobiegaé ich powielaniu. Dzigki dobrze ulozonej wspotpracy obywatele zyskuja poczucie
identyfikacji z miastem i przeswiadczenie, ze sensownie wydano srodki publiczne z ich podatkéow. Urzed-
nicy i projektanci zyskuja satysfakcje z dobrze wykonanej pracy, a przynajmniej spokdj. Miasto zyskuje
przyjazna infrastrukture, dzieki ktorej rower i inne formy poruszania si¢ alternatywne wobec samochodu
moga skuteczniej z nim konkurowac.

Rekomendacja upowszechniania konsultacji spotecznych wydaje sie wiec w Strategii jak najbardziej uza-
sadniona. Wnosimy o jej dopisanie, na przyklad w formie celu Poprawa efektywnosci wydatkowania
srodkow przeznaczanych na infrastrukture transportowq poprzez wezesne i szerokie konsultacje spoleczne,
a w konsekwencji unikanie bledow, nietrafionych rozwigzan i lepsze dostosowanie do potrzeb docelowych
uzytkownikow 1 poprawe jej jakosci. W sytuacji Warszawy, gdy wielod¢ celéw i potrzeb nie znajduje pokry-
cia w budzecie miasta, unikanie nietrafionych i zbednych wydatkéw jest szczegblnie wazne (a wlasciwie
konieczne). Konsultacje poprawia stabilno$é calego ukladu na drodze do celu wytyczonego Strategia.

“Na mocy Zarzgdzenia Nr 380/2007 Prezydenta m.st. Warszawy z 25.04.2007 r. w sprawie tworzenia ko-
rzystnych warunkéow dla rozwoju komunikacji rowerowej takie konsultacje sa wymaganym elementem uzgodnien
projektu drogowego.
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3.15. Uktad tresci i objetos¢

Warto na koniec poswieci¢ pare stéw stronie formalnej Strategii i jej proporcjom. Opis stanu istniejacego
ma wazne znaczenie w tego typu opracowaniach. Jednak rozdzial 2 (przekraczajacy polowe objetosci cale-
go opracowanial) przytlacza mnéstwem informacji nieistotnych z punktu widzenia roli i celéw. Zwlaszcza
ze diagnoza ogranicza sie w wiekszoséci do wyliczania suchych danych liczbowych praktycznie niemozli-
wych do ogarniecia, a tym samym nie wnoszacych do opracowania nic istotnego poza objetoscia.

Nie dotyczy to najistotniejszego sktadnika rozdziatu 2 — punktu 2.6.15 Silne i stabe strony systemu trans-
portowego. Jednak znajduje sie on dopiero jako podpunkt 3 poziomu i zdecydowanie ginie przestoniety
masg wezesniejszych — mniej waznych — informacji. Postulujemy, aby w finalnej wersji Strategii rozdziat
2 ograniczy¢ wlasgnie do silnych i stabych stron jako syntezy pozostatych informacji tego rozdziatu i wia-
Sciwego punktu wyjscia do dalszych rozwazan. Reszta tresci tego rozdziatu i historyczny p. 3.1.1 (prawie
6 stron) moze z powodzeniem znalezé sie na koficu jako dodatki, a nawet w oddzielnym zalaczniku. Po-
prawi to naszym zdaniem proporcje w strukturze opracowania i uczyni je bardziej przystepnym, zwartym
i zachecajacym do lektury.

Sugerujemy, aby wszelkie listy (np. wykaz $rodkéw na str. 102) mialy posta¢ numerowanych wyliczen, co
ogromnie utatwia odwotywanie sie do nich. Mozna sie spodziewaé, ze Strategia bedzie szeroko uzywana
i cytowana, wiec powyzsza sugestia nabiera duzej wagi.

Mamy nadzieje, ze ostateczna wersja Strategii bedzie zacheca¢ rowniez forma do zapoznania sie z catoscig
jej jakze istotnej tresci, a nie zniechecaé juz na samym poczatku masa nadmiarowych danych trudnych
do przebrniecia niczym rocznik statystyczny.

4. Uwagi do Prognozy

4.1. Niesp6jnos¢ oceny

Ocena wariantéw i streszczenie Prognozy sa niespdjne z analizami zawartymi w rozdziale 2 Prognozy.

Np. na stronie 19 autorzy po oméwieniu wynikow badan na temat wplywu infrastruktury transpor-
towej na rozwo] gospodarczy stusznie zauwazaja: ,Nie ma zatem przekonywujacego dowodu na to, ze
okreslony scenariusz rozwoju systemu transportu ma znaczacy wplyw na rozwdj gospodarczy.” Jedno-
czednie w streszcezeniu (str. 122) przytacza sig¢ slogany o nowych miejscach pracy i pobudzeniu aktywnosci
gospodarczej.

Podobnie w kwestii wplywu na srodowisko. Str. 34-35 ,Rozbudowa infrastruktury transportowej para-
doksalnie nie prowadzi do poprawy warunkdéw przemieszczania si¢ na terenie miasta. Z cala pewnoscig
natomiast prowadzi ona do zwiekszania presji na srodowisko.” Str. 50 ,w sytuacji stalego wzrostu pozio-
mu motoryzacji budowa nowych tras, ktérej nie beda towarzyszyly jednoczesne dzialania zmierzaja do
ograniczenia ruchu w innych czesciach miasta, powoduje wzrost liczby poruszajacych sie samochodéw, a
tym samym wzrost presji na Srodowisko.” W streszczeniu natomiast pojawia sie sprzeczne z powyzszymi
stwierdzenie (str. 122): ,Zbudowanie nowej drogi lub modernizacja istniejacej wplywa na redukcje emisji
zanieczyszczen do powietrza ze wzgledu na uplynnienie ruchu.”

4.2. Brak prognozy wptywu na ruch niezmotoryzowany

Ro6zne analizowane warianty przektadaja sie tez na zréznicowane warunki dla ruchu pieszego i rowerowego.
W szczegdlnodcei strategia zawiera caly podrozdzial na temat ruchu rowerowego (str. 145-147). Prognoza
nie odnosi sie jednak w zaden sposéb do oddzialywania tych zadah na podzial zadan przewozowych,
a w efekcie — poziomu zanieczyszczen powietrza, hatasu itp. Udzial podrézy niezmotoryzowanych ma
takze istotny wplyw na nieanalizowany w Prognozie wskaznik aktywnosci fizycznej (przekladajacy sie
na zdrowie publiczne — tzw. codzienna dawka ruchu). Ocena wariantéw powinna zostaé¢ uzupelniona o
prognoze udziatu ruchu pieszego i rowerowego w podziale zadan przewozowych.
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4.3. Oszacowanie podziatu zadan przewozowych

W Prognozie jako ,realistyczne” (str. 107) przyjeto nastepujace warianty podziatu zadan przewozowych:

1. wariant ,zréwnowazony”: 40% komunikacja indywidualna, 60% transport publiczny;
2. wariant ,samochodowy”: 75% komunikacja indywidualna, 25% transport publiczny.

Tymczasem obecny udzial komunikacji publicznej w podrézach niepieszych wynosi ok. 70% (Warszawskie
Badania Ruchu 2005). Co wiecej, udzial ten wzrdst o blisko 4% od 1998 r. A zatem mimo bardzo ogra-
niczonych inwestycji w rozwdj transportu publicznego, udalo si¢ powstrzymaé i odwrécié niekorzystny
trend w zakresie podziatu zadan przewozowych.

W tej sytuacji niezrozumiale jest zaktadanie tak intensywnego spadku udzialu komunikacji publicznej w
ciagu najblizszych lat. W szczegélnosci mozna stwierdzié¢, ze skoro realizacja rzekomo ,zréwnowazone;j”
Strategii spowoduje spadek udziatu komunikacji publicznej o 10%, to lepiej realizowaé dotychczasows
chaotyczna polityke, by uniknaé tego niekorzystnego efektu.

4.4. Analiza wariantow

4.4.1. Dobér wariantéw do analizy

Kuriozalnie brzmi stwierdzenie dotyczace wariantu rozwoju w kierunku transportu publicznego (str.
106), zakladajacego ledwie utrzymanie obecnego podziatu zadan przewozowych (70% : 30%): ,uzgod-
niono, ze wariant 3 jest na tyle mato prawdopodobny i w zasadzie zblizony do teoretycznego wariantu
ekologicznego, tzn. zaktadajacego skrajne ograniczenie indywidualnego ruchu samochodowego, ze mozna
go pominac.”

Jednoczesnie za ,realistyczny” zostal uznany wariant zakladajacy niemal trzykrotne zwiekszenie roli
komunikacji indywidualnej, jaskrawo sprzeczny z uwarunkowaniami przestrzennymi i finansowymi miasta.

Mozna odnie$¢ wrazenie, ze dobér wariantéw wykonano tak, by ,na sile” wykazaé¢ stuszno$é dzialan
zaplanowanych w Strategii. Strategia poréwnywana jest ze skrajnie absurdalnym, sztucznym wariantem
y,samochodowym”, ktéry w swietle drugiego rozdziatu Prognozy po prostu musi by¢ gorszy; jednoczesnie
starannie unika sie szczegbélowych analiz wariantéw, ktére moglyby okazaé sie¢ istotnie lepsze.

4.4.2. Konkluzje niezgodne z wynikami analizy wariantéw

Z tabeli 11 (str. 115, Zagrozenia i zanieczyszczenia na etapie wdrazania strategii) i 12 (str. 116, Zagrozenia
i zanieczyszczenia na etapie zrealizowanej strategii) wynika, ze zaréwno na etapie wdrazania strategii,
jak i po jej zrealizowaniu najbardziej korzystny jest wariant E — ,ekologiczny” (rozumiany jako wariant o
jednoznacznej preferencji dla komunikacji publicznej). Przyjmujac wszystkie zagrozenia za réwnie istotne
i wagi w skali 0-3 (w opracowaniu nie wskazano zadnych innych), otrzymujemy nastepujace poréwnanie
(im nizsza wartosé, tym wariant bardziej korzystny):

Wariant Na etapie wdrazania Po realizacji
0/11 (zerowy) 42 39
E (ekologiczny) 19 6
la (podwariant Strategii) 28 15
1b (podwariant Strategii) 29 16

Na etapie zrealizowanej strategii réznica na korzysé wariantu ,,ekologicznego” w stosunku do wariantéw
strategii jest niemal trzykrotnal

Poniewaz jest to jedyne kwantytatywne poréwnanie wariantow zawarte w Prognozie, z opracowania jed-
noznacznie wynika, ze realizowany powinien by¢ wariant ,ekologiczny” — rozwdj infrastruktury transportu
publicznego bez rozwoju uktadu drogowego.
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5. Podsumowanie

Chociaz Strategia i Prognoza zawieraja wiele warto$ciowych elementéw, w obu opracowaniach widaé
dazenie do uzasadnienia na sile z géry ustalonego planu dzialania, tj. intensywnej rozbudowy sieci drég
miejskich. Strategia przewiduje dziatania w perspektywie raptem siedmiu lat, wiec wydaje sie wskazane
przyjecie jednego konkretnego celu, a nie réwnoczesne zalewanie Warszawy asfaltem i przeksztalcanie
jej w miejsce przyjazne dla ludzi. Analiza wariantéw w Prognozie [2] jednoznacznie wskazuje, ze dzia-
tania nalezy skoncentrowaé¢ na rozbudowie transportu zbiorowego, z zaniechaniem rozbudowy ukitadu
drogowego.

Bardzo wiele rzeczy oceniano w kontekscie mieszczacych sie w perspektywie 2007—2015 mistrzostw Eu-
ro 2012. Warto wiec przypomnieé, ze obecny system transportowy Warszawy otrzymal od ekspertéw
UEFA ocene najwyzsza z mozliwych i zostal oceniony na spelniajacy wymagania mistrzostw Europy w
135%.[10] Tym samym nalezy uznaé wszelkie stwierdzenia odnosnie ,koniecznosci budowy drég na Euro”
za catkowicie bezpodstawne i rozwijaé¢ system transportowy w sposob przyjazny dla ludzi i §rodowiska.
Cytujac po raz ostatni Prognoze ,stale prowadzone by¢ powinny dzialania zmierzaja do ograniczania
roli samochodu indywidualnego.” ([2] str. 29).
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