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Wstep

Obstuga komunikacyjna, rozumiana jako system
infrastruktury i ustug umozliwiajacych przemiesz-
czanie sie oséb, stanowi kluczowy element systemu
transportowego obszaréw metropolitalnych. Ostatnie
lata byly okresem znacznych zmian w systemie trans-
portowym Warszawy i jej otoczenia — obszaru metro-
politalnego. Najbardziej widocznym ich przejawem sa
wielkie inwestycje, takie jak: drogi szybkiego ruchu,
linie metra czy modernizacja i zakup duzych iloéci ta-
boru. Drugim integralnym elementem systemu trans-
portowego s3 zachowania podréznych, czyli sposéb
wykorzystania infrastruktury i $rodkéw transportu.
Warunki podrézy i zachowania podréznych wzajem-
nie na siebie wplywaja, przy czym, z punktu widzenia
polityki transportowej, te pierwsze mozna okresli¢
jako wskazniki produktu, a drugie - jako wskazniki
rezultatu, czyli faktyczny wplyw na nawyki os6b prze-
mieszczajacych sie, rzeczywista miare sukcesu poli-
tyki transportowej. Ponizej przedstawiono kierunki
zmian w zakresie sposobéw wykorzystywania syste-
mu transportowego w okresie 2005-2012.

Obszar Metropolitarny Warszawy (OMW)' w oma-
wianym okresie dynamicznie rozwijal sie pod wzgle-
dem liczby ludnosci, przy czym — przyrost byt widocz-
ny zwlaszcza poza granicami Warszawy, co pociagato
za soba wzrost liczby, dtugosci i ztozonosci podrézy.
Z danych statystycznych wynika, ze mieszkancy
OMW czesto korzystaja z ustug komunikacji zbioro-
wej. Liczba pasazeréw, przewozonych w ramach ustug
zamawianych przez warszawski Zarzad Transportu
Miejskiego lub przy wspélpracy z nim, stale rosnie:
z 908 mln pasazeréw w 2007 roku do ponad miliar-
da w 2011 i 2012 r.? Tendencja wzrostowa widoczna
jest rowniez w liczbie pasazeréw przewoznikéw ko-
lejowych: Koleje Mazowieckie w 2012 r. przewiozly
59 mln pasazeréw — o niemal 50% wiecej nizw 2005 r.,
a z ustug Warszawskiej Kolei Dojazdowej w 2012 r.
skorzystato ponad 7 mln pasazeréw — o ponad pét mi-
liona wiecej niz w 2005 r.? Przyrost liczby pasazeréw
byl, tym samym, zdecydowanie szybszy niz liczby lud-
nosci OMW (dwukrotnie — w przypadku Warszawskiej
Kolei Dojazdowej, trzykrotnie — w przypadku Zarzadu
Transportu Miejskiego, dane Kolei Mazowieckich do-
tycza za$ calego wojewddztwa), co wskazuje na rosna-

1 Szczegdtowe informacje na temat definicji i zasiegu Obszaru Me-
tropolitalnego Warszawy zostaly przedstawione w rozdziale 2.1.
Nalezy podkresli¢, ze jest to obszar okreslony w dokumentach na
poziomie regionalnym, lecz poki co — niezorganizowany w sposéb
umozliwiajacy systematyczng wspoélprace jednostek samorzadu te-
rytorialnego, wchodzacych w jego sktad.

2 Dane za ZTM Warszawa.

% Dane za WKD Sp. z 0.0.

ce znaczenie komunikacji zbiorowej w systemie trans-
portowym aglomeragji.

Réwniez w badaniach z zakresu podzialu zadan
przewozowych ujawniaja sie preferencje mieszkancéw
Warszawy dla transportu zbiorowego: wedlug ostat-
niego Warszawskiego badania ruchu, przeprowadzone-
go w 2005 r., mieszkaricy Warszawy odbywali niemal
70% podrézy niepieszych komunikacja zbiorowa?,
a mieszkancy strefy warszawskiej (obejmujacej gmi-
ny dawnego wojewddztwa warszawskiego i powiatu
minskiego) — ponad 42%°. Pomimo przyrostu liczby
samochodéw (w 2009 r. w Warszawie i powiatach,
wchodzacych w sktad OMW, na jeden samochéd przy-
padaly juz mniej niz dwie osoby) i rozbudowy systemu
drogowego, réwniez w 2009 r. 60% podrézy do pracy/
szkoly/uczelni w Warszawie odbywato sie komunika-
cja zbiorowa®.

Warto przy tym zwréci¢ uwage, ze w przypadku
drugiego badania, cho¢ Warszawa byla na trzecim
miejscu wéréd badanych miast pod wzgledem udziatu
transportu zbiorowego, w kategorii udziatu podrézy
pieszych i rowerowych plasowala sie na przedostat-
nim miejscu. Od tego czasu odnotowano jednak po-
nad stuprocentowy (sic/) wzrost natezenia ruchu ro-
werowego w stolicy’.

Znamienne sa réwniez zmiany w sposobie korzy-
stania z samochodu w OMW. Liczba zarejestrowanych
samochodéw nadal roénie, zar6wno w skali wojew6dz-
twa, jak i Warszawy, natomiast natezenie ruchu samo-
chodowego we wszystkich przekrojach pomiarowych
w Warszawie — od kilku lat konsekwentnie maleje.
W 2012 r. byto wyzsze niz w 2005 r. jedynie w przy-
padku tras wylotowych i kordonu Ursynowa, aiw tych
przypadkach réznica wynosita jedynie ok. 4%. W po-
zostalych czterech przekrojach badawczych natezenie

* Dane za: BPRW 2005. Transportem zbiorowym w Warszawie od-
byto 68,6% podrézy niepieszych i 54,2% ogétu podrézy (w ktérym
21-procentowy udzial mialy podréze piesze). Samochody osobo-
we, w tym takséwki, byly srodkiem transportu wykorzystywanym
w odpowiednio 29,9% i 23,6% przypadkéw, zas rowery miaty 1-pro-
centowy udzial.

® Dane za: BPRW 2005. Transportem zbiorowym w strefie warszaw-
skiej odbyto 42,4% podrézy niepieszych i 30,6% podrézy ogédtem
(w ktorych 27,7-procentowy udzial miaty podréze piesze). Samo-
chody osobowe i takséwki byly srodkiem transportu wykorzysty-
wanym w odpowiednio 45,7% i 33,1% przypadkow, zas rowery mia-
ty odpowiednio 4,6- i 6,6-procentowy udziat.

5 Dane za: Komisja Europejska 2010b; w badaniu uwzgledniono
réwniez podroze piesze.

" TransEko, Urzad m.st. Warszawy 2012, prezentacja. Jako ze bada-
nia ruchu rowerowego prowadzone s3 wyrywkowo, cechuje je duza
zmienno$¢ wynikéw. Niemniej, trend wzrostowy jest widoczny.
Wedlug badan prowadzonych przez warszawski Zarzad Drég Miej-
skich, przytoczonych w raporcie GDDKIA, natezenie ruchu rowero-
wego w latach 2009-2011 wzrosto o ok. 75%.
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ruchu bylo nizsze niz w 2005 r., w tym — w przypadku
ekranu wschéd-zachéd i mostowego — o niemal 10%,
a w przypadku kordonu $rédmiescia — o ponad 15%°.
Tym samym widoczny jest spadek lacznego natezenia
ruchu samochodowego w Warszawie.

Opisane powyzej dane wskazuja na gotowos¢ (a w
pewnym stopniu réwniez che¢) mieszkancéw OMW
do korzystania z mniej uciazliwych dla ludzi i srodowi-
ska $rodkéw transportu. Takie nastawienie uzytkow-
nikéw daje szanse do stworzenia zréwnowazonego
systemu transportowego, zgodnego z modelem trwa-
tego rozwoju. Ten model jest tez od dluzszego czasu
promowany przez Unie Europejska.

Celem niniejszej analizy jest dokonanie przegladu
teorii i praktyki dziatan wladz samorzadowych i rza-
dowych na obszarze OMW pod wzgledem stopnia,
w jakim przyczynialy sie do wdrozenia w zycie sys-
temu transportowego, zgodnego z modelem trwate-
go rozwoju. W tym celu badaniu poddano zaréwno
zmiany diachroniczne, jak i poszczegélne studia przy-
padkéw, ilustrujace problemy wystepujace w szer-
szej skali. Analiza dotyczy przede wszystkim obstugi
komunikacyjnej samego obszaru metropolitalnego,
czyli podrézy wewnetrznych, stanowigcych wiekszos¢
odbywanych w OMW. Szczegdlna uwage poswiecono
przy tym samej Warszawie, jako miejscu, w ktérym
skupia sie wiekszos¢ celéw podrézy w obrebie obsza-
ru metropolitalnego, oraz jako obszarowi, do ktérego
bezposrednio adresowane sa dzialania w dokumen-
tach strategicznych na kilku poziomach: krajowym,
wojewé6dzkim i lokalnym.

W opracowaniu przeprowadzono analize zmian
w zakresie obstugi komunikacyjnej Obszaru Metro-
politalnego Warszawy oraz dziatan inwestycyjnych
i organizacyjnych w latach 2005-2012. W przypad-
kach braku danych statystycznych z lat skrajnych
(2005, 2012) - do analizy wykorzystano dane z okre-
su 2006-2011. Dane z 2013 r. s3 w miare mozliwosci
wykorzystywane w celach poréwnawczych. Zasieg
czasowy opracowania wynika przede wszystkim
z dwéch czynnikéw: checi poddania analizie dziatan
realizowanych na poziomie subregionalnym w Polsce
jako kraju cztonkowskim Unii Europejskiej (2005 r.
byl pierwszym pelnym rokiem czlonkostwa) oraz
dostepnosci danych (ostatnie kompleksowe badania
ruchu w Warszawie i jej otoczeniu zostaly przepro-
wadzone wilasnie w 2005 r., a dane za 2012 r. byly

8 ,Ekrany” i ,kordony” pomiarowe s3 zestawami punktéw pomia-
rowych, pozwalajacych obliczy¢ catkowite natezenie ruchu w da-
nym przekroju lub obwodzie: ekran mostowy obejmuje pomiary
ze wszystkich mostéw w Warszawie (w 2012 r. jeszce bez mostu P6t-
nocnego), a kordon Srédmieécia — wszystkie gtéwne drogi przecina-
jace granice Srédmiescia. Dane za: Automatyczne Pomiary Ruchu
- Zarzad Drég Miejskich w Warszawie, 2006-2013.

najnowszymi dostepnymi, gdy opracowanie bylo
przygotowywane).

Najwieksza uwage poswiecono dziataniom reali-
zowanym przez jednostki samorzadu terytorialnego,
lecz uwzgledniono réwniez przedsiewziecia instytu-
gji krajowych — GDDKIiA oraz PKP PLK - na terenie
OMW. Poza wykorzystaniem ogélnodostepnych da-
nych statystycznych, na potrzeby opracowania prze-
prowadzono badanie ankietowe wsréd samorzadéw
gmin i powiatéw wchodzacych w sktad OMW (Zatacz-
nik 1.). Wyniki badania zostaly wykorzystane przede
wszystkim w rozdziale 3., przy analizie wydatkéw
transportowych i dziatani organizacyjnych samorza-
déw lokalnych.

Podejmowane dziatania oraz ich skutki poréwna-
no z celami okreslonymi w dokumentach strategicz-
nych, dotyczacych transportu. System transportowy
OMW funkcjonuje jako cze$¢ systemu transportowe-
go Polski, ktory z kolei stanowi element systemu Unii
Europejskiej. Tak ztozona struktura wymaga spé6jno-
$ci na etapie planowania i wdrazania, w tym réwniez
koordynacji horyzontalnej pomiedzy samorzadami
wchodzacymi w sktad OMW, aby mozliwe byto osia-
gniecie celéw stawianych na wszystkich poziomach.
Dla pelnego przedstawienia kontekstu strategicznego
w pierwszym rozdziale oméwiono kluczowe doku-
menty transportowe, opracowane na poziomie Unii
Europejskiej, Polski, Samorzadu Wojewédztwa Mazo-
wieckiego i samorzadéw lokalnych OMW. Szczegdlny
nacisk zostat potozony na dokumenty regionalne i lo-
kalne, jako najbardziej szczegétowo wskazujace prze-
widywane kierunki dziatan.

W drugim rozdziale przedstawiono zasoby in-
frastruktury transportowej regionu oraz tendencje
zmian w tym zakresie. Biorac pod uwage, ze obstuga
komunikacyjna obszaru metropolitalnego odbywa sie
przede wszystkim przy pomocy $rodkéw transportu
ladowego, skupiono sie na infrastrukturze drogowej
i kolejowej. Przeglad ten stanowi punkt wyjscia do
trzeciego rozdziatlu, w ktérym opisano naklady na
utrzymanie i inwestycje zwigzane z transportem oraz
formy wspoétpracy pomiedzy podmiotami, wchodza-
cymi w sktad aglomeracji, w celu usprawnienia trans-
portu. Przy opracowywaniu rozdziatu trzeciego wyko-
rzystano m.in. wspomniane juz badanie ankietowe,
rozestane do samorzadéw, ktére pozwolito bardziej
szczegotowo okresli¢ naklady na poszczegélne rodzaje
dziatan i osiggniete rezultaty. Pomocniczym Zrédltem
informacji byty m.in. budzety jednostek samorzadu
terytorialnego (JST).

W czwartym rozdziale przedstawiono wskazniki
pozwalajace oceni¢ skuteczno$c¢ zrealizowanych inwe-
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stycji. Oméwiono tendencje zmian w podziale zadan
przewozowych oraz natezeniu ruchu, odwolujac sie
zaréwno do badan opartych na pomiarach, jak i bada-
niu ankietowym.

W  podsumowaniu sformutowano wynikajace
z przeprowadzonej analizy wnioski, z uwzglednieniem
wplywu polityki transportowej na zdrowie mieszkan-
c6w Warszawy i aglomeracji. Wnioski te powinny by¢
szczegblnie przydatne na poczatku nowej perspektywy
finansowej 2014-2020, gdy mozliwe jest ich uwzgled-
nienie przy planowaniu i realizacji dalszych zadan,
w tym — przy przygotowywaniu planéw dzialan ob-
szaréw funkcjonalnych i Zintegrowanych Inwestycji

Terytorialnych. Analiza, pod katem trwatego i zréwno-
wazonego rozwoju, jest przy tym wskazana w $wietle
nacisku kiadzionego w dokumentach Unii Europejskiej
oraz Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju na trwaty
i zréwnowazony rozwdj systeméw transportowych ob-
szaréw funkcjonalnych duzych miast.

Podstawe prawna opracowania stanowia art. 11.,
ust. 2. 1 5. ustawy o samorzadzie wojewddztwa oraz
art. 38. ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu
przestrzennym, ktére wskazuja, wérdéd zadan samo-
rzadu wojewddztwa, dziatania zwigzane z polityka
zréwnowazonego rozwoju i problemami zagospodaro-
wania przestrzennego.

1. Kontekst strategiczny obslugi komunikacyjnej OMW

W latach 2005-2012 powstato wiele dokumentéw
strategicznych i planistycznych zwigzanych z trans-
portem. Na poziomie krajowym byt to w duzej mie-
rze skutek przystapienia Polski do Unii Europejskiej
i wynikajacej z tego potrzeby rozwiniecia oraz do-
stosowania systemu dokumentéw strategicznych
(w 2005 r. przyjeto krajowq polityke transportowq
do 2025 r., zastapiona, w 2013 r., strategiq rozwoju
transportu do 2020 r.). Na poziomie europejskim nowe
dokumenty byly w wiekszosci wynikiem cykléw pro-
gramowania (w 2007 r. rozpoczal sie nowy cykl sied-
mioletni) i analiz (w 2006 r. dokonano przegladu $red-
niookresowego biatej ksiegi transportowej z 2001 r.,
aw 2011 r. wydano nowa, dziesie¢ lat po poprzedniej).
Aktywno$¢ byla widoczna réwniez wsréd samorza-
déw. W 2006 r. dokonano aktualizacji strategii rozwo-
ju wojew6dztwa mazowieckiego, aw 2009 — Warszawa
przyjela strategie zréwnowazonego rozwoju systemu
transportowego. Aby zilustrowac peten kontekst pla-
néw i uwarunkowan strategicznych, w ktérych rozwi-
jat sie system transportowy aglomeracji warszawskiej,
nalezy przynajmniej skrétowo przedstawié zapisy
istotnych, z punktu widzenia systemu transportowe-
go OMW, dokumentéw strategicznych.

1.1. Dokumenty Unii Europejskiej
dotyczace transportu i sytuacja transportowa
Polski na tle Unii Europejskiej

Kluczowymi dokumentami, wskazujacymi kie-
runki rozwoju transportu w Unii Europejskiej, sa
biate ksiegi transportowe. Pierwsza ukazala sie jesz-
cze przed powstaniem UE, w 1992 roku. Dokument
Komisji Wspélnot Europejskich nosit tytut The futu-
re development of the common transport policy: A global
approach to the construction of a Community framework
for sustainable mobility (Rozwdj wspélnej polityki trans-
portowej w przysziosci: Globalne podejscie do wspdlnoto-
wych ram mobilnosci zgodnej z zasadami trwatego roz-
woju). Jak wynika z tytutu, duza wage przywigzywano
od poczatku do wplywu systemu transportowego nie
tylko na gospodarke, lecz réwniez na warunki zycia,
w tym $rodowisko naturalne. Jak opisano w poprze-
dzajacej bialg — Zielonej Ksiedze nt. wplywu transportu
na $rodowisko (KE 1992b) — takie podejscie ewoluowa-
o od lat siedemdziesiatych, a konkretnie od szczytu
w Paryzu (w 1972 r.). Zintegrowane podejscie zaczeto
by¢ konsekwentnie wdrazane po przyjeciu Jednolitego
Aktu Europejskiego w 1986 r. Na poczatku lat dziewied-
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Wykres 1. Liczba samochodéw na 1000 mieszkancow
w wybranych panstwach UE-12
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Zrédto: The future development of the common transport policy.
A global approach to the construction of a Community framework for
sustainable mobility. White Paper (Komisja Europejska 1992b), s. 11.

dziesigtych zaczeto zwraca¢ szczegdlna uwage na kwe-
stie wpltywu transportu na $rodowisko®, w tym miej-
skie. W zielonej ksiedze nt. srodowiska miejskiego,
z 1990 r., podkreslono potrzebe zmiany podziatu za-
dan przewozowych w miastach na korzys¢ transportu
zbiorowego, jak tez poprawy warunkéw funkcjono-
wania dotychczas zaniedbywanych gatezi: transportu
rowerowego i ruchu pieszego (KE 1990: 42). Wiadze
lokalne i regionalne, w ramach konsultacji zielonej
ksiegi, zwrécily uwage na potrzebe ograniczenia te-
renochtonno$ci transportu oraz jego lepsza integracje
z planowaniem przestrzennym (KE 1992a: 36).

Do probleméw widocznych na przelomie lat
osiemdziesigtych i dziewieédziesiatych odniesiono
sie we wspomnianej pierwszej biatej ksiedze trans-
portowej. Podkreslono w niej potrzebe wdrozenia
rozwiazan zapewniajacych zgodno$¢ systemu trans-
portowego z modelem trwatego rozwoju, uwzgled-
niajacego potrzebe niepogarszania stanu srodowiska
(KE 1992b: 14). W dokumencie zwrécono réwniez
uwage na konieczno$¢ podjecia dziatan stuzacych od-
wréceniu niekorzystnych trendéw w podziale zadan
transportowych, wynikajacych m.in. z nieuwzgled-
niania rzeczywistych kosztéw (catkowitych, w tym
zewnetrznych) poszczegélnych galtezi transportu
(KE 1992b: 24-26, 71). Zasadniczym problemem byt

? Por. Komisja Europejska (1992a), 3-4.

Wykres 2. Podziat zadan przewozowych w zakresie
transportu oséb
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Zrédto: The future development of the common transport policy.
A global approach to the construction of a Community framework for
sustainable mobility. White Paper (Komisja Europejska 1992b), s. 8.

rosnacy udzial motoryzacji indywidualnej w latach
siedemdziesiatych i osiemdziesiatych, dobrze widocz-
ny w skali makro, zwlaszcza w podziale zadan trans-
portowych i liczbie samochodéw na 1000 mieszkan-
cow (por. Wykresy 1.1 2.).

Wprowadzanie od poczatku lat dziewiecdziesia-
tych polityki majacej na celu wdrozenie modelu zréw-
nowazonego systemu transportowego miato decydu-
jacy wplyw na powstrzymanie marginalizacji kolei
i catkowitej dominacji transportu samochodowego
w transporcie ladowym. W biatej ksiedze z 2001 r.*°
wskazano potrzebe rewitalizacji kolei, poprawy bez-
pieczenistwa ruchu drogowego, internalizacji kosztéw
zewnetrznych i ograniczenia ruchu samochodowego
w miastach. Konsekwentnie, w odnowionej strate-
gii UE dotyczacej trwalego rozwoju, przyjetej przez
Rade UE w 2006 r., okreslono jako cele: stworzenie
systemu transportu i poruszania sie spelniajacego
wymogi trwalego rozwoju, ograniczenie hatasu wy-
wolywanego transportem, poprawienie warunkéw
funkcjonowania publicznych przewozéw pasazerskich
i ograniczenie do 2010 r. liczby ofiar $miertelnych
wypadkéw o potowe wzgledem 2000 r. W 2011 r.,
w kolejnej (aktualnej) biatej ksiedze', wskazano jako

1 Europejska polityka transportowa do 2010 r.: Czas na decyzje —
COM(2001) 370 final

! Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dqze-
nie do osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu trans-
portu - KOM(2011) 144 wersja ostateczna
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Wykres 3. Udziat kolei w podziale zadan przewozowych w przewozach pasazerskich i towarowych, dane w pro-

centach pasazerokiometrow i tonokilometrow
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Eurostatu.

cele: przesuniecie miedzygateziowe wiekszosci trans-
portu towaréw na duzych odlegtosciach (>300 km) na
kolej lub transport wodny. Analogiczny cel wyznaczo-
no w zakresie transportu oséb na srednie odlegtosci
(100-300 km). Podkreslono tez potrzebe przeniesie-
nia w pelni kosztéw na podmioty je generujace oraz
ograniczenia, praktycznie do zera, liczby ofiar $mier-
telnych w transporcie drogowym. W przypadku miast
zwrdcono uwage na potrzebe tworzenia lepszych wa-
runkéw do przemieszczania sie pieszo, komunikacja
zbiorowa i rowerem, uwzgledniajac ten cel jako inte-
gralna czes$¢ projektowania miejskiej mobilnosci i in-
frastruktury.

W zasadniczych dokumentach strategicznych UE
sa konsekwentnie wypunktowywane gtéwne proble-
my utrudniajace efektywne funkcjonowanie systemu
transportowego, w tym dominacja ruchu samochodo-
wego. Ocene efektywnosci dziatan, podejmowanych
w celu ich rozwigzania, utrudnia cze$ciowo zmiana
zakresu zbieranych danych statystycznych w zwiazku
z kolejnymi rozszerzeniami Unii. Niemniej, widoczne
sa pewne postepy, zwlaszcza wsiréd panstw UE-15.

Jednym ze wskaznikéw, ilustrujacych powodze-
nie dzialann w zakresie wdrazania unijnej polityki
transportowej, jest podzial zadan przewozowych,
w tym — w skali makro — zwlaszcza udziat kolei. Nie
uwzgledniajac samolotéw, udzial kolei w przewozie
0s6b w 1990 r. w UE-12 wynosit 7,0% i wokét tego
poziomu oscylowal w latach 2001-2010, wzrastajac

2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012

s Austria s JE-27

w panstwach UE-15 do 7,4% w 2010 r. Od 2004 r.
spadki byly widoczne przede wszystkim w panstwach
bytego bloku wschodniego. W przekroju 2001-2010
spadek powyzej 2,5 pkt. proc. odnotowaly tylko trzy
panstwa: Rumunia (-9,2 pkt. proc.), Bulgaria (-2,8 pkt.
proc.) i Polska (-5,4 pkt. proc.). Polska jest przyktadem
skrajnym réwniez dlatego, ze w 1990 r. startowata
zpozydji, ktdra chcialy ponownie osiggnaé panistwa Za-
chodu: udzial kolei w przewozach 0séb wynosit ponad
30%, niemal trzy razy wiecej niz w Czechach i Austrii
i ponad dwa razy wiecej niz na Wegrzech. W 2010 r.
udziat ten wynosit w Polsce 5,2%, ponad dwa razy
mniej niz w Austrii czy na Wegrzech i o jedna trze-
cia mniej niz w Czechach (por. Wykres 3.). Cho¢ trend
spadkowy w Polsce zostal odwrécony w przypadku
niektérych kolei regionalnych (najlepszym przykia-
dem sa tu Koleje Mazowieckie), polski system kolejo-
wy jako calo$¢ wciaz zmaga sie z jednej strony z nie-
doborem $rodkéw, a z drugiej — z ich nieefektywnym
wykorzystywaniem (por. Rytel 2013).

Drugi istotny wskaznik, czyli liczba samocho-
déw na 1000 mieszkancéw, réwniez wskazuje na
specyficzna sytuacje Polski, jesli chodzi o podejscie
do systemu transportowego. W latach 2000-2009
w Polsce mial miejsce najwyzszy przyrost tego wskaz-
nika wsréd panstw UE-27 (z wyjatkiem Cypru — jedy-
nego panstwa catkowicie pozbawionego kolei): 0 175,
do poziomu 433 sam./1000 os. Sredni wzrost w UE-27
wyniést w tym czasie 50 sam./1000 os. Juz w 2009 r.
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poziom wskaznika w Polsce byt zblizony do tego w An-
glii (459), Holandii (462) czy Szwecji (465), a w latach
2010-2012 mial miejsce dalszy wzrost — do poziomu
486 sam./1000 os. Nalezy przy tym zauwazy¢, ze
w panstwach Europy Zachodniej, takich jak Niemcy,
Szwedja, Francja czy Anglia, wskazniki te byty w2010rr.
nizsze niz w 2006 r. Rozbieznosci sa szczegélnie wi-
doczne na przykladzie Warszawy, w ktérej liczba
samochodéw na 1000 mieszkaricéw wzrosta w la-
tach 2006-2011 z 478 do ponad 560; w tym samym
czasie w najwiekszych miastach Niemiec liczba ta
spadata — we Frankfurcie nad Menem z 512 do 447,
w Monachium - z 558 do 512, a w Berlinie — z 361
do 324. Negatywne skutki przesycenia samochodami
widoczne s3 zaréwno w problemach polskiej stolicy
i jej otoczenia z halasem i zanieczyszczeniem powie-
trza, jak tez w zatloczeniu drég, zajmujacych coraz
wieksza cze$¢ miasta, i wysokich kosztach ich (roz)
budowy i utrzymania. Jedna z mozliwych przyczyn
takiego kierunku zmian mdégtby by¢ brak wskazania
jasnego celu, zbieznego z unijnym, w krajowych doku-
mentach strategicznych.

1.2. Dokumenty okreslajace polityke
transportowa Polski

W trakcie analizowanego okresu obowiazywatl,
przyjety w potowie 2005 r., dokument pt. Polityka
transportowa paristwa na lata 2006-2025, zastapiony
dopiero w 2013 r. Strategiq rozwoju transportu do 2020
roku (z perspektywq do 2030 roku). W Polityce trans-
portowej w czesci diagnostycznej zwrécono uwage na
problemy zwigzane z rosnacym udzialem transportu
drogowego w przewozach, jak tez ryzyko zwiazane
z brakiem podjecia dziatan naprawczych. Podkreslono,
ze poziom motoryzacji juz w 2005 r. byt znacznie wyz-
szy niz w przypadku innych krajéw UE w analogicznych
fazach rozwoju gospodarczego, a brak skutecznego
oddzialywania na negatywne trendy stwarza ryzy-
ko wzrostu liczby samochodéw do poziomu 19 mln,
czyli 1 na 2 osoby w 2020 r. (MI 2005: 8). Diagnoza
nie znalazla jednak odzwierciedlenia w zapisach cze-
$ci praktycznej dokumentu ani w podjetych dziata-
niach, czego dowodem jest fakt, ze poziom motory-
zacji, przed ktérym ostrzegano, zostal osiagniety juz
w 2012 r. (18,7 mln samochodéw osobowych).

W podstawowym transportowym dokumencie
strategicznym zwrdécono uwage na mozliwo$¢ wy-
stapienia innych negatywnych zmian w przypadku
braku realizacji polityki aktywnego wplywania na
zachowania transportowe. Podkreslono zagrozenie
dwukrotnego wzrostu pracy przewozowej (pojaz-

dokilometréw) samochodami osobowymi, wzrostu
udzialu transportu samochodami indywidualnymi
w miastach do 60-70%, spadku przewozéw w zamiej-
skim transporcie kolejowym i autobusowym oraz nie-
korzystnego dla srodowiska szybkiego wzrostu liczby
pasazeréwilotéwwlotnictwie cywilnym (MI12005:9).
Cho¢ w przypadku wiekszych miast nie nastapity
negatywne zmiany na tak duza skale (wéréd czte-
rech miast objetych Urban Audit 2009 udzial ruchu
samochodowego w dojazdach wynosit 34-42%, bez
ruchu niezmotoryzowanego — 36-47%), w pozosta-
tych przypadkach polityka transportowa panstwa
nie spelnila postawionych przed nig celéw. W skali
kraju, Polska stata sie w 2010 r. drugim panstwem
w UE-27 (po Litwie) pod wzgledem wysokosci udzia-
tu samochodéw w przewozie oséb (88,4%, pomiar
w pasazerokilometrach, nie uwzglednia autobuséw
miejskich). Odnotowujac w przeciagu dekady spa-
dek udzialu pozostalych galezi transportu o ponad
15 pkt. proc., Polska réwniez pod wzgledem ska-
li spadku znalazla sie na drugim miejscu od konca,
po Bulgarii. W tym samym czasie udzial samocho-
déw osobowych w ogdle podrdzy spadl m.in. w Bel-
gii, Francji, Wloszech, Anglii, Szwecji i Austrii; w tej
ostatniej do poziomu o ponad 10 pkt. proc. nizsze-
go niz w Polsce. Réwnocze$nie wzrost pracy prze-
wozowej w ladowym transporcie 0os6b byt w Polsce
znacznie szybszy (o 11%) od tempa wzrostu PKB,
co wskazuje na wzrost transportochtonnosci gospo-
darki (wiekszy wzrost odnotowala jedynie Litwa)
(Eurostat 2012). Polityka transportowa z 2005 r. za-
kladata, ze transportochtonnosé¢ gospodarki spadnie
(przynajmniej w zakresie przewozu towaréw).

Jedynym sposréd sformutowanych w dokumen-
cie celéw horyzontalnych, ktéry udalo sie osiagnad,
byla poprawa bezpieczenistwa ruchu drogowego, acz-
kolwiek w tempie znacznie wolniejszym od innych
panstw Unii. Do 2008 r. liczba ofiar $miertelnych
wypadkéw, w przeliczeniu na milion mieszkancéw,
utrzymywala sie na tym samym poziomie (ok. 140),
przez co Polska awansowala z miejsca czwartego na
niechlubne drugie. Nalezy przy tym zauwazy(¢, ze
cze$¢ panstw, ktéra osiggneta lepsze wyniki, rozpo-
czynata od wskaznikéw znacznie gorszych od Polski
(np. Litwa i botwa cechowaly sie wskaznikami wypad-
kéw wyzszymi odpowiednio o 40% i 60% w 2001 r.,
Portugalia 0 65% w 1996 r.) (KE 2012: 1).

Do 2011 r. liczbe ofiar $miertelnych udato sie
ograniczy¢ do 109/mln mieszkaricéw, jednak tacznie,
wlatach 2001-2011, Polska odnotowata jeden z najniz-
szych spadkéw w catej UE - 0 24%"? (por. Ryc. 1.), przez

2 Wedtug danych dostepnych w bazie Komisji Europejskiej (http://
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Rycina 1. Zmiana liczby ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych w latach 2001-2010/11

d

Spadek Iiczb‘y ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych

w przeliczeniu na 1000 mieszkaricow (%) w latach 2001-2011 (*2001-2010)

] ]

49 - 26 brak danych

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie KE 2013.

co w 2011 r. zajela pierwsze miejsce wsréd panstw
Unii, odnotowujac, jako jedyny kraj (poza Grecja (KE
2013b), wynik powyzej 100 ofiar $miertelnych na mi-
lion mieszkancéw (109 oséb, 179% sredniej UE-27).

ec.europa.eu/transport/road_safety/specialist/statistics/index_
en.htm), gorszy wynik odnotowata jedynie Rumunia (18%), brakuje
jednak danych dla Bulgarii i Litwy.

Polska
24

N =
Rumunia b
18

', e

Niepodjecie skutecznych dziatan na rzecz popra-
wy bezpieczenistwa zaskakuje tym bardziej, ze w do-
kumencie jasno wskazano na skale probleméw (mi-
lion ofiar wypadkéw w ciagu 15 lat, koszty spoteczne
i ekonomiczne przekraczajace 300 mld zl) oraz ich
podstawowe przyczyny (niska kultura jazdy i mato
skuteczny system nadzoru nad ruchem drogowym).
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Sformulowano tez Polskq Wizje Zero, czyli potrzebe
wyeliminowania wypadkéw skutkujacych ofiarami
$miertelnymi, m.in. poprzez stosowanie sie do hie-
rarchii, wedle ktérej zycie i zdrowie ludzkie jest waz-
niejsze niz mozliwo$¢ rozwijania duzych predkosdi,
a infrastruktura powinna w jak najmniejszym stop-
niu pozwala¢ na niebezpieczne (btedne) zachowania.
Niestety, w praktyce czesto przyjmowane byly (i sa)
odwrotne zalozenia: przyzwolenie na przekraczanie
predkosci na etapie projektowania i eksploatacji oraz
dazenie do maksymalizacji predkosci kosztem bezpie-
czenstwa.

Ogélniej rzecz ujmujac, tak daleko idace niepo-
wodzenia we wdrazaniu polityki transportowej wy-
nikaja z niestosowania sie do zasad, sformutowanych
stusznie w niej samej jako podstawowe, czyli przede
wszystkim:

- zasady wplywania na popyt na transport
isposob jego zaspokajania —- chodzi tu zaréw-
no o ograniczanie tempa wzrostu ruchu i przewo-
zéw w wybranych podsystemach transportowych
(np. transport indywidualny w miastach), ogra-
niczenia dtugosci podrézy, jak tez o podziat zadari
przewozowych; jest to uzasadnione zaleznoscig
miedzy transportochtonnosciq gospodarki naro-
dowej i mobilnosciq a zuzyciem energii i wptywem
na srodowisko, w tym przez emisje gazéw cieplar-
nianych czy produkcje odpadéw; wplyw ten moze
byé wywierany poprzez: gospodarke przestrzenng,
model konsumpcji indywidualnej, polityke moto-
ryzacyjnq i $rodki fiskalne;

- zasady wspierania energooszczednych
i mniej obciqzajqgcych srodowisko gatezi
i form transportu: transport szynowy, morski
i wodny srédlgdowy, rower i ruch pieszy; zgodnie
z tq zasadq przewiduje sie m.in. wspieranie przy-
jaznych dla srodowiska technologii, konsekwentne
poprawianie jakosci transportu publicznego oraz
wplywanie przez paristwo na motoryzacje indy-
widualng, gtéwnie poprzez stosowanie Srodkéw
fiskalnych, egzekwowanie wymogow dotyczqcych
jakosci pojazdow, a takze poprzez zarzqdzanie ru-
chem, (...);

- zasady racjonalizacji obstugi ruchu tranzy-
towego, poprzez wlqczanie tras lub weztow sieci
tranzytowej do sieci krajowej, a takze minimalizo-
wanie negatywnych skutkéw ruchu tranzytowego
(obcigzenie srodowiska, wypadkowos$c, przestep-
cz0$¢) i zwiekszanie udziatu energooszczednych
srodkow przewozowych (przejmowanie tadunkéw
w ruchu kolejowym i morskim) (MI2005: 10-11).

W praktyce panstwo nigdy nie podjeto sie aktyw-
nego wplywania na transportochtonnos¢ gospodarki

oraz podzial zadan przewozowych. Inwestycje dro-
gowe byly i sa dostosowywane do ekstrapolowanych
trend6w wzrostu natezenia ruchu, bez wziecia pod
uwage mozliwosci aktywnego ksztaltowania zacho-
wan uczestnikéw systemu transportowego, zamiast
Podobnie,
energooszczedne i mniej obcigzajace dla $rodowi-

wzmacniania negatywnych trendéw.
ska i przestrzeni galezie i formy transportu zostaty
zepchniete na drugi plan na rzecz transportu dro-
gowego. Naklady na drogi krajowe w latach 2005-
2009 wzrosty z 7 do 18,4 mld zl, a na linie kolejowe
-20,9 do 2,8 mld zl. Tym samym: na 19 tys. km li-
nii kolejowych przeznaczane bylo 12-13% srodkéw,
ana 18,5 tys. km drég — 87-88%. Byly to relacje mniej
korzystne niz przed przyjeciem dokumentu (przykta-
dowo, w 1998 r. wynosily one 63% — drogi i 37% — ko-
lej, aw 2003: 81% — drogi i 19% — kolej) (Krajowa Izba
Gospodarcza 2011: 1). Skutkiem takiego podejicia
byla degradacja sieci kolejowej oraz lawinowy wzrost
udzialu najmniej efektywnej i najbardziej uciazliwej
galezi transportu, czyli transportu samochodowego.

Réwnoczesnie, przy rozbudowie i utrzymaniu drég
zazwyczaj pomijano lub traktowano jako drugorzedne
potrzeby innych uczestnikéw ruchu niz kierowcéw.
Skutkowato to obnizaniem atrakcyjnosci nie tylko po-
droézy pieszych i rowerowych, lecz réwniez odbywanych
komunikacja zbiorowa. Po pierwsze — ze wzgledu na
pogorszenie czaséw jazdy spowodowane wzrostem na-
tezenia ruchu samochodowego, po drugie - ze wzgledu
na pogorszenie warunkéw poczatku podrézy (dotarcia
ze zrédla do autobusu/tramwaju/pociagu), jej konca
(dotarcia do celu po wyjsciu z pojazdu) oraz czesto jej
$rodka (przesiadek). Efektem stosowanego podejicia
byt tez niski poziom bezpieczenstwa niezmotoryzo-
wanych, skutkujacy ich wysokim udziatem wéréd ofiar
$miertelnych wypadkéw — na poziomie powyzej 1/3
w 2011 r., czyli zblizonym do Rosji i o ponad polowe
wyzszym niz $rednia UE-27. Réwniez pod wzgledem
liczby ofiar $miertelnych wséréd pieszych Polska zajeta
pierwsze miejsce w Unii Europejskiej w 2011 r., wy-
przedzajac Litwe i Rumunie (por. Ryc. 2.).

W znikomym stopniu stosowana jest zasada hie-
rarchizacji sieci drogowej. Zarzadcy drég wszystkich
kategorii (z wyjatkiem osiedlowych) zazwyczaj stawia-
ja za cel zwiekszenie wasko rozumianej przepustowo-
§ci, nie zwracajac przy tym uwagi na negatywne skutki
takiego podejscia w postaci pobudzania wzrostu na-
tezenia ruchu oraz zwigzanych z tym efektéw ubocz-
nych. Potencjalne pozytywne efekty kosztownych
inwestycji w sie¢ nowych drég krajowych sa czesto
niweczone poprzez brak dzialan na rzecz ogranicze-
nia i zmiany struktury ruchu na ich starych przebie-
gach. Takie dzialania wymagaja wspdlpracy pomiedzy
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Rycina 2. Liczba ofiar smiertelnych wsrod pieszych w przeliczeniu na milion mieszkarncow w 2011 r.
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Zrédto: opracowanie wiasna na podstawie Komisja Europejska, 2013, Mobility and Transport Statistics — Accident Data, http://ec.europa.eu/

transport/road_safety/specialist/statistics/index_en.htm.

réznymi poziomami wiladz, lecz réwniez szerszego
spojrzenia na problematyke zarzadzania ruchem
(w odréznieniu od biernego dostosowywania sie do
prostych ekstrapolacji trendéw). Podejscie to jest
obecne w dokumentach strategicznych, zazwyczaj
jednak nie znajduje ono przelozenia na dzialania

w praktyce. Niestety, nowe dokumenty strategiczne
na poziomie rzadowym - przyjete juz po okresie, na
ktérym skupia sie niniejsze opracowanie — zdaja sie
i$¢ w kierunku dostosowywania dokumentéw stra-
tegicznych do dotychczasowych doraznych dziatan,
a nie na odwro6t.
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1.3. Dokumenty okreslajace polityke
transportowa na poziomie regionalnym
i lokalnym

Kluczowe, w kontekscie rozwoju systemu trans-
portowego Obszaru Metropolitalnego Warszawy, sa
dokumenty na poziomie wojewddztwa, miasta sto-
tecznego i sasiednich gmin i powiatéw. W omawianym
okresie podstawowymi dokumentami regionalnymi
byly: Plan zagospodarowania przestrzennego wojewddz-
twa mazowieckiego, przyjety w 2004 r. (zaktualizowa-
ny w lipcu 2014 r.) oraz Strategia rozwoju wojewédztwa
mazowieckiego do 2020 r. (aktualizacja) z 2006 r. (zasta-
piona w listopadzie 2013 r. nowa strategia do 2030 r.).
Cho¢ w 2005 r. obowigzywata jeszcze poprzednia wer-
sja strategii rozwoju wojewddztwa, nie bedzie ona
brana pod uwage, jako ze juz w marcu 2005 r. sejmik
podjat uchwate w sprawie jej aktualizacji. Na poziomie
samorzadéw lokalnych istotne znaczenie maja studia
uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania prze-
strzennego (SUIKZP - warszawskie zostalo przyjete
w pazdzierniku 2006 r.) oraz strategie rozwoju gmin
i powiatéw, przy czym te drugie czesto ograniczaja sie
do bardzo ogélnych sformutowan. W przypadku War-
szawy dokumentem wiekszej wagi od Strategii rozwo-
ju miasta stotecznego Warszawy do 2020 r., z sierpnia
2005 r., jest Strategia zréwnowazonego rozwoju systemu
transportowego Warszawy do 2015 roku i na lata kolejne,
w tym Zréwnowazony plan rozwoju transportu publicz-
nego Warszawy. Drugi dokument zostatl jednak przy-
jety dopiero w lipcu 2009 r. (cho¢ projekt zostat opra-
cowany rok wczesniej), zatem nie obowiazywat przez
pierwsza potowe analizowanego okresu.

Dokumenty regionalne

Strategia rozwoju wojewédztwa mazowieckie-
go do 2020 r. (aktualizacja) wskazywala na szereg
aspektéw Warszawy i otoczenia w zakresie obstugi
komunikacyjnej. Wéréd mocnych stron wojewédztwa
wskazano rozwinieta sie¢ drogows i kolejowa, taczaca
Warszawe z innymi regionami kraju oraz osrodkami
subregionalnymi, jak tez znaczacy udzial transpor-
tu zbiorowego w obstudze aglomeracji warszawskiej.
Jako stabe strony zidentyfikowano m.in. pogarsza-
jaca sie jako$¢ infrastruktury transportowej, wysoki
poziom zagrozenia wypadkowego w transporcie dro-
gowym i malejace znaczenie pasazerskiego transpor-
tu kolejowego i autobusowego, w tym z powodu ob-
nizania sie jakos$ci ustug. Zwrécono uwage na szanse
dokonania zmian w strukturze galeziowej transportu,
co przelozyloby sie na obnizenie kosztéw i poprawe

bezpieczenstwa ruchu. Jako zagrozenie wskazano zas
postepujaca niewydolno$¢ uktadu komunikacyjnego,
w tym na skutek ograniczania potaczen kolejowych
i spadku jakosci $wiadczonych ustug. W dokumencie
wskazano na potrzebe rozbudowy infrastruktury dro-
gowej, dostrzezono jednak réwniez potrzebe czynne-
go wplywania na strukture systemu transportowego.

W opisie trzeciego celu posredniego, poswiecone-
go Warszawie i jej otoczeniu, wskazano, ze stymulacji
rozwoju funkcji metropolitalnych powinny towarzy-
szy¢ dzialania zapobiegajace lub minimalizujace nega-
tywne skutki dla srodowiska i poziomu zycia miesz-
kancéw; tym samym - podejmowanym dzialaniom
powinna przy$wiecac zasada zréwnowazonego r0zwo-
ju. Podobnie, w kierunku dziatan 3.2 Rozwdj i popra-
wa standardéw infrastruktury technicznej, podkreslono
potrzebe efektywnego wykorzystania przestrzeni po-
przez poprawe funkcjonowania systemu transportu
publicznego. Zidentyfikowano imiennie kilka elemen-
téw systemu transportu publicznego, w tym rozwdj
Szybkiej Kolei Miejskiej, metra i WKD, modernizacje
linii kolejowych w OMW. Poza tym - wskazano na
potrzebe tworzenia parkingéw Parkuj i Jedz, w celu
ograniczenia natezenia ruchu i wyeliminowania tym
samym waskich gardet pomiedzy strefa miejska i pod-
miejska. Podkreslono wreszcie potrzebe wspierania
niezmotoryzowanych form transportu, w tym ruchu
rowerowego. Infrastruktura drogowa (poza rowero-
wa) zostala opisana w kontekécie Wzmocnienia po-
wiqzan Warszawy z otoczeniem regionalnym, krajowym
i miedzynarodowym. Cel ten mial zosta¢ osiagniety
poprzez budowe autostrady A2 i drég ekspresowych,
jak tez czterech obwodnic Warszawy. Pomijajac dys-
kusyjnos¢ budowy czterech obwodnic jednego miasta,
z czego trzy przebiegaja wewnatrz niego, nalezy
stwierdzi¢, ze zbytnie rozmycie (rozmnozenie) idei
polaczenia obwodowego znaczaco przyczynito sie do
tego, ze do czasu przyjecia nowej strategii rozwoju
wojewédztwa zadne nie zostalo domkniete®®. Zrédto
tego problemu nalezy jednak wskaza¢ na poziomie
planistyki lokalnej, co zostanie oméwione ponizej,
przy SUIKZP Warszawy.

Plan zagospodarowania przestrzennego woje-
wodztwa mazowieckiego z 2004 r. réwniez przewi-
duje cztery obwodnice Warszawy, przy czym podejmu-
je prébe ich gradagji, opisujac obwodnice $rédmiejska
jako ,pierscien ulic gtéwnych”, w odréznieniu od drég
klasy GP (gtéwnych przyspieszonych) i S (ekspreso-
wych), przewidywanych w pozostatych przypadkach.

3 Cho¢ w praktyce dostepne sa potaczenia obwodowe pozwalajace
omina¢ Srodmiescie (por. Szymalski 2013 a).

1 W tekscie PZP WM przewidziano przy tym, ze obwodnice beda
oddalaty sie od centrum wraz ze wzrostem klasy drég — obwodnica

MAZOWSZE. Analizy i Studia



Rozréznienie to nie znalazlo jednak odzwierciedle-
nia w warstwie graficznej planu, gdzie obwodnica
$rodmiejska oznaczona zostala jako skladajaca sie
z dr6g klasy GP. W obszarze aglomeracji warszawskiej
PZP WM przewidywal uksztalttowanie dwéch ukta-
déw obwodowych wokét Warszawy: jednego — bie-
gnacego drogami krajowymi nr 50 i 62 oraz drugiego
- biegnacego drogami wojewddzkimi, majacego stuzyc¢
usprawnieniu polaczert pomiedzy osrodkami okoto-
warszawskimi, w tym poprzez budowe nowych prze-
praw przez Wiste na wysokosci Lomianek i J6zefowa.
Odnoénie poprawy bezpieczenistwa ruchu - zapisano
potrzebe uspokajania ruchu w obszarach zurbanizo-
wanych i oddzielenia ruchu pieszego od kotowego.
W przypadku drég wojewddzkich wskazano na po-
trzebe budowy chodnikéw i drég dla rower6w, zwlasz-
cza na terenach zabudowanych.

W zakresie transportu szynowego PZP WM prze-
widywat, poza trzema liniami metra ujetymi w planach
warszawskich, przedtuzenie pierwszej linii na poludnie
do Konstancina-Jeziornej. W przypadku Warszawskiej
Kolei Dojazdowej przewidywano nowe linie do Janek,
Okecia i linie miejska w Pruszkowie, modernizacje in-
frastruktury kolejowej i taboru oraz budowe parkingéw
Parkuj i Jedz. Linie kolejowe w zarzadzie PLK, prze-
widziane do modernizacji, obejmowaly te objete mie-
dzynarodowymi umowami AGC i AGTC (do predkosci
160/120 km/h dla pociagéw pasazerskich/towarowych),
jak tez linie Warszawa — Otwock — Lublin (budowa dru-
giego toru na odcinku Otwock - Pilawa), $rednicowa
w Warszawie, Warszawa — Radom i Ostroteka — Ttuszcz.
W zakresie budowy nowych linii, poza rozbudowa WKD,
wskazano na potrzebe budowy nowej linii tworzacej
polaczenie kolejowe z lotniskiem Okecie. Koleje duzych
predkosci zostaty opisane jako mozliwos$¢ do przeanali-
zowania, z uwzglednieniem opdji przedtuzenia Central-
nej Magistrali Kolejowej na p6inoc i budowy nowej linii
KDP w pasmie autostrady A2.

Poprawiona miata zosta¢ jako$¢ ustug kolejowych,
posrednio poprzez utworzenie wojewddzkiej samo-
rzadowej sp6tki kolejowej, a bezposrednio — poprzez
zwiekszenie czestotliwosci i predkosci kursowania
pociagéw, jak tez lepszy tabor. Uwzgledniono mozli-
wos¢ przywracania ruchu pasazerskiego na liniach,
gdzie zostal on zlikwidowany. Wskazano réwniez na
potrzebe rozwoju systemu transportu publicznego
istworzenie spdjnych, wzajemnie sie uzupetniajacych,
systemoéw transportu szynowego i autobusowego.

Plan przewidywat tez dzialania w zakresie trans-
portu wodnego i lotniczego. Zapisano w nim rozbu-

dowe lotniska Okecie, wybér lokalizacji lotniska cen-
tralnego w odlegtosci nie wiekszej niz 40 km od granic
Warszawy i wspieranie dzialan na rzecz poprawy wa-
runkéw nawigacyjnych na Wisle (na odcinku Warsza-
wa - Gdansk).

Drugim istotnym obszarem polityki wojewddzkie-
go planu zagospodarowania przestrzennego, z punk-
tu widzenia obstugi komunikacyjnej OMW, jest poli-
tyka poprawy efektywnosci struktur przestrzennych
w aglomeracji warszawskiej. Zapisano w niej potrzebe
ksztaltowania krajobrazu, porzadkowania urbanizacji
okolic Warszawy oraz rozwoju zintegrowanego sys-
temu komunikacji publicznej i systeméw transpor-
towych. Podkreslono przy tym potrzebe zwiekszenia
roli transportu szynowego w obstudze aglomeracji
oraz organizacji przewozéw pasazerskich na poziomie
aglomeracji, wspdlnie przez samorzad regionalny, sa-
morzady lokalne i przewoznikéw. Wskazano wreszcie
na potrzebe oddzialtywania na podzial zadan przewo-
zowych miedzy transport publiczny i indywidualny.
Ten kluczowy element polityki transportowej zostat
jednak wymieniony mimochodem, nie pojawia sie ani
w polityce dotyczacej bezposrednio infrastruktury,
ani tej dotyczacej poprawy warunkéw funkcjonowania
$rodowiska przyrodniczego. W drugim przypadku -
kwestia zmniejszenia emisji ze zr6det liniowych ogra-
niczona zostata do wskazania ogélnej potrzeby stoso-
wania proekologicznych inwestycji w miejskich systemach
transportowych, ze wskazaniem na budowe obwodnic,
bez odniesienia sie do potrzeby bardziej catosciowego
podejscia do ksztattowania systemu transportowego.

Na koniec nalezy wspomnie¢ o dokumentach
studialnych, opracowanych na poziomie wojewddz-
twa. Najwazniejsze z nich, to: Studium planu zagospo-
darowania przestrzennego Obszaru Metropolitalnego
Warszawy oraz Studium rozwoju i modernizacji techno-
logicznej transportu szynowego na Mazowszu w kontek-
Scie polityki transportowej wojewddztwa mazowieckiego.
Oba zostaly opublikowane w 2009 roku.’ Poniewaz
nie sa to dokumenty wiazace, zostang oméwione
skrétowo.

W studium PZP OMW wskazano potrzebe rozwo-
ju osadnictwa opartego na korytarzach komunikacji
szynowej, zaréwno przez rozwosj terenéw zurbani-
zowanych historycznie wzdtuz linii kolejowych, jak
i wprowadzanie transportu szynowego do pasm roz-
woju, powstatych wzdtuz ciagéw drogowych. W kon-
tekscie samego systemu transportowego wymienio-
no szereg wskazanych dziatant inwestycyjnych, m.in.
budowe odnogi WKD do Janek i wydluzenie linii

ekspresowa miata biec Trasa Mostu Péinocnego, a obwodnica miej-
ska — Trasa Torunska. Zapis ten jednak nie znalazt odzwierciedlenia
w dokumentach miejskich.

% Plan zagospodarowania OMW zostat p6zniej wlaczony do projek-
tu aktualizacji planu zagospodarowania wojewodztwa, w ktérym
ujete zostaly obszary funkcjonalne.
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Rycina 3. Kierunki rozwoju infrastruktury transportowej OMW
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Planowania Regionalnego w Warszawie, Warszawa, s. 206, ryc. 33.

kolejowej z przystanku Warszawa Wola do dawnego
Dworca Gléwnego, budowe i modernizacje weztéw
przesiadkowych w Warszawie i miastach powiatowych
oraz budowe mostéw przez Wislte w Jézefowie i przez
Bug w Wyszkowie. W zakresie organizacji transportu
publicznego wymieniono potrzebe rozwoju pasazer-
skich przewozéw regionalnych, w tym rozbudowe
sieci potaczen Szybkiej Kolei Miejskiej oraz powotanie
instytucji koordynujacej transport publiczny w obsza-
rze metropolitalnym. Na Ryc. 3. i 4. przedstawiono

ilustracje graficzne planowanych kierunkéw rozwoju
infrastruktury transportowej i ustug transportu pu-
blicznego.

W studium szynowym podkreslono raz jeszcze po-
trzebe powolania instytucji zarzadzajacej i koordynu-
jacej transport publiczny w aglomeracji warszawskiej,
zapewniajac przy tym koordynacje w ramach catego
wojewddztwa i wspdlprace z sasiednimi wojewddz-
twami. Taka potrzeba wynika m.in. z duzej liczby
podmiotéw zarzadzajacych infrastruktura i ustuga-
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Rycina 4. Kierunki rozwoju transportu zbiorowego w OMW
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Zrédto: Stawinski T. et al., 2011, Studium Planu Zagospodarowania Przestrzennego Obszaru Metropolitalnego w Warszawie, Mazowieckie Biuro
Planowania Regionalnego w Warszawie, Warszawa, s. 208, ryc. 34.

mi przewozowymi. Jako wskazane kierunki dzialan, zwiekszenia zasiegu komunikacji kolejowej na terenie
w zakresie zwiekszania efektywnosci zarzadzania Warszawy, poprzez wykorzystanie linii do Warszawy
transportem w aglomeracji, wymieniono: ograni- Gléwnej Towarowej, a w skali aglomeracji — zwieksze-
czanie dublujacych sie ustug (np. linii autobusowych nie przepustowosci linii kolejowych poprzez dobudo-
wzdtuz linii kolejowej), dostosowanie pojemnosci ta- we dodatkowych par toréw, w celu oddzielenia ruchu
boru do popytu na przewozy, tworzenie warunkéw aglomeracyjnego od dalekobieznego, jak tez umozli-
zachecajacych do przesiadki z samochodu do komuni- wienia kursowania pociagéw przyspieszonych.

kagji zbiorowej oraz zwiekszenie predkosci handlowej Wsréd propozycji rozwoju sieci kolejowej w ob-
komunikacji zbiorowej (poprawa atrakcyjnosci i obni- rebie OMW, nieujetych dotychczas w wiazacych
zenie kosztéw). Wspomniano réwniez o mozliwosci planach, wskazano: budowe lacznic do miast nie
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Rycina 5. Propozycje nowych potaczen szynowych w obrebie aglomeracji warszawskiej
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obstugiwanych przez transport szynowy w obrebie
aglomeracji, m.in. do Marek - od linii do Ttuszcza lub
Legionowa, do Lomianek - tramwaj od kranca linii
metra (por. Ryc. 5.), wykorzystanie istniejacych toréw
do utworzenia kolei podmiejskiej z Piaseczna i Kon-
stancina oraz reaktywacje linii Wieliszew — Zegrze.
Wskazano tez na potrzebe modernizacji wiekszosci
linii kolejowych w okolicy, w tym zwiekszenie liczby
toréw na odcinku Warszawa Goclawek — Wawer (do 4)
i Wawer — Otwock (do 3). Potrzebe wydzielenia toréw
podmiejskich podkreslono tez na liniach Warszawa —

Siedlce (odcinek Rembertéw — Sulejéwek Milosna),
Warszawa — Dzialdowo (odcinek Warszawa Praga —
Nasielsk), Warszawa — Lowicz (odcinek Warszawa —
Btonie lub Sochaczew). Lepszemu wykorzystaniu linii
miala sprzyja¢ rozbudowa sieci parkingéw typu Parkuj
i Jedz, ktorych planowana sie¢ zilustrowano w opra-
cowaniu w oparciu o uchwate Sejmiku Wojewd6dztwa
Mazowieckiego z 2005 r. (por. Ryc. 6.).

Analizujac propozycje rozbudowy sieci komu-
nikacji szynowej, zawarte w opracowaniu, nalezy
pamietaé o dlugim (25-letnim) horyzoncie czaso-
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Rycina 6. Planowana docelowa siec¢ parkingéw typu Parkuj i JedZz w obrebie aglomeracji warszawskiej
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Zrédto: OBET, MBPR 2009, s. 164.

wym, na jaki zostalo ono opracowane. W przypadku
znacznej czedci linii tramwajowych, wybiegajacych
poza miasto, wskazano ich termin realizacji jako
po 2020 r.

Dokumenty lokalne

Przyjeta w listopadzie 2005 r. Strategia rozwo-
ju miasta stotecznego Warszawy do 2020 r., kresli
wizje stolicy jako atrakcyjnej metropolii z gospodarka
oparta na wiedzy i dobrze zorganizowana przestrzenia
publiczng. Wsréd celéw strategicznych wskazano na:
potrzebe poprawy jako$ci zycia i bezpieczenistwa miesz-
karicéw (w tym zapewnienie sprawnego i bezpiecznego
przemieszczania sie 0s6b i towaréw), rozwijanie funkcji
metropolitalnych (w tym — poprzez sprawna komuni-
kacje wewnetrzna i zewnetrzna OMW) i osiggniecie
trwalego tadu przestrzennego (w tym - poprzez or-
ganizowanie centralnych i lokalnych przestrzeni pu-
blicznych). Znamienne jest jednak, ze organizacja prac
nad dokumentem zaktadata odrebne zespotly do spraw
gospodarki przestrzennej, ochrony $rodowiska oraz
transportu i drogownictwa, podczas gdy dzialania te
powinny by¢ $cisle ze soba sprzezone.

W analizie SWOT, wéréd probleméw zwigzanych
z transportem, zidentyfikowano zbyt wolno roz-
wijajaca sie infrastrukture komunikacji zbiorowej
i niski poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego.
Dostrzezono potencjaly w zakresie utrzymywania sie
wysokiej liczby uzytkownikéw transportu zbiorowe-
go i mozliwosci bardziej efektywnego wykorzystania
transportu szynowego w miescie i aglomeracji. Jako
zagrozenia wskazano zas: wzrost liczby samochodéw
i tendencje do uzywania ich jako podstawowego $rod-
ka transportu, jak tez brak instytucji koordynujacej
transport zbiorowy na poziomie metropolitalnym.
Diagnoze w tym zakresie nalezy uzna¢ za stuszna,
podobnie jak zidentyfikowanie jako stabej strony
systemu drogowego zorientowanego na dojazdy do
centrum miasta. W tym samym punkcie wymieniono
brak potaczenn obwodowych, co jest w duzej mierze
prawda, jednak nalezy zwréci¢ uwage na zastosowana
liczbe mnoga — jako cel wskazano nie tyle utworzenie
polaczenia obwodowego, umozliwiajacego omijanie
centrum lub miasta jako catosci, co szeregu obwod-
nic. Problemy semantyczne wida¢ na etapie uszcze-
gétawiania wizji, gdzie do szerokiego opisu bardzo
rozwinietego systemu transportu zbiorowego dodana
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zostaje wzmianka o zmniejszeniu ruchu samocho-
dowego w $cistym centrum miasta dzieki systemowi
obwodnic — Obwodnicy Centrum i Obwodnicy Srodmie-
Scia [ktore] kierujq transport na obrzeza Warszawy
i zapobiegajq zatorom komunikacyjnym na gtéwnych
arteriach miasta (Rada m.st. Warszawy 2005: 13).
Wizja ta jest o tyle problematyczna do zrealizowania,
ze zaklada budowe obwodnicy kierujgcej transport na
obrzeza Warszawy w centrum miasta — obwodnica
$rédmiejska biegnie bowiem przez funkcjonalny ob-
szar $rdédmiejski, przykladowo przy placu Zawiszy
w odlegtosci 1,5 km od centrum miasta (ronda Dmow-
skiego).

Zaréwno Plan zagospodarowania Miasta Stoteczne-
go Warszawy (z 2001 vr.), jak i Studium uwarunkowan
i kierunkéw zagospodarowaniaprzestrzennego (z2006v.)
identyfikuja obszar $rédmiejski jako obejmujacy szer-
szy teren niz ograniczony ,obwodnica $rédmiejska”,
zawierajacy w sobie m.in. Lazienki Krélewskie i Pole
Mokotowskie. W Studium, wséréd elementéw obsza-
ru $rédmiejskiego, wskazano réwniez m.in. Centrum
Mokotowa (rejon Dworca Poludniowego) (Rada m.st.
Warszawy 2006: 101)*¢. W praktyce Strategia zaklada
zatem cele wzajemnie sprzeczne — szeroko zakrojone
dziatania na rzecz przyjaznego dla cztowieka i $rodo-
wiska naturalnego zintegrowanego systemu komunika-
¢ji publicznej, majacego stuzy¢ zmniejszeniu ruchu
samochodowego, oraz budowe tras szybkiego ruchu
w centrum miasta, ktére w praktyce zachecaja do ko-
rzystania z samochodu w podrézach wewnatrzmiej-
skich i poteguja zattoczenie na catej sieci ulic miasta.

Nielogiczny charakter forsowania rozwigzan
pozamiejskich w centrum miasta jest widoczny
w sprzeczno$ciach w bardziej szczegétowych zapisach
warszawskiej strategii rozwoju. W celu operacyjnym
1.6 (zapewnienie sprawnego i bezpiecznego prze-
mieszczania sie 0séb i towaréw) dostrzezono problem
lawinowo rosngcej liczby samochodéw oraz potrzebe
ograniczania ruchu samochodowego. Przyjeto przy
tym, ze w strefie §rédmiejskiej ruch samochodowy
bedzie ograniczany na rzecz bardziej efektywnych
(czasowo, zdrowotnie i przestrzennie) srodkéw trans-
portu, dopuszczajac lokalizowanie w strefie srédmiej-

W Studium dokonane zostaje rozréznienie na dwie strefy central-
ne i strefe ,wielkomiejska” (w odréznieniu od miejskiej i podmiej-
skiej) na schemacie dotyczacym warunkéw obstugi komunikacyj-
nej i parkowania pojazdéw wedtug stanu obecnego (Zalacznik 2.,
Rys. 8.), jednak w praktyce Studium odnosi sie do podziatu na trzy
strefy: $rédmiescia funkcjonalnego, miejskiej i przedmies¢, wska-
zanych na Rys. 14. Réwniez stan docelowy stref zréznicowanych
warunkéw obstugi komunikacyjnej (Rys. 19.) przewiduje strefe
srodmiejska, wykraczajaca daleko poza ,obwodnice srédmiejska”.
Na jej obszarze przewidziany jest priorytet dla ruchu niezmotory-
zowanego i transportu zbiorowego oraz ograniczanie ruchu samo-
chodowego, m.in. poprzez obnizanie kategorii ulic.

skiej Ic, w drodze wyjatku, ulic o klasie wyzszej niz Z.
Tymczasem ,obwodnice $rédmiejska”, przebiegajaca
wewnetrzna krawedzia strefy Ic, czyli srodkiem strefy
$rédmiejskiej, przewidziano jako drogi kategorii GP
- tak samo jak obwodnice miejska. W praktyce,
w dokumencie ,,obwodnica $rédmiejska” wymienia-
na jest jako majaca pelni¢ te same funkcje, co ob-
wodnica miejska, co wskazuje na brak racjonalnych
argumentéw za budowa dwéch tras o tych samych
parametrach, biegnacych w duzej mierze w odlegtosci
2-3 km od siebie. Rozwigzaniem zdecydowanie bar-
dziej logicznym i sp6jnym z zatozeniami dokumentéw
strategicznych byloby przyjecie ,obwodnicy $réd-
miejskiej” jako drogi klasy G. Zrealizowanie planéw
o bezkolizyjnej trasie, przebiegajacej przez $rodek
obszaru $rédmiejskiego, oznaczaloby utworzenie ob-
wodnicy dwukrotnie mniejszej niz, obecnie najmniej-
sza, obwodnica 2,5-krotnie mniejszej stolicy Holandii
(por. Szymalski 2011a).

Jednak obwodnica $§rédmiejska i miejska nie sa
jedynymi planowanymi w Warszawie. W stolicach
zachodnioeuropejskich funkcjonuje zazwyczaj jedna
obwodnica pozamiejska i jedna trasa bezkolizyjna,
pozwalajaca omina¢ centrum miasta (zazwyczaj tylko
z jednej strony, nie jest zatem obwodnica w warszaw-
skim rozumieniu). Przyklady Berlina, Brukseli, Wied-
nia i Londynu zostaly opisane w cyklu artykutéw na
portalu stowarzyszenia Zielone Mazowsze”. W kon-
tekscie Warszawy szczegdlnie istotny jest przyklad
Londynu, gdzie:

W latach 40-tych, aby odcigzy¢ centrum Londynu,
zaplanowano system 5 obwodnic. Z pierwszej, najbar-
dziej wewnetrznej, zrezygnowano juz w latach 60., gdy
opracowano nowy plan (tzw. Ringway Scheme), skorygo-
wany tak, by zminimalizowa¢ liczbe wyburzer. Ringway
Scheme obejmowat obwodnice ponumerowane od 1 (naj-
bardziej wewnetrzna) do 4 (najbardziej zewnetrzna).
Na przetomie lat 60. i 70. rozpoczeto budowe pierwszych
odcinkéw systemu; bardzo szybko jednak, w miare coraz
doktadniejszego liczenia kosztéw i coraz glosniejszych
protestéw spotecznych, stopniowo okrajano plan o ko-
lejne odcinki, zastepujqc je planami rozwoju transportu
publicznego. Przeciwnicy obwodnic zwracali uwage na
horrendalne koszty budowy, ryzyko powstania ruchu
wzbudzonego oraz fakt, ze w efekcie az 13% londyn-
czykoéw bedzie narazonych na hatas i zanieczyszczenia,
mieszkajgc mniej niz 200 m od planowanych drég.

W koricu w 1973 r. caly Ringway Scheme trafit do
kosza. Jako oficjalny program rzqdowy plan budowy ob-
wodnic Londynu obowiqzywat jedynie przez... 2 dni. (Bu-
czynski 2011a)

" Obwodnice i stolice: http://www.zm.org.pl/?t=obwodnice_i_stolice .
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Od tego czasu Londyn stal sie miastem uznawanym
za najlepiej skomunikowane (zewnetrznie i wewnetrz-
nie) w Europie (Cushman & Wakefield 2011: 22).
Sposréd  planowanych tras bezkolizyjnych wybu-
dowano jedynie obwodnice pozamiejska, biegnaca
w wiekszosci poza terenem zurbanizowanym, 30 km
od centrum Londynu. Pélnocna pét-obwodnica miej-
ska (North Circular Road — biegnaca ok. 10 km od
centrum miasta) jest jedynym zrealizowanym ele-
mentem szerszych tras obwodowych, przy czym nie
ma ona w calosci charakteru bezkolizyjnego, a od
strony wschodniej — koniczy sie przeprawa promo-
wa. Poludniowa cze$¢ obwodnicy miejskiej (South
Circular Road) sklada sie z jezdni o 2-4 pasach ruchu,
przy czym na odcinkach, gdzie sa wiecej niz dwa pasy,
cze$¢ z nich przeznaczona jest na pasy autobusowe
i rowerowe. Podobnie obwodnica §rédmiejska (Inner
Ring Road) sktada sie gtéwnie z drég o przekroju jed-
nej jezdni czteropasmowej, przy czym jeden lub dwa
z czterech paséw sa w wielu miejscach przeznaczone
na pasy i przystanki dla autobuséw.

Podobne kierunki zmian mozna zaobserwowac
w wiekszodci miast: rozbudowane plany w okresie
fascynacji rozwiazaniami bezkolizyjnymi, a od lat
siedemdziesiatych — wybédr bardziej racjonalnych roz-
wigzan'®. Tym bardziej zaskakuje podtrzymywanie
w Warszawie, od dawna cierpiacej na nadmierny ruch
samochodowy i zwiazane z tym regularne przekracza-
nie dopuszczalnych norm hatasu i zanieczyszczenia
powietrza, planéw budowy czterech zamknietych tras
szybkiego ruchu, w tym - przebiegajacych przez ob-
szar $rédmiejski. Zwlaszcza, ze wizja ujeta w strategii
rozwoju miasta wyraznie dostrzega koniecznos¢ opar-
cia systemu komunikacyjnego o inne formy transpor-
tu niz indywidualny zmotoryzowany. Gdy strategia
zostala przyjeta, obowigzywat PZP Warszawy, w kté-
rym przewidziano do$¢ mgliscie poprawe dziatania we-
wnetrznego systemu transportowego stolicy, zwlaszcza
poprzez rozbudowe obwodnic, metra i drég wylotowych,
obwodnice zostaly uscislone jako Potudniowa Obwod-
nica Warszawy, trasy ekspresowe [N-S, Armii Krajo-
wej, Olszynki Grochowskiej] oraz drogi gtéwne ruchu
przyspieszonego, majqgce podstawowe znaczenie w reali-
zacji obwodowego uktadu drogowego Warszawy (Rada
Warszawy 2001: 14-15). (Wskazano tez DK 50 - jako
»obwodnice TIR”). Trasa Lazienkowska, plac Zawiszy,
trasy mostowe czy skrzyzowanie Ostrobramska-Mar-

8 Dobrym przyktadem nieefektywnosci budowy tras bezkolizyj-
nych w miastach jest Los Angeles, popularne jako zrédto widokéw
bezkolizyjnych drég i weztéw na terenie miejskim. W badaniu prze-
prowadzonym przez magazyn Forbes na 75 najwiekszych obszarach
metropolitalnych USA, to wtasnie w Los Angeles kierowcy traca
najwiecej czasu na dojazdy na skutek nadmiernego natezenia ruchu
(Woolsey 2008).

sa-Plowiecka zostaly zas wymienione jako elementy
o nadmiernym obciazeniu ruchu, wynikajacym z bra-
ku potaczen obwodowych, dzieki ktérym wymienione
elementy powinny zosta¢ odciazone, a nie — dodatko-
wo obciazone, jako czesci takich polaczen.

W SUIKZP z 2006 r. poza obwodnica ekspresowa
(rozdzielenie autostrady A2 na dwie réwnolegle tra-
sy ekspresowe, biegnace przez potudniowa i péinoc-
na cze$¢ Warszawy), wskazano réwniez obwodnice
$r6dmiejska, miejska oraz obwodnice etapowa. Nad-
miar polaczenn obwodowych przejawia sie nie tylko
w ich liczbie, lecz réwniez sprzecznosci z postawio-
nymi w Studium celami. Obwodnica $r6dmiejska, jak
tez zachodnia cze$¢ obwodnicy etapowej, znajduje sie
w strefie srédmiescia funkcjonalnego, gdzie, zgodnie
z podstawowym dokumentem planistycznym Warsza-
wy, gléwne kierunki zmian to m.in.:

- obnizenie kategorii ulic i niepowiekszanie prze-
pustowosci ulic i skrzyzowan, w celu uspokoje-
nia ruchu i ograniczenia penetracji strefy przez
ruch samochodowy;

- tworzenie rozwiazan przyjaznych dla oséb star-
szych i niepelnosprawnych;

- priorytet dla ruchu pieszego, rowerowego i ob-
stugi strefy transportem publicznym.

Pomimo tak duzej liczby polaczen okreznych, wi-
doczne jest tez dazenie do wzmocnienia problema-
tycznego aspektu, jakim jest koncentryczny system
drogowy, o ktérym wspomniano powyzej, w kontek-
$cie analizy SWOT warszawskiej strategii. W Studium
przewidziano 10 koncentrycznych tras klasy GP, bie-
gnacych w poprzek obwodnic, az do granicy $cistego
centrum. W przypadku trasy wzdtuz Wisty — droga
przecina ten obszar. Gradacja widoczna jest gtéwnie
w obszarze $cistego $rédmiescia, gdzie nominalnie
obnizono klase wszystkich drég do zbiorczych (poza
Wistostrada i réwnolegtym ciagiem Wal Miedzeszyn-
ski-Wybrzeze Helskie po praskiej stronie). Zmiana
ta ma poki co charakter jedynie formalny, jako ze
znaczna czes¢ srodmiejskich drég, nominalnie sklasy-
fikowanych jako ,Z”, ma parametry drég co najmniej
klasy ,G” (np. pod wzgledem liczby paséw ruchu).
W wiekszo$ci niezrealizowane pozostaje réwniez roz-
winiecie zapisu w SUIKZP, gdzie przewidziano, iz ulice
$rédmiejskie beda promowac ruch pieszy i rowerowy
oraz tworzone beda dogodne warunki do przesiadek
i poruszania sie oséb starszych i niepelnosprawnych,
m.in. poprzez zwiekszanie liczby naziemnych przej$¢
dla pieszych. Poza $rédmie$ciem dominuje koncen-
tryczny uktad drég gltéwnych przyspieszonych, prze-
cinanych drogami majacymi petni¢ funkcje obwodo-
wych.

nr 4(41)/2014

23



24

Rycina 7. Planowany uktad drogowy Warszawy, wedtug SUiKZP
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Zrédto: Rada Miasta Stotecznego Warszawy, 2006, Studium uwarunkowar i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego m.st. Warszawy (Za-
tacznik nr 1 do Uchwaty Nr LXXXI1/2746/2006 Rady m.st. Warszawy z 10 pazdziernika 2006 r.), Warszawa, Zatacznik 2, Rys. 17.

Tak zaplanowana rozbudowa ukladu drogowego
miasta znaczaco utrudnia osiagniecie celéw szczegé-
towych, sformutowanych w strategii rozwoju miasta,
takich jak poprawa jakosci powietrza, ochrona zieleni
miejskiej, redukcja hatasu komunikacyjnego czy ra-
cjonalne wykorzystanie zasobéw naturalnych (Rada
m.st. Warszawy 2005: 16). (Aspekty te zostaly bardziej

szczegbltowo oméwione w podsumowaniu niniejszego
opracowania). W Strategii rozwoju Warszawy przewi-
dziano osiagniecie tych celéw poprzez m.in. zwiek-
szanie udzialu ruchu rowerowego i transportu zbioro-
wego, kosztem ruchu samochodowego. W kontekscie
racjonalnego korzystania z zasobéw nie uwzgledniono
potrzeby racjonalizacji wykorzystania przestrzeni.
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Konkretne dziatania w zakresie transportu zawar-
te sa w podpunktach dziatania 1.6. Strategii. Poza roz-
budowa systemu drogowego przewidziano rozwéj sys-
temu transportu publicznego, opartego o transport
szynowy, poprzez rozbudowe systemu metra i tramwa-
jow. W planach ujeto tez ,racjonalizacje”, czyli uprosz-
czenie przebiegu linii tramwajowych i autobusowych,
w tym przede wszystkim poprzez zlikwidowanie
relacji skretnych tramwajéw. W zakresie integracji
systemu transportu publicznego przewidziano wia-
czenie transportu kolejowego do systemu transpor-
tu miejskiego, rozbudowe wezléw przesiadkowych
i parkingéw Parkuj i Jedz — w pierwszej kolejnosci przy
stacjach metra Mtociny, Marymont i Wilanowska oraz
przy ulicy Polczynskiej. Przewidziano konieczno$¢ ra-
cjonalizacji polityki parkingowej poprzez rezygnacje
z dazenia do zapewnienia liczby miejsc parkingowych
odpowiadajacej popytowi na nie oraz ograniczanie
liczby miejsc parkingowych, réwniez na dziatkach
prywatnych. Wskazano przy tym na mozliwo$¢ od-
zyskania w ten spos6b przestrzeni ulic na potrzeby
transportu zbiorowego i rowerowego oraz zwiekszenie
efektywnosci systemu komunikacyjnego. Zintegrowa-
ny system zarzadzania ruchem opisano jako: dziata-
nie majace na celu réwnoczesne usprawnienie komu-
nikacji indywidualnej i uprzywilejowanie pojazdéw
transportu publicznego. W kontekscie ruchu rowero-
wego zapisano plan budowy wygodnego, bezpieczne-
go i czytelnego systemu drég rowerowych o dtugosci
900 km, opartego o wydzielone drogi rowerowe
i ulice o dopuszczalnej predkosci 30 km/h'?, jak tez
parkingéw rowerowych przy przystankach, weztach,
obiektach zainteresowania i stacjach kolejowych, réw-
niez poza Warszawa. Wskazano na potrzebe budowy
mostu pieszo-rowerowego w ramach integracji prze-
strzennej lewobrzeznej i prawobrzeznej Warszawy.
Istotnym zapisem uzupelniajacym w Studium jest za-
lecenie dotyczace tworzenia stref ruchu uspokojonego
w obszarze §rédmiejskim i na obszarach intensywnej
zabudowy. Dokument zobowiazuje tez do zapewnie-
nia miejsc postojowych dla roweréw w ilosci co naj-
mniej 10% miejsc postojowych dla samochodéw.

W kontekscie OMW - szczegélnie istotny jest cel
operacyjny 3.1. Strategii rozwoju miasta — Zapewnienie
sprawnej komunikacji wewnetrznej i zewnetrznej ob-

19 W dokumencie nie uwzgledniono w ogéle rozwiazania w postaci
paséw rowerowych. Spowodowalo to zdecydowana nadreprezen-
tacje wydzielonych drég dla roweréw w dokumentach i praktyce.
Schemat ,systemu $ciezek rowerowych” w Studium obejmuje m.in.
trasy prowadzone ulicami osiedlowymi. Pojecie ,$ciezka dla rowe-
réw” byto wtenczas zdefiniowanie w Prawie o ruchu drogowym jako
alternatywna nazwa dla drogi dla roweréw, czyli wydzielonej czesci
drogi odrebnej od jezdni. Obecnie w PoRD funkcjonuje jedynie po-
jecie ,droga dla roweréw” (DDR).

szaru metropolitalnego Warszawy. Wskazano na drogi
ekspresowe przez Warszawe (obwodnica ekspreso-
wa) jako istotne elementy obstugi ruchu miedzyna-
rodowego, krajowego, regionalnego i miedzydziel-
nicowego. Wymieniono réwniez drogi ekspresowe
S7, S8 i S17 jako elementy ukladu ekspresowych tras
obwodowych, wprowadzajace ruch z kierunkéw potu-
dniowego, wschodniego i potudniowo-wschodniego.
Transport publiczny w aglomeracji przewidziano jako
opierajacy sie na kolei, w tym — poprzez uruchomienie
potaczen Szybkiej Kolei Miejskiej w relacjach Otwock
— Warszawa — Grodzisk Mazowiecki, Nowy Dwér Ma-
zowiecki — Warszawa Gdariska - Warszawa Gléwna®,
Minsk Mazowiecki — Warszawa Wschodnia, Zalesie
Goérne — Warszawa Zachodnia i Blonie - Warszawa
Zachodnia. Zalozono przy tym kompleksowe podej-
$cie, obejmujace modernizacje infrastruktury liniowej
i punktowej oraz wymiane taboru, jak tez wspdlny
bilet wazny w pociagach i komunikacji miejskiej. W
planach ujeto tez budowe podziemnej stacji kolejowe;j
na lotnisku Okecie, potaczonej z radomska linig kole-
jowa. Jako ostatni element usprawnienia komunika-
¢ji publicznej w obszarze metropolitalnym wskazano
budowe systemu parkingéw ,Parkuj i Jedz”, umozliwia-
jacych ograniczenie natezenia ruchu samochodowego na
ulicach miasta, przy czym osiagniecie tego celu utrud-
nia fakt, ze przewidziano ich usytuowanie nie poza
Warszawa, a na granicy strefy centralnej, czyli glebo-
ko wewnatrz miasta.

W zakresie celu operacyjnego 5.3. Zorganizowanie
lokalnych przestrzeni publicznych sprzyjajacych integra-
cji spolecznej, zwrécono uwage na koniecznosé tworze-
nia lokalnych centréw, w tym w miejscach, gdzie krzy-
zuja sie ciagi komunikacyjne. Podkreslono potrzebe
organizowania przestrzeni w taki sposéb, by funkcje
komunikacyjne nie sttumily innych funkcji przestrze-
ni publicznej. Jako obszary dziatan, w tym wzgledzie,
w centrum miasta wskazano m.in. rondo Waszyngto-
na, plac Zawiszy, rondo Daszynskiego, rondo Jazdy
Polskiej i rejon Dworca Gdanskiego.

Na poziomie organizacyjnym dostrzezono po-
trzebe wspdlpracy, na poziomie metropolitalnym,
ze wszystkimi gminami OMW, w celu rozwoju tego
obszaru, zgodnie z zalozeniami Strategii rozwoju wo-
jewddztwa mazowieckiego. W zagrozeniach wskazano
brak instytucji koordynujacej transport zbiorowy.

Studium uwarunkowan i kierunkow zago-
spodarowania przestrzennego m.st. Warszawy
w wiekszosci powtarza zapisy strategii, nieznacznie
je modyfikujac lub rozszerzajac. Poza oméwiona juz

20 Uzupelnienie linii kolejowej o odcinek Warszawa Wola — Warsza-
wa Gléwna zapisano réwniez w SUIKZP.
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Rycina 8. Strefy warunkow obstugi komunikacyjnej Warszawy i planowany uktad obwodnic (Srodmiejskiej,

miejskiej i ekspresowej)

STUDIUM UWARUNKOWAN | KIERUNKOW ZAGOSPODAROWANIA PRZESTRZENNEGO M. ST. WARSZAWY

STREFY ZROZNICOWANYCH WARUNKOW OBSLUGI KOMUNIKACYJNEJ
| PARKOWANIA POJAZDOW - KIERUNKI ZAGOSPODAROWANIA PRZESTRZENNEGO - RYSUNEK NR19

LEGENDA
PLANOWANY UKLAD OBWODNIC /I\
(OBWODNICA SRODMIEJSKA N

@) OBWODNICA MIEJSKA |
@D 0BWODNICA EKSPRESOWA

STREFY

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie SUiKZP.

szerzej strefa I, obszar Warszawy zostal w nim po-
dzielony na druga i trzecig strefe zréznicowanych
warunkéw obstugi komunikacyjnej i parkowania
pojazdéw (miejska i przedmies$d). Pod wzgledem
warunkéw ruchu — réznig sie one liczba przewidy-
wanych miejsc parkingowych i nieznacznie wiek-
sza przewidywana odlegloscia dojscia pieszego do

przystankéw w strefie podmiejskiej. W strefie miej-
skiej zapisano priorytet dla komunikacji zbioro-
wej na gltéwnych trasach dojazdowych do strefy I,
jak tez rozwdj urzqdzer dla ruchu pieszego i rowerowego.
W obu strefach powinny by¢ wdrazane rozwigzania
przyjazne dla oséb starszych i niepelnosprawnych.
Rozw6j obwodowego uktadu drogowego zapisano je-
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dynie w strefie przedmie$¢. Podzial na strefy i plano-

wany uktad trzech obwodnic zilustrowano na Ryc. 8.

Widoczna jest pewna niekonsekwencja, jako ze ob-

wodnica ekspresowa (zwlaszcza jej péinocny odcinek)

biegnie przez strefe I oraz wewnatrz obwodnicy miej-

skiej, gdzie na obszarze Zoliborza graniczy ze strefa I.

Ostatnim istotnym dokumentem przyjetym przez
samorzad Warszawy jest Strategia zréwnowazone-
g0 rozwoju systemu transportowego Warszawy do
2015 roku i na lata kolejne, w tym Zréwnowazony
plan rozwoju transportu publicznego Warszawy
(SRTW), czyli dwustustronicowy dokument, ktory
w 2009 r. zastapil przyjeta w 1995 r. Polityke trans-
portowq dla m.st. Warszawy. Cho¢ SRTW zostata
opracowana juz w pierwszej potowie 2008 r., przez
pierwsze lata analizowanego okresu obowigzywala
wciaz Polityka transportowa.

Polityka transportowa zostala przyjeta uchwala,
ktéra wskazywala, ze podstawgq tej polityki jest strategia
zréwnowazonego rozwoju (ekorozwoju). Sama Polityka
okreslata za$ jako cel stworzenie warunkéw dla spraw-
nego i bezpiecznego przemieszczania oséb i towaréw, przy
zapewnieniu priorytetu dla komunikacji zbiorowej. Jako
ze byt to dokument zwiezty (mieszczacy sie na 9 stro-
nach), mozna przytoczy¢ okreslone w nim $rodki re-
alizacji celu gtéwnego w catosci:
1.Stymulowanie koncentracji miejsc pracy i ustug

w centrum i obszarach dobrze obstuzonych transportem
zbiorowym, w tym zwlaszcza w bezposredniej blisko-
sci przystankow transportu szynowego (kolej, metro,
tramwaj); postulat ten dotyczy réwniez budownictwa
mieszkaniowego o duzej gestosci;

2. Stymulowanie przemieszania funkcji (mieszkaniowych,
pracy, ustug, rekreacji) w celu ograniczenia potrzeby
podrézowania na wieksze odlegtosci i stworzenia moz-
liwosci osiggniecia celu podrézy pieszo lub rowerem;

3. Uwzglednienie w projektowaniu urbanistycznym po-
trzeb ruchu pieszego i rowerowego, w tym zapewnienie
dogodnych i bezpiecznych dojs¢ do przystankéw trans-
portu zbiorowego;

4. Wspomaganie polityki parkingowej przez wprowa-
dzenie i egzekwowanie (przy wydawaniu pozwolen
na budowe) normatywu parkingowego, ustalajg-
cego minimalng (w strefach II i III) i dopuszczalng
(w strefie I) liczbe miejsc parkingowych, ktérq musi za-
pewnié na swoim terenie inwestor;

5.Rezerwowanie, w planach zagospodarowania prze-
strzennego, terenéw na parkingi w systemie Park and
Ride (w bezposrednim sqsiedztwie peryferyjnych przy-
stankéw transportu zbiorowego) oraz rezerwowanie
terendw pod petle transportu zbiorowego;

6. Poszukiwanie optymalnej formy rozwigzania problemu
koordynacji i planowania rozwoju gospodarczego i prze-

strzennego oraz systemu transportu zespotu metropoli-
talnego (wojewédztwa);

7. Wprowadzenie mechanizmoéw konkurencji w dziedzinie
transportu zbiorowego.

Z punktu widzenia obstugi obszaru aglomeracyjne-
go, szczegblnie istotny jest cel szésty. W celach szcze-
gbtowych okreslona zostaje potrzeba podjecia dziatan
na rzecz zwiekszenia roli kolei w obstudze aglome-
racji, sformulowanie modelu systemu transportu
zbiorowego, umozliwiajacego wspéldziatanie gmin
sasiednich, jak tez sformutowanie zasad wspdlpracy
i koordynacji dziatant miedzy jednostkami podlegly-
mi organom samorzadowym a Ministrem Transportu
i Gospodarki Morskiej, Wojewoda Warszawskim i PKP,
w celu realizacji przewozéw publicznych na obszarze
aglomeracji warszawskiej. Wskazana zostaje potrze-
ba opracowania w 1996 r. Planu systemu transporto-
wego Warszawy i wojewddztwa warszawskiego dla roku
2015. Jak wykazata kontrola NIK, nie zostal on nigdy
przedstawiony do zatwierdzenia Radzie Warszawy,
a jedynie wykorzystany do opracowania Strategii roz-
woju Warszawy do roku 2010 oraz SUIKZP z 1998 r.
(NIK 2009a: 10-11). Oba te dokumenty zostaly zasta-
pione przez inne w okresie bedacym przedmiotem ni-
niejszego opracowania, analiza zostanie zatem ogra-
niczona do samej Polityki transportowej. Przewidziano
w niej kilka istotnych zadan i zasad, w tym dokancza-
nia tylko tych inwestycji, ktére stuzy¢ beda realizacji
polityki transportowej, niepowiekszania przepusto-
wosci drég prowadzacych do centrum ponad chton-
noé¢ komunikacyjna, faworyzowania transportu zbio-
rowego i ruchu rowerowego i pieszego, priorytet dla
komunikacji zbiorowej w strefie I i na zattoczonych
ciagach strefy II, integracji taryfowej, budowy pery-
feryjnych parkingéw Parkuj i JedZ, ciagéw pieszych
i stref 30 km/h, szerszego stosowania obszaréw wol-
nych od ruchu samochodowego, intensyfikacji dziatan
stuzb porzadkowych na rzecz porzadku na drogach
i parkingach oraz wprowadzenia oplat za korzystanie
z drég i parkingow.

Nowa strategia transportowa stolicy, z 2009 r.,
powtarza wiekszo$¢ zapiséw wczesniejszego doku-
mentu, znaczaco przy tym zwiekszajac szczegétowosé
zapiséw (cele polityki transportowej i zadania planu
transportowego zajmuja tacznie 50 stron). Pomimo
tak duzej szczegétowosci dokumentu, nie odniesiono
sie w nim jednak wprost do problemu skutecznosci
wdrazania analogicznych dokumentéw strategicznych
w Warszawie:

Pierwsze pytanie, jakie nasuwa sie w zwigzku z po-
wstaniem nowej strategii zréwnowazonego rozwoju
transportu, to: co sie stato z poprzednia strategiq? Od-
powiedz mozna znalezé w analizie sit i stabosci (SWOT).
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Jako naszq pierwszorzedngq site wymieniono posiadanie
takiej strategii, zas jako pierwszorzednq stabos¢ fakt,
ze sie do niej nie stosujemy.

Razi jednak catkowity brak analizy wykonania zato-
zen i celow poprzedniej strategii, w czesci dotyczqcej ana-
lizy stanu lub historii polityk transportowych, oraz wy-
raznego stwierdzenia, co byto zle, a co dobrze. Wyglagda to
tak, jakby Warszawa zaczynata kolejng polityke zupetnie
od nowa. (Buczynski et al. 2008: 5)

Takie podejscie, zestawione z dzialaniami inwe-
stycyjnymi podejmowanymi od przyjecia poprzedniej
polityki transportowej do dzis, ilustruje problem ni-
skiego stopnia przelozenia dokumentéw strategicz-
nych na dzialania praktyczne. Dysonans miedzy teo-
ria a praktyka widoczny jest réwniez w samej SRTW.
Towarzyszaca jej prognoza oddzialywania na $rodo-
wisko wskazuje, bowiem, na brak korelacji miedzy
rozbudowa systemu drég a poprawa warunkéw ruchu
i stanu $rodowiska (chyba, ze podejmowane sa dzia-
tania ograniczajace ruch samochodowy w obszarach
poza nowymi drogami) czy tez wzrostem gospodar-
czym. Mimo to, w prognozie i strategii przyjeto za
wlasciwe warianty dziatan, majace sprzyjaé zwieksze-
niu udziatlu indywidualnego ruchu samochodowego
w podziale zadan przewozowych, gltéwnie poprzez
rozbudowe ukladu drogowego. Jest to tym bardziej
zaskakujace, ze analiza zagrozen jednoznacznie wska-
zuje, ze wariant preferujacy bardziej ekologiczne srod-
ki transportu (znaczaco ograniczajacy rozbudowe sys-
temu infrastruktury samochodowej — wariant 3.) jest
zdecydowanie bardziej korzystny zaréwno na etapie
wdrazania, jak i na etapie po zrealizowaniu strategii
(niemal trzykrotnie — por. Buczynski et al. 2008: 30,
Price Waterhouse Coopers 2009: 139-140). Nalezy
tez zauwazy(¢, ze prognozy emisyjnosci réznych wa-
riantéw dzialan wskazuja, ze pod wzgledem wzrostu
uciazliwoéci, wynikajacych z zanieczyszczen motory-
zacyjnych, taki sam efekt przyniostoby wdrazanie in-
tensywnej rozbudowy infrastruktury samochodowej
(wariant prosamochodowy), co nierobienie niczego
(wariant ,zero”) (Price Waterhouse Coopers 2009:
136). Wskazuje to, podobnie jak analizy skutecznosci
takich inwestycji po ich ukoniczeniu, na dyskusyjnos¢
celowosci intensywnej rozbudowy infrastruktury
drogowej w miescie. Mimo to, wariant 3. zostal od-
rzucony juz na etapie opracowywania zatozen (Price
Waterhouse Coopers: 129), na korzy$é¢ wariantéw
mniej efektywnych, zaktadajac réwnoczesne dziata-
nia na rzecz transportu samochodowego i zbiorowego
oraz niezmotoryzowanego, ktére maja prowadzi¢ do
wzrostu udziatu ruchu samochodowego z 30% do 40%
w podrézach niepieszych, tym samym odwracajac do-

tychczasowy trend (spadek z 33% do 29% w latach
1998-2005 - BPRW 2005: 45).

SRTW zaklada zatem zaréwno dziatania w zakre-
sie podnoszenia atrakcyjnosci transportu publiczne-
g0, jak i rozbudowe uktadu drogowego. Wiekszos¢ ce-
l6w wskazuje jednak na potrzebe ograniczania ruchu
samochodowego, m.in. cel szczegétowy 1.4. Poprawa
dostepnosci rejondéw, stanowiqcych gtéwne cele podro-
zy, przy wykorzystaniu innych sposobéw podrézowania
niz samochodem osobowym, III.1. Racjonalizacja za-
chowari komunikacyjnych mieszkarncéw, I11.2. Przywro-
cenie ulicom funkcji miejskich, I11.4. Racjonalizowanie
zagospodarowania przestrzennego miasta, 111.6. Redu-
kowanie efektu bariery oraz rozciecia wiezi sqsiedzkich,
V.1-3. Ograniczenie hatasu, ochrona powietrza i wody
oraz ochrona zdrowia spoteczeristwa, VI.1-2. Popra-
wa jakosci krajobrazu i przestrzeni miejskiej. Z punktu
widzenia aglomeracji kluczowe znaczenie maja: cel
szczegblowy [.2. Rozwdj sieci drogowej oraz 1.3. Integra-
cja systemu transportu publicznego w skali aglomeracji
warszawskiej.

Cel szczegblowy 1.2. z jednej strony zwraca uwage
na usprawnienie potqczen uktadu drogowo-ulicznego mia-
sta z obszarem metropolii, a z drugiej — na ograniczenie
ruchu tranzytowego, ze skierowaniem [go] na tereny
mniej intensywnie zagospodarowane. Cel szczegdtowy
[.3. podkresla potrzebe usprawnienia komunikacji
autobusowej i kolejowej w skali aglomeracji, m.in.
poprzez wspélne dziatanie samorzaddéw terytorial-
nych na r6znych poziomach w celu utworzenia wspél-
nej i skoordynowanej oferty komunikacji zbiorowe;j.
O aglomeracji wspomniano tez, wymieniajac $rodki
realizacji generalnego celu polityki transportowej, gdy
podkreslono potrzebe planowania i koordynowania
rozwoju gospodarczego i przestrzennego z rozwojem
systemu transportowego w skali aglomeracji. Dziata-
nia te maja, zgodnie ze Strategiq, stuzy¢ zwiekszeniu
udziatu ekologicznego transportu publicznego w skali
aglomeracji oraz poprawie przejezdno$ci miasta.

Zgodnie z tytulem, Strategia zréwnowazonego
rozwoju systemu transportowego Warszawy zawiera
réwniez dokument wskazujacy bardziej szczegdtowe
cele, czyli Zréwnowazony plan rozwoju transportu pu-
blicznego Warszawy. W rzeczywistosci w dokumencie
znajduje sie bardziej adekwatnie nazwany Plan rozwo-
ju transportu Warszawy (rozdziat 4.), obejmujacy m.in.
dziatania w zakresie rozwoju transportu publicznego
(rozdziat 4.2.). Na wstepie tego podrozdziatu podkre-
$lono zasadnicze znaczenie szynowego transportu
zbiorowego dla funkcjonowania aglomeracji i koniecz-
no$¢ podniesienia jakosci ustug na gléwnych trasach
prowadzacych do centrum miasta. Wskazano tez na
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potrzebe podejmowania réwnolegtych dziatan, zmie-
rzajgcych do ograniczenia roli samochodu indywidual-
nego [jako najmniej efektywnego srodka transportul]
poprzez wplywanie na zmiane zachowan transportowych
mieszkancéw (Rada Warszawy 2009: 132). Jako pierw-
sze zadanie wskazano Dziatanie na rzecz powotania
instytucji zarzqdzajqcej i koordynujqcej transport pu-
bliczny w obszarze aglomeracji w celu integracji trans-
portu zbiorowego w aglomeracji, aby utrzymac wysoki
udzial transportu publicznego w ruchu dojazdowym
do Warszawy. Stuzy¢ temu miato skoordynowane za-
rzadzanie (pod przewodnictwem Warszawy) rozkta-
dami jazdy, finansowaniem transportu publicznego,
integracja weziéw przesiadkowych, rozwéj systemu
Parkuj i Jedz w obszarze aglomeracji oraz wprowadze-
nie wspélnej taryfy.

Do zadan istotnych, z punktu widzenia aglome-
racji, naleza réwniez: Integracja systeméw transportu
(w tym w zakresie taryfowym i tworzenia bardziej
Usprawnie-
nie miejskiej i podmiejskiej komunikacji autobusowej

zwartych  wezléw przesiadkowych),

(w tym poprzez pasy dla autobuséw) oraz Usprawnie-
nie komunikacji kolejowej. W tym ostatnim wyszcze-
gélniono tworzenie efektywnych weztéw przesiad-
kowych o krétkich drogach dojscia, rozwéj systemédw
Park/Bike/Kiss and Ride?!, zwiekszenie iloéci taboru
i uzyskanie czestotliwosci 10 lub 15 minut w szczy-
cie na kazdej linii, integracja taryfowa z komunikacja
miejska i podmiejska oraz koordynacja rozktadéw ko-
munikacji miejskiej i kolejowej. Osobno odniesiono
sie do Warszawskiej Kolei Dojazdowej, w przypadku
ktérej wskazano potrzebe rozwazenia wlaczenia sie
Warszawy w prowadzenie przewozdéw oraz prze-
dluzenia linii WKD do rejonu stacji metra Centrum.
Usprawnienie komunikacji kolejowej miato by¢ koor-
dynowane przez podmiot zarzadzajacy komunikacja
na obszarze aglomeracji, a wykonywanie przewozdéw
kolejowych - organizowane w drodze przetargéw,
aby obnizy¢ koszty obstugi, tak jak miato to miejsce
w przypadku przewozéw autobusowych.

W zakresie infrastruktury drogowej przewidziano
rozbudowe uktadu drég klas GP i S w uktadach obwo-
dowych i na powigzaniach z sieciq drég zewnetrznych
w stosunku do miasta, co, jak wspomniano przy oma-
wianiu SUIKZP, oznacza w praktyce pokrycie miasta
gesta siecia tras przelotowych. Réwnoczesnie hierar-
chizacji uktadu drogowego ma stuzy¢ ograniczanie
parametréw technicznych ulic w obszarze central-
nym, co jednak nie wyklucza poszerzania drég (sic).
Wskazano réwniez na potrzebe usuwania ,waskich
gardel” na podstawowych ciagach drogowych, z wy-
laczeniem tras prowadzacych do ,3cistego centrum

2 Parkuj/Parkuj rower/Zostar podwieziony i Jedz.

miasta”, okreslonego dalej jako strefa I — sr6dmiejska
(por. Ryc. 7.18.).

Z punktu widzenia obstugi aglomeracji istotna
role odgrywa zadanie 6. — Poprawienie dostepnosci
Warszawy w powigzaniach zewnetrznych, powiazane
z zadaniem 5. — Ulatwianie przekraczania Wisty — bu-
dowa nowych tras mostowych, oraz zadanie 10. - Wdra-
zanie systeméw optat (wprowadzanie mechanizmow
fiskalnych) za korzystanie z infrastruktury drogowej.
W dokumencie wymieniono dwie trasy mostowe, ma-
jace obstugiwa¢ ruch spoza miasta — Mostu Péinoc-
nego i Mostu Potudniowego (drogi ekspresowej S2).
W zadaniu 6. wymieniono kilkanascie budéw i rozbu-
déw drég, jako wskazanych do realizacji w sposéb sko-
ordynowany z budowa drég ekspresowych, przebiega-
jacych przez miasto, m.in. Al. Jerozolimskie, Marsa
— Zolnierska, Trasa Siekierkowska, Nowolazurowa,
Trasa NS, wschodnia cze$¢ obwodnicy srédmiejskiej
i Trasa Swietokrzyska. Réwnoczeénie przewidujac
prawdopodobny wzrost natezenia ruchu samocho-
dowego, wynikajacy z tak intensywnej rozbudowy
uktadu drogowego, w zadaniu 10. zapisano wprowa-
dzenie oplat za korzystanie z wybranych elementéw
uktadu drogowego (np. mostéw i tuneli) oraz za wjazd
do obszaru centralnego. Dzialanie takie ma stuzy¢
ograniczeniu skali uzywania samochodu osobowego
i powigzaniu korzystania z infrastruktury drogowej
z ponoszeniem kosztéw jej budowy i eksploatacji.
Pewne zdziwienie budzi zatem wskazanie tego zada-
nia do realizacji ,w dalszej przysztosci®, jako ze ozna-
cza to rozbudowe infrastruktury drogowej w oparciu
o prognozy oparte na btednych przestankach, czyli po-
pycie wynikajacym z przenoszenia kosztéw budowy
iuzytkowania na ogét spoteczenistwa. Kwestia samych
prognoz oraz wzajemnej zalezno$ci rozbudowy ukta-
du drogowego i natezenia ruchu zostala oméwiona
w sposéb bardziej szczegdtowy w rozdziale 4.

Ostatnia cze$¢ Planu rozwoju transportu dotyczy
ruchu rowerowego. Jest on istotny m.in. z punktu
widzenia rozprowadzania ruchu dojazdowego, zgod-
nie z modelem podrézy ,,od drzwi do drzwi” (np. au-
tobusem do podmiejskiej stacji kolejowej — pociagiem
do Warszawy — rowerem do miejsca pracy). Duze zna-
czenie maja w tym kontekscie zadania dotyczace Roz-
woju infrastruktury systemu rowerowego, w tym systemu
roweru publicznego oraz Integracji systemu rowerowego,
w tym Warszawskiego Roweru Miejskiego, z innymi pod-
systemami transportowymi miasta. W Strategii przewi-
dziano m.in. zwiekszenie mozliwosci bezpiecznego
zostawiania roweru w punktach przesiadek i przy
celach podrézy. Cho¢ wsrdd celéw bezposrednich wy-
mieniono jedynie parkingi rowerowe przy stacjach
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kolejowych w granicach Warszawy, wskazano tez na
potrzebe wspélpracy z podwarszawskimi samorzada-
mi oraz przewoznikami kolejowymi, w zakresie zasad
przewozu roweru oraz tworzenia parkingéw rowero-
wych przy stacjach kolejowych linii prowadzacych do
Warszawy.

Na koniec, w kontekscie lokalnych dokumentéw
strategicznych, nalezy wspomnie¢ o lokalnych stra-
tegiach rozwoju pozostaltych powiatéow i gmin,
wchodzacych w skltad OMW. Zazwyczaj zawieraja
one ogélne cele dotyczace rozbudowy infrastruktury
drogowej i poprawy warunkéw ruchu komunikacja
zbiorowa. Przyktadowo, Strategia rozwoju powiatu wo-
tomiriskiego do 2015 r. stawia na pierwszym miejscu,
w zakresie otwarcia komunikacyjnego powiatu, poprawe
jakosci ustug kolejowych, a nastepnie — poprawe pota-
czen drogowych z Warszawa i budowe wschodniej ob-
wodnicy Warszawy. Wskazano tez na potrzebe popra-
wy komunikacji zbiorowej w obrebie powiatu, jak tez
ograniczenie emisji zanieczyszczen. Podobnie, Strate-
gia rozwoju miasta i gminy Wotomin do 2020 r. stawia za
cel poprawe powiazan komunikacyjnych z Warszawa,
m.in. poprzez rozszerzenie strefy wspdlnego biletu
KM/ZTM. W dokumencie wskazano tez na potrzebe
rozbudowy infrastruktury rowerowej, zgodnie z wcze-
$niej opracowana koncepcja, w ktérej dwie z czterech
tras gtéwnych biegna wzdtuz linii kolejowej do War-
szawy (Zielone Mazowsze 2008a: 25). Wynika to,
w duzej mierze, z potrzeby obstugi obiektéw usytu-
owanych wzdluz tej linii, jednak wskazuje réwniez
na potrzebe tworzenia spdjnej sieci tras rowerowych
w skali aglomeragji.

Podobnie ogélne cele mozna znalez¢ w innych
cze$ciach OMW. Wladze powiatu zyrardowskiego
wskazaly w strategii rozwoju z 2005 r. na potrzebe po-
prawy potaczen kolejowych (poprzez wlaczenie Zyrar-
dowa do systemu Szybkiej Kolei*®) i rozwiniecie sieci
polaczen komunikacyjnych, w tym rowerowych?,
a réwnoczes$nie poprawe stanu $rodowiska. Zdecy-
dowanie najszerzej potraktowano jednak dziatalnos¢
w zakresie infrastruktury drogowej, gdzie na koniec
dlugiej listy planowanych inwestygcji, jako zadanie ,y”,
wskazano przebudowe pozostalych drég powiatowych
(122). Przyjeta piec¢ lat pdzniej strategia rozwoju sa-
mego Zyrardowa przyjmuje mniej ilosciowe podejicie,
wskazujac na cele, jakie maja by¢ osiagniete poprzez
inwestycje w infrastrukture, w tym — wdrazanie infra-
struktury BRD (zadanie 1.5.4.), rozw¢j infrastruktury

22 Biorac pod uwage, ze jako planowy rok realizacji przyjeto 2006,
chodzilto zapewne o warszawska Szybka Kolej Miejska.

2 Aczkolwiek w strategii wskazano jako zadanie powiatu jedynie
,inspirowanie i wnioskowanie” o ich budowe (Rada i Zarzad Powia-
tu Zyrardowskiego 2005: 110).

rowerowej i budowe przejscia dla pieszych przez ob-
wodnice (zadania 1.8.2. i 1.8.4.). Z punktu widzenia
OMW, istotnym zapisem jest dazenie do zwiekszenia
liczby potaczen kolejowych z Warszawg i potaczen ko-
munikacyjnych z o$rodkami istotnymi w obszarze ob-
stugi administracyjnej i sadowniczej (zadania 1.10.1.
i1.10.2.).

Bardziej szczegétowe zapisy mozna znalez¢ w do-
kumentach planistycznych, czyli lokalnych studiach
uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania prze-
strzennego. Cho¢ ustawa o planowaniu i zagospoda-
rowaniu przestrzennym wskazuje, ze studia powinny
wskazywac kierunki rozwoju systeméw komunikacji, za-
pisy w dokumentach dotycza przede wszystkim infra-
struktury, w tym zwlaszcza ustalen, co do przebiegu
gléwnych tras drogowych i kolejowych.

SUIiKZP gminy Wolomin z 2011 roku (wcze$niej
przyjete i uchylone w bardzo zblizonej pod wzgledem
zapiséw transportowych wersji w 2009 r.) zawiera
szczegblowe informacje nt. projektu modernizacji linii
kolejowej E-75 Warszawa — Bialystok, w tym zwlasz-
cza przej$¢ i przejazdéw przez tory. Jedyny zapis
dotyczacy roli kolei w polityce transportowej brzmi:
Zaktada sie, ze rola koleji w dojazdach do Warszawy i sq-
siadujqcych gmin bedzie wzrastac®*. Cho¢ jest to zapis
stuszny z punktu widzenia trwaltego rozwoju, braku-
je wskazania bardziej szczegétowych srodkéw, kté-
re mialyby stuzy¢ jego zrealizowaniu (poza zapisami
dotyczacymi parkingéw Parkuj i JedZ oraz — posred-
nio - rozwoju tras rowerowych). Jego realizacja wy-
daje sie problematyczna, zwlaszcza z punktu widze-
nia okreslenia polityki parkingowej, jako wynikajacej
z zatozenia dopuszczalnego wysokiego udziatu komuni-
kacji indywidualnej w podrézach, co oznacza dobre udo-
stepnienie samochodem catej gminy®.

Bardzo ogoélne zapisy dotyczace komunikacji au-
tobusowej (przystanki w zasiegu 500-1000 m dla
wiekszo$ci obszaru gminy) wskazuja na potrzebe po-
faczenr autobusowych z Warszawa i sasiednimi gmi-
nami. Brak jednak bardziej konkretnych wskazan co
do tras/czestotliwosci tych polaczen, a takze zapiséw
dotyczacych integracji komunikacji autobusowej i ko-
lejowej. Znacznie bardziej szczegétowo opisano plany
rozbudowy infrastruktury drogowej, wskazujac przy
tym na potrzebe obnizenia klas ulic przelotowych po
oddaniu do uzytku tras obwodowych. Korzystnym
wyrdznikiem studium wotominskiego jest zawarcie
kompleksowych ustaleni co do sieci tras rowerowych,
w tym wskazujacych trasy i kierunki potaczen wykra-
czajacych poza gmine.

2 Str. 86, pisownia oryginalna w wersjach z 20091 2011 r.
% Ibidem.
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Duza cze$¢ lokalnych SUIKZP zawiera jeszcze bar-
dziej ogdlne zapisy dotyczace transportu niz woto-
minskie. Studium Zyrardowa z 2010 r. ogranicza sie
do zapiséw wskazujacych kategorie ulic, stanowiacych
uklad komunikacyjny miasta, kwestii technicznych
i zapisu, ze uklad $ciezek rowerowych wskazany
w studium (we wszystkich przypadkach, poza jednym,
urywajacych sie na granicy miasta) nie jest wiazacy.
W kierunkach rozwoju systeméw komunikacji gtéwnym
postulatem jest budowa obwodnicy; nie ma odniesie-
nia do komunikacji zbiorowej (poza utrzymaniem lo-
kalizacji linii kolejowej) ani na poziomie gminnym, ani
ponadgminnym.

Jak wida¢, dokumenty lokalne skupiaja sie przede
wszystkim na kwestiach lokalnych. Podejscie to jest lo-
giczne i uzasadnione, aczkolwiek sygnalizuje problem
wynikajacy z braku instytucji koordynujacej rozwdj
catego obszaru metropolitalnego. W dokumentach lo-

2. Infrastruktura transportowa

2.1. Uwagi metodologiczne

Przed przystapieniem do omawiania szczegéto-
wych danych dotyczacych Obszaru Metropolitalnego
Warszawy, wskazane jest uscidlenie, jak obszar ten
jest rozumiany. Wedtug delimitacji, przyjetej przez
Zarzad Wojewddztwa Mazowieckiego w 2006 r., Ob-
szar Metropolitalny Warszawy obejmuje powiaty:
m.st. Warszawa, grodziski, legionowski, piaseczyn-
ski, pruszkowski, warszawski zachodni, zyrardowski
oraz wybrane gminy powiatéw gréjeckiego, minskie-
go, nowodworskiego, otwockiego, sochaczewskie-
go, wolominskiego i wyszkowskiego. OMW sktada
sie z 72 gmin o acznej powierzchni 6205 km?, czyli
ok. 1/6 wojewddztwa mazowieckiego (por. Ryc. 9.).
Obszar zamieszkuje jednak ok. 3 mln o0séb, czyli nie-
mal 3/5 ludnosci wojewddztwa, z czego ponad poto-
wa mieszka w Warszawie. Jak wyjasniono w studium
PZP OMW, kryteria delimitacji w zakresie transportu
dotyczyly powigzan z Warszawa, zasiegu planowanej
Duzej Obwodnicy Warszawy (por. Ryc. 10.), planowa-
nego rozwoju powiazan drogowych i kolejowych oraz
zasiegu 1 intensywno$ci dojazdéw (Stawinski et al.
2011: 27).

W nowszych analizach pod uwage brane s3 réwniez
pozostate gminy z powiatu minskiego (Cegtéw, Dobre,
Jakubéw, Katuszyn, Latowicz, Mrozy, Siennica, Stani-

kalnych czesto brakuje nawet odniesienia do zamierzen
strategicznych sasiednich gmin i powiatéw, co stwarza
zagrozenie chaotycznego rozwoju w skali OMW.

W dokumentach strategicznych na wszystkich po-
ziomach widoczny jest za$ problem podejscia sektoro-
wego, zgodnie z ktérym jako dziatania w duzej mierze
niezalezne od siebie traktowane sg inwestycje w infra-
strukture drogowa, dazenie do poprawy stanu $rodo-
wiska naturalnego i poprawa efektywnosci systemu
transportowego. Nawet jezeli widoczna jest pewna
korelacja na poziomie zalozen, zazwyczaj rozmywa sie
ona na poziomie konkretnych postulowanych inwe-
stycji i przedsiewziec. Skutki takiego rozdzwieku na
poziomie krajowym zostaly opisane przy okazji oma-
wiana polityki transportowej panstwa. Sposéb, w jaki
dokumenty strategiczne przektadaja sie na dziatania
i efekty na poziomie OMW, omdwiony zostanie w ko-
lejnych rozdziatach.

stawéw) i gmina Poswietne z powiatu wolominskiego,
ktérych samorzady same postulowaly ich uwzglednie-
nie. W 2013 roku analogiczny wniosek ztozyta gmina

Rycina 9. Mapa administracyjna Obszaru Metropoli-
talnego Warszawy wedtug delimitacji przyjetej przez
Zarzad Wojewddztwa Mazowieckiego w 2006 r.

Granice:

s M.st. Warszawy
———— powiatéw
— gmin

Zrédto: Urzad Statystyczny w Warszawie, Mazowieckie Biuro Plano-
wania Regionalnego, 2008, Obszar Metropolitalny Warszawy, War-
szawa, s. 18.
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Zrédto: Stawiniski T. et al., 2011, Studium Planu Zagospodarowania Przestrzennego Obszaru Metropolitalnego w Warszawie, Mazowieckie Biuro
Planowania Regionalnego w Warszawie, Warszawa, s. 102, ryc. 20.

Nasielsk z powiatu nowodworskiego. W niniejszym pod uwage cate powiaty, cho¢ niektére z nich tylko
cze$ciowo mieszcza sie w OMW. Dotyczy to powia-
tow: wyszkowskiego (w sktad OMW wchodza 3 z 6

gmin), minskiego (5 z 13, w wersji rozszerzonej OMW:

opracowaniu brane beda jednak pod uwage przede
wszystkim dane dotyczace 72 gmin oficjalnie uwzgled-
nionych w pierwotnej delimitacji OMW, jako obowia-
zujacej przez omawiany okres. Ze wzgledu na zréznico- 13 z 13), nowodworskiego (5 z 6, w wersji rozszerzo-
wana dostepnoé¢ danych statystycznych, w przypadku, nej OMW: 6 z 6), otwockiego (6 z 8), wotominskiego

gdy brakuje informacji na poziomie gmin, beda brane (9 z 12, w wersji rozszerzonej OMW: 10 z 12), gréjec-
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kiego (3 z 10) i sochaczewskiego (5 z 8). Wplyw takie-
go podejscia na znieksztalcenie wynikéw powinien by¢
jednak umiarkowany, biorac pod uwage, ze ludnos¢
gmin, ktére zostaja w tych przypadkach ujete w zesta-
wieniu, odpowiada ok. 6,5% ludnosci oficjalnie zdelimi-
towanego Obszaru Metropolitalnego Warszawy.

Opracowanie dotyczy obstugi komunikacyjnej
obszaru metropolitalnego, czyli przede wszystkim
polaczenn wewnatrz subregionu. Tym samym - in-
frastruktura lotnicza zostala wspomniana jedynie
w kontekscie jej wptywu na powigzania w obrebie Ob-
szaru Metropolitalnego Warszawy.

2.2. Infrastruktura drogowa

Od czasu przystapienia Polski do Unii Europejskiej
nastepuje intensywna rozbudowa uktadu drogowego
w Polsce. Jest to szczegdlnie widoczne na poziomie
drég gminnych, powiatowych i ekspresowych. Laczna
dlugos¢ drég gminnych o nawierzchni twardej ulep-
szonej w wojewddztwie mazowieckim wzrosta wlatach
2006-2012 o niemal potowe (48%, czyli 4,7 tys. km).
W przypadku drég powiatowych — wzrost ten wynidst

niecate 5%. Jako ze na koniec analizowanego okresu
faczna diugos¢ obu rodzajéw drég mniej wiecej sie
zréwnata, Sredni przyrost dlugosci drég gminnych
i powiatowych wyni6st 23%. Taki sam wskaznik wzro-
stuodnotowaly §rednio powiaty OMW (z wylaczeniem
Warszawy) w przeliczeniu na 100 km? (por. Ryc. 11.).
Zuwzglednieniem Warszawy — $redni przyrost w prze-
liczeniu na powiat wyniést niecate 21%. Wynika to
z wysokiej gestosci drég w Warszawie juz na poczat-
ku analizowanego okresu: prawie 330 km/100 km?
czyli o potowe wiecej niz drugi powiat w kolejnosci
(pruszkowski — 214 km/100 km?) i trzykrotnie wie-
cej niz trzeci (wolominski — 106 km/100 km?). Zmia-
ny w zakresie infrastruktury drogowej wskazuja na
znaczaca poprawe warunkéw podrézy samochodem.
Niestety, poprawa stanu nawierzchni drogowej czesto
nie jest elementem bardziej kompleksowych dziatan
i w praktyce nie przektada sie na poprawe warunkéw
ruchu niezmotoryzowanych lub wrecz je pogarsza
(np. poprzez wyznaczenie substandardowych ciagéw
pieszo-rowerowych lub brak urzadzen BRD, skutkuja-
cy pogorszeniem bezpieczenstwa na drodze zacheca-
jacej do szybszej jazdy).

Rycina 11. Gestos¢ sieci drég lokalnych utwardzonych w latach 2006/2012 i liczba samochodéw osobowych na
1000 mieszkancéow w latach 2009/2012 w powiatach OMW

2006 i 2009

Dtugos¢ drég gminnych i powiatowych o twardej nawierzchni wzgledem powierzchni powiatu w latach 2006 i 2012 (km na 100 knv)

(liczby w nawiasach wskazuja liczbe powiatéw w danej kategorii w 2006 i 2012 roku)
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Liczby na mapie wskazujg liczbe samochoddéw osobowych na 1000 mieszkaricéw w latach 2009 i 2012

Zrédto: opracowanie wtasne MBPR.
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W latach 2006-2012 nastepowala tez systema-
tyczna rozbudowa systemu drég krajowych i ekspre-
sowych w wojewédztwie (wzrost diugosci z odpowied-
nio 2355 do 2439 km iz 38 do 143 km), a w 2012 r.
oddano do uzytku odcinek autostrady A2, prowadza-
cy do Warszawy od strony zachodniej. Inwestycje te
w niewielkim jednak stopniu dotyczyly samego OMW
w omawianym okresie — drogi ekspresowe realizowane
byly w wiekszosci w innych czesciach wojewédztwa,
a autostrada zostata wykonana pod koniec rozpatry-
wanego przedzialu czasowego.

Jak wspomniano w rozdziale 1.1., réwnolegle
do rozbudowy drég nastepowal przyrost liczby sa-
mochodéw osobowych. W skali wojewdédztwa w la-
tach 2006-2012 wyniést on 36%, a w powiatach
OMW w latach 2009-2012% - 12%, przy czym juz
w 2009 r. w powiatach OMW na jeden samochdéd oso-
bowy przypadaly mniej niz 2 osoby (por. Ryc. 11.).
Tak szybki przyrost jest wypadkowa wielu czynni-
kéw, m.n. efektu popytu wzbudzonego inwesty-
cjami w infrastrukture drogowa i ciaglej kampa-
nii medialnej (ze strony politykéw, jak i samych
mediéw), intensywnie promujacej te infrastrukture
ijej rozbudowe. Przekazy medialne pomijaja przy tym
zazwyczaj problem dalszego zaburzania réwnowagi
w podziale zadan przewozowych oraz wzrostu kosz-
tow zewnetrznych, jak tez nakladéw inwestycyjnych
i utrzymaniowych na skutek pobudzania dalszego
wzrostu natezenia ruchu.

W omawianym okresie wazna pozostaje diagnoza,
postawiona w studium PZP OMW, gdzie zauwazo-
no, ze wzrost liczby samochodéw i natezenia ruchu
skutkuje trudna sytuacja na drogach wojewd6dzkich
w pasmach intensywnej urbanizacji (pruszkowskim,
woltominiskim, otwockim i modliriskim), zas przejecie
przewozu tadunkéw przez transport samochodowy
skutkuje degradacja nawierzchni drég. Za podstawo-
wy problem w powigzaniach zewnetrznych uznano
przy tym brak potaczen autostradowych i ekspreso-
wych, co skutkuje pelnieniem funkcji tranzytowych
przez drogi obstugujace ruch lokalny i regionalny.

2.3. Infrastruktura kolejowa i lotniskowa

Réwnoczesnie dostepnosé¢ infrastruktury kolejo-
wej pozostawala na poziomie nizszym niz w latach 90.
Dlugos¢ eksploatowanych linii w wojewddztwie ma-
zowieckim zostala ograniczona w latach 2000-2002
21947 do 1699 km (0 13%) i utrzymywata sie na zbli-
zonym poziomie do 2012 r. (1712 km). W przypadku
OMW wiekszo$¢ linii pasazerskich pozostata w eksplo-

% Dane na poziomie powiatéw dostepne sa dopiero od 2009 r.

atacji (w 2009 r. przywrdcono pociagi pasazerskie do
Gory Kalwarii) oraz byly (sg) one sukcesywnie moder-
nizowane. Gesto$(¢ sieci kolejowej w OMW jest tym sa-
mym dwukrotnie wyzsza, niz wynosi $rednia dla catego
wojew6dztwa — odpowiednio 8,5 i 4,8 km/100km? (Sta-
winski et al. 2009: 104).

W 2009 r. dobrymi parametrami cechowaly sie li-
nia nr 2 do Miniska Mazowieckiego i linia nr 3 do So-
chaczewa, jak tez linia nr 1 do Lodzi. Niedawno napra-
wiana byta réwniez linia nr 21 z Warszawy Wilenskiej
do Zielonki. Ztym stanem cechowaly sie za$ linie nr 9
do Nasielska, nr 8 do Czachéwka Potudniowego, nr 6
i 449 do Ttuszcza i nr 7 za Otwockiem. W obrebie
Warszawy w dobrym stanie byta niedawno zmoderni-
zowana podmiejska linia srednicowa na odcinku mie-
dzy stacjami Warszawa Ochota a Warszawa Powisle.
W zlym zas$ - infrastruktura stacji Warszawa Wschod-
niaiZachodnia, linii obwodowej oraz dworcéw, przejsé
i peronéw, w tym zwlaszcza na liniach podmiejskich
(OBET 2009: 21-22). Gléwne zmiany, ktére zaszly
w omawianym okresie, to: pogorszenie warunkéw ru-
chu na linii nr 1 na skutek rozpoczecia przewlektego
procesu modernizacji w 2009 r. oraz poprawa warun-
kéw ruchu na linii nr 9 w zwiazku z finalizacja wielolet-
nich robét na odcinku Warszawa — Nasielsk w 2011 r.

W Warszawie funkcjonuje gtéwne lotnisko w Pol-
sce, Lotnisko Chopina w Warszawie. W potowie 2012r.

zostala oddana do uzytku dwukilometrowa odnoga
od linii nr 8, prowadzaca na nowa stacje podziemna
przy lotnisku. W tym samym czasie uruchomiono
drugie lotnisko miedzynarodowe — w Modlinie, na
péinoc od Warszawy. Planowana budowa odnogi ko-
lejowej z linii nr 9 na lotnisko nie doszta przy tym do
skutku; plany w tym zakresie zostaly przelozone na
okres 2014-2020.

2.4. Infrastruktura rowerowa

Infrastruktura rowerowa rozwijala sie w omawia-
nym okresie w sposéb chaotyczny, zazwyczaj jako
dodatek do innych inwestycji drogowych. Efektem
takiego podejscia bylo powstawanie fragmentéw in-
frastruktury, czesto niezwigzanych ze soba — nietwo-
rzacych spéjnej sieci. Problemy wynikaly réwniez ze
stabej znajomosci problematyki transportu rowerowe-
go przez projektantéw i urzednikéw?’, co przektadato
sie na niska jako$¢ powstajacej infrastruktury, czesto

" Niestety analogiczny brak znajomosci zasadniczych zasad funk-
cjonowania ruchu rowerowego — i nieche¢ ich poznania — przejawiat
sie w dziataniach na poziomie rzadowym, gdzie ustalano wytyczne
dla projektantéw w formie rozporzadzenia Ministra Infrastruktury
nt. znakow i sygnatéw drogowych (por. Hyla, Buczyniski 2005). Ble-
dy zawarte wowczas w zapisach prawnych maja zosta¢ wyelimino-
wane dopiero w latach 2013-2014.
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Rycina 12. Schemat uktadu drég rowerowych na terenie Warszawy w latach 2009 i 2012

Zrédto: Urzad m.st. Warszawy, Biuro Drogownictwa i Komunikacji, 2009, Program rozwoju ruchu rowerowego w Warszawie, Warszawa, s. 5;
TransEko, Urzad m.st. Warszawy, Biuro Drogownictwa i Komunikacji, 2012, Warszawski raport rowerowy 2012, Warszawa, s. 3.

niespelniajacej minimalnych standardéw jakosci lub
wrecz nienadajacej sie do uzytku (przykladem moze
by¢ wybudowana w 2003 r. droga dla roweréw, prowa-
dzaca na Rondo Zestaricéw Syberyjskich, ktéra po wjez-
dzie do przejicia podziemnego koniczy sie schodami).
Mimo to badania Barometru Warszawskiego z 2007 r.
wskazywaly, ze 8% mieszkanicéw Warszawy korzysta
z roweru codziennie, a 11% - co najmniej raz w tygo-
dniu (za: Urzad m.st. Warszawy, BDiK, 2009: 26).

W przypadku Warszawy rozwigzania systemo-
we, majace stuzy¢ wyeliminowaniu patologii, zaczeto
wdraza¢ na poczatku analizowanego okresu, co po-
zwolito znaczaco zmniejszy¢ ich skale. Niestety, roz-
wigzania rowerowe, proponowane (a nieraz réwniez
wdrazane), wciaz czesto $wiadcza o niskim poziomie
znajomosci podstaw projektowania infrastruktury ro-
werowej. Problem ten jest widoczny zwlaszcza w dzia-
taniach podmiotéw w mniejszym stopniu podatnych
na usystematyzowany audyt spoteczny, czyli zarzad-
c6w drég poza Warszawa.

Skutkiem takiego stanu rzeczy jest niski stopien
reprezentatywnosci statystyk infrastruktury rowero-
wej. Réwniez w przypadku Warszawy, ktéra chwalita
sie ok. 275 km drég rowerowych w 2009 r. (Urzad
m.st. Warszawy, BDiK, 2009: 5), a 340 km w 2012 r.,

dlugos$¢ odcinkéw faktycznie ulatwiajacych (a nie
utrudniajacych) podréze jest w rzeczywistosci znacz-
nie krétsza. Wynika to nie tylko z niskiej jakosci infra-
struktury i braku powigzan pomiedzy poszczegdlnymi
fragmentami drég dla rowerdéw, lecz réwniez stosowa-
nia rozwigzan niedostosowanych do charakteru dro-
gi, takich jak wydzielona droga rowerowa przy ulicy
osiedlowej, zamiast ruchu mieszanego na zasadach
ogélnych, optymalnie z zastosowaniem fizycznych
$rodkéw uspokojenia ruchu.

Schematy przedstawione na Ryc. 12. stwarzaja
wrazenie bardziej spdjnej sieci niz stan rzeczywisty,
réwniez z powodu nieuwzglednienia punktowych
luk w infrastrukturze, takich jak urywanie drogi dla
roweréw przed skrzyzowaniem i rozpoczynanie jej
ponownie za nim. Niezaleznie od tego, widoczny jest
problem braku powigzan Warszawy z jej otoczeniem.
Jedyne drogi rowerowe dochodzace prawie do grani-
cy miasta biegna przy ulicach Modliniskiej i Lukasza
Drewny, przy czym obie koncza sie przed ta granica,
pozostawiajac rowerzyscie do wyboru jazde dalej jezd-
nia, odpowiednio drogi krajowej lub wojewddzkiej,
badz poszukiwanie dalszej trasy drogami lokalnymi.
Plany poprawy spéjnosci OMW w tym zakresie prze-
widywane sa dopiero na okres 2014-2020.
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3. Naklady inwestycyjne i utrzymaniowe oraz dzialania organizacyjne

Punktem wyjécia do dyskusji na temat dziatan
zwigzanych z transportem, realizowanych w OMW
i wynikajacych z nich kosztéw, moze by¢ wynik badan
opinii publicznej w 75 europejskich miastach, prze-
prowadzony w 2006 r. Respondenci z Warszawy byli
w nim jednymi z najbardziej niezadowolonych ze spo-
sobu wydatkowania $rodkéw publicznych przez wia-
dze miejskie. Stolica Polski ulokowata sie na siédmym
miejscu od dotu wiréd miast, ktére wedtug mieszkan-
céw wydaja pieniadze w sposéb nieodpowiedzialny
(KE 2007: 14). Wydatki Warszawy w kategorii trans-
port i komunikacja sg przy tym ponad dwukrotnie
wyzsze niz sumaryczne wydatki pozostalych gmin
i powiatéw OMW, stolica odgrywa wiec istotna role
w ksztaltowaniu systemu komunikacyjnego obszaru
metropolitalnego.

3.1. Inwestycje
W budzecie Warszawy na 2006 r.?® przewidziana

byla realizacja ogélnomiejskich zadan inwestycyjnych
w zakresie transportu o tacznej (wieloletniej?®) warto-

Wykres 4. Wartosc¢ inwestycji w budzecie m.st. War-
szawy na 2006 r.

49,75%

50,25%

[ inwestycje w transport zbiorowy [ inwestycje drogowe

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Urzad m.st. Warszawy
2006b.

% Jest to pierwszy budzet z omawianego okresu, ktéry jest dostep-
ny wraz z zalacznikami na stronie Urzedu Miasta.

2 Zastrzezenie dotyczace okresu realizacji jest o tyle istotne,
ze w budzecie wpisano dwie bardzo duze inwestycje o planowanym
okresie realizacji przekraczajacym pietnascie lat: budowe metra (za-
planowanej w 2006 r. na lata 1983-2008) i budowe Trasy Siekier-
kowskiej (zaplanowanej w 2006 r. na lata 1995-2009).

$ci ok. 7,5 mld zt. Pozornie podzial pomiedzy inwesty-
¢je w infrastrukture drogowa i transport zbiorowy byt
réwnomierny. Nie uwzgledniajac naktadéw, takich jak
sprzet biurowy dla Zarzadu Drég Miejskich czy podtas-
czenie do internetu Zarzadu Transportu Miejskiego,
warto$¢ inwestycji w obu kategoriach zdawala sie by¢
zblizona (por. Wykres 4.).

Nalezy jednak zauwazy¢, ze ponad 93% $rodkéw
przeznaczonych na transport zbiorowy zwiagzanych
bylo z jedna inwestycja — budowa I linii metra, czy-
li inwestycja realizowang od 22 lat®*. Na inne in-
westycje z tej dziedziny pozostawalo tym samym
250 mln zl. W praktyce, réwniez wiekszo$¢ z nich
zwiazanych bylo z I linia metra: 46 mln przezna-
czono na modernizacje jej wczesniejszego odcinka,
8 mln na przygotowanie do rozbudowy stacji tech-
nicznej na Kabatach, 13 mln na przejscia podziem-
ne przy stacji Dworzec Gdanski, 12 mln na parking
podziemny przy stacji Plac Wilsona i 125 mln na

Wykres 5. Podziat srodkéw na zadania inwestycyj-
ne zwigzane z transportem zbiorowym w budzecie
Warszawy na 2006 r.

o, 0,09%
1,249 029%

5,21%

93,17%

[ budowal linii metra

. inwestycje zwigzane z | linig metra

. parkingi

D prace przygotowawcze do budowy Il i lll linii metra

oraz petli,Witosciarska”
. budowa petli autobusowej,Stegny”

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Urzad m.st. Warszawy
2006b.

300 skali zakresu czasowego inwestycji moze $wiadczy¢ fakt, ze
réwnolegle do budowy I linii metra wpisano inwestycje moderni-
zacyjne na tej samej linii — o okresie realizacji od 1997 do 2006 r.
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wezel Mlociny. Poza tymi inwestycjami, w budzecie
umieszczono budowe parkingéw Parkuj i Jedz w mie-
$cie (34 mln z1), czyli inwestycji stuzacych w wiek-
szym stopniu rozwojowi ruchu samochodowego niz
zbiorowego, prace przygotowawcze do budowy II
1 IIT linii metra oraz budowe petli autobusowe;j i prace
przygotowawcze do budowy drugiej. Warto$¢ inwe-
stycji w transport zbiorowy, niezwigzanych z I linig
metra i niededykowanych dla samochodéw (parkingi),
wyniosta zatem lacznie niewiele ponad 14 mln, z cze-
go jedyne dzialanie budowlane (a nie przygotowaw-
cze) — 3,5 mln - niecaty promil tacznej kwoty przezna-
czonej na transport zbiorowy (por. Wykres 5.).

W budzecie zapisano 53 inwestycje zwiazane
z transportem drogowym. Priorytetem w tej dzie-
dzinie powinna by¢ budowa pelnej obwodnicy, aby
umozliwi¢ ograniczenie ruchu samochodowego we-
wnatrz niej. Najwieksza inwestycja w dziale drég fak-
tycznie wpisuje sie w budowe obwodnicy miejskiej:
jest to realizowana od 1995 r. (a budowana od 2000 r.)
Trasa Siekierkowska, w tym nowy most przez Wiste.
Trasa ta byla wskazana w obowiazujacym wéwczas
PZP Warszawy jako jeden z dwéch brakujacych ele-
mentéw obwodowego ukladu obstugi ruchu miej-
skiego (drugim bylo potaczenie péinoc — potudnie po
wschodniej stronie Wisty). Drugie najwieksze przed-

Wykres 6. Koszty inwestycji w transport zbiorowy

i infrastrukture drogowa w budzecie Warszawy na
2006 r., po odjeciu budowy I linii metra i obwodnicy
miejskiej

12,24%

85,76%

. inwestycje w transport zbiorowy bez budowy metra

. inwestycje drogowe bez obwodnicy miejskiej

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Urzad m.st. Warszawy
2006b.

siewziecie to budowa Trasy Mostu Pélnocnego, co
prawda nieprzewidzianej w wéwczas obowigzujacym
planie zagospodarowania miasta jako element ob-
wodowy, ale wskazanej jako takowy w PZP WM, jak
tez w przyjetym w trakcie 2006 r. SUIKZP Warszawy.
W budzecie zapisano tez $rodki na prace przygotowaw-
cze i koncepcyjne, dotyczace potudniowej i zachodniej
czesci obwodnicy miejskiej. Eacznie, na prace zwigzane
z obwodnica miejska (zgodnie z rozumieniem pézniej-
szego SUIKZP) przewidziano 2,2 mld z}. Na 48 innych
inwestycji drogowych zapisano 1,5 mld zt (41% warto-
$ci inwestycji drogowych — por. Wykres 6.).

W teorii inwestycje w drogi nie implikuja automa-
tycznie polityki maksymalizujacej natezenie ruchu.
Zadania inwestycyjne moga bowiem mie¢ na celu
przebudowe drég miejskich w ulice z wygodnymi wa-
runkami ruchu dla niezmotoryzowanych i rozwiaza-
niami zapewniajacymi pierwszenstwo komunikacji
zbiorowej, a jezdnie przeznaczone dla samochodéw
uniemozliwiaja rozwijanie nadmiernej predkosci oraz
nie zachecaja do masowej przesiadki do samocho-
déw. W praktyce jednak, niemal wszystkie miejskie
inwestycje drogowe w budzecie na 2006 r. stuzyly
poprawie warunkéw jedynie ruchu samochodowego.
Infrastruktura piesza i rowerowa traktowana byla
w nich jedynie jako dodatek i wykonywana w sposéb
w niewielkim stopniu poprawiajacy, jezeli nie — pogar-
szajacy — warunki ruchu. Na poszerzanych jezdniach
(a tego dotyczyly w zasadzie wszystkie przebudowy)
nie przewidywano tez rozwigzan dedykowanych dla
komunikacji zbiorowej (za wyjatkiem Mostu Péinoc-
nego, przez ktéry miala biec linia tramwajowa®’).
Gl6éwna inwestycja drogowa, dedykowana poprawie
konkurencyjnosci innych niz samochody srodkéw
transportu, byto przygotowanie dokumentacji do bu-
dowy $ciezek rowerowych, na ktére zapisano 1,3 mln
zl, czyli niecate 0,4 promila srodkéw przeznaczonych
na inwestycje drogowe®. Zadanie to zostato na koniec
roku, po ograniczeniu przeznaczonych nan srodkéw
0 2/3, wykonane w 8%%.

3 W przypadku poszerzania al. Wilanowskiej pozostawiono rezer-
we na tramwaj, nie jest to jednak rozwigzanie majace bezposredni
pozytywny wplyw na komunikacje zbiorowa. Daje jedynie mozli-
wosc zrealizowania takiej inwestycji w przysztosci.

32 Za druga inwestycje, spelniajaca takie kryteria, mozna uznac wy-
miane schodéw ruchomych w przejsciu podziemnym pod skrzyzo-
waniem Al. Jerozolimskich i ul. Chalubinskiego (1,1 mln z1), a za
majaca posredni pozytywny wplyw — budowe ronda na skrzyzowa-
niu Patriotéw i Izbickiej, co przektada sie na uspokojenie ruchu na
skrzyzowaniu, cho¢ oddala od niego przejscia dla pieszych (1 mln z).
Laczna wartos¢ tych trzech inwestycji sumuje sie do niecatego pro-
mila wartosci inwestycji drogowych.

3 Sposrod pozostalych (rozpoczetych - tj. takich, na ktére wydano
jakiekolwiek $rodki) zadan drogowych nizszym stopniem wyko-
nania cechowaly sie tylko trzy, w tym dwa zwigzane z budowa ob-
wodnicy miejskiej: odcinek IIIc Trasy Siekierkowskiej (2,3%) i prace
przygotowawcze do budowy Trasy NS (1,3%).
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Wykres 7. tgczne wydatki majgtkowe na poszczegdlne rodzaje inwestycji transportowych w budzetach plano-

wanych w latach 2006-2012
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Urzad m.st. Warszawy 2007b-2013b.

Miasto moglo przyjac¢ innga strategie inwestycyjna.
Gdyby ograniczylo dziatania inwestycyjne do jednego
kluczowego projektu, nie tylko w dziedzinie komuni-
kagji zbiorowej, lecz réwniez drég, mogloby zmniej-
szy¢ roczne zadluzenie o potowe (z 0,4 do 0,2 mld z}).
Gdyby za$ na ulicach niewchodzacych w sktad obwod-
nicy przyjeto inng strategie, nie stwarzajac warunkéw
do gwaltownego wzrostu natezenia ruchu samocho-

dowego, ale takie, ktére zachecaloby do wyboru mniej
uciazliwych dla tkanki i srodowiska miejskiego, suma
wydatkéw inwestycyjnych pozostataby na podobnym
poziomie, jednak ograniczono by zapotrzebowanie
na poszerzanie kolejnych ulic, na ktérych powsta-
waly korki, wynikajace z poszerzenia poprzednich.
Gdyby wreszcie przyjeto plan realizacji 50 projektéw
o wartosci 1,5 mld zt, dotyczacych samej infrastruk-

Wykres 8. taczne wydatki majgtkowe na poszczegdlne rodzaje inwestycji transportowych w budzetach plano-

wanych w latach 2006-2012, bez inwestycji kluczowych
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Urzad m.st. Warszawy 2007b-2013b.
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Wykres 9. Wykonanie rzeczywiste wzgledem wydatkéw zaplanowanych w pierwotnych wersjach budzetow
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Urzad m.st. Warszawy 2006b-2012b, Urzad m.st. Warszawy 2007¢-2013c.

tury dla transportu zbiorowego i ruchu niezmotory-
zowanego, radykalnie poprawitoby to warunki ruchu,
w tym przepustowo$¢ ciagéw komunikacyjnych (li-
czona w osobach, nie samochodach), zapobiegajac
réwnocze$nie powstawaniu presji na rozbudowe ulic
miejskich do parametréw drég ekspresowych.

Rok 2006 nie byl wyjatkiem pod wzgledem po-
dziatu $rodkéw inwestycyjnych w budzecie miasta.
Planowane budzety w latach 2006-2012 zaktadaly
przeznaczenie $rednio po 711 i 744 mln z} rocznie od-
powiednio na inwestycje w drogi i transport zbiorowy,
a 7,5 mln - w drogi dla rower6éw (por. Wykres 7.). Gros
planowanych inwestycji w dziedzinie transportu zbio-
rowego dotyczylo metra i parkingéw. Udzial obwod-
nicy miejskiej w wydatkach drogowych byl znacznie
mniejszy (por. Wykres 8.).

Roéznice staja sie jeszcze bardziej wydatne, gdy ze-
stawi sie wydatki planowane z rzeczywistymi. Nomi-
nalnie, w sprawozdaniach na koniec roku, stopien wy-
korzystania $rodkéw przeznaczonych na inwestycje
drogowe i w transport zbiorowy byt w obu przypad-
kach zblizony do 80% (w przypadku drég dla roweréw
wynosit 56%). Sprawozdania te byly jednak sporza-
dzane po licznych zmianach w budzetach. Zestawie-
nie faktycznie poniesionych wydatkéw z pierwotnymi
planami wskazuje na znacznie wieksze dysproporcje,
zaréwno w zakresie zachowanych w budzecie wy-
datkéw planowanych, jak i stopnia ich wykonania.
Z punktu widzenia catkowitej warto$ci planowanych
wydatkéw w latach 2006-2012 taczne zakladane wy-

datki na transport zbiorowy w pierwotnych wersjach
budzetéw byty o 70% wyzsze niz te faktycznie ponie-
sione. W przypadku drég réznica ta wynosita 31%
(z wyjatkiem drég dla roweréw — 140%). Tym samym
- rzeczywiste inwestycje w infrastrukture drogowa
byly tacznie o 1/4 (747 mln zt) wyzsze niz w komuni-
kacje zbiorowa. Rozpatrujac kazdy budzet z osobna,
rzeczywiste wykonanie pierwotnych planéw wynosito
$rednio: w przypadku transportu zbiorowego — 63%,
w przypadku drég — 80%, a w przypadku drég dla ro-
weréw — 50% (por. Wykres 9.3%).

Warto w tym miejscu przypomnie¢ jeden z apeli
adresowanych do wtadz odpowiedzialnych za komu-
nikacje w stolicy i aglomeracji. W kwietniu 2006 r. Ja-
nusz Piechociniski wystosowat list otwarty do wladz
samorzadowych Warszawy i Mazowsza, kierownictwa
PKP i Kolei Mazowieckich, w ktérym zwracat uwage
na potrzebe rozwoju komunikacji kolejowej i ograni-
czenia ruchu samochodowego:

Liczba samochodéw osobowych na 1000 mieszkar-
cow na obszarze aglomeracji warszawskiej przekroczyta
400 i wielkos¢ tego wskaznika staje sie poréwnywal-
na np. z Berlinem. Tak wiec, miarodajne dla Warszawy
stajq sie rowniez doswiadczenia komunikacyjne stolicy
Niemiec: ani sie¢ szerokich ulic w doskonalym stanie,
ani jeden z najlepszych na $wiecie systemoéw autostrad,
w tym dochodzqcych do centrum miasta i obwodnicy au-

3 W 2009 r. zwiekszono alokacje na DDR wzgledem pierwotnej
wersji budzetu, dzieki czemu udalo sie osiagna¢ stopient wykonania
powyzej 100%.
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Woykres 10. Praca przewozowa wykonana w latach 2008 i 2012

920

80 —

70

60 —

50

40 -

30

miliony wozokilometréw

20 —

metro MZA

inni przewoznicy
autobusowi

B 2008

SKM T™W inni przewoznicy

kolejowi

B 2012

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Urzgd m.st. Warszawy 2007c-2013c.

tostradowej, nie sq w stanie roztadowa¢ katastrofalnych
w godzinach szczytu zatorow w ruchu drogowym. Jezeli
liczba codziennych przejazdéw samochodami osobowy-
mi do/z Warszawy i w jej obszarze bedzie nadal rosngc,
to w naszych warunkach, obecne problemy z przejazdem
w godzinach szczytu lub w zlych warunkach atmosfe-
rycznych samochodem bqdz autobusem przeksztatcq sie
w stan permanentnej katastrofy komunikacyjnej, w za-
uwazalny sposéb pogarszajqcej jakos¢ zycia oséb miesz-
kajacych w aglomeracji warszawskiej bqdz czesto tutaj
przyjezdzajqcych (Piechocinski 2006).

3.2. Posrednie koszty inwestycyjne/
koszty biezace

Wydatki inwestycyjne z budzetu miasta nie sa jed-
nak jedynym rodzajem inwestycji w aglomeracyjna
komunikacje zbiorowa, ktére finansuje lub wspétfi-
nansuje Warszawa. Inwestycje w tabor dokonywane
sa przez spotki realizujace przewozy (Tramwaje War-
szawskie, Metro Warszawskie, Szybka Kolej Miejska,
Miejskie Zaktady Autobusowe i prywatni przewozni-
cy autobusowi wytaniani w przetargach; posrednio,
dzieki wspélnemu biletowi — ZTM wspoéifinansuje tez
inwestycje realizowane przez Koleje Mazowieckie).
Dodatkowo, Tramwaje Warszawskie sa podmiotem
realizujacym zadania w zakresie modernizacji i roz-
budowy torowisk®. Koszty inwestycji w tabor i infra-

35 Swego czasu Ratusz postulowat ré6wniez, by Tramwaje Warszaw-
skie Sp. z o0.0. zbudowata Most Krasinskiego w formie przeprawy,
przede wszystkim samochodowe;j.

strukture przektadaja sie na stawki oplat za biezace
funkcjonowanie komunikacji zbiorowej, z ktérych
sp6tki musza sfinansowa¢ zakupy oraz pokry¢ kosz-
ty amortyzacji. W omawianym okresie zrealizowano
szereg inwestycji w tabor, jak tez rozwiniecie ustug
kolejowych realizowanych w aglomeracji — czes$ciowo
przez miasto, a cze$§ciowo w porozumieniu z samorza-
dem wojewddztwa. Postepujaca wymiana taboru au-
tobusowego i tramwajowego w omawianym okresie,
jak tez zakup nowego taboru dla SKM i Metra oraz
zwiekszenie ich zasiegu®, skutkowaty szybkim wzro-
stem kosztéw biezacych, z punktu widzenia budzetu
miasta.

Laczna warto$¢ inwestycji, na ktére w latach 2005-
2012 podpisaty umowy SKM i Tramwaje Warszawskie,
wyniosta nieznacznie ponad 3,3 mld zt. Oznaczalo to
konieczno$¢ znaczacego podniesienia stawek za wozo-
kilometr, ptaconych przez miasto. Najwiekszy wzrost
mial miejsce w przypadku tramwajéw, ktdre jako je-
dyne finansuja zaréwno infrastrukture liniowa, jak i
tabor: z 7,9 zl/wozokilometr w 2008 r. do 15 zl/wozo-
kilometr w 2012 r.*” (W rzeczywistosci wiekszy wzrost
doptat miat miejsce w przypadku wspélnego biletu

3 Wraz z rozwojem SKM wzrastala tez liczba pracownikéw sp6tki:
z poziomu 47 w 2005 r. do 326 w 2012 r. Podobnie rozbudowa I linii
metra i rozpoczecie budowy Il linii przyniosto wzrost liczby pracow-
nikéw Metra z 1216 w 2005 r. do 1733 w 2012 .

37 Byl to wzrost szybszy niz przewidziany w umowie wieloletniej
na lata 2008-2027, ktéra przewidywala osiagniecie poziomu 15 zt
w2014 r., by docelowo — wraz z realizacja kolejnych inwestycji przez
TW — wzrosna¢ do 20,73 zt/wozokilometr w 2027 r. Zatozono przy
tym, ze od 2017 r. liczba wozokm pozostanie na poziomie 55,2 mln
(wzrost o 3,1 mln wzgledem 2008 r.). W 2009 r. umowa zostata
zmieniona, podwyzszajac ten putap do 59,4 mln.
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Wykres 11. Stawka optaty za wozokilometr, wyptacanej przez Warszawe poszczegélnym przewoznikom

w latach 2008 i 201}
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Urzad m.st. Warszawy 2007c-2013c.

KM-WKD-ZTM - z 6,9 zt do 22 zl/wozokilometr,
lecz w tym przypadku wynikalo to z rozszerzenia
umowy na odcinki podmiejskie, generujace wiek-
szo$¢ ruchu w aglomeracji, oraz wynikajacego z tego
przestawienia sie pasazeréw z biletéw KM na ZTM.)
W omawianym okresie znaczaco wzrosta praca prze-
wozowa, wykonywana w ramach kolei aglomeracyjnej,
zaréwno przez SKM (uruchamianie nowych linii), jak
i KM, na mocy porozumienia z ZTM. Zwiekszono tez
liczbe przewozéw autobusowych. Spadla za$ praca

przewozowa Tramwajéw Warszawskich, po czesci ze
wzgledu na zamkniecia torowisk z powodu prac nad
11 linig metra.

Réwnoczesnie z realizacja programu inwestycji po-
dejmowano dzialania na rzecz zwiekszenia wplywéw
generowanych przez komunikacje miejska — zaréwno
ze strony pasazerdéw (podwyzki cen biletéw w 2008,
2011, 2013 i 2014 r.), jak i samorzadéw korzystaja-
cych z ustug ZTM. Pierwsza podwyzka zostala, po de-
bacie miedzy rzadzacymi wéwczas Warszawa partia-

Wykres 12. Wydatki biezace na komunikacje zbiorowg i drogownictwo oraz wptywy ze sprzedazy biletéw i do-
ptat samorzadoéw korzystajgcych z komunikacji podmiejskiej (min zt).

3000

2500

2000

miliony zt
v
o
S

1000

500 —

2005 2006 2007

wydatki
Y [ biezace drogowe

. biezace na komunikacje zbiorowa

2008 2009 2010 2011

Il ze sprzedazy biletow
wplywy ) o
[ od samorzadéw na mocy porozumien

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Urzad m.st. Warszawy 2007c-2013c.
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Rycina 13. Wysokos$¢ doptat gmin do komunikacji podmiejskiej ZTM w 2008 r.

Gminy objete wspdlna tary
biletowa ZT

Zrédto: opracowanie wtasne MBPR na podstawie Urzad m.st. Warszawy 2007c-2013c.

mi, ograniczona do wzrostu o wskaznik inflacji (18%)
w przypadku biletéw miejskich, zas o 30% w przy-
padku biletéw podmiejskich. Kolejne trzy podwyzki
zostaly przyjete jedna uchwala w 2011 r., jako ko-
lejne etapy podnoszenia cen, docelowo (do 2014 r.)
0 70% w przypadku biletéw jednorazowych miejskich,
44% w przypadku biletéw 30-dniowych miejskich
i 90% w przypadku biletéw 30-dniowych podmiej-
skich®. Wprowadzane zmiany byly najmniej korzystne

3 Tak znaczace podwyzki wzbudzily jednak silny sprzeciw spo-
teczny i byly jednym z czynnikéw, ktéry doprowadzit do zorgani-
zowania referendum w sprawie odwotlania Prezydent Warszawy,
co spowodowato wycofanie sie w duzej mierze z ostatniej fazy pla-
nowanych podwyzek. Przy okazji, na poczatku 2014 r., wprowadzo-
no zmiany strukturalne w taryfie biletowej: m.in. zamiana biletu
jednorazowego na czasowy 75-minutowy i wprowadzenie biletu
grupowego. Zmiany te byly postulowane przez Zielone Mazowsze
juz przy okazji pierwszej podwyzki w 2008 r. (por. Buczynski, Szy-
malski 2008).

w przypadku transportu aglomeracyjnego, zwlaszcza
w polaczeniu z rozbudowa drég wlotowych do Warsza-
wy oraz darmowych parkingéw przesiadkowych na jej
terenie, jak tez zachowaniem statej stawki oplat za par-
kowanie od 2008 r. Réwnolegle do wzrostu cen biletéw,
ZTM zaczat dazy¢ do tego, by gminy podwarszawskie,
korzystajace z jego ustug, pokrywaty 40% kosztéw ich
obstugi. Taka polityka, wraz z rozwojem ustug komuni-
kagji aglomeracyjnej, zwlaszcza oferowanej przez SKM,
spowodowata wzrost doplat ze strony pozawarszaw-
skich samorzadéw z poziomu 6,3 mln zt w 2006 r. do
52 mln zt w2012 r.i62,6 mln zt w2013 r. Poziom doptat
z poszczegdlnych gmin w 2008 r. ilustruje Ryc. 12. (sa-
morzady, ktére przystapily do strefy wspélnego biletu
w drugiej potowie 2008 r. ptacily proporcjonalnie za po-
zostalg czes¢ roku; doplata Zabek byla wyzsza ze wzgle-
du na ujecie w strefie miejskiej, a nie — podmiejskiej).
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Jak wynika z przeprowadzonego na potrzeby ni-
niejszego opracowania badania ankietowego, koszty
w zakresie inwestycjiiutrzymania infrastruktury trans-
portu zbiorowego ponoszone przez gminy byly niewiel-
kie, za$ powiaty w ogéle nie uczestniczyly w finanso-
waniu takich obiektéw, jak petle autobusowe, wiaty
przystankowe czy parkingi Parkuj (rower) i jedz. Nalezy
przy tym zastrzec, ze odsetek ankiet, w ktérych odpo-
wiedziano na pytania o infrastrukture transportu zbio-
rowego, byt niewielki — odpowiedzi na pytania o koszty
inwestycji udzielito 20 gmin, a o koszty utrzymania
biezacego — 17. Srednie koszty w latach 2005-2012 wy-
nosily odpowiednio 46 tys. zt (inwestycje/rok/gmine)
i 35 tys. zt (utrzymanie/rok/gmine). W Warszawie
koszty te wynosily ponad 27 mln zt rocznie, przy czym
zaczely one znaczaco rosna¢ wraz z oddawaniem do
uzytku kolejnych parkingéw Parkuj i Jedz: w latach
2005-2008 wynosily srednio 19 mln z! rocznie, a w la-
tach 2009-2012 - juz 35 mln zl. (W trzecim kwartale
2012 r. uruchomiono tez system roweru publicznego
Veturilo, lecz koszty utrzymania infrastruktury w tym
roku byly nieznacznie nizsze niz w poprzednim. Bliz-
niaczy system dzielnicy Bemowo wymagat w 2012 r.
naktadéw na poziomie 280 tys. zl.)

3.3. Parkuj i JedZ w Warszawie i aglomeracji

W 2006 r. stoteczne ogdélnomiejskie wydatki inwe-
stycyjne w dziedzinie transportu przeznaczone byly
wwiekszoscinainwestycjedrogowe (3362586 mlnz*),
przy czym, poza budowa dwdch petli autobusowych,
ograniczaly sie niemal wylacznie do prac zwiazanych
z metrem. Istotnym wyjatkiem byly budowa wezla
przesiadkowego Mtociny z parkingiem oraz budowa
oddzielnych parkingéw Parkuj i Jedz w granicach mia-
sta. Obie inwestycje kosztowaly w 2006 r. po 21 mln zt
(a w latach poprzednich odpowiednio 7 i 15 mln z}),
przy czym ta druga dotyczyta budowy parkingéw me-
tro Wilanowska, metro Marymont i Potczyriska, z czego
dwa pierwsze usytuowane sa 7-8 km w giab miasta,
a trzeci z dala od atrakcyjnych srodkéw komunikacji.
Budowa parkingu Potczyriska spowodowata przy oka-
zji dalsze obnizenie atrakcyjnosci usytuowanych obok
linii tramwajowych, jako ze przy wjezdzie na parking
uruchomiono $wiatla, na ktérych musiaty zatrzymy-
wac sie tramwaje. Wszystkie trzy parkingi budza zas
zasadnicze zastrzezenia juz na etapie zalozen obstugi
komunikacji w aglomeracji.

Parkingi Parkuj i Jedz (PiJ) powinny z zalozenia
ogranicza¢ ruch na ulicach miejskich, umozliwiajac

39 Nie uwzgledniono przy tym dotacji z budzetu panistwa na dokon-
czenie budowy metra w wysokosci 100 mln zl, jako ze nie stanowi
ona $rodkéw wlasnych miasta.

dojazd samochodem lub rowerem do najblizszej stacji
komunikacji zbiorowej. W przypadku aglomeracyjnego
systemu transportowego, PiJ powinny przenosi¢ czesé
ruchu z drég wlotowych do miasta centralnego na drogi
lokalne pobliskich miejscowosci, prowadzace do stacji
kolejowych w obszarach o zbyt luznej zabudowie, by
mozliwe bylo zapewnienie satysfakcjonujacej obstu-
gi komunikacja zbiorowa. Pozwala to z jednej strony
ograniczy¢ ruch samochodowy w miescie, a z drugiej
— poprawi¢ efektywnos$¢ wykorzystania $rodkéw ko-
munikacji zbiorowej. Parkingi powinny przy tym by¢
mozliwie niskokosztowe, aby nie skutkowaly ograni-
czeniem wydatkéw na wysokiej jakosci transport pu-
bliczny, stanowiacy podstawowy czynnik zachecajacy
mieszkancéw do rezygnadji z dojazdu samochodem do
miasta.

W praktyce — réwniez przedstawiciele urzedu
miasta przyznaja, ze parkingi te powinny by¢ sytu-
owane przede wszystkim poza Warszawa, jednak ze
wzgledu na problemy formalne setki mln zt s3 inwe-
stowane w obiekty w praktyce pogarszajace efektyw-
noé¢ funkcjonowania komunikacji. Darmowe parkingi
w obszarach gesto zabudowanych (Ursynéw, Zoliborz)
stuza jako zacheta do zrezygnowania z korzystania
z lokalnej komunikacji zbiorowej na rzecz samochodu
w dojezdzie do wezla przesiadkowego. Oznacza to ob-
nizenie efektywnosci komunikacji zbiorowej i wzrost
zatloczenia na ulicach miejskich. Podobne skutki
przynosi nadmierna popularnos¢ warszawskich PiJ

Rycina 14. Parkingi Parkuj i JedZ w Warszawie w 2012 r.
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Rycina 15. Parkingi Parkuj i Jedz w OMW w 2013 r.
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie schematu Kolei Mazowieckich.

wéréd mieszkancow miejscowosci podwarszawskich,
skad réwniez mozliwy jest dojazd komunikacja zbio-
rowa i gdzie najwieksze zattoczenie wystepuje na gra-
nicy miasta. Gdy PiJ zachecaja wiecej oséb do dojaz-
du samochodem niz wynosi pojemno$¢ parkingu, ich
usytuowanie w glebi miasta powoduje, ze osoby ktére
nie zmieszcza sie na parkingu musza kontynuowac
podréz do celu samochodem.

300-500 miejsc na parkingu oznacza, ze przyj-
mujac przelicznik 1,3 osoby/samochéd, wszyscy ko-
rzystajacy z parkingu mogliby zosta¢ przywiezieni
3-4 autobusami przegubowymi (liczba ta wzrasta
do 9-12, przy zalozeniu ze wszyscy beda mieli miej-
sca siedzace). Tym samym - poprawa oferty komu-
nikacji miejskiej pozwolitaby nie tylko oszczedzi¢
koszty inwestycyjne rzedu 30 tys. zl na jednego
uzytkownika, lecz réwniez uniknaé wysokich kosz-
tow  funkcjonowania warszawskich parkingéw
(ok. 300 zt/miesiac/1 miejsce). Dazenie do kreowania
takich kosztéw jest szczegélnie zaskakujace w przy-
padku parkingéw budowanych na miejscu... prywat-
nych parkingéw, ktére utrzymywaly sie same (tak jak

mialo to miejsce w przypadku parkingéw Metro Ursy-
néw i Metro Imielin).

Samochodowe parkingi PiJ wewnatrz miasta sta-
nowia konkurencje nie tylko dla komunikacji miej-
skiej, lecz réwniez parkingéw przesiadkowych, bu-
dowanych poza granicami Warszawy. Jako ze koszty
funkcjonowania parkingéw w Warszawie sa w catosci
pokrywane z budzetu miasta, stoleczne PiJ s3 bar-
dziej atrakcyjne niz parkingi majace przynajmniej
w czesdci zarabiad na siebie, zwlaszcza w sytuacji, gdy
ceny biletéw spoza miasta sa zdecydowanie wyz-
sze niz wewnatrz niego. Pokazuje to problem braku
efektywnych ram wspélpracy samorzadéw OMW,
w tym wojewddzkiego — jako zarzadcy kolei regional-
nej — ktére pozwolilyby skutecznie planowac takie in-
westycje.

Parkingi wybudowane do 2012 r. przedstawiono na
Ryc. 14. Na wszystkich znajduja sie stojaki na rowery.
W 2011 r. rozpoczeto réwnolegte wdrazanie na duza
skale znacznie tanszego od strzezonych PiJ systemu
miejsc parkingowych dla roweréw, przede wszystkim
przy stacjach metra i kolei oraz petlach autobuso-
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wych. Poza nizszymi kosztami, takie rozwigzanie ma
przewage w postaci mozliwo$ci usytuowania stojakéw
bezposrednio przy celu podrézy, a nie na oddalonym
od niego parkingu. Wada jest brak nadzoru strazni-
ka, jednak duza czes$¢ stojakéw zostata zamontowana
w miejscach objetych monitoringiem miejskim.
Samorzad Wojewddztwa Mazowieckiego, poprzez
spotke Koleje Mazowieckie, we wspotpracy z samorza-
dami lokalnymi buduje parkingi Parkuj i Jedz przy sta-
cjach kolejowych, na ktérych mozliwe jest parkowanie
samochodu lub roweru za symboliczna optata. W ob-
rebie OMW takie parkingi powstaty w Celestynowie
(w 2008 r.), Ozarowie Mazowieckim (w 2009 r.), Min-
sku Mazowieckim i Teresinie (w 2011 r.), Pruszkowie
(w 2008 r.%) i Btoniu (w 2013 r.). Plany wojewddz-
kie przewidywatly réwniez budowe parkingéw m.in.
w Piasecznie, Brwinowie, Legionowie i Zyrardowie.
W Otwocku niskokosztowy parking (niestrzezony)
przygotowal samorzad lokalny. Analogiczne roz-
wigzania na mniejsza skale funkcjonuja réwniez
w Jézefowie (przy stacjach J6zeféw i Michalin). Takie
inwestycje sa zgodne z zapisem SRWM2020, dotycza-
cym potrzeby realizacji inwestycji w obiekty Parkuj
i Jedz, w celu odwrdcenia procesu przenoszenia sie pasa-
zeréw ze Srodkow komunikacji zbiorowej do samochodéw
osobowych (szczegdlnie w podrézach podmiejskich — dla
0s6b dojezdzajqcych do pracy), a tym samym zmniejsze-
nia zattoczenia istniejqcej sieci drogowej i zlikwidowania
waskich gardet [...] pomiedzy strefq miejskq i podmiejskq
(Samorzad Wojewo6dztwa Mazowieckiego 2009: 49).

3.4. Infrastruktura drogowa

Réwnolegle do tworzenia warunkéw zachecajacych
do podrézowania najmniej uciazliwymi dla miasta
$rodkami transportu (budowa parkingéw przy pod-
miejskich stacjach kolejowych, poprawa atrakcyjnosci
i konkurencyjnosci komunikacji zbiorowej i niezmo-
toryzowanej), powinny by¢ podejmowane dzialania
zniechecajace do wyboru $rodkéw transportu powo-
dujacych zanieczyszczenie, halas, zatory drogowe
i- posrednio - presje na rozbudowe infrastruktury, co
przeklada sie na dalszy wzrost kosztéw finansowych
i spotecznych (m.in. pogorszenie jakosci przestrze-
ni miejskiej). Taka dwubiegunowa strategia jest tym
bardziej efektywna, ze poprzez ograniczenie zaréw-
no kosztéw posrednich, jak i bezposrednich, pozwala

0 Parking w Pruszkowie zostat sprywatyzowany w 2010 r. ze wzgle-
du na wysokie koszty utrzymania — ok. 150 zl/miesiac/1 miejsce.
Mniej wiecej taka stawke wprowadzil tez nowy zarzadca dla parku-
jacych. Jednak ze wzgledu na brak oplat za parkowanie w miescie,
parking nie byl w stanie sie utrzymac i zostat w 2011 r. przeksztat-
cony w parking bezptatny niestrzezony do czasu wprowadzenia
stref platnego parkowania.

skupi¢ wysitki finansowe na zadaniach stuzacych osia-
gnieciu zréwnowazonego systemu transportowego,
co przektada sie na szybsze zblizanie sie do tego celu.
Z drugiej strony, inwestowanie réwnoczesnie we wza-
jemnie konkurencyjne dzialania skutkuje generowa-
niem podwéjnych kosztéw inwestycyjnych i wyzszych
kosztéw utrzymaniowych, zaréwno infrastruktury
drogowej (wiekszy ruch samochodowy, przektadajacy
sie na szybsze zuzycie materialéw), jak i transportu
zbiorowego (nizsze wplywy z biletéw).

Budzet Warszawy z 2006 r. (jak tez te z innych
lat) zawiera réwnolegle dzialania majace zachecaé
do korzystania z komunikacji zbiorowej i takie, ktére
sprzyjaja wzrostowi ruchu samochodowego (por. Eu-
ropean Conference of Ministers of Transport 1996,
Goodwin 1996a,b, Litman 2014, Szarata 2008, 2013,
Szymalski 2014a). Wsréd przyktadéw mozna wymie-
ni¢ przebudowe, prowadzacej prosto do obszaru $r6d-
miejskiego, Woloskiej do przekroju 6-7-pasmowego,
czyli odpowiadajacego parametrom obwodnicy miej-
skiej, przebudowe do przekroju 5-7-pasmowego ulicy
Ractawickiej, czyli ulicy biegnacej na krawedzi obsza-
ru $rédmiejskiego, réwnolegle do obwodnic miejskiej
i $rédmiejskiej, podwojenie przekroju ul. Andersa
(klasy Z), przecinajacej obwodnice $rédmiejska®,
z zastosowaniem rozwiazan stuzacych utrudnieniu
przesiadek miedzy srodkami komunikacji zbiorowej
w wezle Dworzec Gdanski*, prace przygotowawcze do
przeksztatcenia ulicy Zeganskiej (klasy Z, biegnacej
mniej wiecej réwnolegle do potudniowej nitki obwod-
nicy ekspresowej) w dwujezdniowa czteropasmowa
ulice, radykalnie pogarszajaca warunki podrézy na
rowerze, pieszo i komunikacja zbiorowa (aby przejs¢
z przystanku pod urzedem dzielnicy na druga strone
ulicy trzeba by pokona¢ jedno ramie skrzyzowania
po pasach, drugie przejSciem podziemnym i trzecie
ponownie po pasach; ze schodéw mieliby korzysta¢
réwniez rowerzysci). Réwniez na poziomie inwestycji
dzielnicowych widoczne sa podobne projekty, stuzace
obnizeniu konkurencyjnosci komunikacji zbiorowej
i zwiekszeniu zatloczenia na ulicach miejskich, np.
prace nad przecieciem obwodnicy miejskiej przez ko-
lejna koncentryczna trase — al. KEN, biegnaca nad linia
metra (projekt ten doczekal sie niedawno realizacji,
w formie nie uwzgledniajacej w ogéle przeprowadzenia
ruchu pieszego i rowerowego przez Potok Stuzewiecki
oraz zawierajacej liczne substandardowe rozwigzania
dla niezmotoryzowanych w dalszej czesci). Zrezygno-
wanie z inwestycji sprzecznych z zasadami przyjetej

“ Pierwotnie w planach bylo réwniez przeprowadzenie linii tram-
wajowej dwukrotnie przez jezdnie, co znaczaco obnizytoby atrak-
cyjnos¢ komunikacji szynowej w tej relacji.
2 Por. http://www.zm.org.pl/?t=andersa .
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Fot. 1. Ulica Krakowskie Przedmiescie po przebudowie i przed nig

Zrédto: portal gazeta.pl (http://bi.gazeta.pl/im/1c/db/d3/213884188Q,Warszawa---przed-rewitalizacja--z-prawej—Krakowsk.jpg).

polityki transportowej i skupienie sie na realizacji
obwodnicy miejskiej pozwolitoby ja wybudowaé w
catosci w omawianym okresie. Gdyby réwnolegle na
sasiednich trasach podejmowane byly dziatania stuza-
ce poprawie warunkéw ruchu komunikacji zbiorowej
i niezmotoryzowanych, w tym poprzez ograniczanie
przekroju jezdni przeznaczonego dla samochodéw,
osiagniety zostalby rzeczywisty pozytywny efekt po-
faczenia obwodowego, czyli skanalizowanie ruchu sa-
mochodowego i ograniczenie jego skali w pozostalych
cze$ciach miasta. W praktyce jednak dziatania inwe-
stycyjne realizowane byly w sposéb chaotyczny i nie-
konsekwentny, niespéjny z zatozeniami dokumentéw
strategicznych. Podejscie to stosowane jest do dzis,
czego przyktadem moze by¢ poszerzanie ulicy Prostej,
wewnatrz obwodnicy $rédmiejskiej, nad budowana
II linig metra.

Pozytywnym kontrprzykladem w 2006 r. byta po-
zycja zakwalifikowana w budzecie do dziatu Ochrona
i konserwacja zabytkéw, czyli rewitalizacja Krakowskie-
go Przedmiescia. Zadanie mialo na celu przeksztalce-
nie czteropasmowej ulicy z obustronnym parkowa-

niem, przejsciem podziemnym przy uniwersytecie
i bardzo waskimi chodnikami w ulice o charakterze
miejskim. Projekt w 2008 r. zdoby! drugie miejsce
w konkursie (plebiscycie) na Dobre Praktyki komuni-
kacyjne w aglomeracji warszawskiej w kategorii Ruch
pieszy. Kapitula ekspertéw wskazala, ze aby zachety
do podrozy niesamochodowych byly skuteczne, podrd-
ze te powinny by¢ w miare mozliwosci nie tylko szybkie
i bezpieczne ale i przyjemne oraz ze entuzjazm jaki za-
koticzenie remontu Krakowskiego Przedmiescia wzbudzi-
to wsréd prasy i Warszawiakéw, dowodzi, ze zwezanie ulic
réwniez moze czynic¢ podréze przyjemniejszymi (Zielone
Mazowsze 2008b). Mimo to niektérzy prognozowal,
ze trotuar bedzie $wieci¢ pustkami, a zwezenie jezdni
skutkowa¢ bedzie utrudnieniami komunikacyjnymi.
W praktyce jednak wysokiej jakosci przestrzen pu-
bliczna okazala sie tak potrzebna, ze chwilami
chodniki nawet w obecnej formie sa zbyt waskie
(por. Bartoszewicz 2014). Zwezenie ulicy do dwéch
pas6w ruchu, wprowadzenie zakazu wjazdu samocho-
déw prywatnych i ograniczenie predkosci do 30 km/h
okazaly sie mie¢ pozytywny wplyw na przepustowosc¢
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ulicy, zwlaszcza jezeli wezmie sie pod uwage caty ruch
odbywajacy sie tym ciagiem (w tym pieszy). Elemen-
tem sukcesu byla tez ciaglos$¢ z wczesniejszymi dziala-
niami, czyli zwezeniem Nowego Swiatu, ktéry przed
przebudowa, w 1996 r., réwniez liczyt cztery pasy
ruchu.

Poza inwestycjami w ulice miejskie, sprzyjaja-
cymi przesunieciu miedzygateziowemu w kierunku
ruchu samochodowego, druga kategoria inwesty-
cji, utrudniajacych osiagniecie celéw strategicznych
w zakresie kreowania korzystnych zachowan trans-
portowych i ograniczania zbednych podrézy samo-
chodowych, sa rozbudowy wiodacych do centrum
miasta tras koncentrycznych do parametréw tras
przelotowych. W budzecie na 2006 r. przewidziano
44 mln z na poszerzenie Alej Jerozolimskich na od-
cinku Lopuszanska - Rondo Zestancéw Syberyjskich
do przekroju 8-pasowego oraz budowe wiaduktéw
nad skrzyzowaniami, nadajac ulicy koncentrycznej
charakter przelotowy, wzbudzajacy dodatkowy ruch
samochodowy do obszaru $rédmiejskiego. Zapisano
réwniez $rodki na planowanie analogicznych dziatan
na Modlinskiej, ktéra, przechodzac w Jagielloniska,
réwniez prowadzi prosto do centrum, oraz na posze-
rzanie Gorczewskiej na odcinku od granicy miasta do
$rédmiescia.

Podczas gdy trudno bytoby catkowicie zignoro-
waé zapotrzebowanie na zwiekszenie przepustowosci
tych korytarzy (w tym celu potrzebne byltyby spéjne
i konsekwentne dzialania planistyczne na wczes$niej-
szym etapie, zapobiegajace rozlewaniu sie zabudowy
na obrzeza miasta i powstawaniu takiego zapotrze-
bowania), potrzebe te mozna bylo zaspokoi¢ przy
wykorzystaniu podobnych kwot, nie generujac przy
tym tak duzych kosztéw zewnetrznych, wynikajacych
z i obejmujacych pobudzanie przyrostu ruchu samo-
chodowego w miescie, na pokrycie ktérych nastepnie
trzeba szuka¢ kolejnych kosztownych rozwiazan. Al-
ternatywnym wyj$ciem bylaby np. budowa linii szyb-
kiego tramwajuzamiast drugiejjezdniulicy, generujaca
nieco wyzsze koszty bezposrednie, ale za to pozosta-
wiajaca znaczne korzysci lub oszczednosci w postaci
wolnego pasa ziemi o szeroko$ci kilkunastu metréw.
Racjonalizacja wykorzystania przestrzeni pozwolitaby
zaoszczedzi¢ na wykupach gruntéw lub lepiej je wyko-
rzysta¢®, np. zasadzajac szpaler drzew, poprawiajacy

3 Warto zwréci¢ uwage, ze odzyskiwanie terenéw przeznaczonych
pod przewymiarowang infrastrukture drogowa jest jednym z przy-
ktadéw efektywnego wykorzystania srodkéw w ramach funduszy
zwrotnych. W Berlinie, w ramach inicjatywy JESSICA, realizowa-
ny jest plan przebudowy terenochtonnego skrzyzowania i zweze-
nia jezdni w celu poprawy jakosci przestrzeni miejskiej. Naprawa
wezesniejszych blednych zalozen inwestycyjnych jest przy tym
kosztochtonna i pomimo przeznaczenia odzyskanego terenu pod

jako$¢ przestrzeni oraz ograniczajacy zasieg hatasu
i spalin.

Poza Warszawa gradacja przekrojow drég wedtug
ich funkeji zostala w wiekszym stopniu zachowana,
aczkolwiek znaczace opdznienia w realizacji autostrad
i drég ekspresowych do Warszawy (autostrada A2
z Poznania do Warszawy zostala oddana do uzytku
w wersji niedokonczonej w 2012 r., drogi ekspresowe
realizowane sa w samej Warszawie) spowodowaly, ze
niektére drogi wojewddzkie zaczely by¢ traktowane
jako pelniace funkcje drég krajowych. W efekcie, za-
miast dazenia do ograniczenia na nich ruchu tran-
zytowego, zaczeto realizowa¢ kosztowne inwestycje
w zwiekszanie przekroju, budowe obwodnic i inne
rozwigzania przyczyniajace sie do wzrostu natezenia
ruchu, ktéry powinny przejmowa¢ drogi krajowe. Re-
alizowane w ramach warszawskiego wezla inwestycje
czesto tez w niedostatecznym stopniu uwzglednialy
potrzeby ruchu niezmotoryzowanego, ktéry powi-
nien by¢ traktowany priorytetowo w obrebie calej
aglomeracji. Dotyczy to drég zaréwno wojewddzkich,
jak i zarzadzanych przez samorzady nizszych pozio-
moéw. W efekcie — drogi po modernizacji czesto cecho-
waly sie gorszymi warunkami ruchu niz przed - ze
wzgledu na brak rozwiazan dla niezmotoryzowanych,
potaczony z warunkami zachecajacymi kierowcéw do
szybkiej i niebezpiecznej jazdy (casus m.in. drogi 579
przez Kampinos, ktéra po remoncie w 2009 r. stala sie
nie tylko bardziej niebezpieczna dla ludzi i zwierzat,
lecz réwniez przyciagneta intensywny ruch samocho-
doéw ciezarowych przez Kampinoski Park Narodowy)
lub zastosowaniem rozwigzan niewygodnych i niebez-
piecznych. Przykladem tej drugiej sytuacji moze by¢
al. 3 Maja w Jézefowie, gdzie dla rowerzystéw przewi-
dziano dwukierunkows $ciezke rowerowa o szeroko-
$ci 1,5 m (wedtug polskiego prawa minimalna dopusz-
czalna szeroko$¢ wynosi 2 m + 20 cm skrajni z kazdej
strony**), urywajaca sie na kazdym wjezdzie na pose-
sje i skrzyzowaniu, gdzie poprowadzenie jej przy ogro-
dzeniach skutkuje bardzo staba widocznoscia. Wyty-
czenie $ciezki zwezito przy tym chodnik do 1,5 m, czyli
zbyt mato, jak na gléwna ulice w miescie. Na szczescie
na samej ulicy zastosowano czesciowe uspokojenie ru-
chu w formie matych rond, co powoduje, ze warunki
ruchu dla roweréw na jezdni sg dobre. Zgodnie z or-

zabudowe staje sie optacalna dopiero przy wykorzystaniu nisko-
oprocentowanych srodkéw w ramach inicjatywy JESSICA (por. Sul-
micki et al. 2011: 25).

 Najczesciej cytowany holenderski podrecznik projektowania in-
frastruktury rowerowej C.R.O.W., podobnie jak standardy kopen-
haskie, zaleca wieksze szerokosci (min. 2 m; przy srednich nateze-
niach ruchu - 2,5 m; przy wiekszych natezeniach - 3,5 m). Réwniez
przyjete w Warszawie standardy zalecaja dwumetrowa szeroko$¢
1 0,5m skrajni z kazdej strony.
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Rycina 16. Uktad inwestycji zrealizowanych i planowanych w obrebie Warszawskiego Wezta Drogowego (na czar-
no zaznaczone s3g drogi, na ktérych zrealizowano inwestycje/modernizacje)
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Zrédto: SISKOM, Schemat Warszawskiego Wezta Drogowego, http://siskom.waw.pl/mapy/SWD/WWD.png .

ganizacja ruchu, rowerzysci powinni jednak korzysta¢
z niebezpiecznego i niewygodnego ciagu pieszo-ro-
werowego, pogarszajac przy tym warunki ruchu pie-
szych.

W latach 2005-2012 zrealizowany zostal szereg
inwestycji w infrastrukture drogowa OMW na wszyst-
kich poziomach zarzadzania: od gmin po kraj, przy
czymw tym ostatnim przypadku do realizacji w terenie
doszlo najpézniej (por. Ryc. 16.). Gléwna inwestycja
z poziomu rzadowego, realizowana w latach 2004-
2007, byla modernizacja potudniowej obwodnicy

Warszawy (DK50) od Sochaczewa do Minska Ma-
zowieckiego, przy czym cze$¢ obwodnic (Zyrardo-
wa i Mszczonowa) zrealizowano pod koniec 2012 r.,
a cze$¢ (Gory Kalwarii i Kolbieli) planowana jest na
lata 2013-2015. Droga ta powinna byta petni¢ funk-
cje trasy tranzytowej wokét Warszawy do czasu odda-
nia do uzytku autostrady A2, przeprowadzajacej ten
ruch przez miasto. Do 2009 r. oddano tez do uzytku
obwodnice Gréjca w ciagu drogi S7 i odcinek drogi
S8 Radzymin - Wyszkéw. Sposréd drog wojewddz-
kich inwestycje, finansowane w ramach perspektywy
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Rycina 17. Inwestycje w infrastrukture drogowga na poziomie gmin i powiatow, wspétfinansowane

z RPO WM 2007-2013
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Zrédto: Mazowiecki System Informacji Przestrzennej, http://www.wrotamazowsza.pl/msip_main/atts/170/2009_05_inwestycje_w_drogi.jpg .

UE 2004-2006, objety: DW 580 na odcinku Warsza-
wa - Leszno, DW 579 na odcinku Kazun — Blonie i
DW 630 na odcinku Nowy Dwér Mazowiecki — Ja-
blonna. W perspektywie 2007-2013 przebudowa
objeta DW 724 Warszawa - Géra Kalwaria, przy
czym przyjeto plan budowy infrastruktury dla nie-
zmotoryzowanych wylacznie w obrebie miejscowo-
$ci, mimo polozenia blisko Warszawy i mozliwosci
funkcjonowania drogi réwniez jako rowerowej trasy
dojazdowej z/do stolicy i pomiedzy miejscowoscia-
mi przy niej polozonymi. Zrealizowano tez liczne
inwestycje drogowe na poziomie powiatéw i gmin
(por. Ryc. 17.). Cho¢ pozornie maja one mniejsze
znaczenie dla ruchu aglomeracyjnego, réwniez w ich
przypadku istotne jest na ile sprzyjaja rozwojowi ru-
chu niezmotoryzowanego, ktéry moze by¢ pierwszym
etapem podrézy multimodalnej z wykorzystaniem
transportu zbiorowego.

Inwestycje w infrastrukture drogowa byty reali-
zowane nie tylko ze $rodkéw unijnych. Przyktadowo,
w dwudziestotysiecznych gminach Radzymin i Lesz-
nowola - nieujetych na Ryc. 17. - zrealizowano in-
westycje drogowe na kwoty ponad 10 mln zt (Radzy-
min w latach 2008-2011)* i 60 mln zt (Lesznowola

% Co doprowadzito do utraty ptynnosci finansowej gminy.

w latach 2006-2012). 32 gminy, ktére udzielity odpo-
wiedzi w badaniu ankietowym przeprowadzonym na
potrzeby niniejszego opracowania (por. Zalacznik 1.),
facznie wydawaly co roku, w latach 2006-2011, po-
nad 100 mln zt na inwestycje drogowe. Rozbudowa
infrastruktury przekladata sie tez na wydatki na jej
utrzymanie, ktére w latach 2006-2011 wzrosty $red-
nio o 54%%. Podobna prawidtowos¢ widoczna jest na
poziomie powiatéw. Wéréd 8 powiatéw, ktére udzieli-
ly odpowiedzi w badaniu, wydatki inwestycyjne na in-
frastrukture drogowa wynosity $rednio 7,4 mln z/rok
w latach 2006-2011, a $rednie naklady na utrzymanie
wzrosly w tym czasie 0 48%*" (por. Wykres 13.).
Naktady te jednak w niewielkim stopniu uwzgled-
nialy potrzebe zastosowania rozwiazan poprawiaja-
cych bezpieczenistwo ruchu drogowego, w tym zwlasz-
cza elementéw uspokojenia ruchu. Wyniki badania
ankietowego wskazuja, ze elementy uspokojenia ru-

% Naktady utrzymaniowe moga réwniez obejmowaé jednorazowe
remonty, co wida¢ po jednorocznych odchyleniach w gore w wy-
datkach niektérych gmin, jednak w udzielonych odpowiedziach
widoczny jest systematyczny wzrost wydatkéw.

“"Wzrost ten jest znaczaco mniejszy wzgledem 2005 r. (32%), wyni-
ka to jednak z braku danych za ten rok z powiatu gréjeckiego, gdzie
naktady byly konsekwentnie nizsze od $redniej, oraz wyjatkowo
wysokich naktadéw w powiecie pruszkowskim (ponad 8 mln zt -
najwiecej ze wszystkich powiatéw i lat). Nalezy zatem przyjac, ze
2006 r. jest bardziej miarodajnym punktem odniesienia.
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Wykres 13. Srednie naktady na infrastrukture drogowa w gminach i powiatach OMW, ktére udzielity odpowiedzi

w badaniu ankietowym
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Zrédto: opracowanie wiasne.

chu sa wcigz rzadko stosowane, pomimo niskich kosz-
tow takich rozwiazan (ok. 3 tys. zt za prég spowalnia-
jacy, ok. 15 tys. zt za budowe wyniesionego przejscia
dla pieszych) i pozytywnego wptywu na BRD, warunki
ruchu niezmotoryzowanych i hierarchizacje sieci dro-
gowej. Srednia dtugoé¢ drég gminnych, na ktérych
w ciagu roku zastosowano uspokojenie ruchu, wynio-
sta jedynie 0,5 km/gmine. W przypadku drég powia-
towych wyniki sa dwukrotnie nizsze, z czego wynika,
ze takie rozwigzania, jak male ronda i inne metody
poprawy bezpieczenistwa, stosowane sa sporadycznie,
w niewystarczajacym zakresie. Tymczasem jest to
dzialanie szczegdlnie istotne w $wietle nie tylko ni-
skiego poziomu kultury jazdy, przektadajacego sie na
bardzo duza liczbe wypadkéw (por. podrozdziat 1.2.),
lecz réwniez $wiadomego kreowania zachowan ko-
munikacyjnych mieszkanicéw. Uspokojenie ruchu jest
efektywna metoda tworzenia korzystnych warunkéw
ruchu dla niezmotoryzowanych réwniez w przypadku
dysponowania waskim pasem drogowym.

3.5. Infrastruktura kolejowa

Jako ze w RPO wojewddztwa mazowieckiego na
lata 2007-2013 nie przewidziano inwestycji w in-
frastrukture kolejowa, byly one realizowane jedynie
z inicjatywy rzadowej spétki PKP PLK. Tymczasem
na poziomie krajowym zdecydowany nacisk kia-
dziony byl na inwestycje w infrastrukture drogo-
wa. Jak wykazata kontrola Najwyzszej Izby Kontroli
w2013 r.:

. utrzymanie

Lqczne naklady inwestycyjne na drogi krajowe, za-
rzqdzane przez Generalnego Dyrektora Drég Krajowych
i Autostrad, w latach 2004-2011 wyniosty 108,4 mld z1,
a na linie kolejowe zarzqdzane przez PLK SA - 18,3 mld z1.
W okresie tym, wydatki na drogi krajowe byty prawie sze-
Sciokrotnie wyzsze od wydatkow na linie kolejowe. Komisja
Europejska rekomenduje podziat naktadow inwestycyjnych
na drogi i kolej w proporcji 60:40, natomiast w Polsce ta
proporcja w analizowanym okresie wynosita 86:14. Miato
to negatywny wplyw zaréwno na wzajemnq konkurencyj-
no$¢ transportu drogowego i kolejowego, jak i na realizacje
polityki zréwnowazonego rozwoju transportu.

W rezultacie niewystarczajgcego poziomu finansowa-
nia inwestycji kolejowych nie ulegt istotnej poprawie stan
techniczny sieci kolejowej, zarzqdzanej przez PLK SA.
(2013: 16).

InfrastrukturaszynowabytawPolscezaniedbywana
od poczatku lat dziewieédziesiatych (por. Wykres 14.).
Obszar Metropolitalny Warszawy nie byt w tym wy-
padku wyjatkiem. Inwestycje w linie kolejowe byly
nieliczne, a czasami réwniez nie uwzglednialy ko-
niecznosci obstugi ruchu metropolitalnego. Kluczowe
znaczenie, z punktu widzenia dojazdéw mieszkan-
céw otoczenia Warszawy do centrum, mial pierwszy
od dwudziestu lat remont tunelu $rednicowego linii
podmiejskich w drugiej potowie 2006 r. Cho¢ pozwolit
on na poprawe parametréw ruchu pociaggéw (podnie-
sienie predkosci z 20 do 60 km/h), nie uwzgledniono
potrzeby umozliwienia obstugi pociagéw pietrowych
(problem ten zostal rozwigzany dopiero w 2013 r.).
W latach 2011-2012 przeprowadzono moderniza-
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Wykres 14. Potrzeby remontowe a wykonane remonty toréw w skali kraju w latach 1989-2009
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Zrédto: Zdanowski 2012.

¢je przystanku Warszawa Stadion oraz infrastruktu-
ry miedzy mostem (bez mostu) a poczatkiem stacji
Warszawa Wschodnia. W obrebie Warszawy moderni-
zacja objeto w 2008 r. réwniez krétki odcinek toréw
od Warszawy Zachodniej do Warszawy Okecie, gdzie
wybudowano dwa nowe przystanki: Warszawa Zwirki
i Wigury oraz Warszawa Al. Jerozolimskie. Byt to pierw-
szy etap prac nad utworzeniem sprawnego polaczenia
kolejowego do lotniska na Okeciu, zgodnie z planami
z 2004 r. Drugi etap, czyli budowa acznika do samego
lotniska, zostat zakoriczony dopiero w potowie 2012 r.

W obrebie aglomeracji, w 2007 r., zrealizowano
cze$¢ prac na linii E-20 do Sochaczewa, podwyzszajac
dopuszczalna predkos¢, lecz nie przewidujac osobnych
toréw dla ruchu dalekobieznego i aglomeracyjnego.
Skutkiem takiego podejscia sa problemy z niewystar-
czajaca przepustowoscia*®. Réwniez modernizacja
wschodniej czesci linii E-20, na odcinku Warszawa
Rembertéw — Minisk Mazowiecki, w latach 1998-2000
nie obejmowata dobudowy dodatkowych toréw do
Sulejéwka - aktualnie planowane jest nadrobienie
tego braku. W 2007 r. rozpoczeto modernizacje linii
Warszawa — Ciechanéw - Gdansk - prace na odcinku
wchodzacym w sktad OMW zostaly w wiekszosci za-
koriczone w 2011 r., czyli po czterech latach powaz-
nych utrudnien w ruchu. W tym wypadku zachowano

8 Najnowsza inicjatywa, majaca na celu naprawienie btedéw popet-
nionych przy modernizacji, jest budowa nowej linii dalekobieznej
z Lowicza do Grodziska, ktéra umozliwitaby przekwalifikowanie
linii sochaczewskiej na podmiejska. Inwestycja ta, o przewidywanej
wartosci ok. 2 mld zl, znalazla sie w pierwszej dziesiatce projektow
kolejowych w projekcie Dokumentu implementacyjnego do Strategii
rozwoju transportu, przedstawionego do konsultacji spotecznych na
poczatku 2014 r.

1998

1999
2000
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009

2001
2002

= pOtrzeby remontowe (km)

uktad czterotorowy. W 2009 r. rozpoczeto réwniez
modernizacje linii Warszawa — £.6dz na odcinku War-
szawa Zachodnia - Skierniewice. Zakonczenie rob6t
na tym odcinku aktualnie planowane jest na koniec
2014 r. W 2008 r. wykonano réwniez remont toréw
na odcinku Warszawa Wileriska — Zielonka. Roboty na
dalszej czesci trasy do Tluszcza zostaly rozpoczete do-
piero w 2013 r.**. Aby umozliwi¢ prowadzenie objaz-
déw podczas prac nad linig Rail Baltica, przewidziano
réwniez poprawe stanu infrastruktury na linii Ttuszcz
— Legionowo.

W latach 2005-2012 warunki ruchu aglomeracyj-
nego w ramach OMW byly na wiekszo$ci linii $rednie
lub zle, zwlaszcza podczas dtugotrwalych prac remon-
towych i modernizacyjnych lub w okresie wstrzymania
prac utrzymaniowych przed planowanymi remonta-
mi. Przeprowadzane inwestycje réwniez w niedosta-
tecznym stopniu braly pod uwage charakterystyke
ipotencjat ruchu aglomeracyjnego, co skutkuje utrud-
nieniami w sprawnym prowadzeniu zaréwno ruchu
pociagéw dalekobieznych, jak i podmiejskich. Cho¢ na
linii do Sochaczewa osiggnieto dobre parametry pod
wzgledem predkosci, brak dodatkowych toréw i mija-
nek spowodowat problemy z trasowaniem pociagéw,
przez co pociagi podmiejskie jezdza w 40-minutowych
odstepach w szczycie. Podobne problemy nie wyste-
pyja na linii do Minska Mazowieckiego ze wzgledu na
znacznie mniejsza liczbe pociagdéw dalekobieznych.

49 W pierwotnej wersji projekt nie obejmowat dobudowy dodatko-
wych toréw do Wotomina, zaktadajac skrajnie zanizone prognozy
ruchu aglomeracyjnego, co spowodowatoby powtdrzenie proble-
moéw z linii do Sochaczewa. Projekt zostat zmieniony dopiero po in-
terwencji Zielonego Mazowsza (por. Biega, Buczyniski, Rytel 2008).
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Rycina 18. Zasieg komunikacji publicznej organizowanej przez ZTM w 2012 r. (stan na 22. lipca 2012 r.)
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Zrédto: ZTM Warszawa.

3.6. Transport zbiorowy

Sumaryczny poziom inwestycji w transport zbioro-
wy w Warszawie zostal oméwiony na poczatku rozdzia-
tu. Nalezy jednak podkresli¢, ze cho¢ Warszawa byta
liderem pod wzgledem inwestycji w komunikacje pu-
bliczna, nie byta jedynym podmiotem aktywnym w tym
wzgledzie, jak tez nie obstugiwata catosci OMW. Zasieg
komunikagji zbiorowej, organizowanej przez ZTM lub
w porozumieniu z ZTM, widoczny jest na Ryc. 18.119.

Autobusowe linie podmiejskie, podobnie jak linie
miejskie obstugiwane przez ZTM, obstugiwane byly
coraz nowszym taborem, mialy jednak ograniczony
zasieg (z czasem ZTM we wspétpracy z gminami za-
czal organizowa¢ linie dowozowe do stacji kolejowych,
ulatwiajac podréze z przesiadka). Zazwyczaj tez ich
atrakcyjno$¢ byla ograniczona niska czestotliwoscia
kursowania. Jednym z wyjatkéw byly linie podmiej-
skie z Piaseczna, kursujace z duza czestotliwoscia
(co 5-7 minut w szczycie) Putawska do Metra Wila-
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Rycina 19. Zasieg obowigzywania wspodlnego biletu ZTM-KM-WKD w 2010 r.
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Zrédto: Zarzad Transportu Miejskiego, ,Wspdlny bilet — mocne potaczenie”, http://www.ztm.waw.pl/informacje.php?i=104&c=98&I=1.

nowska. Popularno$¢ tych linii jest spowodowana
m.in. okreznym przebiegiem toréw z Piaseczna do
centrum Warszawy, ztym stanem toréw oraz ich nie-
korzystnym ukladem, utrudniajacym uruchamianie
pociagéw w krétkich relacjach. Mimo tak duzego
zapotrzebowania, nigdy nie przeznaczono jednego
z szedciu paséw na Pulawskiej na pas dla autobuséw.
W lepszej sytuacji znalezli sie mieszkaricy Legiono-
wa, gdy w 2005 r. wytyczono 3,5-kilometrowy pas dla
autobuséw na 6-pasmowej Modlinskiej, obstugujacy
przede wszystkim Bialoleke, lecz réwniez kursujace
wtenczas co 8 minut w szczycie autobusy podmiejskie
z Legionowa. Wedlug przeprowadzonej 3 lata pézniej
przez TransEko analizy:

W wyniku wprowadzenia pasa autobusowego
na ul. Modliniskiej srednia predkos¢ komunikacyjna au-
tobuséw w godzinie szczytu porannego wzrosta z 9 km/h
do ok. 21 km/h. Czas przejazdu autobuséw skrdcit sie na
odcinku od ul. Swiatowida do EC Zeran srednio o ponad
10 minut (od 609 do 666 sekund). Po przemnozeniu przez
liczbe pasazeréw daje to sumaryczng oszczednosé czasu
ok. 1200 osobogodzin na godzine szczytu porannego.

Lepsza punktualnosé¢ oraz krétsze czasy przejazdu
autobusow zwiekszyly atrakcyjnosé komunikacji pu-
blicznej. W efekcie liczba pasazeréw wzrosta na odcinku
od Swiatowida do Obrazkowej o ok. 900 0séb na godzine,
a na odcinku od Obrazkowej do Zerania — 0 1600 oséb na
godzine.

Pas autobusowy oznacza takze wymierne korzysci dla
przewoznika. Oszczednosci szacowane sq na 19,3 wo-
zogodzin/godzine szczytu. Wytyczenie pasa przyniosto
zatem podobny efekt jak zakup 20 nowych autobuséw.

(Buczynski, Pollak 2008)

Pomimo tak oczywistych korzysci, zaréwno
z punktu widzenia pasazeréw, jak i JST (oszczedno-
$ci dla budzetu), wytyczanie paséw dla autobuséw
realizowane bylo w nastepnych latach w niewielkim
zakresie. Kolejne zaczeto wytycza¢ dopiero cztery
lata pézniej. Istotne ulice, na ktérych wytyczono lub
juz wezesniej funkcjonowaly pasy dla autobuséw, to:
Sobieskiego (wytyczony przed 2005 r.), Trasa WZ
(pas autobusowo-tramwajowy) i Trasa Lazienkowska
(2009 r.), Aleje Jerozolimskie (odcinek $rédmiejski)
i al. Armii Krajowej (2010 r.) oraz Gorczewska i Ra-
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dzyminska (2011 r.). Dzialania te poprawily warunki
ruchu komunikacja publiczna wewnatrz Warszawy.
Buspas na Trasie Lazienkowskiej zwiekszyt predkos¢
podrézy autobusem o 40%, przy czym ten jeden pas
obstugiwatl ponad dwukrotnie wiecej (50-60%) o0séb,
niz przylegte dwa pasy dla samochodéw, na ktérych
czas jazdy wydtuzy? sie jedynie o 2-4 minuty, dzieki
przesiadce czesci podréznych do autobuséw (Aecom
2009: 58-63). Pas autobusowo-tramwajowy na dwu-
pasmowej Trasie WZ byl w stanie obstuzyé¢ 80% ru-
chu (TransEko 2009b: 95-96). Przyjeta w 2009 r.
strategia transportowa Warszawy zawiera zadanie,
dotyczace usprawnienia podmiejskiej komunikacji au-
tobusowej poprzez wytyczanie paséw dla autobuséw
na gtéwnych korytarzach transportowych Warszawy,
pozbawionych komunikacji szynowej, w tym m.in. na
Putawskiej, Grochowskiej i Plowieckiej oraz al. Kra-
kowskiej. Realizacje zadania na Putawskiej zadeklaro-
wano dopiero na poczatku 2014 r.

Efektywnym i atrakcyjnym $rodkiem transpor-
tu w obszarze miejskim moze by¢ réwniez tramwaj.
Moze on osiagnac¢ wysoka predkos¢ komunikacyjna
pod warunkiem braku mozliwosci blokowania toru
przez samochody (m.in. poprzez wydzielenie torowi-
ska) i wdrozenia priorytetu w sygnalizacji $wietlnej.
W takiej sytuacji tramwaj osiaga wyzsza zdolno$é
przewozowa od autobusu, co pozwala tez wykorzy-
sta¢ mniej energii w przeliczeniu na pasazera. Poten-
cjal ten zostat dotychczas wykorzystany w Warsza-
wie w niewielkim stopniu: predkoé¢ komunikacyjna
tramwajéw jest wyraznie nizsza niz autobuséw (od-
powiednio: 17,6 i 22,4 km/h w 2011 r.). Dokumenty
planistyczne wskazuja na mozliwo$¢ wykorzystania
rozwiazan tramwajowych w komunikacji podmiej-
skiej (por. podrozdziat 1.3.), lecz plany te pozostaja
poki co na etapie koncepgji.

Nalezy réwniez wspomnie(, ze cze$é obszaru, ob-
jetego w omawianym okresie wspélng taryfa, dyspo-
nowata wilasnym transportem zbiorowym. Tak bylo
@i jest) w przypadku Lomianek, gdzie przewozy we-
wnatrz gminy i z/do Warszawy realizuje lokalna spét-
ka Komunikacja Miejska Lomianki (KME), obstugujac
réwniez gmine Czosnéw. W 2010 r. ZTM zawarto umo-
we z wladzami Lomianek, na mocy ktérej warszawskie
bilety (poza 20-minutowym) s honorowane przez
KML na terenie Warszawy, za$ w przypadku podrézy
poza Warszawe — mozliwe jest skorzystanie ze specjal-
nego (nieco drozszego) biletu okresowego ZTM>.

%0 Bilet ten nie jest jednak wazny w pociagach Kolei Mazowieckich.
Pomimo poprawy sytuacji wzgledem braku porozumienia, przyktad
,biletu tomiankowskiego” pokazuje, czym grozi organizacja trans-
portu aglomeracyjnego wylacznie na mocy uméw dwustronnych:
niejasnym i niespéjnym systemem komunikacji zbiorowej.

Na terenie OMW funkcjonuja réwniez podmioty
prywatne, oferujace ustugi przewozowe (busy i auto-
busy) oraz przewoznicy kolejowi, w tym PKP Inter-
city/Przewozy Regionalne (pociagi pospieszne/TLK/
IR)*!, Warszawska Kolej Dojazdowa i — odgrywajace
kluczowa role w komunikacji aglomeracyjnej — Ko-
leje Mazowieckie. Koleje Mazowieckie — KM Sp. z
0.0. — powstaty w 2004 r., a dzialalno$¢ przewozowa
rozpoczely od 1 stycznia 2005 r. Na przetomie 2007
i 2008 r. samorzad wojewddztwa przejal wszystkie
udzialy w spétce od PKP Przewozy Regionalne i stat
sie jedynym wtascicielem sp6tki oraz taboru. Prze-
jety park taborowy skladal sie przede wszystkim
z ponad 180 zastuzonych jednostek EN57, z ktérych
najnowsze pochodzily z przelomu lat osiemdziesia-
tych i dziewieddziesiatych XX wieku. Rozpoczeto
dtugotrwaly proces ich sukcesywnej modernizagji,
réwnolegle rozpoczynajac zakupy nowego taboru.
W 2008 r. zakupiono 10 nowych elektrycznych zespo-
16w trakcyjnych Stadler Flirt, ktére umozliwily wyko-
rzystywanie mozliwoéci zmodernizowanej trasy do
Siedlec, jak tez 37 wagonéw pietrowych, umozliwia-
jacych prowadzenie pociagéw wagonowych typu push-
-pull, tj. niewymagajacych przestawienia lokomotywy
w celu zmiany kierunku jazdy. W 2011 r. park taboro-
wy poszerzono o wlasne lokomotywy KM oraz 16 EZT
PESA Elf, przeznaczonych do obstugi linii Dziatdowo
- Modlin - Lotnisko Chopina. Wszystkie zakupy ta-
borowe KM, jak tez czeé¢ dziatan modernizacyjnych,
mozliwa byta dzieki wsparciu z Regionalnego Programu
Operacyjnego Wojewédztwa Mazowieckiego.

RPO WM umozliwito tez catkowita wymiane ta-
boru Warszawskiej Kolei Dojazdowej, obstugujacej
wlasna linie ze $rédmiescia Warszawy do Grodziska
Mazowieckiego. W latach 2011-2012 dostarczone
zostato 14 nowych pociagéw. (W 2012 roku WKD
otrzymata dofinansowanie ze Szwajcarsko-Polskiego
Programu Wspétpracy na zakup dodatkowych szesciu
pociagéw oraz rozwdj systemu informacji pasazer-
skiej, lecz inwestycje te nie zostaly jeszcze zreali-
zowane.) Nowe pociagi pojawily sie réwniez dzieki
rozpoczeciu dziatalnosci przez Szybka Kolej Miejska
w Warszawie. Pierwotnie SKM korzystata z 8 grun-
townie zmodernizowanych jednostek EN57, nastep-
nie jednak sukcesywnie wymieniala i rozbudowywata
swoj park taborowy, przejsciowo (do 2011 r.) korzy-
stajac z wypozyczonych jednostek EN57 lub ustug
Kolei Mazowieckich. W 2010 roku SKM zaczeta ko-

5! Przy okazji usamorzadowienia sp6tki PKP Przewozy Regionalne,
w grudniu 2008 r., pociagi pospieszne zostaly zastapione przez
pociagi TLK (Tanie Linie Kolejowe, pézniej Twoje Linie Kolejowe).
Aby méc zaoferowac atrakcyjny pakiet ustug, Przewozy Regionalne
uruchomity w 2009 r. wlasny odpowiednik TLK, czyli pociagi In-
terRegio (IR).
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Tabela 1. Pierwotnie planowany rozwdj sieci potg-
czen obstugiwanych przez SKM

Nr . Rok

- Relacja .
linii uruchomienia
S2 Pruszkow — Sulejowek Mitosna 2006

S3 Grodzisk Mazowiecki — Sulejéwek Mitosna 2009/2010
S4 Grodzisk Mazowiecki — Otwock 2009/2010
S5 Legionowo — Warszawa Gdarnska 2010/2011
6 Legionowo — Czachowek Potudniowy 2011/2012

(zalesie Gérne)

Btonie — Warszawa Zachodnia
7 . . 2011/2012
S (przez Warszawe Gdariskg — Jelonki) 011/20

S8 Warszawa Wileriska — Wotomin Stoneczna 2012/2013
obwodowa ,mata” Warszawa Wschodnia

9 — Warszawa Gdarska — Warszawa Gtéwna 2013/2014

S10 | Grodzisk Mazowiecki — Mirsk Mazowiecki 2014/2015

Zrédto: SKM 2007.

rzysta¢ z 4 nowych pociagéw Newag 19WE, wzietych
w leasing, w 2011 r. — z 13 pociagéw PESA Elf (wsp6l-
finansowanych ze $rodkéw Funduszu Spéjnosci),
a w latach 2012-2013 poszerzyta swéj park taboro-
wy o 9 EZT Newag Impuls. Jako ze w tym czasie dwa
14WE zostaly sprzedane Kolejom Slaskim, taczna licz-
ba pociagéw w posiadaniu SKM wynosita, w 2013 r.,
32 EZT. Tym samym, nowe lub gruntownie zmoderni-
zowane pociagi SKM obstugiwaly sukcesywnie kolej-
ne linie: do Otwocka, Pruszkowa, Sulejéwka Milosnej,
Lotniska Chopina i Legionowa/Wieliszewa. Plan roz-
woju sp6tki, opracowany w 2007 r., zaktadal znacznie
bardziej ambitne cele, obejmujace zwiekszenie parku
taborowego do 53 pociagéw w 2013 r. (59 w 2014 r.)
oraz kursowanie pod koniec 2014 r. na 9 liniach
z czestotliwoscia 15-20 minut w szczycie i 20-30 mi-
nut poza szczytem. Cho¢ przewidziany czas realizacji
byl mato realny, warto zwréci¢ uwage na plany zwiek-
szenia zasiegu SKM poza dotychczasowy strefe zasie-
gu biletéw podmiejskich ZTM (por. Tabela 1.).

Nowe pociagi zostaly réwniez zakupione przez
PKP Przewozy Regionalne do obstugi linii £6dz — Zy-
rardéw — Warszawa — od 2007 do 2010 r. kursowaly na
tej trasie pociagi PESA Bydgostia, skierowane na inne
relacje po przejeciu taboru przez PKP Intercity.

Cze$¢ linii lub ich fragmentéw w OMW wciaz jed-
nak jest obstugiwana wylacznie starym (cho¢ w co-
raz wiekszym stopniu zmodernizowanym) taborem.
Sa to linie: Warszawa Wileniska — Thuszcz, Ttuszcz
- Wyszkéw, Otwock — Celestynéw, Géra Kalwaria -

Piaseczno, Zyrardéw — Pruszkéw i Sochaczew — War-
szawa. Wskazuje to na znaczace potrzeby zakupowe
w zakresie taboru, ktére powinny by¢ realizowane
m.in. z mazowieckiego RPO na lata 2014-2020.

Rola kolei w obstudze aglomeracji warszawskiej
isamego miastarosta wraz z rozwojem oferty ,wspdlny
bilet”, umozliwiajacej korzystanie z pociagéw na pod-
stawie biletéw okresowych ZTM. Oferta ta pierwotnie
zostala wprowadzona w latach 2002-2003, jednak
po niecalych 18 miesigcach zostala wypowiedziana
przez Warszawe, ktdra nie zgadzata sie z Przewozami
Regionalnymi, co do wysokosci doptat. W omawia-
nym okresie oferte zaczeto stopniowo przywracaé.
Poczatkowo, od wrzeénia 2005 r., obowiazywata ona
w granicach Warszawy na odcinku Warszawa Wschod-
nia - Warszawa Ursus i dotyczyta wylacznie biletéw
dtugookresowych ZTM (30- i 90-dniowych). W 2006 r.
oferta zostala rozszerzona do stacji Warszawa Jeziorki
i Warszawa Gotgbki, nastepnie do Warszawy Falenicy,
a ostatecznie na caly obszar Warszawy, z wyjatkiem li-
nii wotominskiej. Odcinek Warszawa Wileriska — Zgbki
zostal objety wspélnym biletem w 2007 r., podobnie
jak warszawska czes$¢ linii WKD. Juz w tym roku sza-
cowano, ze na podstawie wspélnego biletu odbyto sie
okoto 36 mln podrézy (ZTM 2010: 206). W 2008 r.
rozszerzono oferte o odcinki do Pruszkowa i Sule-
jowka Miltosnej (szacowana liczba podrézy: 48 mln),
a w 2009 r. - do Plochocina, Chotomowa, Niepore-
tu, Goscinica, Srédborowa i Zalesia Gornego, czyli na
teren funkcjonowania podmiejskiej komunikacji au-
tobusowej, organizowanej przez ZTM (por. Ryc. 18.
i 19.). Istotng zmiana, poza rozszerzaniem zasiegu,
bylo zlikwidowanie w 2007 r. doplaty do karty miej-
skiej obowiagzujacej w pociggach oraz objecie 0séb ko-
rzystajacych z pociagéw na podstawie karty miejskiej
regulaminem ZTM, niezaleznie od tego, pociagiem
jakiego przewoznika odbywa sie podréz. Stopniowo
rozszerzano tez umowe na kolejne rodzaje (coraz bar-
dziej krétkoterminowe) biletéw, do dobowych wlacz-
nie. Problemem pozostaje nadal niehonorowanie bile-
téw czasowych ijednorazowych ZTM w pociaggach KM
(wedlug deklaracji przedstawiciela Kolei Mazowiec-
kich, sp6tka wojewddzka deklarowata cheé rozszerze-
nia umowy i montazu kasownikéw, lecz nie zgodzito
sie na to miasto) oraz niewazno$é biletéw KM w po-
ciagach SKM (jedynym wyjatkiem sa od lata 2012 r.
pociagi kursujace z/do stacji Lotnisko Chopina, gdzie
obie sp6tki wzajemnie honoruja wszystkie swoje bile-
ty). O sukcesie oferty wspdlnego biletu moze $wiad-
czy¢ staly i szybki wzrost liczby pasazeréw KM>? i SKM

*2 Liczba pasazeréw Kolei Mazowieckich dotyczy wszystkich pocia-
g6w uruchamianych przez spétke, jednak OMW jest gtéwnym ob-
szarem jej funkcjonowania.
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Wykres 15. Liczba pasazeréw przewoznikéw kolejowych objetych ofertg Wspdlny bilet w latach 2007-2012
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych przewoznikéw.

(w mniejszym stopniu WKD ze wzgledu na objecie
oferta tylko odcinka warszawskiego) - 0 43% w latach
2007-2012 (por. Wykres 15.). Widoczny jest przy tym
korzystny efekt wspétpracy: dzieki ofercie wspélnego
biletu SKM i KM nie odbieraja sobie wzajemnie pasa-
zeréw, lecz przyciagaja kolejne osoby do korzystania
z ustug obu przewoznikéw.

W publikacji na temat wspdlnego biletu ZTM
deklarowal w 2010 r. chec rozszerzenia oferty prze-
strzennie — na obszar calej aglomeracji (wprowadze-
nie trzeciej strefy) oraz organizacyjnie — na pociagi
Przewozéw Regionalnych i PKP Intercity, w obrebie
aglomeracji. Jednak poza ograniczonymi w czasie
i zasiegu wyjatkami, nie poczyniono postepéw w tym
wzgledzie. Co roku za$ odbywaja sie renegocjacje
uméw z JST z powodu wzrostu oczekiwanych przez
ZTM pozioméw doplat, dazac do pokrycia przez sa-
siednie samorzady 40% kosztéw. Dotychczas umowe
z ZTM wypowiedzialy Zabki, ktére do 2011 r. nalezaly
do I strefy biletowej. W 2012 r. zostaly przeniesione
do drugiej strefy, co obnizylo wysokos¢ doptat, nie-
mniej na koniec roku wypowiedzialy umowe®, przez
co wspdlny bilet na linii wolominskiej przestal obo-
wiazywaé w 2013 r.

Wzrost doptat wymaganych przez ZTM od samo-
rzadéw oéciennych gmin jest tematem corocznych

%% Uruchomienie stacji Warszawa Zacisze Wilno spowodowato, ze
oferta wspdlnego biletu stata sie dla mieszkancéw Zabek mniej
oplacalna niz osobno zakupione bilety KM i ZTM. Wraz z corocz-
nym wzrostem poziomu doptat, oczekiwanych przez ZTM, oraz
mniejsza liczba podmiotéw, miedzy ktére miatyby ona zostac po-
dzielone, staly sie one nie do zaakceptowania dla samorzadéw Zie-
lonki, Kobytki i Wolomina.

sporéw i powodem prognoz rozpadniecia sie syste-
mu wspdlnego biletu. Dobrym znakiem jest rosnace
zaangazowanie samorzadéw powiatéw. W 2012 r.
samorzad powiatu wotominskiego przyjat role po-
$rednika w negocjacjach miedzy gminami powiatu
a ZTM. Takie rozwigzanie umozliwia miastu stotecz-
nemu negocjowanie z mniejsza liczba podmiotéw,
moze jednak utrudnia¢ komunikacje miedzy gmina-
mi a Warszawa. Powiat nie zaoferowat jednak wtedy
pomocy w postaci udzialu w finansowaniu transpor-
tu publicznego — zrobit to po raz pierwszy w 2013 r.,
gdy zebral od gmin 5,91 mln zlotych na ten cel,
a przekazat ZTM 6,09 mln zt (angazujac $rodki wia-
sne w wysokosci 180 tys. z1). Powiat legionowski juz
w 2009 r. zaczal bra¢ udzial w finansowaniu wspélne-
go biletu (w tym od 2012 r. réwniez linii dowozowych
do kolei), przekazujac gminom od 200 do 270 tys. zt
rocznie. Byt jednak pod tym wzgledem wyjatkiem, co
zaskakuje, biorac pod uwage, ze transport zbiorowy
o charakterze ponadgminnym nalezy do zadan po-
wiatéw w réwnym stopniu, co drogi publiczne (jest
wymieniony w tym samym wierszu art. 4. ustawy
o samorzadzie powiatowym). Aby efektywnie zarza-
dza¢ transportem w obszarze metropolitalnym, w jego
organizacje i finansowanie powinny by¢ zaangazowa-
ne samorzady terytorialne wszystkich pozioméw.
Wobec braku zwiazku komunikacyjnego obszaru
warszawskiego, JST same stopniowo rozwijaja me-
tody wzajemnej wspolpracy. W powiecie otwockim
pod koniec 2011 r. osiggnieto porozumienie, zgodnie
z ktérym wsp6lny bilet wspétfinansuja réwniez samo-
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rzady gminne, ktérych mieszkancy korzystaja z kolei,
mimo ze tory nie przebiegaja przez sama gmine, jak
tez samorzad powiatowy (w wysokosci 350 tys. z1).
Widoczna jest ewolucja systemu wspélpracy, chod,
jak pokazat przyklad linii wolominskiej, jej skutecz-
nosc zalezy od wspélpracy wszystkich uczestnikéw
oraz atrakcyjnosci oferty dla pasazeréw, w tym — pod
wzgledem cenowym.

Poza obszarem wspolnego biletu, niektére
samorzady réwniez organizuja komunikacje zbioro-
wa. W wersji minimalnej gminy udzielaja dotacji na
dowéz dzieci do szkét (gimbusy). Czesé gmin orga-
nizuje tez lokalna komunikacje autobusowa, m.in.
Nowy Dwoér Mazowiecki, Wyszkéw ($rednie naktady
w latach 2005-2011: 100 tys. z1, znaczaco ograniczo-
ne po 2008 r.), Serock (od potowy 2012 r.) i miasto
Sochaczew, ktére wspélpracuje w tym wzgledzie
z sasiednimi gminami ($rednie roczne naktady mia-
sta w latach 2005-2012: 1,18 mln zl, w tym $rodki
z gminy wiejskiej Sochaczew — 92 tys. zt, gminy Bro-
chéw - 33 tys. zti gminy Nowa Sucha - ok. 10 tys. z}).
Funkcjonuja réwniez prywatne busy z/do Warsza-
wy, jak tez miedzy miejscowoéciami OMW (np. ,Mi-
krobus” Wigzowna — Wélka Mladzka — Otwock czy
,Swierk” Wola Ducka - Glinianka - Rzakta). Miesz-
kancy gmin, w ktérych nie funkcjonuje lokalna ko-
munikacja autobusowa, moga korzysta¢ z ustug
przedsiebiorstw PKS (300 polaczern w obrebie War-
szawy i aglomeracji na dobe w 2009 r., w tym zwlasz-
cza do Groéjca, Nowego Dworu Mazowieckiego, Géry
Kalwarii i Wegrowa) oraz przewoznikéw prywatnych
(Rada Warszawy 2009: 40).

Pomimo formalnego umocowania powiatéw do
koordynacji zadan dotyczacych komunikacji ponad-
gminnej, zazwyczaj nie angazuja sie one w tym za-
kresie. Brak jest tez systematycznej bezposredniej
wspdlpracy pomiedzy przewoznikami autobusowymi
i kolejowymi, m.in. w zakresie sp6jnego systemu bile-
towego i informacyjnego oraz koordynacji rozktadéw.
(Korzystnym wyjatkiem w tym wzgledzie jest autobus
198 ZTM ze stacji Warszawa Wesota, ktéry w okresie
rzadszego kursowania — od 20:30 — w razie opdznie-
nia pociagu czeka na jego przyjazd.) Pewne mozliwo-
$ci poprawy sytuacji stwarza w tym wzgledzie nowy
system planowania komunikacji publicznej, przyjety
ustawa z 16 grudnia 2010 r. o publicznym transpor-
cie zbiorowym, ktéra naktada obowiazek utworzenia
hierarchicznego systemu planéw transportowych (od
krajowego przez wojewddzki i powiatowy po gmin-
ny) na JST lub ich porozumienia, bedace organiza-
torami przewozdéw pasazerskich, o ile spelniaja one
kryterium wystarczajacej liczby ludnosci. Takie plany

powinny uwzglednia¢ dazenia w zakresie podzialu
zadan przewozowych, wplyw transportu na $rodo-
wisko, potrzeby oséb niepelnosprawnych i wnioski
wniesione podczas konsultacji spotecznych. Ustawa
przewiduje jednak bardzo ubogi obowiazkowy zakres
planu, co stwarza ryzyko, ze bedzie on stuzyl raczej
utrwaleniu status quo, niz zorganizowanemu rozwo-
jowi ustug i infrastruktury komunikacyjnej, utrwala-
jac przy tym podejscie sektorowe — w ktérym rozwoéj
transportu zbiorowego traktowany jest jako dziatanie
niezalezne od inwestycji w infrastrukture i dziatan
w zakresie organizacji ruchu. Korzystnym zapisem
jest za$ obowigzek uzgodnien planéw transportowych
z sasiednimi JST, co stwarza nadzieje poprawy spoéj-
nosci oferty ustug komunikacyjnych. W praktyce jed-
nak, aby umozliwi¢ utworzenie spéjnego systemu ko-
munikacji zbiorowej w ramach catego OMW), z punktu
widzenia ustawy, konieczne byloby utworzenie zwiaz-
ku wszystkich JST, wchodzacych w sktad obszaru.
Wspélne dzialanie byloby tym bardziej wskazane, ze
jak pokazaly wyniki badania ankietowego, przepro-
wadzonego na potrzeby niniejszego opracowania na
przetomie 2012 i 2013 r., prawie zadne samorzady
w obrebie OMW nie podejmowaly dzialan w zakresie
przygotowan planéw transportowych, a odpowiedzi w
wielu ankietach wskazywaty na brak znajomosci obo-
wiazujacych od dwéch lat regulacji prawnych w tym
wzgledzie.

Na poziomie wojewddzkim elementem integru-
jacym OMW sa oferowane przez Koleje Mazowiec-
kie, od poczatku funkcjonowania, bilety strefowe,
z podziatem na trzy strefy, w zaleznosci od odlegto-
$ci od Warszawy. Sa to bilety wazne odpowiednio
2,416 godzin, pozwalajace na krétka podréz do celu
w Warszawie i z powrotem, ewentualnie podréz do
miejscowosci po innej stronie stolicy. Dwie pierwsze
strefy pokrywaja sie z tymi stosowanymi przez ZTM,
trzecia siega za$ dalej (por. Ryc. 20.). W przypadku
linii do Miniska Mazowieckiego, Ttuszcza i Celesty-
nowa trzecia strefa obejmuje gléwne stacje gmin
kranicowych OMW, lecz nie wszystkie w ich obrebie.
W przypadku pozostalych linii - cale gminy ujete
w granicach OMW znajduja sie poza zasiegiem biletu
strefowego. Wedlug taryfy na 2014 r. oznacza to, ze
bilet KM z Zyrardowa do Warszawy Centralnej kosz-
tuje niemal tyle samo (13,10 zt, wedlug oferty ,tam
i z powrotem” 22,27 z}), co bilet strefowy z Grodzi-
ska Mazowieckiego (13,40 z}), umozliwiajacy podré-
ze w obrebie catej III strefy. Cena biletu na pociag
Kolei Mazowieckich jest tym samym zblizona do cen
biletéw na pociagi pospieszne (Zyrardéw — Warsza-
wa Zachodnia: TLK - 13,00 z1, IR - 11,00 z}1).
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Rycina 20. Strefy biletowe Kolei Mazowieckich i ZTM w 2012 r. oraz granice OMW
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: opracowanie wtasne na podstawie schematu Kolei Mazowieckich.

Pomimo zblizonych cen i obstugiwania tych sa-
mych relacji, przewoznicy kolejowi, obstugujacy
stacje w obrebie OMW (KM, IC i PR), nie honoruja
wzajemnie swoich biletéw®*. Porozumienie w tym
wzgledzie zostalo zawarte w przypadku linii t6dz-
kiej, zostato jednak rozwigzane 1 lipca 2012 r. na
skutek braku porozumienia miedzy spétkami. Pod-
sekretarz Stanu w Ministerstwie Infrastruktury,
Andrzej Massel, w odpowiedzi na interpelacje po-
selska w tej sprawie stwierdzil, ze umowa zawarta
miedzy ministrem transportu a PKP Intercity nie
zobowiazuje do udostepniania wspélnych ofert,
w zwiazku z czym MI nie bedzie podejmowac¢ dziatan
w tej kwestii. Uwidacznia to problem braku spdéjnej
strategii transportowej w kraju, co, w potaczeniu z ro-
snaca liczba organizatoréw przewozéw, skutkuje co-

5t Wyjatkiem jest opisany wczesniej wspdlny bilet ZTM-KM-WKD.

raz nizsza konkurencyjnoscia transportu zbiorowego
z powodu niekompatybilnosci ofert. Brak wzajemne-
go honorowania biletéw oznacza tez znaczacy wzrost
kosztéw podrézy z przesiadka, utrudniajac miesz-
kancom wojewddztwa dojazdy do pracy w sasiednim
regionie, jak tez zniechecajac do wyboru pociagéw
w przypadku podrézy wypoczynkowych. Dobrym
przyktadem efektywnego zarzadzania sa koleje cze-
skie, gdzie bilet w danej relacji jest wazny we wszyst-
kich pociagach ja obstugujacych®.

% Regula ta niedawno przestala obowigzywa¢ w niektérych rela-
cjach w zwiazku z wej$ciem na tory przewoznikéw prywatnych,
z ktorymi Ceské drahy nie zawarly porozumienia w tym wzgledzie.
W czeskich wojewodztwach obowiazuja za to zintegrowane taryfy
biletowe, pozwalajace korzysta¢ ze wszystkich srodkéw transpor-
tu zbiorowego w regionie, np. w przypadku Kraju Potudniowomo-
rawskiego bilety regionalnego organizatora transportu sa wazne
w pociagach i autobusach regionalnych oraz komunikacji miejskiej
w dziewieciu miastach.
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Brak kompatybilnosci biletéw Kolei Mazowiec-
kich z biletami innych przewoznikéw byt oryginalnie
wynikiem szybkiej serii podwyzek (po zrezygnowa-
niu ze stosowania taryfy Przewozéw Regionalnych,
ceny biletéw KM byly w latach 2007-2011 podno-
szone sze$ciokrotnie). Podnoszenie cen biletéw, jak
tez stawki dotacji przekazywanej spéice przez samo-
rzad wojewédztwa (wzrost ze 100 mln zt w 2005 r.
do 235 mln w 2012 r.), zwigzane bylo z koniecz-
no$cia dokonania znacznych inwestycji w park
taborowy, jak tez zapewnienia atrakcyjnej siatki
polaczen. Przykltadowo, cena biletu na strefe III
wzrosta o z 6,80 zt w 2005 r. do 13,40 zt w 2013 r,,
czyli 0 97%. Wartos¢ inflacji w tym czasie wyniosta
ok. 27%. Podobnie jak w przypadku doptat z budze-
tu Warszawy dla Tramwajéw Warszawskich, wplywy
z biletéw i dotacja z samorzadu musza pokry¢ kosz-
ty zakupu i modernizacji pociagéw oraz inwestycji
w tory. Koszty utrzymania infrastruktury i inwesty-
cji pobierane sa od przewoznikéw przez PKP PLK S.A.
w postaci oplat za dostep do toréw. W omawianym
okresie rosty one systematycznie i szybko, przerzu-
cajac na przewoznikéw zaréwno koszty wynikajace
z ruchu pociagdw, jak i koszty stale, niezalezne od
pracy przewozowej>®. Taka praktyka skutkowata ob-
nizeniem konkurencyjnosci transportu kolejowego,
zwlaszcza wobec utrzymywania sie zlego stanu in-
frastruktury. Atrakcyjna oferta przewozowa w stoli-
cy i jej bezposrednim sasiedztwie pozwolita jednak
przyciaga¢ nowych pasazeréw. W dalszej kolejnosci
w podobny sposéb powinna zosta¢ rozwinieta oferta
komunikacji publicznej w catej aglomeracji.

3.7. Ruch niezmotoryzowany

Istotnym elementem kazdej podrézy jest ruch pie-
szy — zaréwno w przypadku dojscia od pociagu, auto-
busu czy zaparkowanego samochodu lub roweru do
celu podrézy, jak tez w przypadku przesiadek miedzy
r6znymi srodkami transportu. W podrézach lokalnych
moze to tez by¢ podstawowy spos6b przemieszczania
sie. Istotna role moze tez odegra¢ podréz na rowerze
- jako element poczatkowy i/lub koicowy podrézy
z przesiadka lub jako podstawowy $rodek transportu.
Rower moze mie¢ szczegéblne znaczenie w przypadku
obszaréw o rzadszej zabudowie, gdzie moze zwiekszy¢

% Praktyka ta, niezgodna z unijnym prawodawstwem obowiazuja-
cym od 2001 r., zostala czesciowo ukrécona dopiero w 2013 r. na
skutek wyroku Europejskiego Trybunatu Sprawiedliwosci z 30 maja
2013 r. w sprawie C-512/10. Pomimo wymuszonej w ten sposob ob-
nizki stawek, wprowadzone od 2014 r. zmiany faworyzuja jednak
panstwowego przewoznika, przerzucajac koszty na koleje regional-
ne w formie wysokich stawek dostepu do linii regionalnych.

liczbe 0s6b w strefie ciazenia przystanku komunikacji
zbiorowej. Niezmotoryzowane sposoby przemiesz-
czania sie byly w omawianym okresie czesto pomi-
jane podczas planowania i realizowania inwestycji
drogowych oraz zmian organizacji ruchu. Skutkowato
to zlymi warunkami ruchu, pogarszajacymi efektyw-
no$¢ systemu transportowego poprzez wydluzanie
podrézy oraz zachecanie do podrézy samochodem.
(Poza celowymi zwezeniami chodnikéw, zte warunki
ruchu wynikaly réwniez z tolerowania przez stuzby
porzadkowe nielegalnego parkowania na chodnikach
i drogach dla roweréw; cho¢ wciaz jest to powazny
problem, jego skala zostala ograniczona dzieki rozwo-
jowi systemu stupkéw zapobiegajacych nielegalnemu
parkowaniu.)

Negatywne skutki marginalizacji ruchu niezmo-
toryzowanego sa dobrze widoczne na przykladzie
weztéw przesiadkowych w Warszawie, czyli kluczo-
wych elementéw podrézy aglomeracyjnych. Badanie
przeprowadzone w ramach projektu VVarszawska
Inicjatywa Piesza (VIP) wykazalo, ze zadne z ocenia-
nych skupisk przystankéw w centrum miasta nie spet-
nia kryteriéw efektywnego wezla przesiadkowego
(Bielecki 2011: 14). Problematyczny jest zwlaszcza
brak naziemnych przej$¢ dla pieszych przy Dworcu
Centralnym, metrze Centrum/Dworcu Srédmiescie
i Dworcu Gdanskim, jak tez zlokalizowanie przystan-
kéw w duzych odleglosciach od siebie, co jest szcze-
gélnie widoczne w przypadku Dworca Zachodniego
i Wschodniego, ale wystepuje w praktycznie wszyst-
kich weztach przesiadkowych w Warszawie (wyjatka-
mi sa metro Stuzew i metro Mtociny).

Czeste w Warszawie dazenie do maksymalizacji
liczby paséw ruchu, zwlaszcza na skrzyzowaniach,
czyni z ulic bariery utrudniajace poruszanie sie po
miescie i zniechecajace do podrézy innymi $rodka-
mi transportu niz samochdd. Takie rozwigzania sa
szczeg6lnie ucigzliwe w polaczeniu z dyskryminuja-
cymi pieszych sposobami programowania sygnalizacji
$wietlnej: warunkowaniem uruchomienia zielonego
$wiatta od zlokalizowania przycisku, podejécia do nie-
go, naciéniecia i przeczekania dlugiego cyklu swiatet,
aby uzyska¢ krotkie zielone, czesto uniemozliwiajace
przejscie przez ulice dwujezdniowa bez przeczekania
kolejnego cyklu. (Dlugie cykle sygnalizacji $wietlnej
zazwyczaj dyskryminuja réwniez komunikacje zbioro-
wa wzgledem samochodéw, co czyni podréze kombi-
nowane — pieszo i transportem publicznym — podwoj-
nie nieatrakcyjnymi.) Przejscia dla pieszych bywaja
wreszcie niekomfortowe ze wzgledu na ustawienia
sygnalizacji $wietlnej umozliwiajace wjezdzanie skre-
cajacych samochodéw na przejscie, na ktére wcho-
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dza piesi, oraz niski poziom kultury jazdy w Polsce™.
W omawianym okresie zaczeto coraz czesciej stosowaé
elementy naktaniajace kierowcéw do bezpieczniejszej
jazdy w okolicach przej$¢ dla pieszych, w tym poprzez
azyle dla pieszych i miejscowe zwezenia jezdni, nadal
jednak przesiadki sg zazwyczaj uciazliwe.
Negatywnym przyktadem sa zmiany wprowadza-
ne na placu Zawiszy (wezle przy stacji Warszawa Ocho-
ta), gdzie zla sytuacje wyjsciowa (odlegle od siebie
przystanki, wymagajace poswiecenia nawet 5-6 minut
na przejicie miedzy nimi) jeszcze bardziej pogorszo-
no — wpierw zamykajac schody, umozliwiajace wyjscie
z peronu kolejowego bezposrednio na ulice Towaro-
wa i planujac ich wyburzenie, a nastepnie odsuwajac
perony przystankéw tramwajowych na Towarowej od
skrzyzowania i przejscia dla pieszych. Nie wykorzysta-
no tez wymiany nawierzchni chodnika do przesuniecia
blizej skrzyzowania przystanku autobusowego, zosta-
wiajac w najbardziej atrakcyjnej czesci tego ramienia
wezla pie¢ miejsc parkingowych, nie tylko wydtuza-
jacych droge dojscia, lecz réwniez znaczaco zwezaja-
cych chodnik - w najwezszym miejscu do ok. 1,5 m.
Réwniez zmiany w cyklach sygnalizacji, wprowadzone
przy okazji wdrazania Zintegrowanego Systemu Zarzq-
dzania Ruchem w 2008 r., znaczaco pogorszyly warun-
ki ruchu pieszych, skracajac przeznaczone dla nich
fazy cyklu w stopniu uniemozliwiajacym sprawne po-
ruszanie sie po skrzyzowaniu (i réwnoczes$nie zmniej-
szajac jego przepustowosc¢ dla tramwajéw). Czesé ble-
déw w programie sygnalizacji udalo sie od tego czasu
naprawié, jednak nadal jest on niekorzystny dla pie-
szych, przewidujac np. 20 sekund zielonego $wiatta
na 95 sekund czerwonego na jednej z trzech jezdni
do pokonania po zachodniej stronie skrzyzowania.
Skale utrudnienn zmniejszytoby poszerzenie chod-
nikéw na przejsciach o niewykorzystywane pasy ru-
chu (liczba paséw na potowie wylotéw skrzyzowania
jest wieksza niz liczba paséw, z ktérych mozna na te
wyloty wjechac), co, poza poprawa bezpieczenstwa,
skutkowatoby skréceniem drogi do pokonania. Ogél-
nie rzecz biorac, wezel wymaga jednak gruntownej
reorganizacji, a docelowo — przebudowy, podobnie jak
wiekszo$¢ wezléw w Warszawie. Niestety, nadarzaja-
ce sie ku temu okazje nie sa wykorzystywane, a nawet
przeciwnie, stuza do pogarszania warunkéw ruchu —
tak jak w przypadku Dworca Wilenskiego i budowy
metra, gdzie miasto oryginalnie zamierzato jeszcze
bardziej utrudni¢ ruch pieszych, likwidujac kolejne
przejécia (tak zrobiono juz wezesniej w przypadku nie-
ktérych stacji metra pod al. Niepodlegtosci, podobne

"W 2013 r. pojawila sie inicjatywa majaca znormalizowac zapisy PORD
w zakresie pierwszenstwa pieszego na przejéciu — od 28 pazdziernika
2013 r. jest w sejmowej Komisji Infrastruktury.

plany miasto miato tez wzgledem skrzyzowania Mar-
szatkowskiej i Swietokrzyskiej przy okazji budowy
II linii metra).

Jedyna pozytywna zmiana na placu Zawiszy
w omawianym okresie byto uruchomienie, w sierpniu
2012 r., stacji warszawskiego roweru publicznego -
Veturilo. Pomimo trudnych warunkéw ruchu rowe-
rowego w warszawskim Srédmiesciu (Alejami Jero-
zolimskimi, na ktérych ustawiono stacje, rowerzysci
powinni jecha¢ srodkowym pasem, jako ze nie dopusz-
czono ruchu roweréw na pasie dla autobuséw), system
okazal sie trafia¢ doktadnie w oczekiwania spoteczne
i cieszy sie ogromna popularnoscia. Choé¢ mozna z nie-
go korzystac za darmo (pierwsze 20 minut jazdy nic
nie kosztuje, a nastepne 20 - ztotéwke), wpltywy prze-
zen generowane okazaly sie niemal pokrywaé koszty
funkcjonowania systemu. W ciagu pierwszego miesia-
ca, gdy system funkcjonowal w ograniczonym zasiegu,
rowery miejskie wypozyczano 100 tys. razy, czyli kaz-
dy $rednio stukrotnie. Rower publiczny pelni zaré6wno
funkcje szybkiego dowozu z/do $rodkéw komunikacji
publicznej na poczatku/konicu podrézy, umozliwiajac
odbycie podrézy niemal ,,0od drzwi do drzwi”, jak tez
substytutu komunikacji publicznej lub samochodu
na calej trasie podrézy, ograniczajac ttok w godzinach
szczytu. Cho¢ ze wzgledu na ograniczona liczbe rowe-
réw na jednej stacji’® system nie moze pelni¢ funkeji
obstugi masowej, jest on szczegdlnie przydatny jako
uzupelnienie systemu komunikacji w godzinach po-
zaszczytowych, gdy trudniej o szybka przesiadke ze
wzgledu na rzadsze kursy komunikacji zbiorowej, jak
tez do podrézy w relacjach nie obstugiwanych przez
kursy bezposrednie. W 2013 r. z roweru publicznego
skorzystano 1,8 mln razy. Jego wdrozenie byto jed-
nym z gtéwnych osiagnie¢ Hanny Gronkiewicz-Waltz,
wymienianych w mediach przy okazji oceny p6étmetku
jej prezydencji.

Sukces roweru publicznego spowodowal wzrost
zainteresowania ratusza kwestia infrastruktury ro-
werowej, co przejawilo sie przywréceniem stanowiska
pelnomocnika prezydenta ds. rowerowych, zlikwido-
wanego w grudniu 2007 r., 15 miesiecy po utworzeniu
takiego stanowiska w Warszawie. W listopadzie 2012 r.
nowym pelnomocnikiem zostat Lukasz Puchalski, od-
powiedzialny za wdrozenie Veturilo. Jego poprzednik
przetart w pewnym stopniu szlak edukowania innych
instytucji miejskich w zakresie komunikacji rowero-
wej, jak tez wspélpracy réznych jednostek w tym za-
kresie, lecz nie zdazyl wprowadzi¢ istotnych zmian.
Puchalski dysponowat witasnym budzetem (finan-

%8 Teoretycznie na jednej stacji mozna zostawi¢ nieograniczona licz-
be rowerdw, jednak operator systemu, redystrybuujac je, zostawia
co najwyzej tyle, ile jest punktéw dokowania.
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sowanym przede wszystkim z wpltywéw z Veturilo),
dzieki czemu mégt wyreczy¢ inne jednostki miejskie
w realizacji zadan z zakresu infrastruktury rowerowe;j.
Rozwigzanie to okazalo sie skuteczniejsze (i z pewno-
$cia znacznie latwiejsze) niz préby zapanowania nad
rozro$nietym systemem wzajemnie konfliktowych
instytucji, odpowiedzialnych za transport w stolicy.
Udato sie zakonczy¢ impas w zakresie wdrazania ta-
nich i efektywnych rozwiazan, jakimi s3 pasy dla ro-
wer6w w jezdni, jak tez — jeszcze przed powolaniem
pelnomocnika, w 2011 r. — w zakresie stawiania sto-
jakéw rowerowych przy ulicach miejskich. Wdrazane
przez pelnomocnika rozwigzania powinny, w polacze-
niu z rowerem publicznym, zwiekszy¢ atrakcyjnosé
podrézy rowerowych i kombinowanych®. Jako plan
na nowa perspektywe finansowa UE, miasto, ustami
Puchalskiego, zapowiada utworzenie polaczen rowe-
rowych (budowe infrastruktury) miedzy Warszawa
a sasiednimi gminami. Takie dzialanie poprawitoby
warunki ruchu na trasach wlotowych dla wszystkich
uczestnikéw ruchu.

Cho¢ rozwdéj ilosciowy infrastruktury rowerowej
w Warszawie postepowal przez caly omawiany okres,
byla ona znaczaco zréznicowana pod wzgledem jako-
$ci, co w wielu przypadkach sktaniato rowerzystéw do
niekorzystania z niej. Zmiany jakosciowe nastepowaly
stopniowo (por. Romanik 2011: 202-214). Do kamie-
ni milowych polityki rowerowej Warszawy, od 2005 r.
do wdrozenia roweru publicznego, nalezy zaliczy¢:
1) W okresie bezposrednio przed wyborami w 2006 r:

- powolanie pelnomocnika ds. komunikagji ro-
werowej we wrze$niu/pazdzierniku;

- przyjecie w pazdzierniku 2006 r. SUIKZP Warsza-
wy, przewidujacego rozwdj sieci tras rowerowych
do dhugosci 1100 km (por. podrozdziat 1.3.);

- wytyczenie w listopadzie 2006 r. pasa autobu-
sowo-rowerowego (tej dobrej praktyki zanie-
chano, powracajac do niej dopiero w 2013 r.);

- wytyczenie w listopadzie 2006 r. pierwszego
kontrapasa rowerowego (kolejne oddano do
uzytku dopiero w drugiej potowie 2011 r.).

2) W okresie po wyborach samorzadowych w 2006 r.:

- przyjecie zarzadzenia w sprawie tworzenia ko-
rzystnych warunkéw dla rozwoju komunikacji
rowerowej, nakazujacego stawianie stojakéw,
wytyczanie paséw i kontrapaséw, uspokajanie
ruchu, stosowanie asfaltu na drogach dla rowe-
r6éw i konsultowanie projektéw rowerowych ze

% Szanse na sukces zwieksza powotanie Puchalskiego w 2013
r. przez Ministerstwo Infrastruktury do aktualizacji wadliwego
inieaktualnego, z punktu widzenia infrastruktury rowerowej i zno-
welizowanego prawa o ruchu drogowym, rozporzadzenia wykonaw-
czego w zakresie projektowania drég. Aktualizacji tej domagaly sie
srodowiska rowerowe w catym kraju.

$rodowiskiem rowerzystéw; w praktyce zarza-
dzenie przetozylo sie na stopniowe odejscie od
stosowania kostki Bauma jako nawierzchni na
drogach dla roweréw oraz stworzenie systemo-
wej mozliwosci usuwania btedéw z planowa-
nych przez miasto inwestycji. Zapisy dotyczace
stojakéw, paséw i kontrapaséw oraz uspokoje-
nia ruchu pozostaly przez kilka lat martwe;

- odwotanie pelnomocnika ds. komunikagji ro-
werowej w grudniu 2007 r.;

- przyjecie standardéw projektowych i wyko-
nawczych infrastruktury rowerowej we wrze-
$niu 2009 r., bedacych rozwinieciem wcze-
$niejszego zarzadzenia i réwniez stosowanych
selektywnie;

- przyjecie w styczniu 2010 r., przez warszawska
Komisje Dialogu Spotecznego ds. Transportu,
jednoglosnie stanowiska w sprawie potrzeby
zapewnienia §rodkéw na rozwdj infrastruktury
rowerowej i realizacje konkretnych zadan, ilu-
strujacego skale zaniedban w zakresie dziatan
prorowerowych.

Ogodlnie rzecz biorac, w tym okresie nie podjeto
szczegblnie aktywnych dziatan na rzecz poprawy
komunikacji rowerowej, wbrew programowi wy-
borczemu (por. Buczyniski, Myszkowski 2007).
3) W okresie po wyborach samorzadowych w 2010 r.:

- stopniowa odwilz w zakresie dziatan prorowe-
rowych od drugiej potowy 2011 r. i przyspie-
szenie od 2012 r., opisane powyzej.

Dzialania realizowane w Warszawie, zaréwno
przez sektor samorzadowy, jak i pozarzadowy, stuzy-
ty jako wzér dla innych gmin i miast®, w tym - przy-
nalezacych do OMW. Réwnolegle do systematyzacji
dziatan rowerowych przymierzaly sie inne samorzady
z okolic Warszawy. W 2007 roku Wotomin zaméwit
opracowanie koncepcji rozwoju sieci tras rowero-
wych na lata 2007-2013, w 2008 r. podobnie posta-
pita Kobytka, a w 2010 r. - Nowy Dwér Mazowiecki
(koncepcje przygotowywaly tez poszczegélne dzielni-
ce Warszawy). Przyjmowane plany w umiarkowanym
stopniu jednak przekladaly sie na praktyke. Réwniez
w tym przypadku uwidacznia sie brak instytucji ko-
ordynujacej dzialania, a przynajmniej — ustalajacej
standardy na poziomie metropolitalnym. W kontek-
$cie dzialan na poziomie regionalnym, warto wspo-
mnie¢ o inicjatywie wojewédztwa pomorskiego, ktdre

% Po przygotowaniu przez Warszawe standardéw rowerowych
w 2009 r., analogiczne zasady przyjmowane byly przez kolejne
miasta, m.in. Poznan, £6dz i Lublin. Projekt Spofeczny Rzecznik Nie-
zmotoryzowanych, realizowany przez Zielone Mazowsze od 2004 r.
w celu zapobiegania dyskryminacji pieszych, pasazeréw i rowerzy-
stow, okazal sie dobra praktyka nasladowana w innych miastach
Polski, w tym w Kielcach i Lodzi.
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Fot. 2. Stojaki rowerowe przed dworcem w Otwocku

Zrédto: fot. Maciej Sulmicki.

w 2009 r. przyjelo Zielong Ksiege, pt. Koncepcja roz-
woju systemu rowerowego wojewddztwa pomorskiego,
wskazujaca na duze znaczenie ruchu rowerowego
w efektywnym i trwalym rozwoju regionéw, zaréw-
no pod wzgledem spotecznym, jak i gospodarczym.
Wskazano przy tym planowany przebieg regionalnych
tras rowerowych, umieszczajac odpowiednie zapisy
i mapy w planie zagospodarowania przestrzennego
wojewédztwa tak, by samorzady lokalne uwzgledniaty
je w realizowanych inwestycjach. Podkreslono réw-
niez mozliwo$¢ tworzenia infrastruktury przyjaznej
dla rowerzystéw bez koniecznosci budowy wydzielo-
nych drég dla rower6w. Wskazano wreszcie konkretne
cele strategiczne, zadania i podmioty, ktére powinny
je realizowa¢ oraz harmonogram ich realizacji. Publi-
kacja, niestety, poki co, nie doczekala sie kontynuacji
w postaci wiazacej Biatej Ksiegi, ktdérej opracowanie
zapowiadano w Zielonej Ksiedze®', lecz spotkala sie
z duzym zainteresowaniem ze strony samorzadéw lo-
kalnych. Przyczynita sie tez do wzrostu $wiadomosci
na temat problematyki ruchu rowerowego.

Podobne dziatania bylyby przydatne w wojewddz-
twie mazowieckim, w tym zwtaszcza OMW. Plan za-
gospodarowania przestrzennego wojewddztwa powi-
nien wskazywa¢ na istotne w skali (sub)regionalnej
trasy rowerowe, tak by utatwi¢ koordynacje dzialan
miedzy JST nizszych pozioméw i zapewni¢ powsta-
nie spdjnej sieci komunikacyjnej i turystycznej. Do-
datkowo, przy okazji opracowywania regionalnego
planu transportowego, samorzad wojew6dztwa moze
w nim zapisa¢ dzialania dotyczace ruchu rowerowego,
jak tez wykorzysta¢ spotkania z przedstawicielami
JST nizszych pozioméw do dystrybucji juz wezesniej
przygotowanych poradnikéw rowerowych, takich jak

8 By¢ moze bardziej skuteczne bedzie wojewédztwo dolnoslaskie,
gdzie w grudniu 2013 r. Zarzad Wojewddztwa przyjat Zatozenia Dol-
noslaskiej Polityki Rowerowej 2014-2020, majace stanowi¢ podstawe
do opracowania regionalnej polityki rowerowej.

wspomniana Zielona Ksiega lub podrecznik planowa-
nia i promowania rozwoju ruchu rowerowego, przygo-
towany w ramach projektu mobile2020%.

Takie dziatania pozwolilyby skatalizowa¢ i zwiek-
szy¢ zasieg stosowania skutecznych i sprawdzonych
rozwiazan na Mazowszu. Cho¢ dobre praktyki moz-
na spotkaé¢ w obrebie OMW coraz czesciej, wciaz nie
sa one reguly. Przykladem efektywnego rozwiazania
jest parking rowerowy przed dworcem w Otwocku
(por. fot. 2.). Sg to wygodne stojaki, umozliwiaja-
ce bezpieczne przypiecie ramy i obu két roweru oraz
oparcie go o stojak. Pelnia réwnoczesnie funkcje ele-
ment6éw matlej architektury, zapobiegajacych wjezdza-
niu przez samochody na chodnik. Ich usytuowanie
bezposrednio przed wejsciem na dworzec powoduje,
ze ciesza sie duza popularnoscia przez caly rok, za-
checajac mieszkancéw do dojazdu na stacje rowerem,
co z kolei ogranicza skale popytu na miejsca do parko-
wania samochodéw w otoczeniu dworca.

Sto metréw dalej funkcjonuje jednak przykiad
zlej praktyki, gdzie piesi, aby przedosta¢ sie na druga
strone ulicy, musza i§¢ droga okrezna (por. fot. 3., na
Czerwono zaznaczono istniejaca trase piesza, za$ na
zielono mozliwe do wytyczenia alternatywy). Lanicu-
chy, ktére maja do tego zmuszaé, sa regularnie zry-
wane przez mieszkancéw i wieszane ponownie przez
zarzadce drogi, zamiast wdrozenia rozwiazania, ktére
umozliwitoby bezpieczne przekraczanie jezdni w miej-
scu zapewniajacym bezposrednie dojscie do dworca,
tak by usprawni¢ multimodalne podréze (pieszo-ko-
lejowe).

Wzorowym przyktadem zagospodarowania ulicy
lokalnej w sposéb stwarzajacy bezpieczne i wygodne
warunki dla wszystkich uczestnikéw ruchu moze by¢
ulica Kraszewskiego w Pruszkowie, przebudowana
przy pomocy $rodkéw ZPORR w latach 2005-2007.
Jezdnia zostala zwezona, by udostepni¢ miejsce za-
réwno na parkowanie samochodéw, jak i szerokie
chodniki i zielent miejska. Tarcze skrzyzowan zostaly
wyniesione w celu uspokojenia ruchu i poprawy bez-
pieczenistwa (por. fot. 4). Dzieki temu zbedne stato sie
tez wytyczanie wydzielonej drogi dla roweréw, jako
ze rowerzys$ci moga sie bezpieczne poruszac po jezd-
ni (brakuje jedynie dopuszczenia ruchu rowerowego
w obu kierunkach). Efektem przedsiewziecia jest po-
prawa zaréwno warunkéw ruchu, w tym intermodal-
nego (ulica biegnie na osi taczacej stacje: PKP Pruszkéw
i WKD Pruszkéw), jak i szeroko rozumianej przestrzeni

2 Planowanie i promowanie rozwoju ruchu rowerowego. Podrecznik.
Materiat stuzqcy zwiekszaniu potencjatu uczestnikéw projektu mo-
bile2020, red. J. Deftner, T. Ziel, T. Hefter, Ch. Rudolph, tlum. M.
Sulmicki. Warszawa, 2013. Wersja elektroniczna dostepna jest na
stronie  http://mobile2020.eu/fileadmin/Handbook/podrecznik-
-mobile2020.pdf , wersje papierowa mozna za$ uzyskaé poprzez
polskie biuro REC (http://poland.rec.org/).
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Fot. 3. Przejscia dla pieszych na zakrecie w Pau (Francja) i Otwocku (na czerwono obecna trasa, na zielono

mozliwe alternatywne rozwigzania)

Pau (Francja)

Zrédta: fot. Maciej Sulmicki, podktad schematu z Google Maps (Zdjecia ©2014 MGGP Aero, Dane map ©2014 Google).

miejskiej (projekt realizowany byt w celu rewitalizacji
i rozwoju spoleczno-gospodarczego okolicy).

Pomimo tak pozytywnych pojedynczych przykia-
déw, dotychczasowe do$wiadczenia, w tym z okresu
2005-2012, pokazuja, ze wciaz konieczne sa dziala-
nia edukacyjne i organizacyjne w zakresie planistyki,
projektowania ciaggéw komunikacyjnych i organizacji
ruchu, tak aby wdrazane rozwiazania przyczynialy
sie do trwalego i zréwnowazonego rozwoju. Na nie-
skuteczno$¢ jednorazowych dziatan wskazuje opi-
sany w szczegbtach powyzej przyktad polityki rowe-
rowej Warszawy. Warto go uzupelnic¢ o jeszcze jedno
wydarzenie z 2005 r. Biuro Komunikacji Urzedu
m.st. Warszawy zorganizowalo w pazdzierniku tego
roku miedzynarodowa wystawe i konferencje Trans-
port publiczny w Warszawie kluczem harmonijnego
rozwoju stolicy Polski. Jedna z prezentacji dotyczyla
infrastruktury rowerowej i, szerzej, przyjaznej prze-
strzeni miejskiej. Dr inz. Andrzej Zalewski z Poli-

techniki E6dzkiej przedstawil podstawowe zasady
projektowania takiej przestrzeni (strefy i ciagi ruchu
uspokojonego, pasy dla roweréw, mate i mini ron-
da, zwezanie ulic, lepsze wykorzystanie przestrzeni,
spojna sie¢ infrastruktury rowerowej) oraz sposéb,
w jaki Warszawa moze wykorzysta¢ szanse poprawy
BRD, atrakcyjnosci przestrzeni miejskiej, jakosci zycia
i integracji/efektywnosci systemu transportowego.
W praktyce, przez kolejne 7 lat postulaty te pozosta-
waly w wiekszosci przypadkéw postulatami, ustepu-
jac przekonaniom, co do koniecznos$ci maksymalizacji
szerokodci jezdni, pomimo przyczyniania sie w ten
spos6b do wzrostu natezenia ruchu samochodowego.
Konieczne s konsekwentne dziatania sthuzace zasta-
pieniu tych, znanych od kilku dekad jako nieskutecz-
ne, metod bardziej nowoczesnymi i przyjaznymi dla
przestrzeni miejskiej i mieszkancéw, w tym zwlaszcza
odbywajacych czes¢ lub catosc podrézy bez uzycia sa-
mochodu.

Fot. 4. Wyniesiona tarcza skrzyzowania na ulicy Kraszewskiego w Pruszkowie

-

-
-

s =Eww i

f'.’(“éaodr.- e [ tERAL

Zrédto: Google Maps (©2014 Google, data zdjecia: sierpieri 2011 r.).
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4. Tendencje zmian w nat¢zeniu ruchu i podziale zadan przewozowych

Podczas gdy natezenie ruchu samochodowego na
drogach krajowych w obrebie OMW ro$nie®, w samej
Warszawie uleglo ono stabilizacji, a od 2009 r. - spa-
da. Rzeczywiste zmiany w natezeniu ruchu nie odpo-
wiadaja prognozom szybkiego wzrostu, przygotowa-
nym przez GDDKIA dwa lata wczesniej, do ktérych
dostosowywane byly plany inwestycji w rozbudowe
sieci drogowej. Znaczaco ro$nie za to popularnosc¢ po-
drézy transportem zbiorowym i rowerem.

Rozbieznosci miedzy przewidywanym a rzeczywi-
stym natezeniem ruchu sa dobrze widoczne na przy-
kiadzie warszawskich mostéw. W 2006 r. GDDKiA
przygotowato prognoze ,ostrzegawcza”, zgodnie z ktéra
natezenie ruchu miato rosnaé¢ w tempie 11% co 3 lata,
co stanowitoby argument za budowa dwéch nowych
mostéw i poszerzeniem trzeciego. Tymczasem, w latach
2006-2009, odnotowano wzrost o raptem 2%, a w la-
tach 2009-2012 - spadek o ponad 4% (ponizej poziomu
z 2006 r.). Trend spadkowy odwrdcito dopiero otwarcie
Mostu Pétnocnego w 2012 r., co wskazuje na wywotanie
efektu pobudzenia ruchu samochodowego (por. Wykres
16.). Efektu, ktéry udato sie w poprzednich latach od-
wréci¢ dzieki poprawie warunkéw ruchu komunikagji
miejskiej na innych mostach miejskich i zwiekszeniu
tym samym ich przepustowosci (Szymalski 2013b)

Przyklad ekranu mostowego znajduje potwier-
dzenie w pozostalych przekrojach pomiarowych
(por. Wykres 17.)%*. Wraz z rozwojem bardziej efek-
tywnych sposob6éw przemieszczania sie po miescie
(np. dzieki ukoniczeniu metra, wytyczaniu paséw dla
autobuséw, uruchomieniu roweru publicznego), licz-
ba samochodéw na ulicach spada. Widoczna jest tez
odwrotna prawidlowosé: wraz z poszerzaniem ulic
i rozbudowa tras koncentrycznych — natezenie ruchu
roénie, tak jak w przypadku al. KEN, ktérej przepro-
wadzenie przez obwodnice miejska pod koniec2011r.
wyhamowato tendencje spadkowa, ktéra zblizata
natezenie ruchu na ulicy do poziomu z 2005 r. Taki
sam efekt miato poszerzenie drogi wojewddzkiej
724, prowadzacej do ulicy Lukasza Drewny na Wi-
lanowie (wzrost — rok do roku - o 9 tys. pojazdéw,
czyli ponad 20%). Niemniej, we wszystkich przekro-
jach widoczna jest tendencja spadkowa. Najbardziej
konsekwentnie utrzymuje sie ona na kordonie Sréd-
miescia, lecz od 2008 r. i 2009 r. podobne, jezeli nie
bardziej gwaltowne, trendy widoczne sa w pozosta-
tych ujeciach. Taka sytuacja wskazuje na potrzebe re-
wizji planéw w zakresie poszerzania ulic w miescie,
jako nieuzasadnionych nie tylko z punktu widzenia
potrzeby wplywania na zachowania transportowe

Wykres 16. Sumaryczne dobowe natezenie ruchu na warszawskich mostach w latach 2000-2012
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Zrédto: Szymalski 2013b.

% Generalne Pomiary Ruchu, przeprowadzane przez GDDKIA

wlatach 2005 i 2010, wskazuja na 17% wzrost $redniego dobowego
natezenia ruchu na drogach krajowych i 28% — na drogach woje-
wodzkich, przy czym w liczbach bezwzglednych wzrost byt wyzszy
na drogach krajowych (o 1585 pojazdéw) niz na drogach wojewo6dz-
kich (917 pojazdéw).

8 Poréwnanie dotyczy punktéw objetych pomiarami w 2005 r.,
czyli: 22 punktéw na kordonie tras wylotowych (bez Okuniew-
skiej i Traktu Brzeskiego, objetych pomiarami po raz pierwszy
w 2012 r.), 16 punktéw na ekranie WZ, 26 punktéw na kordonie
wewnetrznym, 7 punktéw na ekranie mostowym (bez Mostu P6t-
nocnego), 12 punktéw na kordonie Srodmiescia i 4 punktéw na
kordonie Ursynowa.
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Wykres 17. Zmiany w natezeniu ruchu (dobowego) na kordonach i ekranach Warszawy wzgledem 2005 r.
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych ZDM (Automatyczne Pomiary Ruchu 2005-2012).

mieszkancéw, lecz nawet biernego sie do nich dosto-
sowywania.

Laczne natezenie ruchu na wszystkich punktach
pomiaréw byto w 2012 r. 0 242 tys. pojazdéw nizsze
niz w 2005 r. W tym samym czasie wzrost liczby pa-
sazeréw komunikacji miejskiej w Warszawie wynidst,
wedtug GUS, 26,4%, czyli 226,5 mln oséb w skali roku
- 518 tys. dziennie. Zaktadajac 1,3 os./samochdéd oraz
ze kazdy samochdd i pasazer liczeni sa trzykrotnie (na
skutek przekraczania wiecej niz jednego punktu po-
miarowego i korzystania z wiecej niz jednego $rodka
transportu), oznacza to wzrost mobilnosci o niemal
70 tys. os6b dziennie. Co wiecej, dane te nie obejmu-
ja przewozow Kolejami Mazowieckimi i Warszawska
Koleja Dojazdowa, ktére czesdci pasazeréw stuza jako
jedyny srodek podrézy do celu w Warszawie (nie sa za-
tem uwzgledniani w statystykach dotyczacych innych
$rodkéw transportu miejskiego).

Wzrost liczby pasazeréw komunikacji zbiorowej
byl stalym zjawiskiem w omawianym okresie. Wedtug
danych ZTM jedynym rokiem, w ktérym liczba pasaze-
réw byla mniejsza niz w roku poprzednim, byt 2010 r.
(936 mln pasazeréw, o 12 mln mniej niz w 2009 r.). We-
diug nieznacznie odmiennych danych — Urzedu Staty-
stycznego w Warszawie (powolujacego sie na ZTM), licz-
ba pasazeréw w Warszawie znaczaco spadta w 2006 r.
(o 55 mln, z poziomu 951 mln pasazeréw w 2005 r.),
by juz w nastepnym roku przekroczy¢ miliard pasaze-
r6w i utrzymac nieznaczna tendencje wzrostowa az do
2010 r. (kiedy liczba pasazeréw spadta do 1076 mln,

o 7 mln mniej niz w 2009 r.). Liczba pasazeréw rosta
tym samym ponad trzykrotnie szybciej niz ludno$é
OMW.

W przypadku przewoznikéw kolejowych, obstu-
gujacych aglomeracje warszawska, widoczny jest
konsekwentny wzrost. Liczba pasazeréw Kolei Mazo-
wieckich wzrosta w latach 2005-2012 z 40 do 59 mln,
aw 2013 r. - do 62 mln. Jeszcze bardziej imponujacy
jest przyrost liczby oséb korzystajacych z ustug SKM:
od uruchomienia przewozéw pod koniec 2005 r. do
17 mln pasazeréww 2012 r. iniemal 28 mln w2013 r.%°
Liczba pasazer6w WKD od 2007 r. oscyluje miedzy 6,6
a 7,3 mln pasazeréw rocznie, z tendencja wzrostowa;
nieprzerwany wzrost mial miejsce do 2008 r., kiedy
po raz pierwszy przekroczono liczbe 7 mln - o milion
wiecej niz w 2003 r. Niemniej, w latach 2011 i 2013
ustanawiane byly nowe rekordy.

Dodatkowym zrédlem informacji o preferencjach
i nawykach transportowych mieszkancéw sa bada-
nia opinii publicznej. Urzad m.st. Warszawy regu-
larnie przeprowadza badania pod nazwa Barometru
Warszawskiego, w ktérych mieszkaricy oceniajg réz-
ne aspekty funkcjonowania stolicy, w tym komuni-
kacje. Bazujac na prébie 8 takich badan, po jednym
z lat 2005-2012%, mozna stwierdzi¢, ze $rednio

% W potowie 2013 r. zmieniono sposéb liczenia pasazeréw SKM,
zatem wczesniejsze dane mogly by¢ niedoszacowane.

£ Konkretnie opieratem sie na barometrach warszawskich, przepro-
wadzanych mozliwie blisko przetomu trzeciegoiczwartego kwartatu:
zlipca 2005 r., wrzesnia 2006, 2007, 2008 1 2009 r., grudnia 2010 .
i listopada 2011 i 2012 r. Kazde badanie bylo przeprowadzane na
probie 1100 oséb w wieku powyzej 15 lat.
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po 77% mieszkancéw jest za tym, by komunikacja
miejska byta uprzywilejowana, nawet kosztem pogor-
szenia warunkéw ruchu samochodéw. Ponad 71% oce-
nia komunikacje zbiorowa jako funkcjonujaca dobrze
lub bardzo dobrze. Widoczny jest przy tym wzrost:
z odsetkéw oscylujacych wokét 70% (z jednorazowym
spadkiem do 52% w 2008 r.) do oscylujacych wokét
80% od 2010 r. Badania wskazuja réwniez na che¢
mieszkancéw do zwiekszenia roli komunikacji zbioro-
wej w obstudze komunikacyjnej miasta, cho¢ réwno-
czesnie widoczna jest nieche¢ do wzrostu cen biletéw.

W latach 2005 i 2006 niewielka cze$¢ responden-
tow (2%) zadeklarowala, ze korzysta z komunikacji
podmiejskiej codziennie lub prawie codziennie, nale-
zy jednak pamietac o tym, ze badanie przeprowadzane
jest wéréd mieszkancéw stolicy, a nie aglomeracji. Tak
niski odsetek $wiadczy zatem o zdecydowanej prze-
wadze sily ciazenia Warszawy, jako miejsca pracy/
nauki, wzgledem okolicznych miejscowosci. Pytania
na ten temat byly zadawane jeszcze w latach przed
pelnym rozwojem koordynowanego przez Warszawe
systemu komunikacji podmiejskiej. W latach 2008-
2012 pytanie zamieniono na dotyczace korzystania
ze wspélnego biletu ZTM-KM-WKD (bez wskazania
podmiejskiego celu podr6zy). W 2009 r. taki sam od-
setek (2%) respondentéw zadeklarowal korzystanie
ze wspoélnego biletu, lecz juz w latach 2010-2012 ko-

rzystanie z tego rozwigzania konsekwentnie deklaro-
wato 12-14% oséb.

Srednio, we wszystkich ankietach, prawie 6%
respondentéw zadeklarowalo, ze korzysta z rowe-
ru codziennie lub prawie codziennie, co pokazuje
skale niedofinansowania infrastruktury rowerowej
(por. podrozdziat 3.1.). O braku adekwatnych dzia-
tan na rzecz poprawy warunkéw ruchu rowerowego
$wiadczy réwniez fakt, ze w latach 2005-2008 jedynie
29% os6b uwazato Warszawe za miasto przyjazne dla
rowerzystéw. Najnizsze oceny wystepowaty w latach,
gdy najwieksza czes¢ (10-11%) respondentéw dekla-
rowala codzienne korzystanie z roweru w ciagu trzech
miesiecy poprzedzajacych badanie. Wskazuje to na
postrzeganie infrastruktury rowerowej jako lepszej
przez osoby, ktére z niej nie korzystaja.

Cho¢ w badaniach Barometru Warszawskiego za-
dawane s3 pytania dotyczace korzystania z réznych
$rodkéw transportu, niemozliwe jest ustalenie na ich
podstawie podzialu zadan przewozowych. Pytania
nie wykluczaja sie bowiem wzajemnie oraz nie pre-
cyzuja celu podrézy — jest to najlepiej widoczne na
przyktadzie badania ankietowego z 2005 r., w ktérym
osobne pytania dotyczyty korzystania z: autobuséw,
tramwajéw i metra. Wyniki sumowaty sie do 88%, jed-
nak réwnoczesnie odpowiedzi na pytanie dotyczace
codziennego korzystania z samochodu (jako kierow-

Wykres 18. Udziat réznych srodkéw transportu w podrézach mieszkancéw strefy podwarszawskiej

do pracy / szkoty / wyzszej uczelni / domu

do pracy / szkoty / wyzszej uczelni

B vieszo

[ samochodem lub takséwka

. komunikacja zbiorowg . rowerem

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie BPRW S.A., 2005, Warszawskie Badanie Ruchu 2005 wraz z opracowaniem modelu ruchu, Warszawa.
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ca lub pasazer) sumowaly sie do 34%, a 11% oséb
deklarowato codzienne korzystanie z roweru. Wyniki
sumowaly sie zatem do ponad 130%.

Zazwyczaj, w celu ustalenia podzialu zadan prze-
wozowych (modal split), zadawane sa pytania doty-
czace $rodka transportu uzywanego w celu dotarcia
do gltéwnego (regularnego) celu podrézy, takiego jak:
praca, szkotla, uczelnia i dom (powrét). Réwniez wte-
dy nie daje to jednak klarownego obrazu, cze$é podré-
zy odbywa sie bowiem z wykorzystaniem kilku sposo-
béw przemieszczania sie: np. zdecydowana wiekszo$¢
zawiera w sobie element pieszy. Biorac pod uwage te
zastrzezenia, mozna zrozumieé wahania i rozbiezno-
$ci w wynikach poszczegdlnych badan. Niemniej wi-
doczne sa pewne dominujace tendencje.

Najbardziej dogltebnym badaniem, w zakresie za-
chowan transportowych w aglomeracji warszawskiej,
sa Warszawskie badania ruchu, ktére, cho¢ w teorii po-
winny by¢ przeprowadzane co pie¢ lat, po raz ostatni
odbyly sie w 2005 r. (co bylo istotnym argumentem
za przyjeciem tego roku jako punktu wyjscia okre-
su objetego niniejsza analiza). Jak zwracal uwage
dr inz. Tomasz Dybicz, podczas LXXX Forum Dyskusyj-
nego Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikow Komunika-
¢ji RP w listopadzie 2011 r., modele ruchu oparte na
badaniach sprzed ponad pét dekady moga prowadzi¢
do btednych wnioskéw w zakresie organizacji trans-

portu zbiorowego i planowania inwestycji w infra-
strukture transportowa. Mimo to Warszawa do dzi$
(poczatek 2014 r.) nie zdecydowala sie na przeprowa-
dzenie kolejnych generalnych badari ruchu, nowsze
dane trzeba zatem pozyskiwac z innych zrédet.

Badania z 2005 r. sa szczegdlnie wartosciowe
w kontekscie omawiania OMW, bowiem sa jedyny-
mi, ktére obejmowaly obszar podwarszawski (tzw.
Strefe, czyli powiaty bezposrednio przylegajace do
stolicy). Na ich podstawie mozna stwierdzi¢, ze na
poczatku analizowanego okresu mieszkancy powia-
téw podwarszawskich wykonywali 36% codziennych
podrézy (do pracy/szkoty/uczelni i do domu) samo-
chodem lub takséwka, 31% — komunikacja zbiorowa,
28% - pieszo, a 5% — rowerem (por. Wykres 18.). Udziat
podrézy pieszych malat do 18% w przypadku ograni-
czenia celéw podrézy jedynie do pracy/szkoly/uczel-
ni, przede wszystkim na korzys¢ samochodu (41%)
i komunikacji zbiorowej (36%). Nieznacznie spadat
tez udziat roweru (4%). W przypadku nieuwzgled-
nienia podrézy pieszych, samochodem odbywala sie
niecata polowa podrézy (49,6%), wlacznie z tymi do
domu, oraz nieznacznie powyzej potowy (50,6%) po-
drézy do pracy/szkoty uczelni.

W przypadku samej Warszawy, obstugiwanej
w wiekszym stopniu przez zorganizowany transport
zbiorowy i réwnoczesnie cechujacej sie wiekszy-

Wykres 19. Udziat réznych srodkéw transportu w podrézach mieszkarncow Warszawy

do pracy / szkoty / wyzszej uczelni / domu
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie BPRW S.A., 2005, Warszawskie Badanie Ruchu 2005 wraz z opracowaniem modelu ruchu, Warszawa.
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Rycina 21. Natezenie ruchu na drogach krajowych i wojewdédzkich w obrebie OMW wedtug Generalnego Pomia-

ru Ruchu 2010
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kich w 2010 roku, mapa.

mi dystansami do pokonania wewnatrz miasta, jak
tez nieprzyjazna dla pieszych przestrzenia miejska,
udziat podrézy pieszych, rowerowych i samochodo-
wych malal na korzys¢ transportu zbiorowego, ktéry
odpowiadal za wiekszos¢ podrézy (por. Wykres 19.).
Udziat podrézy samochodem, nawet w przypadku nie-
uwzglednienia podrézy pieszych, nie przekraczat 30%
(27-29%). Dane te potwierdzaja kluczowa role komu-
nikacji zbiorowej w obstudze transportowej stolicy,
jednocze$nie wskazujac na mozliwos¢é przejecia czesci
podrézy samochodowych przez rowerowe.

W latach 2005-2012 nastgpil gwaltowny przy-
rost liczby samochodéw w wojewddztwie (o 49%).
W 2009 r. w Warszawie i powiatach wchodzacych
w sktad OMW na 1000 o0s6b przypadaty juz 502 samo-
chody osobowe (mniej niz dwie osoby na jeden samo-
chéd), a do 2012 r. warto$¢ tego wskaznika wzrosta
do 536. Réwnoczesnie szybko rozwijala sie sie¢ drég

lokalnych: $rednia dlugos¢ drég gminnych i powiato-
wych utwardzonych/100 km?/powiat wzrosta wlatach
2006-2012 0 21%, a 0 23% bez uwzglednienia Warsza-
wy, do poziomu odpowiednio 128/110 km/100 km?
Takie zmiany sugerowatyby gwattowny wzrost udzia-
tu podrézy samochodowych.

Generalny pomiar ruchu z 2010 r. faktycznie
wskazuje na wzrost natezenia ruchu na drogach
prowadzacych do Warszawy®. Przyrost liczby samo-
chodéw przy samych granicach Warszawy sugeruje
wzrost natezenia samochodowego ruchu dojazdowe-
go do stolicy z pobliskich powiatéw (por. Ryc. 21.).
Czesciowo odpowiedzialny za takie zmiany jest

57 Cze$¢ drég prowadzaca do Warszawy nalezata przy tym do najbar-
dziej obleganych w kraju. Byty to (juz w 2005 r.) droga nr 7, odcinek
Raszyn — Janki i Raszyn (przejscie), droga nr 8, odcinek Warsza-
wa — Marki oraz droga nr 79, Warszawa — Mysiadlo (Piaseczno).
W 2010 r. w czotéwece znalazl sie réwniez péinocny wlot drogi nr 7
od strony Lomianek.
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Rycina 22. Natezenie ruchu rowerowego wedtug GPR 2010
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Zrédto: Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad, 2013, Natezenie ruchu rowerowego na drogach krajowych wedtug GPR 2010, mapa.

z pewnosciag szybki przyrost ludnosci w otoczeniu
Warszawy (9% w latach 2005-2011), w tym — zamiesz-
kujacych obszary dotychczas niezagospodarowane
i nieskomunikowane z Warszawa za pomoca komuni-
kagji publicznej. Czesciowo takie zmiany moga wyni-
ka¢ z dopiero rozwijajacej sie oferty komunikacji aglo-
meracyjnej, trwajacych remontéw toréw i inwestycji
w drogi koncentryczne w Warszawie i jej okolicach.
Cho¢ w tym samym okresie rosta liczba pasazeréw KM
i SKM, polaczenia tej drugiej do Otwocka i Legiono-
wa zostaly uruchomione dopiero w 2010 r. Jest zatem
prawdopodobne, ze udzial ruchu samochodowego
w podrézach do pracy/szkoly/uczelni z gmin OMW
do Warszawy wzrést. Przy omawianiu natezen ruchu
nalezy zaznaczy¢, ze na drogach krajowych w obrebie
OMW funkcjonuje réwniez ruch rowerowy, co wska-
zuje na potrzebe zapewnienia adekwatnej infrastruk-
tury rowerowej w skali aglomeracji (por. Ryc. 22.).
Réwnoczesnie badania przeprowadzane na po-
trzeby Barometru Warszawskiego wskazuja na maleja-
cy udziat podr6zy samochodowych w miescie do poto-
wy 2011 r. Podczas gdy w 2005 r. 34% ankietowanych
deklarowalo, ze codziennie lub prawie codziennie
korzysta z samochodu (jako kierowca lub pasazer),
w potowie 2011 r. bylo to 29% (w 2008 r. — 22%). Je-
sienig 2011 r. odsetek ten wzrdst do ok. 40% i utrzy-
mywal sie na tym poziomie w latach 2012-2013,
by w potowie 2014 r. spas¢ ponownie do 29%. Brak
réwnoczesnego spadku deklaracji codziennego korzy-
stania z komunikacji zbiorowej sugeruje, ze podrdze
samochodowe mogly zastapi¢ podréze piesze, jak

tez na ogdlny wzrost ruchliwosci. Przeprowadzone
w 2009 r., na zlecenie Komisji Europejskiej, badanie
Urban Audit wskazalo na wzrost udziatu ruchu samo-
chodowego wzgledem WBR 2005 do 34%, ale wylacz-
nie kosztem ruchu pieszego (spadek do 5%). Udziat
transportu zbiorowego i ruchu rowerowego pozostat
ten sam, co wskazany w WBR 2005 (60% i 1%). Tym-
czasem badania natezenia ruchu rowerowego, cho¢
prowadzone jedynie na wybranych odcinkach drég,
wskazuja na kilkudziesieciu lub nawet kilkuset-pro-
centowe przyrosty liczby rowerzystéw w latach 2002-
2011 i 2007-2010 (por. Buczynski 2011b, GDDKiA
2013). Wysokie udzialy podrézy rowerowych w in-
nych miastach badanych przez KE nie wskazuja, aby
metodologia Urban Audit ograniczata w jaki$ sposéb
uwzglednianie podrézy niezmotoryzowanych. Moz-
liwe jest, ze niski udzial ruchu rowerowego wynika
z niefortunnie dobranej préby (wahania w tym zakre-
sie widoczne sa na przyktadzie Barometru Warszaw-
skiego, a préba w Urban Audit byla trzykrotnie mniej-
sza). Wskazane jest aktywne dazenie do poprawy
warunkéw ruchu niezmotoryzowanych (aby zwiek-
szy¢ lub utrzymac udziat takich podrézy) oraz dalsza
poprawa ustug i zasiegu komunikacji zbiorowej, aby
zapobiec wzrostowi udzialu ruchu samochodowego
i pochodnego pogorszenia rentownosci transportu
publicznego.

Warszawa moze by¢ dumna z zajecia trzeciego
miejsca wéréd 75 zbadanych w Urban Audit miast
pod wzgledem wudzialu transportu zbiorowego
(60% ex aequo z Londynem i Ryga). Wskazania Baro-
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Wykres 20. Zmiany natezenia ruchu na ulicy Gérczewskiej w latach 2000-2012
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Zrédto: Szymalski 2014

metru Warszawskiego z lat 2011-2012 sa nieco nizsze
(8rednia 54% z czterech badan, wahania w granicach
3 pkt. proc.), przy czym, jak wspomniano, pytanie jest
w tym przypadku inaczej sformutowane, jako niewy-
kluczajace korzystania z réznych srodkéw transportu
codziennie.

Wedtug Urban Audit Polska stolica sytuuje sie
jednak znaczaco ponizej $redniej w zakresie udzia-
tu ruchu rowerowego (1%, $rednia: 9%, Londyn: 9%,
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Gdansk: 3%) i pieszego (5%, $rednia: 12%, Londyn:
10%, Gdansk, Krakéw: 9%). W zakresie zwiekszenia
udziatu ruchu rowerowego miasto odniosto jednak —
jak wspomniano w poprzednim rozdziale - sukces,
m.in. dzieki wdrozeniu systemu roweru publicznego.
W latach 2011-2012 cztery badania Barometru War-
szawskiego konsekwentnie wskazuja na 6-7% udziat
0séb korzystajacych z roweru codziennie. Rozwdj
infrastruktury rowerowej, w tym tej niewidzialnej

Wykres 21. Zmiany natezenia ruchu na ulicy Gérczewskiej i ulicach rownolegtych w latach 2000-2012
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(uspokojenie ruchu, strefy 30 km/h), powinien po-
zwoli¢ na podtrzymanie korzystnego trendu. Réwno-
cze$nie rower publiczny powinien przyczynic sie do
utrzymania atrakcyjnosci komunikacji miejskiej.

Z drugiej strony, konieczne jest prowadzenie ra-
¢jonalnej polityki w zakresie infrastruktury drogowej,
tak by drogi miejskie i wojewddzkie nie przejmowaly
funkgji krajowych ani nie generowaly niepotrzebnego
ruchu. Wykres 20. ilustruje, na przyktadzie ulicy Go6r-
czewskiej, jak poszerzanie drogi zwiekszyto skokowo
natezenie ruchu na ulicy. Co istotne, stata wielko$¢ ru-
chu na granicy miasta wskazuje, ze nie by! to efekt po-
prawy warunkéw dojazdu do Warszawy. Z Wykresu 21.
wynika, ze nie byl to réwniez skutek przejecia ruchu
z réwnolegltych tras. Nastapil efekt ruchu samocho-
dowego wzbudzonego, skionienia do jazdy samocho-
dem oséb, ktére wezesniej wybieraly inne $rodki ko-
munikacji. Dane z lat 2011 i 2012 pokazuja z kolei,
ze mozna bylo uniknaé poszerzenia ulicy, gdyby od
razu zainwestowano w efektywny transport zbiorowy
w tym korytarzu (koszt budowy linii tramwajowej
wraz z zakupem tramwajow bylby mniej wiecej taki
sam, co poszerzenia jezdni) oraz zrealizowano réwno-
legly element obwodnicy ekspresowej.

Doktadne oméwienie zjawiska ruchu wzbudzone-
go mozna znalez¢ w publikacji Europejskiej Konferencji
Ministréw Transportu z 1996 r. Wieloletni przewod-
niczacy oksfordzkiego wydziatu transportu, P. B. Go-
odwin, zwraca wen uwage na fakt konsekwentnego
pojawiania sie wiekszych niz przewidywane natezen
ruchu po oddaniu do uzytku nowej lub poszerzonej

Podsumowanie i wnioski

Koszty zewnetrzne

Celem rozwoju systemu transportowego powinno
by¢ stworzenie mozliwosci efektywnego przemiesz-
czania sie, przy réwnoczesnej minimalizacji kosztéw,
zar6wno bezposrednich, jak i zewnetrznych. Taka
kalkulacja jest niezbedna ze wzgledu na potrzebe ra-
¢jonalnego gospodarowania $rodkami publicznymi —
nie tylko w fazie inwestydji, lecz réwniez pdzniej, gdy
np. zbyt duze natezenie ruchu samochodowego skut-
kuje zwiekszonymi wydatkami na opieke zdrowotna
lub zniecheca przedsiebiorstwa do lokowania swoich
siedzib w okolicy.

drogi, zaréwno w ciggu samej inwestycji, jak i na dro-
gach réwnolegtych; zjawisko to jest widoczne zaréwno
w perspektywie krétkookresowej, jak i dlugookreso-
wej (Goodwin 1996b: 170-1, 182). Najwiekszy wzrost
jest przy tym widoczny w godzinach szczytu, co ozna-
cza, ze rozbudowa drég zamiast roztadowywac korki
— w rzeczywistosci je poteguje. Istotna jest réwniez
konkluzja, ze niemozliwe jest zaspokojenie popytu na
transport poprzez jakikolwiek realistyczny program
rozbudowy drég, a aby (roz)budowa drég przyniosta
pozytywne efekty, powinny towarzyszy¢ jej dziatania
majace na celu ograniczenie ruchu na drogach réw-
nolegtych (Goodwin 1996b: 185 — cytujac Geoffreya
Crowa, 210).

Przyktad Gérczewskiej ilustruje ryzyko wynika-
jace z poszerzania koncentrycznych drég. Jezeli caly
Obszar Metropolitalny Warszawy ma funkcjonowac
jako jeden organizm, nalezy réwniez poza Warszawa
uwzgledni¢ potrzebe stworzenia spéjnej i atrakcyjnej
oferty komunikacji zbiorowej (oraz, jako element uzu-
pelniajacy, dobrych warunkéw do ruchu niezmotory-
zowanego). Ma to szczegdlne znaczenie w przypadku
monocentrycznego obszaru, gdzie wiekszo$¢ podrézy
ma ten sam cel (Warszawe), co z jednej strony — gene-
ruje duze potoki ruchu na ciagach komunikacyjnych,
a z drugiej — ulatwia organizacje efektywnego trans-
portu zbiorowego. Wskazane — jesli nie konieczne -
jest przy tym prowadzenie badan co do preferencji
komunikacyjnych i ich przyczyn oraz podziatu zadan
przewozowych réwniez poza Warszawa, w (poszcze-
g6lnych cze$ciach) OMW.

Koszty zewnetrzne sa w coraz wiekszym stopniu
uwazane za czynnik decydujacy o lokalizacji biznesu.
W przeprowadzonym w 2011 r. rankingu miast eu-
ropejskich i strategii inwestycyjnych przedsiebiorstw
(Cushman & Wakefield 2011) widoczny jest wzrost
wagi przywiazywanej do kwestii zanieczyszczenia
powietrza i szerzej rozumianej jakosci zycia. Juz 20%
przedsiebiorstw wskazuje spelnienie tych kryteriéw
jako absolutnie niezbedne do usytuowania biznesu
w danym mieécie. Tymczasem Warszawa zajeta miej-
sce trzecie od konca wéréd 36 zbadanych miast, jesli
chodzi o zanieczyszczenie powietrza, oraz piate od
konica — pod wzgledem jakosci zycia. W obu przypad-
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kach wsréd nielicznych/jedynych nizej ocenionych
znajduja sie Moskwa i Bukareszt. R6wnoczesnie mia-
sta, ktdre zajmuja pierwsze miejsca pod wzgledem za-
nieczyszczenia powietrza, sa wskazywane jako cechu-
jace sie najwyzsza jakoscia zycia.

Odczucia inwestoréw potwierdzaja mieszkan-
cy. W badaniu Komisji Europejskiej, dotyczacym
jakosci zycia w 75 miastach Unii, 77% Warszawian
uznalo zanieczyszczenie powietrza za powazny
problem w stolicy (odsetek ten byl wyzszy tylko
w 14 z 75 miast), a 83% wskazalo jako powazny pro-
blem hatas (8. miejsce od konca). Badanie wykazato
tez jednoznaczna korelacje miedzy opiniami doty-
czacymi obu rodzajéw zanieczyszczen. Wskazuje to
na emisje liniowa (komunikacyjna) jako podstawowe
zrédlo problemu. Warszawa byla wreszcie jednym
z o$miu miast, w ktérych ponad potowa mieszkan-
céw uwaza, ze mieszka w niezdrowym $rodowisku
(KE 2010a: 31-34, 37).

O wysokim poziomie zanieczyszczen w War-
szawie i okolicy $wiadcza tez badania obiektywne.
W 2006 r. Warszawa zostala zakwalifikowana jako
niespelniajaca norm zanieczyszczen, nawet powiek-
szonych o margines tolerangji (klasy C), dwutlenkiem
azotu (jako jedyna sposréd 42 stref w wojewddztwie)
i pytéw zawieszonych PM10 (we wszystkich przekro-
jach czasowych). W przypadku PM10 - do klasy C
zostala tez zaliczona zdecydowana wiekszo$¢ OMW:
powiaty wotominski, legionowski, otwocki, piase-
czynski, pruszkowski, grodziski i zyrardowski (WIOS
2007b). W 2012 r. (WIOS 2013b) stezenie dwutlen-
ku azotu nadal przekraczato o potowe dopuszczal-
na norme roczng (40 pg/m?), a na komunikacyjnej
stacji pomiarowej, w al. Niepodlegtosci, niemal osia-
galo maksymalne dopuszczalne stezenie godzinne
(200 pg/m?). Stezenie pytu PM10 réwniez nadal kla-
syfikowalo stolice do klasy C w przekroju dobowym,
rocznym i pod wzgledem dopuszczalnej liczby dni
przekroczen. W zwigzku ze zmiana regulacji praw-
nych nie prowadzono juz klasyfikacji w podziale na
powiaty, jednak wyniki ze stacji pomiarowych w ob-
rebie OMW wskazuja, ze zanieczyszczenia komuni-
kacyjne sa nadal problemem: na wszystkich stacjach
pomiarowych przekroczone zostaly dopuszczalne
stezenia NO, (1-godzinne nawet na granicy Kampi-
noskiego Parku Narodowego), PM10 (24-godzinne
oraz liczba dni w roku, z wyjatkiem granicy KPN)
i benzo(a)pirenu. We wszystkich punktach pomiaro-
wych przekroczono tez dopuszczalne stezenie pylu
PM2,5, powiekszone o margines tolerancji (w Piasto-
wie réwniez bez tego marginesu), co zadecydowato

o klasyfikacji do klasy C.

Badania WIOS potwierdzaja réwniez przekrocze-
nie dopuszczalnych norm hatasu we wszystkich lub
niemal wszystkich punktach pomiarowych (WIOS
2007a, 2008). Sytuacja nie ulegta zmianie do 2012 r.
(WIOS 2013a). Mapa akustyczna Warszawy potwier-
dza, ze do gléwnych zrédel hatasu w miedcie nalezy
hatas drogowy.

Wyniki te wskazuja na niewystarczajacy zakres
dziatan podejmowanych w celu ograniczenia emisji
zanieczyszczen, pomimo wyraznych wskazan zaréw-
no w dokumentach strategicznych, jak i naprawczych.
Program ochrony powietrza dla strefy aglomeracji
warszawskiej z 2008 r. wskazuje, ze potrzebne jest:

- catosciowe, zintegrowane planowanie rozwoju sys-
temu transportu w aglomeracji;

- rozwdj systemu transportu publicznego, w szcze-
golnosci szynowych systeméw transportu zbioro-
wego [w tym podmiejskiego];

- polityka cenowa oplat za przejazdy, zachecajgca
do korzystania z systemu transportu publicznego
(np. uzaleznienie stawki oplaty za parkowanie
od ceny biletu jednorazowego komunikacji miej-
skiej; wprowadzenie optaty za wjazd samochodem
do strefy srédmiejskiej);

- rozwdj infrastruktury rowerowej (Wojewoda Ma-
zowiecki 2007: 9-10).

Program ochrony przed hatasem z 2010 r. po-
twierdza potrzebe ograniczenia indywidualnego
ruchu samochodowego na korzys¢ rozwoju komuni-
kacji publicznej i rowerowej oraz uspokojenia ruchu
(wyniesionych skrzyzowan) (Rada m.st. Warszawy
2010: 86-87). Jak wskazano w rozdziale 1., podobne
zapisy znajduja sie w strategiach rozwoju, przyjmowa-
nych na réznych poziomach samorzadu i w réznych
latach. Dzialania na rzecz rozwoju systemu transpor-
tu publicznego i rowerowego sa podejmowane. Row-
noczesénie jednak realizowane sa dzialania sprzeczne
z postawionymi celami - takie jak podnoszenie cen
biletéw przy utrzymaniu statej stawki za parkowa-
nie® - $wiadczace o kluczowym problemie, czyli braku
calosciowego i zintegrowanego podejicia do rozwoju
systemu komunikacyjnego. Dop6ki rozw6j infrastruk-
tury drogowej realizowany jest niezaleznie od dzialan
w zakresie transportu publicznego i niezmotoryzo-
wanego, trudne i kosztowne bedzie zblizanie sie do
celu okreslonego w strategii transportowej Warszawy:
doprowadzenie do zmiany sposobu korzystania z systemu
transportowego przez jego mieszkanicéw (uzytkownikéw)
w taki sposéb, by rosta atrakcyjnosé poruszania sie pieszo
i korzystania z innych niz samochdd Srodkéw transportu

% Fakt, ze maksymalna stawka za parkowanie zostata ustalona na
poziomie krajowym, nie zwalnia Warszawy z potrzeby podjecia
dzialan na rzecz zmiany takiego stanu rzeczy.
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(rower, autobus, tramwaj, metro, kolej) — Rada Warsza-
wy 2009: 9; por. Bank Swiatowy 2011: 170.

Jest to cel, ktéry powinien przyswieca¢ dziala-
niom realizowanym w calym Obszarze Metropolital-
nym Warszawy.

Kompleksowe podejscie

W swietle powyzszego, wskazane jest przyjecie
zasady rozpatrywania wariantéw inwestycji komu-
nikacyjnych nie tylko pod wzgledem lokalizacji, lecz
réwniez doboru rozwigzan. Punktem wyjscia decyzji
o poprawie polaczenia komunikacyjnego nie powinno
by¢ pytanie, ktéredy zbudowa¢ jak najszersza jezdnie,
lecz w jaki sposéb mozna osiggna¢ najlepszy efekt przy
najnizszych kosztach, w tym zewnetrznych. W tym
celu nalezy wzia¢ pod uwage mozliwo$¢ zastosowania
rozwigzan dostosowanych do réznych sposobéw prze-
mieszczania sie (transport drogowy — indywidualny lub
zbiorowy, transport szynowy, ruch niezmotoryzowany)
i wybra¢ najbardziej stosowny, uwzgledniajac stopien,
w jakim poszczegdlne warianty beda generowac koszty
zewnetrzne (halas, zanieczyszczenia, zatory drogowe
- w tym wynikajace z ruchu wzbudzonego, wypadki,
efekt bariery itp.), a w jakim przyniosa korzysci (zdol-
no$¢ przewozowa/przepustowosé, wplyw na estetyke
itad przestrzenny, wpltyw na zachowania komunikacyj-
ne mieszkancéw, w tym podziat zadan przewozowych).

Istotne jest przy tym rozpatrywanie réznych opcji
jako wariantéw, a nie rozwigzan kumulatywnych —
np. rozpatrywanie budowy drogi o przekroju 2 x 3 1 li-
nii tramwajowej nie powinno skonczy¢ sie na budowie
jednego i drugiego (zwtaszcza, jezeli linia tramwajowa
planowana jest na dalsza przysztosé), ale linii tram-
wajowej i wezszej jezdni. Podobnie modernizacja linii
kolejowej powinna uczyni¢ w duzej mierze zbednym
poszerzanie réwnoleglej drogi.

Monitorowanie postepow

Réwnoczesnie, aby podejmowane dziatania byly
skuteczne, powinny opiera¢ sie na wiarygodnych da-
nych i dazy¢ do wymiernych celéw. Wskazane byloby
prowadzenie regularnych badan podziatu zadan prze-
wozowych w (poszczegdlnych czesciach) OMW, stara-
jac sie przy tym ustali¢ przyczyny takich, a nie innych
zachowan (motywacje, preferencje uzytkownikéw).
Dane takie stuzylyby zaréwno jako punkt wyjscia, jak
tez miernik sukcesu.

Efektywno$¢ podejmowanych dziatann mozna tez
okresla¢ przy pomocy bardziej zlozonych wskazni-
kéw. Podobnie jak zintegrowana polityka transporto-

wa, powinny one uwzglednia¢ aspekty wykraczajace
poza same rozwigzania transportowe, np. zagospoda-
rowanie przestrzeni. Ciekawa propozycja jest wskaz-
nik mobilnosci niegenerujacej kosztéw niemozli-
wych do pokrycia w przysztosci (sustainable mobility
index — Campos, Ramos 2005: 176, por. Zito, Salvo
2011). Uwzglednia on m.in. dostepnos$¢ komunika-
¢ji publicznej pod wzgledem zasiegu i czestotliwosci,
osiagane przez nia predkosci komunikacyjne, dtugos¢
sieci rowerowej (nieograniczonej do wydzielonych
dr6ég dla roweréw), odsetek populacji mieszkajacej
w odleglosci nie mniejszej niz 500 m od publicznych
terenéw zielonych, odsetek wypadkéw z udzialem
niezmotoryzowanych, odsetek drég z ruchem uspo-
kojonym, odsetek drég z chodnikami, stosunek $red-
niego kosztu podrézy do $redniego dochodu i czasu
jazdy komunikacja zbiorowa do czasu jazdy samo-
chodem (oryginalna tabela znajduje sie w Zataczni-
ku 3.). Podobna propozycje zawiera bardzo ciekawy
i wartos$ciowy projekt polityki transportowej dla Ma-
zowsza, opracowany w Mazowieckim Biurze Planowa-
nia Przestrzennego i Rozwoju Regionalnego jeszcze
przed zmiang nazwy na MBPR. Monitorowanie sku-
teczno$ci wdrazania polityki transportowej miato sie
wedlug niego opiera¢ m.in. na wskaznikach predko-
$ci komunikacji zbiorowej, stopnia jej integracji mie-
dzygaleziowej, dostepnosci informacji, emisji hatasu
i zanieczyszczenia powietrza, poziomu wspélpracy
miedzy podmiotami odpowiedzialnymi za transport,
poziomu BRD, jak tez badan preferencji i zachowan
komunikacyjnych mieszkancéw, w tym ich potrzeb
przewozowych (MBPPRR 2006: 56-57). Réwniez
opracowane juz w MBPR studium szynowe wskazu-
je na potrzebe dazenia do osiagniecia okreslonego
podzialu zadan przewozowych (w Warszawie 71%
podr6zy®® powinno odbywac sie transportem zbioro-
wym, w wojewédztwie — 40% — OBET 2009: 86).

Zastosowanie kompleksowych wskaznikéw re-
zultatu, jako uzupelnienie wskaznikéw produktu
(np. dlugosé wybudowanych drég), powinno znaczaco
utatwi¢ kompleksowe podejscie do dziatan w zakresie
transportu. Ograniczyloby tez ryzyko selektywnej
realizacji dzialan przewidzianych w dokumentach
strategicznych, ktéra moze — réwniez w sposéb nie-
zamierzony - utrudniac osiagniecie ogélnych celéw
dlugofalowych. Istotne jest przy tym, aby dziatania
r6znych jednostek stuzyty osiagnieciu efektu synergii.
Dotyczy to réznych instytucji odpowiedzialnych za
drogi, srodowisko i transport zbiorowy w pojedynczej
JST, jak tez dzialan podejmowanych w réznych JST
ina poziomie rzadowym.

% Pula 100% nie uwzglednia podrézy pieszych i rowerowych, a jedy-
nie transport zbiorowy i samochodowy indywidualny.
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Schemat 1. Schemat celéw ksztattowania systemu transportu szynowego

MISJA

Wiadze samorzadowe i miejskie podejmuja dziatania na rzecz tworzenia spdjnego, zrbwnowazonego i zintegrowanego
sysytemu rozwoju transportu publicznego w wojewddztwie mazowieckim i aglomeracji warszawskiej,
ktérego zasadniczy trzon stanowi transport szynowy

CEL GENERALNY
Rozwdj transportu szynowego w wojewodztwie mazowieckim i aglomeracji warszawskiej jako zadania priorytetowe

rozwdj dostepnosci
do sieci potaczen
transportowych

poprawa jakosci
oferowanych ustug

modernizacja
i budowa nowych
linii oraz zakup taboru

skrécenie czasu
podrézowania

nowe technologie
transportu
szynowego

zwigkszenie
czestotliwosci

Zrodto: OBET 2009, s. 90.

Wspolpraca JST w OMW

Aby umozliwi¢ skuteczna koordynacje dziatan
w obrebie Obszaru Metropolitalnego Warszawy,
wspélpraca zainteresowanych podmiotéw powinna
zostac¢ zinstytucjonalizowana™. W tym celu powinny
zosta¢ opracowane regulacje dotyczace zasad wspoét-
pracy. Prawdopodobne jest, ze pozycja negocjacyjna
wspolpracujacych podmiotéw bytaby silniejsza wzgle-
dem rzadu, co mogloby umozliwi¢ wdrozenie takich
rozwiazan, jak usystematyzowanie zasad wspétpracy
kolejowych przewoznikéw krajowych i regionalnych
(np. wzajemne honorowanie biletéw w obszarze me-
tropolitalnym).

Do czasu zorganizowania sie¢ JST OMW w spo-
s6b umozliwiajacy wspélprace zaré6wno horyzontal-
na, jak i wertykalna, jednym ze sposobéw zblizenia
sie do celu byloby zawieranie porozumien celowych,
dotyczacych poszczegélnych sektoréw. Zwiazki za-
daniowe i celowe zostaly ujete w mazowieckim stu-
dium rozwoju transportu szynowego, jako sposéb na
poprawe organizacji i zarzadzania transportem pu-
blicznym. Schemat 1. ilustruje, do jakich celéw powi-
nien dazy¢ taki zwiazek.

" Problematyczne, pod wzgledem tworzenia efektywnego zwiazku,
sa zapisy ustaw o samorzadzie gminnym i powiatowym, ktore prze-
widuja mozliwo$¢ tworzenia zwiazkéw jedynie przez samorzady
tego samego poziomu.

wiodaca rola
samorzadu

poprawa organizacji
i zarzadzania
transportem publicznym

przedsiewziecia integracyjne

zaktadanie zwigzkow
zadaniowych
i komunalnych

wspdlny bilet
dla wszystkich
Srodkow
transportu

skoordynowany
rozktad
jazdy

zintegrowana
informacja

Funkcjonujacy juz przyklad takiego rozwiazania
organizacyjnego omoéwit Karol Trammer w periodyku
Biura Analiz Sejmowych: Przyktadem silnej instytucji
organizatorskiej jest podlegajacy wtadzom landowym
i powiatowym niemiecki Verkehrsverbund Berlin-Bran-
denburg — VBB (Zwigzek Komunikacyjny Berlin-Bran-
denburgia). VBB planuje oferte, organizuje przetargi na
wykonywanie obstugi linii, koordynuje realizacje prze-
wozow, zarzqdza wspélnym systemem biletowym, orga-
nizuje promocje i informacje oraz finansuje (ze srodkéw
przekazanych przez uczestniczqce samorzqdy oraz ze
Srodkoéw uzyskanych ze sprzedazy biletéw) dziatalnosc
42 przewoznikéw kolejowych, autobusowych, tramwa-
jowych (w tym tez metra), trolejbusowych i promowych
na terenie dwdch niemieckich landéw. Ogétem VBB ko-
ordynuje obstuge ponad tysigca linii komunikacyjnych
- zapewniajqc integracje réznych Srodkéw transpor-
tu — w Berlinie, najwiekszych miastach Brandenburgii
(Brandenburg nad Hawelg, Chociebuz, Frankfurt nad
Odrq, Poczdam) oraz w pozostatych 18 powiatach lan-
du. Stworzenie instytucji koordynujqcych caty transport
publiczny na obszarze powiatu czy wojewddztwa wyda-
je sie wiec dzi$ podstawowym warunkiem zapewnienia
spoteczeristwu odpowiedniego poziomu dostepnosci ko-
munikacyjnej. (2012: 4).

Przyklad ten zostal przytoczony w kontekscie
kompetencji samorzadéw réznych pozioméw w usta-
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wie o publicznym transporcie zbiorowym z 2010 r.,
naktadajacej obowiazek opracowywania planéw zréw-
nowazonego rozwoju publicznego transportu zbioro-
wego (w skrécie: planéw transportowych) przez sa-
morzady terytorialne wszystkich poziomdw: Skutkiem
[podziatu zadan organizacyjnych w ustawie na rézne
szczeble JST] sq problemy w tworzeniu silnych i ponad-
lokalnych instytucji organizatorskich, ktére — oprécz fi-
nansowania przewozow i zatwierdzania tras zgtaszanych
przez przewoznikéw — zajmowalyby sie ksztattowaniem
sieci potqczen, planowaniem oferty przewozowej oraz
integracjq réznych srodkéw transportu na wiekszym ob-
szarze. Takie instytucje powinny planowac oferte przewo-
zowq z uwzglednieniem sieci osadniczej i potrzeb miesz-
karicow, struktury sieci ustug publicznych, zwiekszania
dostepnosci komunikacyjnej obszaréw problemowych, za-
pewniania dostepu do miejsc atrakcyjnych dla turystow,
by nastepnie powierza¢ realizacje przewozéw wybiera-
nym w przetargach przewoznikom (autobusowym, kole-
jowym). Jednoczesnie instytucje takie powinny w swoich
kompetencjach mie¢ ustalanie taryf oraz zarzqdzanie
systemem biletowym, tak by te same bilety byly uznawa-
ne przez réznych przewoznikéw dziatajgcych na danym
obszarze (co ma duze znaczenie w sytuacji, gdy dang tra-
sq kursujq rézni przewoznicy lub gdy podréz odbywa sie
z przesiadkq). — Trammer 2014:4.

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym
utrudnia wdrozenie takich rozwigzan, ale go nie unie-
mozliwia, podobnie jak nie ustanawia sztywnych ram
planu transportowego. Nawet jezeli zwigzek komuni-
kacyjny OMW po6ki co nie powstalby, przygotowywa-

nie wojewé6dzkiego planu transportowego powinno
postuzycjako okazja do ustalenia ram funkcjonowania
systemu transportu zbiorowego w OMW i wspétpracy
w jego ramach. Okazja ku temu moze by¢ fakt, ze pla-
ny powiatéw i gmin musza uwzglednia¢ zapisy planu
wojewddzkiego. Sam plan transportowy powinien za$
traktowa¢ temat funkcjonowania publicznego trans-
portu zbiorowego mozliwie szeroko, uwzgledniajac,
zgodnie ze wskazaniami ustawy, takie kwestie, jak:
wplyw transportu na $rodowisko, sytuacje spotecz-
no-gospodarcza i potrzeby zréwnowazonego rozwoju
publicznego transportu zbiorowego, preferencje doty-
czace wyboru rodzajéw $rodkéw transportu (co prze-
kiada sie na podziat zadan przewozowych). Skuteczny
plan transportowy powinien zatem zawiera¢ wskaza-
nia i uwzglednia¢ ustalenia co do sposobdéw integracji
systeméw transportowych pod wzgledem horyzon-
talnym (z sasiednimi JST, z innymi $rodkami trans-
portw), jak i wertykalnym (z JST innych pozioméw,
z planami dotyczacymi rozwoju infrastruktury li-
niowej i punktowej, w tym infrastruktury dla nie-
zmotoryzowanych). Takie dzialania mieszcza sie
w okreslonych w ustawie obowigzkach organizatora
publicznego transportu zbiorowego (JST) — naleza
do nich zapewnienie funkcjonowania zintegrowa-
nych weztéw przesiadkowych, funkcjonowania zin-
tegrowanego systemu taryfowo-biletowego i systemu
informacji dla pasazera, co implikuje koniecznogé
koordynacji dziatant pomiedzy JST. Wydaje sie, ze ko-
ordynatorem takiej wspdlpracy w obrebie OMW po-
winien by¢ Marszatek Wojewddztwa Mazowieckiego.
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Zalacznik 1. Informacje o badaniu przeprowadzonym na potrzeby opracowania

W celu uzupekienia ogélnodostepnych danych sta-
tystycznych, na przelomie pazdziernikailistopada 2012
r., rozestana zostala ankieta do burmistrzéw, prezyden-
toéw i wojtéw gmin oraz starostéw powiatéw, wchodza-
cych w sktad Obszaru Metropolitalnego Warszawy,
w tym gmin, ktére wnioskowaly do 2012 r. o ujecie ich
w granicach OMW po pierwotnej delimitacji
(por. Rozdz. 2.1). W przypadku samej Warszawy ankie-
ta zostata wystana do prezydenta miasta i burmistrzéw
dzielnic. W grudniu rozestano przypomnienia do pod-
miotéw, ktére nie udzielity odpowiedzi. Do lutego
2013 r. odpowiedzi udzielito 38 z 79 gmin, w tym
33 na 71 gmin wskazanych jako wchodzace w sktad
OMW, w formie zatwierdzonej przez Zarzad Woje-
wddztwa Mazowieckiego 24 stycznia 2006 r. Odpowie-
dzi uzyskano zatem od 45-48% samorzad6éw gminnych.
W przypadku powiatéw okotowarszawskich — odpowie-
dzi udzielito 8 z 13 samorzadéw (62%). Odpowiedzi
udzielil réwniez Urzad m.st. Warszawy i 10 z 18 (56%)
warszawskich dzielnic. Gminy i powiaty, ktére udzielity

odpowiedzi, wskazano na ryc. 23.1 24.

Ankieta sktadatla sie z 12 pytan dotyczacych poli-
tyki transportowej samorzadu (doktadna tresé pytan
znajduje sie w Zataczniku 2.). Wiekszosé¢ z nich do-
tyczyla stanu w poszczegélnych latach, w okresie od
2005 do 2012 r.:

- dlugosci drég podleglych danemu samorzadowi,
na ktérych funkcjonowato uspokojenie ruchu;

- nakladéw inwestycyjnych i utrzymaniowych
na infrastrukture drogowa w poszczegélnych
latach;

- dlugosci drég dla roweréw przy drogach podle-
gajacych danemu samorzadowi i liczbie stoja-
kéw dla rowerdw;

- nakladéw ponoszonych przez samorzad na or-
ganizacje transportu zbiorowego, inwestycje
w infrastrukture do jego obstugi i utrzymanie
tej infrastruktury;

- liczby podrézy transportem zbiorowym i/lub
wplywdéw ze sprzedazy biletow.

Trzy ostatnie pytania dotyczyty:
- informacji o podziale zadan przewozowych (mo-

Rycina 23. Gminy, do ktérych rozestano ankiete wykorzystang w niniejszym opracowaniu

I:I gminy, ktére udzielity odpowiedzi, znajdujgce sie w granicach OMW
- gminy, ktore udzielity odpowiedzi, znajdujgce sie poza przyjetymi

granicami OMW

:| gminy, ktore nie udzielity odpowiedzi na ankiete
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dal split) w JST, czyli danych istotnych dla kre-
owania $wiadomej polityki transportowej;

- projektéw transportowych zrealizowanych
w okresach 2004-2006 i 2007-2013 ze wspar-
ciem z funduszy unijnych;

- informacji o tym, czy samorzad ma lub planuje
przygotowac plan transportowy, zgodnie z wy-
mogami wprowadzonymi przez Ustawe z dnia
16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbio-
rowym.

Udzielone odpowiedzi byly zréznicowane pod
wzgledem stopnia wypelnienia ankiety, zaréwno
liczby pytan, na ktére udzielona zostata odpowiedz,
jak tez zakresu czasowego ujetego w odpowiedzi na
pytania dotyczace danych rocznych. W opracowaniu
zostaly wykorzystane, w miare mozliwosci, dane
kompletne i poréwnywalne, za$ w innych przypad-
kach - ewentualne zastrzezenia zostaly zaznaczone
w tresci.

Rycina 24. Powiaty, do ktdérych rozestano ankiete
wykorzystang w niniejszym opracowaniu
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Zrédto: opracowanie wtasne.

Zalacznik 2. Pytania zamieszczone w formularzu ankiety rozeslanej do samorzadow

a) dlugos¢ drég gminnych/powiatowych/miejskich/
dzielnicowych, na ktérych funkcjonowatly srodki
fizycznego uspokojenia ruchu (progi spowalniajace,
szykany, zwezenia, wyniesione tarcze skrzyzowan
itp.) w 2005 r. oraz dtugos¢ odcinkéw, na ktérych
takie rozwigzania zostaty wprowadzone po 2005 r.,
w miare mozliwosci w podziale na lata;

b) naklady inwestycyjne samorzadu gminy/powia-
tu/miasta/dzielnicy na infrastrukture drogowa
w 2005 r. oraz w latach kolejnych, w miare mozliwo-
$ci w podziale na lata;

¢) naktady utrzymaniowe samorzadu gminy/powia-
tu/miasta/dzielnicy na infrastrukture drogowa
w 2005 r. oraz w latach kolejnych, w miare mozliwo-
$ci w podziale na lata;

d) dtugos¢ drég dla roweréw w gminie/powiecie/mie-
$cie/dzielnicy w 2005 r. oraz wybudowanych po
2005 r., w miare mozliwosci w podziale na lata oraz
ze wskazaniem kategorii drogi (dojazdowa, lokalna,
zbiorcza, gtéwna, gtéwna przyspieszona), przy kto-
rej zostaly wybudowane;

e) liczba stojakéw rowerowych postawionych przez gmi-
ne/powiat/miasto/dzielnice w 2005 r. oraz w latach
kolejnych, w miare mozliwosci w podziale na lata;

f) naklady ze strony samorzadu gminnego/powia-
towego/miejskiego/dzielnicowego na organizacje
transportu zbiorowego (w tym dotacje) w 2005 r.
oraz w latach kolejnych, w miare mozliwosci w po-
dziale na lata;

g) naklady inwestycyjne gminy/powiatu/miasta/
dzielnicy na infrastrukture transportu zbiorowego
(petle, przystanki, parkingi typu Parkuj i Jedz, Par-
kuj rower i Jedz) w 2005 r. oraz w latach kolejnych,
w miare mozliwo$ci w podziale na lata;

h) naktady utrzymaniowe gminy/powiatu/miasta/
dzielnicy na infrastrukture transportu zbiorowe-
go (petle, przystanki, parkingi Parkuj i Jedz, Par-
kuj rower i Jedz) w 2005 r. oraz w latach kolejnych,
w miare mozliwo$ci w podziale na lata;

i) podziat zadan przewozowych (jaki odsetek podrézy
w gminie/powiecie/miescie/dzielnicy odbywa sie za
pomoca samochodu, jaki za pomoca roweru, jaki pie-
szo itp.), o ile badania w tym wzgledzie byly przez/
/u Panistwa przeprowadzane;

j) liczba podrézy mieszkanicéw gminy/powiatu/mia-
sta/dzielnicy za pomoca transportu zbiorowego
w 2005 r. i w latach kolejnych oraz ewentualne wply-
wy ze sprzedazy biletéw, o ile takie dane sa dostepne;

k) projekty realizowane przez gmine/powiat/miasto/
dzielnice w zakresie transportu z dofinansowaniem
ze $rodkéw Unii Europejskiej w perspektywie 2004-
2006 oraz 2007-2013 i ich wartos$¢;

) czy Panistwa gmina/powiat/miasto przygotowata/
przygotowuje plan zréwnowazonego rozwoju pu-
blicznego transportu zbiorowego badZ uczestniczy
w zwigzku miedzygminnym w tym celu? Jezeli tak,
jakie sa/maja by¢ podstawowe cele i zalozenia do-
kumentu?
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Zalacznik 3. Przykladowe wskazniki zréwnowazonej mobilnosci

Tabela 2. zawiera wskazniki czastkowe wskaznika
mobilnosci niegenerujacej kosztéw niemozliwych do

Tabela 2. Sustainable Urban Mobility Themes and
Indicators — wersja oryginalna

pokrycia w przyszlosci (sustainable mobility index —

Campos, Ramos 2005).

Tabela 2. Sustainable Urban Mobility Themes and
Indicators — wersja polska

Themes . . Influ- Obszar -V
T Indicators (weight) ence o Wskazniki (waga) Wptyw
Urban Public Transportation supply (0.28) + Podaz miejskiej komunikacji zbiorowej +
Frequency of Urban Public Transporta- (MKz) (0,28)
‘ tion supply (0.22) * ‘ Czestotliwos¢ MKZ (0,22) *
Promotl.on Urban Public Transportation (UPT) Promocja Podaz MKZ dla oséb o ograniczonych
of public e . + transportu L. +
supply for mobility impaired (0.19) . zdolnosciach ruchowych (0,19)
transporta- zbiorowego 3
tion (0.26) Average UPT travel time to central - (0,26) Sredni czas podrézy MKZ do obszaru -
city (0.13) Srodmiejskiego (0,13)
Resident population distance less than + Odsetek ludnosci mieszkajgcej w odle- +
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Stowniczek pojec

Aglomeracja warszawska — patrz Obszar Metropo-
litalny Warszawy

Kordon/ekran pomiarowy — umowny przekréj ob-
szaru badania natezenia ruchu, stuzacy okresleniu cal-
kowitego natezenia ruchu, z uwzglednieniem wykorzy-
stania tras réwnoleglych/wzajemnie wymiennych.

Obszar Metropolitalny Warszawy — wedtug deli-
mitacji przyjetej przez Zarzad Wojewddztwa Mazo-
wieckiego w 2006 r. Obszar Metropolitalny Warsza-
wy wyznaczaja powiaty: m.st. Warszawy, grodziski,
legionowski, piaseczynski, pruszkowski, warszawski
zachodni, zyrardowski oraz wybrane gminy powiatéw
gréjeckiego, minskiego, nowodworskiego, otwockie-
go, sochaczewskiego, wotominskiego i wyszkowskie-
go. W nowszych analizach pod uwage brane sa réwniez
pozostate gminy z powiatu minskiego (Cegtéw, Dobre,
Jakubéw, Katuszyn, Latowicz, Mrozy, Siennica, Stani-
stawéw), gmina Poswietne z powiatu wolominskiego
igmina Nasielsk z powiatu nowodworskiego. W niniej-
szym opracowaniu wzieto pod uwage przede wszyst-
kim 72 gminy uwzglednione w pierwotnej delimitacji.

Podzial zadan przewozowych/transportowych —
udzial poszczegélnych sposobéw przemieszczania sie
w okreslonym rodzaju lub ogéle podrézy.

Stowniczek skrétéw

AGC/AGTC - Umowa europejska o gtéwnych miedzy-
narodowych liniach kolejowych/transportu kombino-
wanego i obiektach towarzyszacych

BRD - bezpieczenstwo ruchu drogowego
DDR - droga dla roweréw

DW - droga wojewédzka

DK - droga krajowa

EZT - elektryczny zesp6t trakcyjny

GDDKIiA - Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Au-
tostrad

GPR - Generalny Pomiar Ruchu

IR - pociag kategorii InterRegio

JST - jednostka samorzadu terytorialnego
KM - Koleje Mazowieckie - KM Sp. z o0.0.

MBPR - Mazowieckie Biuro Planowania Regionalne-
go w Warszawie

Predkosé handlowa - iloraz przejechanej odleglosci
i czasu przejazdu, predkos¢ komunikacyjna.

Ruchliwo$é - liczba podrézy odbywanych w okreslo-
nym czasie (np. na dobe).

Strefa warszawska - obszar obejmujacy gminy
dawnego wojewddztwa warszawskiego i powiatu min-
skiego, ktdry zostal objety Warszawskimi Badaniami
Ruchu w 2005 r.; jest to obszar mniejszy od Obszaru
Metropolitalnego Warszawy, jednak istotny jako zré-
dto kompleksowych informacji na temat zachowan
komunikacyjnych mieszkanicéw obszaru okotowar-
szawskiego.

Trwaly i zréwnowazony rozwéj — rozwdj stuzacy
zaspokojeniu biezacych potrzeb ludnosci bez ogra-
niczania mozliwosci do ich zaspokojenia w przyszto-
$ci; w kontekscie polityki transportowej dotyczy to
w szczeg6lnosci racjonalnego gospodarowania prze-
strzenia i ograniczania emisji hatasu i zanieczyszczen
poprzez stwarzanie warunkéw sprzyjajacych wzrosto-
wi udzialu najmniej ucigzliwych dla srodowiska, tkan-
ki miejskiej i mieszkaficow $rodkéw transportu (ru-
chu niezmotoryzowanego i transportu zbiorowego).
Przykladowe wskazniki trwalego i zréwnowazonego
rozwoju mozna znalez¢é w Zataczniku 3.

OMW - Obszar Metropolitalny Warszawy
PiJ - parking typu Parkuj i Jedz

PKP PLK - Polskie Koleje Panistwowe Polskie Linie
Kolejowe S.A.

PZP WM - Plan zagospodarowania przestrzennego
wojewddztwa mazowieckiego

SKM - Szybka Kolej Miejska w Warszawie

SRWM2020 - Strategia rozwoju wojewddztwa mazo-
wieckiego do roku 2020 (aktualizacja)

SUIiKZP - Studium uwarunkowan i kierunkéw zago-
spodarowania przestrzennego

TLK - Twoje Linie Kolejowe

TW - Tramwaje Warszawskie Sp. z o.0.

WIOS - Wojew6dzki Inspektorat Ochrony Srodowiska
WKD - Warszawska Kolej Dojazdowa

ZTM - Zarzad Transportu Miejskiego
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Streszczenie

Obstugakomunikacyjna,rozumianajako system
infrastruktury i ustug umozliwiajacych przemiesz-
czanie sie 0s6b, stanowi kluczowy element syste-
mu transportowego obszaréw metropolitalnych.
Lata 2005-2012 byly okresem znacznych zmian
w systemie transportowym Warszawy i jej oto-
czenia — obszaru metropolitalnego. Najbardziej
widocznym ich przejawem sa wielkie inwestycje,
takie jak drogi szybkiego ruchu, linie metra czy
modernizacja i zakup duzych ilosci taboru. Dru-
gim integralnym elementem systemu transpor-
towego sa zachowania podréznych, czyli sposéb
wykorzystania infrastruktury i $rodkéw trans-
portu. Warunki podrézy i zachowania podréznych
wzajemnie na siebie wplywaja, przy czym, z punk-
tu widzenia polityki transportowej, te pierwsze
mozna okresli¢ jako wskazniki produktu, a drugie

Summary

The transport system of metropolitan areas con-
sists not only of infrastructure but also services per-
mitting people to get from one place to another. 2005-
2012 has been a period of significant changes in the
transport system of Warsaw and its surroundings -
the Warsaw Metropolitan Area (WMA). The most vis-
ible changes are large investments such as highways,
metro lines and large amounts of new or upgraded
rolling stock, buses or trams. Apart from this, an in-
tegral element of the transport system is the behavior
of travelers, i.e. the way in which infrastructure and
modes of transport are exploited. Travel conditions
and travel behavior are interdependent. In terms of
transport policy, travel conditions (including infra-
structure) can be considered to be an output indicator
while travel behavior is a result indicator, as the effec-

- jako wskazniki rezultatu, czyli faktyczny wplyw
na nawyki oséb przemieszczajacych sie, rzeczywi-
sta miare sukcesu polityki transportowej.

W opracowaniu przeprowadzono analize zmian
w zakresie obstugi komunikacyjnej Obszaru Metropo-
litalnego Warszawy oraz dziatan jednostek samorzadu
terytorialnego w latach 2005-2012. W przypadkach
braku danych statystycznych z lat skrajnych (2005,
2012), do analizy wykorzystano dane z okresu 2006-
2011. Dane z 2013 r. sa w miare mozliwosci przedsta-
wiane w celach poréwnawczych. Uwzgledniono réw-
niez dzialania instytucji krajowych - GDDKIiA oraz
PKP PLK - na terenie OMW. Poza wykorzystaniem
ogélnodostepnych danych statystycznych, na potrze-
by opracowania przeprowadzono badanie ankietowe
wéréd samorzadéw gmin i powiatéw wchodzacych
w sktad OMW.

tiveness of transport policy can be measured through
its influence on travel behavior and habits.

The analysis focuses on the transport system of the
WMA and the changes which have taken place therein
in 2005-2012, especially those resulting from the activi-
ty of local and regional authorities. As data from the ex-
treme years (especially 2005) was not always available,
the period from 2006 to 2011 is given particular atten-
tion. If available, 2013 data is presented for comparative
purposes. Apart from local and regional governments,
the activities of national institutions - the highway and
railway authorities — in the WMA have also been taken
into consideration. Data for the analysis was acquired
not only from previous publications and databases, but
also through a survey conducted among the local au-
thorities of the Warsaw Metropolitan Area.

MAZOWSZE. Analizy i Studia



