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Od Autora:

Podczas przygotowywania ninigszego referatu  wykorzystano szereg materia/Ow
poswieconych transportowi w Warszawie i w innych miastach europejskich. Poczgwszy od
roku 1995, kiedy to uchwalono polityke transportowg po dzei dzisigiszy sposob
funkcjonowania systemu transportu w Warszawie, problem rosngcel roli samochodu i
potrzeby strefowania ruchu byfy przedmiotem powaznych prac studialnych, debat na
konferencjach naukowych oraz publikacji w prasie fachowe. W referacie przedstawiono
wnioski z analiz tych dokumentéw oraz z w/asnych doswiadczer autora zdobytych podczas
prac nad systemem transportowym Warszawy, takie jako cz/onka zespofu tworzgcego
dokument pt. , Polityka transportowa m.st. Warszawy”. Intencjg autora by/o takze
przedstawienie, pod obrady Warszawskiego Okrgglego Stofu Transportowego, propozycji
sposobu realizacji celu strategicznego polityki transportowel — stworzenia w Warszawie
Zrbwnowazonego systemu transportowego.

WSTEP

We wspdtczesnym swiecie podrézowanie wypetnia istotna czes¢ codziennego zycia ludnosci
miast. Wiekszos¢ ludzi podrézuje do miejsc pracy lub nauki, po zakupy lub by skorzysta¢ z
okreslonych ustug. Wraz ze wzrostem zamoznosci spoteczenstw coraz wigkszego znaczenia
nabieraja podréze nie zwiazane z domem ale np. z wypoczynkiem czy tez dziatalnoscia
spoteczna.

Z tego tez wzgledu do sposobu podrézowania wigkszos¢ mieszkancdw miast przywiazuje
duza wagg. Przyktad Wielkigj Brytanii wskazuje, ze ok. 15% budzetu domowego przeznacza
si¢ na pokrywanie kosztéw podrézy, z czego ok. 84% wydatkowanych jest na koszty
zwigzane z posiadaniem samochodu. Koszty zwiazane z podrézowaniem sa zblizone do
kosztow utrzymania domu i tylko niewiele mnigjsze od kosztow wyzywienia rodziny. Ten
fakt potwierdzatezg o priorytecie jaki ma komunikacjaw naszym codziennym zyciu.

Postep gospodarczy jaki nastapit w ciagu mijajacego stulecia byt scisle zwiazany ze
zwiekszaniem si¢ mobilnosci ludzi oraz wzrostem przewozow towardéw. Szczegolnie silnie
zaleznos¢ ta dotyczy transportu drogowego, w ktorym przyjmuje sie, ze wzrost ruchu zalezy
bezposrednio od wzrosu PKB i dochodéw osobistych ludnosci. Obserwowany wzrost
natezen ruchu drogowego nie wynika jednak z istotnego wzrostu liczby podrozy
wykonywanych przez mieszkancOw miast i nie oznacza istotnego wydtuzenia czasu podrézy.
W znacznej mierze wzrost ten wynika ze zmiany sposobu podrézowania (wigkszego
wykorzystywania do tego celu samochodu osobowego, a nie komunikacji zbiorowej) oraz
wydtuzenia srednich odlegtosci podrozy.

Réwniez w Warszawie jednymi z najpowazniejszych, zreszta od wielu lat, sa problemy
komunikacyjne. Stale, aw ostatnich 10-latach szybko rosnaca motoryzacja® ujawnia stabosci

! Motoryzacjaw Warszawie: 1960 — 10 s.0./1000 mieszkancow, 1980 — 157 s.0./1000 mieszkancow, 1990 — 282
s.0./1000 mieszkancow, 1995 — 383 s.0./1000 mieszkancow, 1998 — 456 s.0./1000 mieszkancdw. Dane te (na
podstawie GUS) moga by¢ zawyzone. Na podstawie szacunkow wtasnych i wywiadéw domowych mozna
spodziewaé Se, ze w roku 1998 motoryzacja w Warszawie byta na poziomie 400 s.0./1000 mieszkancow.
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systemu transportowego miasta. Z jednej strony obserwowany jest wzrost zamoznosci
mieszkancOw miasta, przektadajacy sic na relatywnie nizszy koszt paliwa, tatwiejszy dostep
do samochodu i zwickszajace sie¢ wymagania dotyczace komfortu podrézowania, z drugigj
pogarsza Si¢ Sytuacja transportu zbiorowego, prébujacego odbudowaé swéj wizerunek po
znaczacej jego degradacji w pierwszej potowie lat 90-tych.

Analiza danych z badan zachowan komunikacyjnych mieszkancow Warszawy wskazuje na
postepujace zmniejszanie Si¢ roli transportu zbiorowego w przewozach z ok. 90% w latach
70-tych, do 70% w roku 1993 i 66% w roku 1998 pomimo oddania do eksploatacji fragmentu
| linii metra. Wynika to gtéwnie z ograniczenia dotacji na transport zbiorowy (co dla
uzytkownika oznacza pogarszajacy Sie stan taboru i rosnace ceny biletow) oraz wzrostu roli
samochodu osobowego.

Postepujaca erozja transportu zbiorowego w potaczeniu z rosnaca motoryzacja spowodowata
wzrog roli samochodu osobowego w podrézach. To z kolei przy wystepujacym niedorozwoju
uktadu drogowego (brak tras obwodowych - ruch tranzytowy i migdzydzielnicowy
przechodzacy przez centrum miasta), braku systemu zarzadzania ruchem i przy stylu jazdy
kierowcow powodujacych np. blokowanie skrzyzowan spowodowato rosnace problemy z
zattoczeniem ulic.

Tworzacy si¢ samoczynnie na poczatku lat 90-tych, niepokojacy (nie oparty na zasadach
jakiejkolwiek polityki transportowej) scenariusz rozwoju systemu transportowego Warszawy
sprowokowat podjecie dziatan, zmierzajacych przede wszystkim do ztagodzenia trudnosci
komunikacyjnych miasta. Przeprowadzono szereg ekspertyz i prac studialnych, ktére
zaowocowaty opracowaniem:

w roku 1994 dokumentu , Polityka transportowa dla m.st. Warszawy (przyjetej uchwata
Rady m.st. Warszawy z dnia 27 listopada 1995),

w roku 1998 dokumentu , Strategia rozwoju Warszawy do roku 2010 (przyjete] uchwata
Rady m.st. Warszawy z dnia 25 maja 1998),

w roku 1998 dokumentu ,Studium uwarunkowan i Kkierunkdéw zagospodarowania
przestrzennego miasta stotecznego Warszawy” (przyjetego uchwata Rady m.st. Warszawy
z dnia 8 czerwca 1998),

w roku 1999 nowej polityki rozwoju przestrzennego stolicy przedstawiong publicznie
przez prezydenta Warszawy w dniu 14.12.99

Ponize] przedstawiono syntetyczna ocene dotychczasowego podejscia do problemow
komunikacyjnych Warszawy, w tym w szczegolnosci wywotanych zwigkszeniem ruchu
samochodowego przy wystepujacych ograniczeniach uktadu drogowo-parkingowego.

OCENA OBECNEGO PODEJSCIA DO PROBLEMOW TRANSPORTU.

Ocene obecnego podejscia do problemdéw transportu w Warszawie wypada odnies¢ do stopnia
i sposobu realizacji celow nakreslonych w najwazniejszym dokumencie dotyczacym
transportu przyjetym przez Rade Warszawy, tj. ,, Polityki Transportowe] dla m.st. Warszawy” .
Po blisko 5 latach od jej uchwalenia z cata pewnoscia mozna stwierdzi¢, ze zaproponowana w
niej strategia rozwojowa’, cele, srodki i zasady realizacji pozostaja w petni aktualne takze
dzisig. Dzieje si¢ tak dlatego, ze tworzony wowczas dokument oparto na doswiadczeniach

2 Proponowana w polityce transportowej strategia rozwoju oraz srodki je realizacji zostaty uwzglednione przy
tworzeniu pozostatych ww. dokumentow dotyczacych uwarunkowan i rozwoju systemu transportowego
Warszawy.
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miast europejskich (takze polskich), wzigto pod uwage przyszie trendy rozwojowe oraz
zalecenia Europejskiej Konferencji Ministrow Transportu (ECMT) i Organizacji WspOlpracy
Gospodarczej i Rozwoju (OECD). Fundamentem polityki transportowe] stata si¢ powszechnie
uznawana za wiasciwa, strategia zrownowazonego rozwoju, w ktorej winien by¢ zapewniony
taki podziat ,, zadasi miedzy transportem publicznymi indywidualnym, aby w zadnym obszar ze
miasta pozom ruchu samochodowego nie przekroczy/ granicy ekologiczngl pojemnosci
systemu” . Z kolei ,, podstawowym elementem tg strategii sta/o Sie¢ zapewnienie priorytetu
transportu zbiorowego, 2wfaszcza w strefie centralng i wybranych korytarzach” .

Polityka transportowa Warszawy wywodzi Si¢ zatem ze zrozumienia konsekwencji jakie dla
przestrzeni publicznej (poprzez obnizenie jej przyjaznosci i dostgpnosci dla mieszkancow) i
ruchu samochodowego (stany zattoczenia ruchem, potegowanie uciazliwosci) mogtoby miec
nieograniczone udostepnienie samochodom obszaru catego miasta Wynika ona z checi
zapewnienia rownowagi pomiedzy ruchem samochodéw, pojazdow komunikacji zbiorowej, a
takze ruchem pieszych i roweréw, réwnowagi niezbednej przy wystepujacym deficycie
przestrzeni komunikacyjnej, ktora nie jest nieograniczona w kontekscie mozliwego,
nieskregpowanego przyrostu liczby pojazdow indywidualnych. W rezultacie je realizacja ,w
warunkach deficytu przestrzeni komunikacyjnej, zego stanu srodowiska i niedostatku
srodkéw finansowych mus oznacza¢ wprowadzenie kontroli dostepnosci samochodem
wybranych obszarow miasta, rekompensujgc te ograniczenia dobrg obs/ugg srodkami

komunikacji zbiorowej oraz stwar zajqc dogodne warunki dla ruchu niezmotoryzowanego™ .

Aktualnos¢ zapisdw zawartych w polityce transportowej zderza si¢ jednak z rzeczywistoscia
w ktorej rodza si¢ problemy z jej wdrozeniem. Obiektywnie nalezy stwierdzi¢, ze w okresie
od roku 1995, a zwtaszcza w ostatnich latach, wida¢ troske wiadz miasta o wypetniane
zobowiazan wynikajacych z przyjetej polityki. Szereg dziatan, chociaz realizowanych nie bez
ktopotow, nalezy oceni¢ pozytywnie, sa bowiem zgodne z ta polityka. Przede wszystkim
nalezy wymienié:
w zakresie uktadu drogowego: kontynuowanie, chociaz w wolnym tempie, budowy tras
obwodowych (budowa trasy AK, rozpoczecie budowy Trasy Siekierkowskiel i mostu
Siekierkowskiego wprowadzenie systemu ptatnego parkowania w centrum miasta oraz
podgijmowanie staran zmierzajacych do pozyskania zrédet finansowania dla dalszych
inwestycji.
w zakresie komunikagcji zbiorowe: kontynuowanie budowy I linii metra, wprowadzenie
wydzielonego pasa dla autobusow na ciagu ulic Sobieskiego-Belwederska oraz
sukcesywna chociaz w niewystarczgjacym zakresie wymiana taboru (w tym na
niskopodtogowe autobusy i tramwaje).

Szereg dziatan zngjduje si¢ jednak dopiero na etapie przygotowywania do wdrozenia
Dotyczy to miedzy innymi systemu centralnego zarzadzania ruchem pojazdéw CEZAR,
systemdw zarzadzania transportem zbiorowym czy tez modernizacji systemu transportu
szynowego. Poréwnanie zapisanego w polityce transportowej celu generalnego i 8 celow
szczego6towych oraz zasad ich realizacji z obecnym stanem systemu transportowego miasta
wskazuje zatem na dos¢ zréznicowany stopien ich wypetnienia. Po analiza blisko 70 punktow
polityki transportowel mozna stwierdzi¢, ze w stosunku do wigkszosci z nich podjgto
dziatania, czesto jednak niewystarczajace. Z drugiej strony w odniesieniu do ok. 20 punktow
dziatan nie podjeto w ogodle.

% Polityka transportowa dlam.st. Warszawy. Warszawa, listopad 1995.
* A. Rudnicki. Przyczynek do dyskusji nad polityka transportowa Poznania. Poznan 1997
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Stad pomimo znacznego wysitku jaki uczynity wiadze miasta w celu wypetnienia przyjetych
na siebie zobowiazan, widoczne sa trudnosci i opOznienia zwiazane z wdrozeniem polityki
transportowej. Wypadkowa wszystkich dziatan, ktéra ma doprowadzi¢ do realizacji celu
podstawowego — zapewnienia rownowagi pomiedzy ruchem samochodéw indywidualnych i
pojazdéw komunikacji zbiorowej, niewatpliwie ciagle jest przechylona na strong rosnacej roli
samochodu. Mozna wskaza¢ 3 grupy czynnikbw wewngtrznych w réznym stopniu
wplywajacych, nataki stan rzeczy, tj.:

- czynniki finansowe - zwiazane z ograniczeniami budzetu miasta,

- czynniki polityczne - zwigzane ze $cieraniem si¢ wptywow zwolennikdéw samochodu i
komunikacji zbiorows,

- czynniki organizacyjne — zwiazane z nieumigj¢tnoscia wdrozenia dziatan wymagajacych
relatywnie niskich naktadow finansowych (w stosunku do korzysci).

oraz grupe czynnikdw zewnetrznych — zaleznych w duzej mierze od administracji rzadoweyj i
parlamentu.

Trudnosci wywolane czynnikami finansowymi

Trudnosci wywotane czynnikami finansowymi sa w pewnym sensie obiektywne i wynikaja z
réznorodnosci zadan stojacych przed samorzadem warszawskim i koniecznosci rozdzielania
ograniczonych (w stosunku do potrzeb) srodkéw budzetowych. Nie ulega watpliwosci, ze jest
to cena jaka miasto placi za wieloletnie zaniedbania wielu dziedzin zycia spoteczno-
gospodarczego 1 szybkie tempo transformacji ustrojowo-gospodarczej. W  nowej
rzeczywistosci samorzady warszawskie zostaly zmuszone do przejecia pelng
odpowiedzialnosci za funkcjonowanie transportu w miescie i mimo tego, ze ma on kluczowe
znaczenie takze w wymiarze ogolnokrajowym (lotnisko, wezet kolegjowy, wezet 3 drog
migdzynarodowych i 11 drég o znaczeniu krajowym) bez wystarczajacego wsparcia ze strony
panstwa.

Srodki finansowe s3 niewystarczajace. Stan ten wywoluje istotne kiopoty z wypetnieniem
zobowiazan narzuconych w polityce transportowe w zakresie dziatan kapitatochtonnych. W
konsekwencji ma to decydujace znaczenie dla przeciwdziatania rosnacej roli samochodu. Do
podstawowych trudnosci nalezy wymienic:

Trudnosci z realizacja celu dotyczacego zahamowania degradacji istniejacej infrastruktury
drogowsj, podlegajacej przyspieszonemu zniszczeniu (nawierzchnie drég, mostow,
wiaduktow) na skutek wzrastgjacego ruchu samochodéw (w tym takze ciezarowych na
gtéwnych tranzytowych ciagach ulicznych przebiegajacych przez centrum — np. Trasa L.,
Wistostrada-Czerniakowska, OkopowaTowarowa, Jagiellonska). Postepujaca degradacja
infrastruktury wymusza wydatkowanie znacznych s$rodkéw finansowych na jgj
odtwarzanie, ograniczajac tym samym srodki, ktére mogltyby zostac przeznaczone na
przyktad na rozwgj tras obwodowych lub tez komunikacje zbiorowa. Ponadto degradacja
infrastruktury w sposdb odczuwalny wptywa negatywnie na komfort podrézowania
komunikacja zbiorowa (autobusami) oraz bezpieczenstwo ruchu.

Trudnosci z realizacja celu dotyczacego zasadniczego uzupetlnienia uktadu drogowego
poprzez zakonczenie budowy tras obwodowych, tras taczacych dzielnice i tras mostowych.
Pomimo kontynuowania niektorych inwestycji drogowych (trasa AK, Al. Prymasa
Tysiaclecia, most Siekierkowski) w ciagu przysztych tras obwodowych, widoczny jest
brak petnego planu finansowania wszystkich niezbednych inwestycji w trasy obwodowe
wokoét centrum miasta W konsekwencji brak jest tez wiarygodnego harmonogramu ich
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realizacji. Prowadzi to do wniosku, ze w najblizszych latach nalezy spodziewat si¢
dalszego wzrostu obciazen ukladu drogowego prowadzacego ruch promieniscie do
centrum miasta i niewielkiego wptywu prowadzonych inwestycji na zmniejszenie
konfliktu pomigdzy rosnaca rola samochodu a ograniczeniami wynikajacymi z
przepustowosci uktadu drogowego.

Trudnosci zwiazane z realizacja celu dotyczacego rozwoju transportu zbiorowego w tym w
szczegolnosci  z zahamowaniem degradacii taboru komunikacji miejskigj, uzupetnieniem
uktadu tramwajowego i kontynuacja budowy | linii metra.

W wyniku niewystarczajacych srodkéw jakie wiadze miasta moga przeznaczy¢ na
finansowanie systemu transportowego, w najblizszych latach mozna spodziewac si¢ dalszego
utrzymywania stanu niedorozwoju warszawskiego wezla drogowego, a przy braku tras
obwodowych, nadmiernego obciazenia ruchem tras prowadzacych do obszaru centralnego
(takze ruchem tranzytowym). Fakt ten oraz spodziewany wzrost motoryzacji beda
przyczynia¢ si¢ do dalszego pogarszania si¢ warunkow ruchu oraz wydtuzania si¢ okresu
godzin ruchu szczytowego w dobie. Pogarszaniu si¢ sytuacji nie jest w stanie zapobiec system
transportu zbiorowego, ktory rowniez boryka si¢ z ktopotami finansowymi (brak nowych tras
tramwajowych, ograniczony zakres modernizacji istniejacej infrastruktury, rosnace ceny
biletdw, niska czestotliwos¢ zwlaszcza poza godzinami szczytu, przepetnienie, niski
komfort). Ograniczenia finansowe skutkujace, koniecznoscia zmniejszenia obciazen
finansowych budzetu miasta doptatami do komunikacji zbiorowe] przyniosty skutek we
wzroscie cen biletdbw oraz ograniczeniu remontow infrastruktury i odnowy taboru.
» OSggniety w Warszawie poziom samofinansowania si¢ komunikacji migjskigl (58%) jest
znacznie wyzszy, niz w krajach Unii Europgskigl (Rzym — 10%, Amsterdam — 25%, Paryz i
Sztokholm — 33%, Wiederi — 40%, Frankfurt — 45%) i sgsiednich krajach Europy Srodkowej*”

Trudnosci wywolane czynnikami politycznymi

Trudnosci wywotane czynnikami politycznymi wynikaja ze sprzecznosci interesow grup
naciskow sciergjacych sie w miescie. W Polsce w ogble, a w Warszawie w szczegdlnosci
mozna zauwazy¢ irracjonalnie silna che¢ posiadania wiasnego samochodu. Tempo wzrostu
motoryzacji jest szybsze niz tempo wzrostu dochoddéw mieszkancow. Mozna to ttumaczy¢
m.in. tatwiejszym dostgpem do samochodu w poréwnaniu z latami ubiegtymi, a takze rosnaca
moda na jego posiadanie. Nie bez znaczenia moze by¢ takze fakt, ze posiadanie samochodu w
duzym stopniu okresla prestiz spoteczny jego wiasciciela i jest znacznie tatwiejsze niz
posiadanie wiasnego mieszkania czy tez domu.

Wzrost liczby samochodéw powoduje wzrost liczby potencjalnych ich uzytkownikéw. Coraz
korzystniejsze staja si¢ relacje pomigdzy dochodami mieszkancOw a kosztami
eksploatacyjnymi, w tym kosztami paliw. Rosna wymagania w zakresie komfortu
podrézowania (mnigjsza jest rola kosztéw), rosnie takze wartos¢ czasu. W efekcie mniej
komfortowy, mniej niezawodny i niejednokrotnie mniej sprawny transport zbiorowy staje si¢
coraz mniej konkurencyjny. Co wiecej oprécz wyraznego zafascynowania samochodem, w
krajach ktore przeszty w ostatnich latach transformacje ustrojowe daje si¢ takze zauwazy¢
nieche¢ do wszelkich dziatan mogacych prowadzi¢ do ograniczen i restrykcji swobdd
obywatelskich. W konsekwencji rzadzacy maja obawy przed wprowadzaniem radykalnych
srodkéw, w tym takze dziatan prowadzacych do ograniczenia mozliwosci korzystania z
samochodu. Powoduje to klopoty z wypeltnieniem zobowiazan narzuconych w polityce

®> M. Roszkowski, W. Suchorzewski. ,Ocena stanu i funkcjonowania komunikacji w Warszawie..........
Konferencja Naukowo-Techniczna SITK. Warszawa, czerwiec 1999.
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transportowe] i ma znaczenie dla mozliwosci podegmowania dziatan zmierzajacych do
przeciwdziatania rosnacej roli samochodu gtéwnie w tych obszarach w ktorych wystepuja
ograniczone mozliwosci rozbudowy uktadu drogowo-parkingowego. W przypadku Warszawy
do podstawowych trudnosci nalezy zaliczy¢:

Trudnosci z realizacja celu dotyczacego wprowadzania priorytetow dla transportu
zbiorowego. Problem ten w wigkszej czgsci dotyczy komunikacji autobusowe, w
przypadku ktorej odczuwa si¢ brak zdecydowanych dziatan na rzecz uprzywilejowania
autobuséw w ruchu w centrum miasta i na trasach prowadzacych do centrum. Pomimo
zapowiedzi, brak jest kompleksowego i konsekwentnie wprowadzanego programu
wydzielania pasow dla autobusdw, ingtalacji $luz autobusowych, tworzenia pasdw typu
,contra-flow®, modernizacji skrzyzowan. Wynika to z obawy wiladz miasta przed
ograniczeniem powierzchni drogowej przeznaczonej dla samochoddéw indywidualnych.
Odsuwanie realizacji tego celu w czasie obniza atrakcyjnos¢ komunikacji autobusowsj, a
na kierunkach nie obstugiwanych transportem szynowym (wobec zwigkszajacych si¢ strat
Czasu autobusdw) przyczynia sie do dalszego wzrostu roli samochodu. W kontekscie
opisywanych wczesnigj trudnosci miasta z szybka realizacja kapitatochtonnych inwestycji
transportowych, zaniechania we wprowadzaniu priorytetéw dla autobusdw zwiekszaja
koszty spoteczne poprzez wzrost kosztow MZA (wiecej autobusdow dla zapewnienia
pozadane] czestotliwosci) i wzrost strat czasu mieszkancOw miasta oraz powiekszaja
zattoczenie ulic.

Trudnosci z realizacja celu dotyczacego nie powigkszania poziomu przepustowosci tras
drogowych prowadzacych do centrum. W kontekscie ograniczen budzetowych miasta cel
ten powinien by¢ najtatwiejszy do osiagnigcia. Tymczasem oprOcz inwestycji w trasy
obwodowe, w Warszawie rozpoczgto prace zmierzajace do usprawnienia (zwigkszenia
przepustowosci) tras promienistych (np. ul. Gorczewska, ul. Swigtokrzyska). W zadnym z
wymienionych przypadkéw nie zdecydowano si¢ na usprawnianie na tych kierunkach
zbiorowej komunikacji szynowej. Prowadzone dziatania przyczynia si¢ do zwickszeniaroli
samochodu i potgegowania konfliktu z ograniczonymi mozliwosciami uktadu drogowo-
parkingowego centrum miasta

Trudnosci z realizacja celu dotyczacego wprowadzania ograniczen w penetracji wybranych
obszarow przez samochody osobowe (ruch cigzki). Nalezy stwierdzi¢, ze wszystkie
obszary z ograniczeniami w ruchu dla samochodéw osobowych wyznaczono przed
uchwaleniem polityki transportowsy.

Trudnosci z realizacja celu dotyczacego intensyfikacji dziatan policji i strazy miejskich na
rzecz porzadku na drogach i parkingach. Niewatpliwie duzy wptyw na zattoczenie ulic i
bezpieczenstwo ruchu maja zachowania kierowcdw. Nagminne jest przekraczanie
przepisow ruchu drogowego. Mozliwosé¢ nielegalnego parkowania, szczegblnie w centrum
miasta oraz korzystania z urzadzen dla pojazdéw komunikacji zbiorowe (np.
wydzielonego pasa Sobieskiego-Belwederska) sprzyja wzrostowi roli  samochodu.
Odpowiedzialnos¢ za nie realizowanie tego celu polityki transportowe) w znacznym
stopniu ponosza policja i straz miegjska. W dziataniach obu tych stuzb razi brak
systematycznosci i zdecydowania. Wynika to badz z niezrozumienia przez te instytucje
potrzeb spotecznych badz niecheci dla zajecia sie tym problemem.

® Pasy ruchu ,,pod prad” na ulicy o ruchu jednokierunkowym.
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Trudnosci wywolane czynnikami organizacyjnymi

Trudnosci wywotane czynnikami organizacyjnymi wynikaja gtownie z nieumigjgtnosci
wdrozenia dziatan wymagajacych, w stosunku do korzysci, relatywnie niskich naktadow
finansowych. Moga natomiast miec istotne znaczenie dla rozwiazania problemow transportu i
ograniczeniarosnacej roli samochodu. W tegl grupie na plan pierwszy wysuwaja Si¢:

usprawnieniaw organizacji ruchu komunikacji zbiorowse,
wprowadzenie systemu zarzadzania ruchem,
racjonalizacja marszrutyzacji i rozktadow jazdy,

reforma systemu taryfowego,

rozwoj systeméw informowania pasazerow,

wprowadzenie (i egzekwowanie) czasowych ograniczen w ruchu samochodow
cigzarowych,

wprowadzenie ograniczen (czasowych) dostepnosci obszarow dla pojazdéw dostawczych.

Trudnosci wywolane czynnikami obiektywnymi

Przyczyn trudnosci we wdrazaniu polityki transportowel nalezy takze upatrywaé w
czynnikach obiektywnych, czgsto z zewnatrz wptywajacych na mozliwos¢ i skutecznosé jej
realizacji. W duze] mierze zaleza one od administracji rzadowej i parlamentu, a za
najwazniejsze nalezy uznac:

wycofanie si¢ panstwa z finansowania transportu zbiorowego co spowodowato olbrzymie
zaniedbania w zakresie wymiany taboru i stanu infrastruktury trudne do nadrobienia w
krétkim czasie,

wprowadzenie podatku VAT od swiadczonych ustug w zakresie przewozOw transportem
zbiorowym,

zbyt ograniczony udziat panstwa w ponoszeniu kosztéw rozwoju infrastruktury drogowsj,
w tym w szczegolnosci budowy drogowych tras obwodowych istotnych takze z punktu
widzenia krajowego uktadu drogowego,

trudnosci zwiazane z mozliwoscia poprawienia wykorzystania kolei do obstugi
przewozow pasazerskich,

trudnosci z wyeliminowaniem ruchu samochodbéw ciezarowych i osobowego ruchu
tranzytowego wobec braku rozwoju ukladu drogowego w gtownych korytarzach
transportowych kraju,

brak odpowiednich regulacji prawnych na szczeblu krajowym pozwalajacych na lokalne
zaostrzenie wymagan w zakresie stanu technicznego pojazdéw i zaostrzenia norm emisji
gpalin,

nieskuteczne dziatania policji drogowej, nie prowadzace w sposdb wystarczajacy do
egzekwowania przepisow ruchu drogowego.
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PROPOZYCJA WYJSCIA Z IMPASU

Podzial zadan przewozowych

Przedstawiona syntetyczna ocena obecnego podejscia do problemow transportu w Warszawie
oraz przyczyn powstawania trudnosci w realizowaniu polityki transportowel wskazuje, ze
poza trudnosciami finansowymi, gtéwnym powodem impasu jest brak dziatan w sprawie
fundamentalnej - przystapienia do ograniczania roli samochodu w podrézach do centrum
miasta i rownoczesnego wprowadzania uprzywilejowania dla transportu zbiorowego.
Najbardziej prawdopodobnym powodem takiego stanu rzeczy jest obawa witadz miasta przed
reakcja uzytkownikéw samochodéw’ na ograniczanie ich przywilejéw w postaci swobodnego
dostepu do drog i tylko w czesci ograniczonego dostepu do parkowania (strefa parkowania
tylko w centrum, nielegalne parkowanie bez konsekwencji). Prowadzone w Warszawie
dziatania na rzecz rozwoju komunikacji zbiorowe] nie maja do tg pory zdecydowanego
charakteru i ograniczaja si¢ w zasadzie do préb utrzymania stanu istnigjacego®. Nieliczne,
poza rozwojem | linii metra, przyktady dziatan (np. wydzielony pas dla autobusow
Belwederska-Sobieskiego) potwierdzaja jedynie taki stan rzeczy.

Tymczasem mozna zaryzykowa¢ stwierdzenie, ze podjecie takigj decyzji jest oczekiwane
przez spoteczenstwo miasta w ktérym idee priorytetow dla systemu transportu zbiorowego
popiera 65,8% respondentdw. Tak mozna odczytac wyniki WBR’98 w ktérych tylko 13,2 %
respondentow opowiedziato si¢ przeciw przywilejom dla komunikacji zbiorowej. Co wigce]
wynik z roku 1998 oznacza wzrost poparcia w porownaniu z rokiem 1993 o 1,8% i
zmnigjszenie sprzeciwu 0 2,9%. Szczegdlnie duze poparcie dla poprawy funkcjonowania
transportu zbiorowego utrzymuje Sig¢ oczywiscie w gospodarstwach domowych nie
posiadajacych samochodu (72,1%), ale wysokie jest ono takze w rodzinach posiadajacych
samochody (61,2%).

Biorac za przyktad miasta polskie (Krakow, 1£.0dz, Biatystok) i europejskie mozna stwierdzi¢,
ze panuje powszechna zgodnos¢ co do tego, ze transport zbiorowy jest podstawa wdrazania
polityki opartg] na strategii zréwnowazonego rozwoju. Podstawowym zagadnieniem jest
zatem okreslenie racjonalnego poziomu zadan przewozowych pomigdzy transportem
indywidualnym a zbiorowym. Obserwowanie trendéw jakie wystepuja w Warszawie (spadek
udziatu transportu zbiorowego w podrézach z 70% w roku 1993 do 66% w roku 1998) oraz
dane z innych miast polskich® i europejskich™® prowadzi do wniosku, ze dziatania w
Warszawie powinny by¢ skierowane na utrzymanie racjonalnego sredniego udziatu
samochoddéw osobowych w ruchu na poziomie 35-40%, zréznicowanego w zaleznosci od
strefy miasta i wystepujacej tam gestosci zabudowy.
Zmniejszenie sredniego udziatu samochodoéw w podrézach (odwrécenie tendencji) wydaje sie
mato prawdopodobne ze wzgledu na:
- gpodziewana skionnos¢ kierowcow, pomimo podejmowanych dziatan zaradczych, do
petnego wykorzystywania przepustowosci sieci drogowo-ulicznej, az do osiagnigcia
akceptowanego poziomu zattoczenia ruchem,

"W roku 1999 — 560 tys. zarejestrowanych samochoddw

8 W roku 1999 zakupiono 45 nowych autobusdw i 26 tramwajéw, w obu przypadkach ok. 3% stanu
inwentarzowego.

® Poznan (1999) — 44% (?), L6dz (1996) —71%, Krakéw (1994) — 67%, Wroctaw (1992) — 74%

19 Helsinki — 69%, Budapeszt — 60%, Dublin —38%
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- ograniczone srodki finansowe, ktére moga by¢ przeznaczone przez miasto na rozwoj
transportu zbiorowego (w dajace] sSi¢ przewidzie¢ przysztosci mato realny jest
przyspieszony rozwo0j systemu metra, budowa nowych tras tramwaju szybkiego, petna
rewitalizacja warszawskiego wezta kolejowego),

- Spodziewane zmiany w zagospodarowaniu przestrzennym, w zewngtrznej strefie miasta
Sprzyjgjace powstawaniu zabudowy ekstensywnej, trudnej do obstugi komunikacja
zbiorowa.

Z kolei przekroczenie bariery 40% sredniego udziatu samochodéw osobowych w podrézach
nalezatoby uzna¢ za sygnat ostrzegawczy, oznaczajacy brak lub niedostateczna realizacje
polityki transportowsy.

Granice stref dominacji samochodu i komunikacji zbiorowej

Przy okreslaniu granic strefowania ruchu w Warszawie przede wszystkim nalezy wzia¢ pod
uwage:

fakt istnienia miasta od wielu lat, posiadajacego wyksztalcona strukture przestrzenna i
uktad transportowy,

charakterystyke obszaru miasta pod wzgledem gestosci celow podrézy,
strukture sieci ulicznej i systemu parkowania,
ksztalt systemu transportu zbiorowego,

lokalizacje obszarow priorytetowych pod wzgledem ochrony srodowiska i dziedzictwa
kulturowego,

przyszta efektywnos¢ systemu transportowego

Uprzywilejowanie dla transportu zbiorowego powinno zatem dotyczy¢ obszaru centrum
miasta charakteryzujacego si¢ silnymi koncentracjami celéw podrézy™, rozbudowanym
systemem transportu zbiorowego, wystepujacymi ograniczeniami przepustowosci ukiadu
drogowo-parkingowego®  oraz  wystepowaniem  obszaréw  cennych  kulturowo.
Uprzywilejowanie to powinno dotyczy¢ takze podstawowych ciagdw transportowych na
ktorych skupiaja si¢ znaczne potoki ruchu pasazerskiego. W praktyce oznacza to
wprowadzenie dziatan poprawigjacych funkcjonowanie transportu zbiorowego w centralnych
obszarach miasta i na trasach promienistych biegnacych od dzielnic peryferyjnych do
centrum.

Inne podejscie do organizacji transportu powinno by¢ stosowane w obszarach luzniejsze
zabudowy i podmigjskich. W sposdb naturalny funkcjonowanie komunikacji zbiorowej jest
tam mniej efektywne i powinno koncentrowat si¢ na dwoch podstawowych zadaniach:

- zapewnieniu dogodnego transportu na kierunkach promienistych prowadzacych do
centrum,

- koordynacji przewozéw pomiedzy roznymi systemami transportu zbiorowego, np. dowoz
pasazeréw autobusami do stacji metra (szybkiego transportu szynowego).

W godzinie szczytu porannego ok. 75 tys. podrézy (ok. 23 % podrézy w granicach miasta)

2 Naturalne ograniczenia pojemnosci sieci uliczng i parkingdw w centrum Warszawy, jako wynik
historycznego uksztattowanego uktadu drogowego i zabudowy, praktycznie uniemozliwiagja istotne zwickszanie
powierzchni przeznaczong dla samochoddw, bez kapitatochtonnych i czasochtonnych inwestycji, z niezbednymi
wywlaszczeniami lub tez skomplikowanymi robotami inzynierskimi (tunele, wiadukty).
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Stad tez w strefach tych mozna oczekiwa¢ polityki prowadzacej do spetnienia oczekiwan
zmotoryzowanych co do mozliwosci swobodnego wykorzystywania samochoddw
osobowych.

Taki podziat odpowiada tez wynikom badan jakie zostaty wykonane w czterech europeskich
miastach: Helsinkach, Bolonii, Atenach i Dublinie™®. W badaniach tych stwierdzono, ze
istnieje zréznicowana sktonnos¢ mieszkancdw miast do wykorzystywania samochodu i
najogolniej zalezy ona od sposobu (mozliwosci) zorganizowania sobie codziennego zycia. W
miastach dysponujacych sprawna komunikacja zbiorowa w podrézach krétkich (odbywanych
w  $rodmiesciu) oraz w podrézach w relacji dom-praca-dom, wystepuje sktonnos¢ do
podrozowania komunikacja zbiorowa (w Helsinkach 75% podrozy do pracy). W podrozach
wymagajacych wigkszej elastycznosci (podr6z do pracy, podwiezienie dzieci do szkoty,
zakupy, odwiedziny u przyjaciot), o charakterze wielofunkcyjnym, skionnos¢ ta jest
zdecydowanie mniejsza. Jednak samochdd najczescie) przewozi wowczas badz wigcej niz
jedna osobe badz tez jego kierowce i np. zakupy. Wzrasta udziat tego typu motywacji w
podrézach i np. z powodu powstawania centrow ustugowo-handlowych na przedmiesciach,
nastepuje takze zmiana celow podrozy, z malejacym udziatem podrézy do centrum miasta.

Strefowanie ruchu, jako integralna czesé¢ strategii zréwnowazonego rozwoju, znalazta swoje
zastosowanie we wszystkich wywodzacych si¢ z tg zasady politykach transportowych
przyjetych w Polsce* i w Europie. Strefowanie ruchu w sposdb ogdlny zostato takze zapisane
w polityce transportowe) Warszawy, poprzez wyodregbnienie trzech stref:

strefa | — centrum Warszawy i niektore obszary koncentracji obiektéw przyciagajacych
ruch, z podziatem na dwie podstrefy — istniejace centrum i tereny rozwojowe.

strefa |l — pozostate obszary o intensywnej zabudowie,
strefalll — pozostate obszary.

|dee¢ podziatu na strefy podtrzymano w ,, Studium uwarunkowan i kierunkdw
zagospodarowania przestrzennego m.st. Warszawy”, dzielac obszar miastatakze na 3 strefy:

strefa |l — strefa intensywnosci wielkomiejskie,
strefall — strefa intensywnosci miejskiej,
strefalll — strefa intensywnosci podmiejskie.

Najnowsza propozycje przedstawito Biuro Planowania Rozwoju Warszawy w dokumencie
»Polityka rozwoju przestrzennego stolicy” przygotowanym na podstawie dwoch dokumentéw
planistycznych ,Planu zagospodarowania m.st. Warszawy” oraz ,, Studium uwarunkowan i
kierunkdéw zagospodarowania przestrzennego gminy Warszawa-Centrum’. Zaproponowany
podzial obszaru Warszawy na cztery strefy obstugi parkingowey:

strefal — centralna— obszar $cistego srodmiescia lewo- i prawobrzeznego,

strefa |1 — wielkomiejska — pozostate obszary srédmiescia i przylegte obszary zwarte)
zabudowy oraz gminne centra obstugowe,

strefalll —miejska— pozostate obszary zwartej zabudowy,
strefalV — podmiejska — pozostate obszary w granicach administracyjnych miasta

13 J. Wickham. Project SceneSusTech — Scenarios For a Sustainable Society: Car Transport Systems and the
Sociology of Embedded Technologies. Dublin, 1999.
14 Krakow, Poznan, Bialystok, £.6dz
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jest zblizony do proponowanych wczesnigj i moze by¢ dobra podstawa dla przyjecia granic
obszarow gtrefowania ruchu.

Propozycja zasad zr bwnowazenia transportu w strefach

Ponizej przedstawiono propozycje zasad zréwnowazenia systemu transportowego w
poszczegOlnych strefach miasta Wskazano tez niezbedne dziatania z podaniem
zréznicowania na dziatania o charakterze restrykcyjnym i rekompensujacym oraz propozycje
srodkOw ich realizaci.

W STREFIE |
Zatozenie™; udziat samochodu osobowego w podrézach niepieszych w
godzinach szczytu < 20%"°
Rodzaj dziatania Srodki realizagji

DZIALANIE RESTRYKCYINE — |- Rozszerzenie systemu platnego parkowania na cata strefe
A-l: ograniczenie roli wraz z usprawnieniem kontroli odptatnosci.
samochoddw osobowych w . Ograniczenie liczby migjsc parkingowychw strefie
podrozach do | strefy. poprzez wyeliminowanie nielegalnego parkowania.

Ograniczenie liczby miegjsc parkingowych poprzez
eliminowanie postojowych miegjsc przykraweznikowych
potozonych wzdtuz ciagéw drogowych prowadzacych
intensywny ruchu autobusowy.

Ograniczenie liczby miegjsc parkingowych poprzez
eliminowanie migjsc postojowych w obszarach
intensywnego ruchu pieszego.

Rozszerzenie stref z ograniczeniami penetracji przez
samochody osobowe; wprowadzenie ograniczen na
wybranych ulicach (np. Swigtokrzyska, Mazowiecka,
Szpitalna, Podwale, Emilli Plater ), takze czasowych ze
zréznicowaniem nadni tygodniai pory doby.

Zakaz dziatan inwestycyjnych w strefie w zakresie
uktadu drogowego, mogacych doprowadzi¢ do
zwigkszenia przepustowosci ulic.

Wprowadzenie normatywu parkingowego dla strefy |
(maksymalnej dopuszczalnej liczby miejsc
parkingowych) w strefie ograniczajacego liczbe migjsc
parkingowych powstajacych wraz z nowymi
inwestycjami.

Wprowadzenie ograniczen w realizacji parkingdw
wielopoziomowych, bez mozliwosci finansowaniaich

budowy lub eksploatacji ze srodkéw budzetu miasta.
Budowa parkingu wielopoziomowego powinna oznaczat

1> Na podstawie: ,, Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego m.st. Warszawy”
16 Wyjatek dla obszaru Starego i Nowego Miasta— 3-8%
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likwidacje tej samej liczby migjsc w poziomie terenu.

Eliminowanie z ruchu samochoddw niesprawnych
technicznie oraz przekraczajacych normy emisji spalin.

Intensyfikacja dziatan policji narzecz porzadku na
drogach i parkingach oraz przestrzegania zasad ruchu
drogowego (blokowanie skrzyzowan, nadmierna
predkose, itp.).

B-I: usprawnienie systemu
transportu zbiorowego

DZzIALANIE REKOMPENSUJACE — | -

Wprowadzenie wydzielonych pasow ruchu dla
autobusow.

Whprowadzenie priorytetow dla autobusdw i tramwajow
na skrzyzowaniach z sygnalizacja swietlna.

Rozszerzenie systemu ulic z dostgpem wytacznie dla
transportu zbiorowego (np. Emilli Plater,
Swigtokrzyska).

Wprowadzanie rozwiazan typu ,,contra-flow”, lub
wspdlny pas autobusowo-tramwajowy, jednak bez
powigkszania przepustowosci ulic dla samochoddw
osobowych.

Wprowadzanie rozwiazan typu ,, $§luza autobusowa”
ulatwiajacych skrety w lewo.

Ograniczanie mozliwosci prawoskretéw dla
samochodéw osobowych z pasow prowadzacych
intensywny ruch autobusowy

Zwigkszenie komfortu podr6zowania poprzez
zwiekszenie czestotliwosci kursowania autobusow i
tramwajow w tym takze w okresach migdzyszczytowych.

Zwigkszenie komfortu podrozowania poprzez wymiane
taboru na nowoczesny.

Modernizacja infrastruktury transportu zbiorowego:
torowisk, przystankéw, przystosowanie uktadu dla
niepetnosporawnych.

Wprowadzenie systemu informacji dla podréznych na
przystankach, przekazujacych dane o ruchu pojazdéw
komunikacji zbiorowej na biezaco.

Zahamowanie degradacji systemu zasilania tramwajéw.

C-I: usprawnienie ruchu
samochodéw w strefie |

DZzIALANIE REKOMPENSUJACE — | -

Wprowadzenie systemu informacji parkingowej w celu
ograniczenia ruchu w poszukiwaniu miejsc
parkingowych.

Wprowadzenie systemu znakéw
zmiennowskazaniowych informujacych o warunkach
ruchu, zalecanych objazdach, wypadkach , warunkach
atmosferycznych ,itp.
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Wprowadzenie systemu monitorowania ruchu i
reagowaniaw przypadku powstania zdarzen
szczegllnych (wypadki ,awarie, itp.).

D-1: usprawnienie ruchu
rowerowego

DZzIALANIE REKOMPENSUJACE — | -

Rozwoj systemu dr6g rowerowych

Wprowadzenie normatywu parkingowego (minimum)
dlaroweréw przy nowo powstgjacych obiektach

Whprowadzanie publicznych parkingéw dla roweréw (z
zapewnieniem bezpiecznego ich przechowywania).

E-1: rozwdj systemu doptat

DzIALANIE REKOMPENSUJACE — | -

Stworzenie systemu doptat do biletu komunikagji
miejskigj np. dla. firm z siedziba w strefie |
wykupujacych abonamenty dla pracownikow na
przejazdy komunikacja zbiorowa

W STREFIE I

Zalozenie:

udziat samochodu osobowego w podrézach niepieszych w
godzinach szczytu < 40%

DZIALANIE RESTRYKCYJINE —

A-1l: ograniczenieroli
samochodéw osobowych w
podrézachdo | i 1l strefy.

Rozszerzenie systemu platnego parkowaniaw
wybranych fragmentach strefy. Wprowadzenie optat
nizszych niz w strefie l.

Ograniczenie liczby migjsc parkingowychw strefie
poprzez wyeliminowanie nielegalnego parkowania.

Ograniczenie liczby miegjsc parkingowych poprzez
eliminowanie postojowych miegjsc przykraweznikowych
potozonych wzdtuz ciagéw drogowych prowadzacych
intensywny ruchu autobusowy.

Zakaz dziatan inwestycyjnych w strefie w zakresie
uktadu drogowego, mogacych doprowadzi¢ do
zwigkszenia przepustowosci ulic prowadzacych ruchu
do strefy 1.

Wprowadzenie normatywu parkingowego (maksymalnej
dopuszczalne liczby migjsc parkingowych) w strefie 11
ograniczajacego (mnigj restrykcyjnie niz w strefie )
liczbe migjsc parkingowych powstajacych wraz z
nowymi inwestycjami.

Wprowadzenie ograniczen w realizacji parkingdw
wielopoziomowych, bez mozliwosci finansowaniaich
budowy lub eksploatacji ze srodkéw budzetu miasta.
Realizacja parkingu wielopoziomowego powinna
oznaczac likwidacje tej samej liczby migjsc w poziomie
terenu.

Eliminowanie z ruchu samochoddw niesprawnych
technicznie oraz przekraczajacych normy emisji spalin.

Intensyfikacja dziatan policji narzecz porzadku na
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drogach i parkingach oraz przestrzegania zasad ruchu
drogowego (blokowanie skrzyzowan, nadmierna
predkosé, itp.).

B-11: usprawnienie systemu
transportu zbiorowego

DZzIALANIE REKOMPENSUJACE — | -

Wprowadzenie wydzielonych pasow ruchu dla
autobusdw na ciggach nie pokrywajacych sie z trasami
komunikacji szynowej.

Whprowadzenie priorytetow dla autobusdw i tramwajow
na skrzyzowaniach z sygnalizacja swietlna.

Wprowadzanie rozwiazan typu wspolny pas
autobusowo-tramwajowy, z mozliwoscia powigkszenia
przepustowosci ulic dla samochodéw osobowych.

Wprowadzanie rozwiazan typu , $§luza autobusowa”
ulatwiajacych skrety w lewo.

Zwigkszenie komfortu podr6zowania poprzez
zZwiekszenie czestotliwosci kursowania autobusow i
tramwajow w tym takze w okresach miedzyszczytowych
w strefie 11 1 na ciagach transportowych prowadzacych
do strefy |

Zwigkszenie komfortu podrézowania poprzez wymiane
taboru na nowoczesny, w pierwszej kolejnosci naliniach
prowadzacych do srefy I.

Modernizacja infrastruktury transportu zbiorowego:
torowisk, przystankéw, przystosowanie uktadu dla
niepetnosporawnych.

Wprowadzenie systemu informacji dla podréznych na
przystankach, przekazujacych dane o ruchu pojazdéw
komunikacji zbiorowej na biezaco.

Zahamowanie degradacji systemu zasilania tramwajéw.

C-I1: usprawnienie ruchu
samochodow w strefie |

DzIALANIE REKOMPENSUJACE — | -

Wprowadzenie systemu informacji parkingowej w celu
ograniczenia ruchu w poszukiwaniu miejsc
parkingowych.

Wprowadzenie systemu znakéw
zmiennowskazaniowych informujacych o warunkach
ruchu, zalecanych objazdach, wypadkach , warunkach
atmosferycznych ,itp.

Wprowadzenie systemu monitorowania ruchu i
reagowaniaw przypadku powstania zdarzen
szczegllnych (wypadki ,awarie, itp.).

D-I11: usprawnienie ruchu
rowerowego

DzIALANIE REKOMPENSUJACE — | -

Rozwéj systemu drég rowerowych prowadzacych do
strefy | i rozprowadzajacych ruch po drefiell

Wprowadzanie parkingdw dla roweréw (z
zapewnieniem bezpiecznego ich przechowywania)

DZzIALANIE REKOMPENSUJACE — | -

Stworzenie systemu doptat do biletu komunikacji
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E-1l: rozwoj systemu doptat

miejskigj np. dla. firm z siedziba w strefie
wykupujacych abonamenty dla pracownikow na
przejazdy komunikacja zbiorowa

W STREFIE 111

Zalozenie:

Udziat samochodu osobowego w podrézach niepieszych w
godzinach szczytu < 70%

DZIALANIE RESTRYKCYJINE —

B-I11: usprawnienie systemu
transportu zbiorowego

Weryfikacja uktadu linii autobusowych w celu
ograniczenia dtugich tras autobusowych dublujacych si¢
z gtéwnymi osiami transportu szynowego.

Weryfikacja zasad finansowania wybranych linii
autobusowych obstugujacych potaczenia wewnatrz
strefy 111 — poszukiwanie mozliwosci
wspdifinansowania przez pracodawcow.

DZzIALANIE REKOMPENSUJACE — | -

B-111: usprawnienie systemu
transportu zbiorowego

Rozwéj (modernizacja i nowe trasy) szybkiego systemu
transportu szynowego (tramwaj, kolej) na kierunkach
prowadzacych do stref | i 11.

Weryfikacja uktadu linii autobusowych w celu
doprowadzenia ruchu pasazerskiego do gtéwnych osi
transportowych obstugiwanych przez transport szynowy

Wprowadzenie priorytetow dla autobusdw i tramwajow
na gtdwnych ciagach transportowych prowadzacych do
stref 1 11.

Zwigkszenie komfortu podr6zowania poprzez
zwigkszenie czestotliwosci kursowania oraz wymiang
taboru, gtéwnie na ciagach transportowych
prowadzacych do strefy | i 11

Modernizacja infrastruktury transportu zbiorowego:
torowisk, przystankéw, przystosowanie uktadu dla
niepetnosporawnych.

Wprowadzenie systemu informacji dla podréznych na
przystankach, przekazujacych dane o ruchu pojazdéw
komunikacji zbiorowej na biezaco.

Zahamowanie degradacji systemu zasilania tramwajéw.

DZzIALANIE REKOMPENSUJACE — | -

C-I11: usprawnienie ruchu
samochodéw w strefie I11

Uzupetnienie uktadu drogowego o trasy obwodowe
umozliwiajace wyprowadzenie ze stref | i 11
zewngtrznego w stosunku do stref | i 11 ruchu
tranzytowego oraz wewngtrznego ruchu
migdzydzielnicowego

Uzupetnienie uktadu drogowego o trasy obwodowe
umozliwiajace nieskregpowany ruch samochoddw
osobowych w strefie l11 i pomigdzy strefa 1111V

Whprowadzenie systemu znakéw
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zmiennowskazaniowych informujacych o warunkach
ruchu, zalecanych objazdach, wypadkach, warunkach
atmosferycznych oraz mozliwosci pozostawienia
samochodu na parkingach strategicznych.

Wprowadzenie systemu monitorowania ruchu i
reagowaniaw przypadku powstania zdarzen
szczegllnych (wypadki ,awarie, itp.).

DZzIALANIE REKOMPENSUJACE — | -

D-I111: usprawnienie ruchu
rowerowego

Rozwdj systemu drog rowerowych w kierunku
gtownych ciagdw komunikacji zbiorowej, w tym
przede wszystkim szynowej prowadzacych ruchu do
strefy 1 1.

DZzIALANIE REKOMPENSUJACE — | -

E-111: rozwdj systemu doptat

Stworzenie systemu doptat do biletu komunikagji
miejskiej np. dla. uzytkownikéw samochodéw
pozostawiajacych samochdd na parkingach
strategicznych w strefie [V.

DZzIALANIE REKOMPENSUJACE — | -

F-111: rozwoj systemu
parkingbw strategicznych

Tworzenie weztdw przesiadkowych z samochodu i
roweru na komunikacje zbiorowa wraz z budowa
parkingbw strategicznych umozliwiajacych
pozostawienie samochodu/roweru

W STREFIE IV

Zalozenie:

Udziat samochodu osobowego w podrézach niepieszych w
godzinach szczytu < 70%

DZIALANIE RESTRYKCYJINE —

B-1V: usprawnienie systemu
transportu zbiorowego

Weryfikacja uktadu linii autobusowych w celu
ograniczenia dtugich tras autobusowych dublujacych si¢
z gtéwnymi osiami transportu szynowego.

Weryfikacja zasad finansowania wybranych linii
autobusowych obstugujacych potaczenia wewnatrz
strefy 1V — poszukiwanie mozliwosci
wspotfinansowania przez pracodawcow.

DZzIALANIE REKOMPENSUJACE — | -

B-1V: usprawnienie systemu
transportu zbiorowego

Rozwéj (modernizacjai nowe trasy) szybkiego systemu
transportu szynowego (tramwaj, kolej) na kierunkach
prowadzacych do stref | i 11.

Weryfikacja uktadu linii autobusowych w celu
doprowadzenia ruchu pasazerskiego do gtéwnych osi
transportowych obstugiwanych przez transport szynowy

Modernizacja infrastruktury transportu zbiorowego:
torowisk, przystankéw, przystosowanie uktadu dla
niepetnosporawnych.

Wprowadzenie systemu informacji dla podréznych na
przystankach, przekazujacych dane o ruchu pojazdéw
komunikacji zbiorowej na biezaco.

Zahamowanie degradacji systemu zasilania tramwajéw.
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DZIALANIE REKOMPENSUJACE — | - Uzupetnienie uktadu drogowego o trasy obwodowe
umozliwiajace wyprowadzenie ze stref | i 11
zewngtrznego w stosunku do miasta ruchu tranzytowego
oraz wewngetrznego ruchu migdzydzielnicowego

C-IV: usprawnienie ruchu
samochodéw w strefie IV

Uzupetnienie uktadu drogowego o trasy obwodowe
umozliwiajace nieskrepowany ruch samochodow
osobowych w strefie IV i pomigdzy strefa IV, a
zewngtrznym uktadem drogowym

Wprowadzenie systemu znakdéw zmiennowskazaniowych
informujacych o warunkach ruchu, zalecanych
objazdach, wypadkach, warunkach atmosferycznych
oraz mozliwosci pozostawienia samochodu na
parkingach strategicznych.

DZIALANIE REKOMPENSUJACE — | - Rozwdj systemu drog rowerowych w kierunku
D-IV: usprawnienie ruchu gtéwnych ciagc}w komunik_acji zbiorowsj, w tym
przede wszystkim szynowej prowadzacych ruchu do

rowerowego
= strefy i I1.

DZIALANIE REKOMPENSUJACE — | - Stworzenie systemu dopfat do biletu komunikacji

E-1V: rozwoj systemu doptat miejskiej np. dla. uzytkownikow samochoddw
pozostawiajacych samochdd na parkingach
strategicznych w strefie [V.

DZIALANIE REKOMPENSUJACE — | - Tworzenie weztdw przesiadkowych z samochodu i

F-1V: rozwéj systemu roweru na komunikacje zbiorowa wraz z budowa

parkingow strategicznych parkingdw strategicznych umozliwiajacych

pozostawienie samochodu/roweru

Sposoby wprowadzenia strefowania ruchu

Biorac pod uwage obecny stan systemu transportowego Warszawy, pomijajac
prawdopodobny scenariusz kontynuowania obecnego trendu, nalezy bra¢ pod uwage dwie
skrajne drogi prowadzace do stworzenia zrownowazonego Systemu transportowego:
Scenariusz A — restrykcyjne ograniczenie roli samochodu, oznaczajace natychmiastowe
dziatania skierowane na uprzywilejowanie komunikacji zbiorowsj,
Scenariusz B — opOznione ograniczenie roli samochodu, oznaczajace w pierwszej
kolejnosci usprawnienie uktadu drogowego.
W przypadku obu scenariuszy cel i podstawowe zatozenia bedace podstawa dziatan sa
jednakowe tzn.:

CEL:

Osiagniecie zréwnowazonego rozwoju transportu w Warszawie na rzecz przeciwdziatania
postepujacemu kryzysowi komunikacyjnemu i rosnacym kosztom spotecznym

ZAEOZENIA:

1. Warszava w najblizszych latach nie bedzie dysponowa¢ srodkami finansowymi
umozliwiajacymi  jednoczesne wypetnianie wszystkich dziatan (restrykcyjnych i
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rekompensujacych) mogacych doprowadzi¢ do zréwnowazenia systemu transportowego i
wprowadzenia strefowania ruchu.

2. lstnigje grozba dalszego pogicbiania si¢ kryzysu komunikacyjnego, na skutek rosnacej
motoryzacji i liczby podrozy wykonywanych samochodami osobowymi oraz degradaci
transportu zbiorowego.

3. Istnigje przyzwolenie spoteczne dla wprowadzania strefowania ruchu

Realizacja scenariusza A — restrykcyjnego ograniczenia roli ssmochodu

Scenariusz A, wobec braku realnych szans na szybki rozwdj uktadu drogowego oraz w
zwiazku z nasilaniem si¢ probleméw komunikacyjnych w srodmiesciu Warszawy (w
konsekwencji pogarszaniu si¢ jakosci zycia w miescie) zaklada, ze w pierwszej kolejnosci
wprowadzane sa dziatania restrykcyjne (w strefach | i 11) w stosunku do samochodow, majace
na celu ograniczenie zattoczenia ulic. Rownolegle do dziatan restrykcyjnych prowadzone s3
intensywne dziatania rekompensujace, polegajace na usprawnieniu systemu transportu
zbiorowego oraz rozwoju Systemu ruchu rowerowego w miescie, jako alternatyw dla
samochodu osobowego. Podstawa dziatania w zakresie transportu zbiorowego jest
modernizacja istnigjacego systemu tramwajowego (na kierunkach do centrum miasta, tam
gdzie wystepuje silne obciazenie potokami pasazerskimi). Scenariusz A wychodzi z
zalozenia, ze istnieje mozliwos¢ zrownowazenia systemu transportowego Warszawy,
poczynajac od dziatan restrykcyjnych dla ruchu samochodéw, bez w petni rozwinigtego
systemu dr6g obwodowych.

Warunkiem powodzenia jest kompleksowe podejscie do dziatan restrykcyjnych i
rekompensujacych, a przy ograniczeniach budzetowych, konieczne jest skoncentrowanie
srodkéw finansowych dla jak nagjszybszego wdrozenia tych dziatan. W konsekwencji
prawdopodobnego zamrozenia finansowania kapitatochtonnych inwestycji drogowych (poza
niezbednymi pracami utrzymaniowymi i na rzecz bezpieczenstwa ruchu) w scenariuszu A,
rozwoj uktadu drég obwodowych moze nastapi¢ dopiero w drugiej kolejnosci.

Realizacja scenariusza B — op6znionego ograniczenia roli samochodu

Scenariusz B zaktada, ze nie jest mozliwe zrownowazenie systemu transportowego Warszawy
bez, w pierwszej kolejnosci, rozwoju uktadu drogowo-ulicznego (w strefach 111 1 1V), atym
samym uporzadkowania ruchu samochoddéw i stworzeniu mozliwosci wprowadzenia
ograniczen ruchu w strefach | i Il. Scenariusz B zaktada zatem koncentracje srodkéw
finansowych na realizacji inwestycji drogowych, co przy ograniczeniach finansowych, jest
réwnoznaczne z poczatkowym zamrozeniem finansowania rozwoju transportu zbiorowego
(poza utrzymaniem) w tym takze budowy | linii metra. Scenariusz ten w pierwszym etapie
realizacji moze oznacza¢ trudnosci z utrzymaniem obecnego podziatu zadan przewozowych
w miescie i utrwalanie przyzwyczajen do swobodnego korzystania z samochodu,

Oba przedstawione scenariusze przedstawiaja skrajne podejscie do wprowadzenia strefowania
ruchu. Swiadcza jednak o skali problemu przy podejmowaniu decyzji dotyczacej sposobu
wdrozenia strefowania ruchu przy wystepujacych rzeczywistych ograniczeniach budzetowych
miasta i ewentualnych konsekwencjach dla systemu transportowego.
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PODSUM OWANIE

Uchwalenie polityki transportowe dla m.st. Warszawy bylo podstawowym ale dopiero
pierwszym krokiem na drodze tworzeniaw stolicy zréwnowazonego systemu transportowego.
Okres 5 lat jej obowiazywania stanowi dobra podstawe dla dokonania ocen uzyskanych
wynikow a takze okreslenia podstawowych uwarunkowan dla dalszego powodzenia jej
realizacji. Wnioski z ocen wskazuja, ze najwazniejsze uwarunkowania powinny dotyczy¢'”:

- stworzenia stabilnych zrédet finansowania rozwoju i eksploatacji systemu transportowego
(wg. opracowanych planéw w zakresie inwestycji i eksploatacji istniejacej infrastruktury i
taboru),

- zwickszenia efektywnosci  wykorzystania istnigjacego systemu  tramwajowego,
obstugujacego podstawowe osie transportowe taczace dzielnice mieszkaniowe z centrum
Warszawy oraz w duzym stopniu niezaleznego (wydzielone torowiska) od zattoczenia ulic
i warunkéw atmosferycznych.,

- wprowadzenia selektywnosci dziatan w zakresie inwestycji, gtéwnie dotyczacych
modernizacji i rozbudowy infrastruktury transportu zbiorowego w obszarze wewngtrznym
Warszawy i rozbudowy uktadu drogowo-ulicznego w strefach zewnetrznych,

- okreslenia niezbyt diugiej (realng)) listy priorytetéw inwestycyjnych, najskuteczniej
wplywajacych na poprawe systemu transportowego, w tym odwrécenie tendencji
wzrastajacej roli samochodu w przewozach,

- usprawnienia procedur decyzyjnych, w tym poprzez doskonalenie systemu zarzadzania
transportem,

- wprowadzenia ,zelaznej” zasady przekazywania srodkow uzyskanych z ptatnego
parkowania na rozwoj transportu publicznego i budowe parkingdw strategicznych typu
P+R.

- odwagi wiladz samorzadowych przy podejmowaniu niekiedy niepopularnych lecz
kluczowych decyzji dla funkcjonowania miasta, dotyczacych gtownie priorytetow w
ruchu dla komunikacji zbiorowey,

- konsekwencji w realizacji podjgtych rozwiazan i egzekwowaniu przejrzystych zasad
(parkowanie, zasady ruchu drogowego, priorytety w ruchu, ograniczenia w dostepie do
wybranych obszaréw itp.),

- stworzenia systemu monitorowania zmian w stanie systemu transportowego w tym takze
zmian w charakterystykach ruchu indywidualnego i komunikacji zbiorowey.

Przedstawiony referat mia/ na celu stworzenie podstaw do dyskusi uczestnikom
Warszawskiego Okrgglego Stofu Transportowego, na temat stopnia realizacji polityki
transportowej, koniecznosci wprowadzania strefowania ruchu oraz niezbednych dziafan w
zakresie zréwnowazenia ukfadu transportowego Warszawy, w tym ograniczenia roli
samochodu w srédmiesciu. Autor referatu chciaZ 2wr6ci¢ uwage na wage tych tematow, ktére
& traktowane jako kluczowe w wigkszosci pavistw i miast europejskich.

Autor ma nadzigje, ze przedstawiony materia/ umozliwi uczestnikom WOST wypracowanie
wspolng opinii na temat strefowania ruchu i sposobu jego wdrazania, dajgc dobrg podstawe
wfadzom miasta dla skutecznych dziafavi na rzecz poprawy jakosci zycia w Warszawie.

" Napodstawie A. Rudnicki Przyczynek do dyskusji nad polityka transportowa Poznania. Poznan 1997
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