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Clean Cities Campaign (CCC) to europejska sie¢
ponad 120 organizacji spotecznych dziatajgcych na
rzecz zdrowych do zycia miast. Prowadzimy bada-
nia, analizy i kampanie spoteczne wspierajgce rozwoj
zrownowazonej mobilnosci miejskiej. CCC jest cze-

scig europejskiej federacji Transport & Environment.

Streszczenie

W najnowszym raporcie Clean Cities Campaign analizujemy czynniki wptywajace na

decyzje transportowe mieszkancéw miasta i wykazujemy konieczno$é kreowania

polityki mobilnosci wedtug wizji przysztosci, w ktérej centrum jest zdrowie

i bezpieczenstwo Warszawiakéw (decide and provide). Prezentujemy w nim 17

propozycji dziatanh w obszarze mobilnosci, analizujemy ich koszt, czas wdrozenia

i ryzyka polityczne. Niniejsza publikacja, bedaca czescia inicjatywy Kierowcy dla

przysztych pokolen, ma na celu unaocznic role polityki transportowej i przestrzennej

w ksztattowaniu miasta przyjaznego do zycia.

Gitéwne whnioski:

Poprzez ksztattowanie warunkéw, w ktérych
mieszkancy podejmujg decyzje o podrozy i wy-
borze srodka transportu, polityka transporto-
wa i przestrzenna miast ksztattuje zachowania
transportowe mieszkancow.

Zmiana czasu podrézy poszczegodlnymi srod-
kami transportu ma nawet trzykrotnie wiekszy
wptyw na wybor sposobu przemieszczania sie
niz zmiana kosztéw finansowych.

Istotnym czynnikiem determinujgcym skton-
nosc¢ do podrdzy autem jest dostepnos¢ miejsc
parkingowych.

Ograniczanie przepustowosci drog w dtugim
okresie nie generuje zwiekszonych korkow, bo
w wyniku wydtuzenia czasu przejazdu czesc
kierowcow wybiera inne trasy, a reszta rezygnu-
je z jazdy autem. Dzieje sie tak zwtaszcza kiedy
czas przejazdu transportem zbiorowym lub ro-
werem pozytywnie ich zaskakuje.

Wspieranie transportu publicznego i mobilnosci
aktywnejniezawsze wymagaduzych naktadow-
dobry efekt przynosi juz wprowadzanie zmian
organizacji ruchu przy uzyciu niedrogich srod-

kéw: prefabrykowanych separatoréw i oznako-
wania poziomego.

Oprécz nadawania priorytetu srodkom trans-
portu zbiorowego i poprawiania ich jakosci, mia-
sta powinny dbac o jego wizerunek.

Wszelkie zmiany w organizacji ruchu zwigzane
z remontem drdog, budowag metra, tramwaju itd.
tworzg okazje do zmiany przyzwyczajen, o ile
czas podrozy transportem publicznym i rowe-
rem sg pozytywnym zaskoczeniem. Tego typu
inwestycje powinny by¢ traktowane jako szansa,
gdyz ich koszt spoteczny zostat juz poniesiony.

Przestrzen z mniejszym natezeniem ruchu aut
przektada sie na wzrost ruchu pieszego, co
wptywa na zwiekszenie dochoddéw w handlu
i gastronomii.

Efektywne rozwigzania transportowe przynoszg
korzysci ekonomiczne, spoteczne i srodowisko-
we: poprawiajg bezpieczenstwo i jakos¢ zycia,
ograniczajg straty czasu i pieniedzy w budzetach
domowych i w budzecie miasta, zmniejszajg za-
nieczyszczenia powietrza, poprawiajg zdrowie
publiczne oraz generujg wymierne oszczednosci.
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Wstep

Debata publiczna dotyczaca rozwigzan transporto-
wych bywa zazarta. Jesli wierzy¢ nagtéwkom, trwa
niemalze plemienna wojna pomiedzy kierowcami,
a nastajgcymi na ich wolnos¢ rowerzystami, pieszy-
mi i zwolennikami transportu publicznego. Taktycz-
ny sojusz trzech ostatnich grup tez tatwo przeradza
sie w spory. W takiej atmosferze tatwo stracic¢ z oczu
oczywisty fakt, ze nikt z nas nie jest na state przy-
pisany do jakiegokolwiek s$rodka transportu.
Przeciwnie - zdecydowana wiekszos¢ nie ogranicza
sie tylko do jednej metody przemieszczania sie. Pa-
trzac na wykres ilustrujgcy udziat poszczegodlnych
Srodkéw transportu w tgcznej liczbie podrézy, moz-
na zapomniec, ze cho¢ ogdlne proporcje sg podobne
kazdego dnia, dzisiejszy rowerzysta jutro moze poje-
chac autobusem, ktos inny przesigdzie sie z tramwa-
ju do auta, a jeszcze ktos wybierze dwa kétka zamiast
czterech. S3 tez osoby, ktore do pracy jadg samocho-
dem, do znajomych transportem publicznym, a na
szybkie zakupy - rowerem (albo na odwrot).

Zaréwno samo odbycie podroézy, jak i to, jakim srod-
kiem transportu jg odbedziemy, jest wyborem -
nawet jesli raz podjeta decyzje powtarzamy bez dal-
szego namystu, jadgc kazdego dnia do pracy, szko-
ty czy na uczelnie. Jesteémy elastyczni i wolni -
potrafimy i mozemy dostosowywaé zachowania
do zmian warunkéw.

Co wptywa na decyzje zwigzane z mobilnoscia?
To ztozona kwestia. Sposdb przemieszczania sie da-
nej osoby bardzo zalezy od charakteru przestrze-
ni w jej miejscu zamieszkania. Waga tego czyn-
nika w decyzji o wyborze srodka transportu szaco-
wana jest na okoto 20% [1]. Miedzy poszczegdlny-
mi sSrodkami transportu wystepujg znaczne roznice.
Kiedy dana podréz odbywa sie samochodem, wybor
zalezy od charakteru przestrzeni w miejscu zamiesz-
kania tylko w 10% [1]. Oznacza to, ze przy danej kom-
binacji innych warunkéw (z ktérych czes¢ omowimy
dalej), osoba prawdopodobnie wybrataby auto nieza-
leznie od tego, czy mieszka w gestym blokowisku, czy
na osiedlu domoéw. W tym przypadku bardzo wazny
jest inny czynnik przestrzenny - dostepnos¢ miejsca
parkingowego przy domu oraz u celu podrozy [12, 13].
W podrézach pieszych waga zagospodarowania prze-
strzeni w miejscu zamieszkania wynosi az 40% [1]: nie-
zaleznie od innych czynnikow pdéjdziemy pieszo tylko
wowczas, gdy cel podrézy znajduje sie w poblizu.

Wiele czynnikbw ma subiektywny charakter: kon-
kretne osoby roznie oceniajg wzgledng wygode jaz-
dy autem, transportem zbiorowym i rowerem oraz
inaczej odbierajg poziom bezpieczenstwa podczas
podrézy. Kobiety czesciej preferujg transport pu-
bliczny, a mezczyzni w srednim wieku najchetniej
wybierajg auto [8]. Szczegdlne znaczenie ma wize-
runek réznych srodkéw transportu. Samochaod wecigz
bywa obiektem aspiracji, jazda nim daje poczucie
wolnosci a nawet wtadzy. Z kolei transport publiczny,
zwtaszcza autobus, czesto zmaga sie z negatywnym
wizerunkiem [2]. Nie nalezy jednak przyjmowac tego
za niezmienny pewnik - wtadze miast powinny za to
przyktada¢ odpowiednig wage do profesjonalnych
dziatan promocyjnych. Wyzwaniem jest wywota-
nie mody na rower i transport publiczny.
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Srodki transportu
W podrozy do pracy
w Warszawie

Zrédto: [44]
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Osoby poruszajgce sie gtéwnie samochodem maja
czesto mylng opinie na temat czasu podrdzy trans-
portem publicznym. Wydaje im sig, ze samochdéd
pozwala zaoszczedzi¢ wiele czasu, co nie zawsze po-
krywa sie z rzeczywistoscig. Wiele z takich oséb zwe-
ryfikowatoby swojg opinie i trwale zmienitoby swoje
przyzwyczajenia, gdyby tylko sytuacja sktonita je do
wyprobowania alternatywnego srodka transportu,
a ten okazatby sie bardziej atrakcyjny od oczekiwan.
Ludzie przyzwyczajajg sie do raz wybranego sposobu
przemieszczania sie i bez zewnetrznej motywacji nie-
chetnie prébujg innych mozliwosci [3]. Ptynie z tego
nieoczywisty wniosek: kazdg zmiane w warunkach
ruchu - choéby zamkniecie czy zwezenie drogi na
czas remontu - trzeba traktowac jako okazje do

1%

Inaczej

37%
Transport
indywidualny

4%
Transport
indywidualny
i zbiorowy

wyrwania mieszkancéw z transportowej rutyny
i sklonienie ich do trwatej zmiany przyzwycza-
jen. Zamiast za wszelkg cene unika¢ utrudnien dla
aut, lepiej skupi¢ sie na tym, zeby podczas utrud-
nien transport publiczny i rowerowy mogty pokazac
sie z jak najlepszej strony. Po zakonczeniu remontu
utrzymanie priorytetu dla transportu publicznego
i mobilnosci aktywnej - na przyktad buspasow czy
drég dla rowerdw - zwieksza szanse na utrwalenie
nowego wyboru. Kiedy podczas remontu drogi czy
budowy metra utrudnienia dotykajg nie tylko aut,
ale réwniez autobusow, rowerzystéw i pieszych, a po
zakonczeniu prac odtwarzany jest pierwotny ksztatt
ulicy zorientowany na samochody, marnujemy oka-
zje na pozytywna zmiane.
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Kluczowe znaczenie ma oczywiscie koszt podrézy -
zaréwno ten finansowy, jak i czasowy. W obu przy-
padkach liczy sie jednak nie tylko koszt realny, ale
tez jego percepcja przez dang osobe. Przyktado-
wo, wiekszos¢ osdb poruszajgcych sie autem bierze
pod uwage tylko koszt paliwa, a pomija nieregular-
ne koszty takie jak naprawy, ubezpieczenie, czy dla
wielu osdb abstrakcyjng utrate wartosci pojazdu [4].
Niezaleznie od srodka transportu, optaty ponoszone
czesto - na przyktad za jednorazowe bilety lub parko-
wanie - sg bardziej dolegliwe i majg wiekszy wptyw
na decyzje niz te rzadsze - na przyktad za kwartalng
karte miejska [5]. Jesli chodzi o czas podrdozy, oczeki-
wanie jest nawet dwukrotnie bardziej dolegliwe dla
pasazerow niz czas spedzony w pojezdzie. Zaleznosci
miedzy zachowaniami komunikacyjnymi a kosztem
czasowym i finansowym podrézy sg skomplikowane,
aich doktadny opis wykracza poza zakres niniejszego
opracowania, ale z punktu widzenia ksztattowania
miejskiej polityki transportowej kluczowe znaczenie
ma ogdlna obserwacja, ze zmiana czasu podrézy
ma nawet trzykrotnie wiekszy wptyw na decyzje
transportowe niz zmiana jej kosztu o takiej samej
skali [6]. Dziatania skracajgce podréz transportem
zbiorowym, rowerem czy pieszo zachecg do rezy-
gnacji z auta znacznie wiecej osob niz zmniejszenie
cen biletow czy wzrost optat za parkowanie.

Swiadomo$é, ze zachowania komunikacyjne nie sg
state, lecz sg reakcjg na zréznicowane czynniki, ktore
mozna ksztattowac srodkami polityki planistycznej,
ma znaczacy wptyw na praktyke inzynierii transpor-
tu. Tradycyjne podejscie do planowania inwestycji
transportowych opisuje angielskie okreslenie ,pre-
dict and provide™ najpierw szacowano przyszte
potrzeby na podstawie dotychczasowych trendoéw,
a pozniej dostosowywano dziatania do prognoz.
Kiedy zwiekszat sie ruch aut, przewidywano dalszy
wzrost i budowano wiecej drog i parkingdw. Nie-
stety, to jeszcze bardziej zacheca do jazdy autem
i zniecheca do alternatywnych srodkéw transportu,
wiec nowa infrastruktura szybko sie zatykata (patrz:
ramka ,Transportowe paradoksy”’) i wkrotce trzeba
byto planowac jej dalszg rozbudowe - btedne koto.
Wspotczesnie coraz czesciej stosuje sie podejscie
ndecide and provide” - zamiast dostosowywac
ksztatt nowej infrastruktury do obecnych trendodw,

okreslamy pozadane efekty na podstawie prio-
rytetéw polityki transportowej i wdrazamy inwe-
stycje dostosowane do takiej przysztosci, jakiej
chcemy. Rozwigzania transportowe maja nie tyle
odpowiada¢ zachowaniom uzytkownikéw, co ak-
tywnie je ksztattowac [7, 11].

W dalszejczescipublikacjiskupiamysie nakilku obsza-
rach miejskiej polityki transportowej: polityce parkin-
gowej, zarzadzaniu przestrzenig, mobilnosci aktyw-
nej i transporcie publicznym. Pokazujemy, jak wtadze
miast moga ksztattowac zachowania transportowe
mieszkancow, zamiast tylko na nie reagowac i wska-
zujemy propozycje dziatan dla Warszawy. Cho¢ pro-
wadzenie aktywnej polityki mobilnosci wymaga
odwagi, zaangazowania srodkéw i czesto wiaze
sie z nietatwymi dyskusjami publicznymi, efek-
ty sg tego warte. Danie mieszkancom mozliwosci
uniezaleznienia sie od auta i skuteczne zachecenie
ich do wyboru innych $srodkéw transportu pozwoli
zaoszczedzi¢ cenny czas i pienigdze, odzyskac warto-
sciowg przestrzen i zadbac o bezpieczenstwo i zdro-
wie publiczne, a przy tym ograniczy¢ emisje gazow
cieplarnianych i spalin. Efektywne rozwigzania trans-
portowe nie zawsze kosztujg duzo, a zarowno miastu,
jak i indywidualnym mieszkarncom oraz catemu pan-
stwu dajg oszczednosci, ktére mozna wykorzystac na
inne dziatania poprawiajgce jakos¢ zycia wszystkich -
niezaleznie od tego, jak sie poruszajg na co dzien.

® W 1990 roku angielscy badacze D. Lewis i M. Mo-
gridge sformutowali twierdzenie podsumowujg-
ce dekady obserwacji ruchu drogowego na catym
swiecie. Twierdzenie Lewisa-Mogridge'a moéwi, ze
wielko$é ruchu wzrasta do wyczerpania prze-
pustowosci drogi. Wzrost przepustowosci powo-
duje skréocenie czasu jazdy, co wptywa na wybo-
ry komunikacyjne poszczegdlnych osob. Wiecej
0sob wsiada za kotko, zamiast przemieszczac sie
inaczej, lub zaczyna podrézowac autem czesciej
i na wieksze odlegtosci niz dotychczas. Wzrost ru-
chu szybko - czasem juz w kilka miesiecy - niwe-
luje wptyw zwiekszonej przepustowosci i podréz

%

trwa tyle samo, co wczesniej.
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Transportowe
paradoksy

Zrédto: [44]
Uzytkownik auta
Zmienia sposéb
pokonywania
konkretnej
Zwiekszenie relacji, np. trase
przepustowosci lub czas podrézy
uktadudrogowego (wkrétkimokresie)

/
/
Wigksze potrzeby Uzytkownik
transportowe auta wybiera
inne cele podrézy,
P np. odwiedzane

Wzrost kongestii P - sklepy czy
na istniejacych - miejsca rekreacji
drogach Wigkszepotrzeby (w érednim okresie)

transportowe

Uzytkownik auta
zmienia decyzje
przestrzenne,
np.miejsce pracy
-~ lub zamieszkania
S~ (wdtugim okresie)

Wiekszepotrzeby
transportowe

Ruch indukowany: w krotkim i srednim okresie niektore osoby wykorzystujg oszczednos-
ci czasu jazdy na nowej drodze, by jezdzi¢ dalej - na przyktad do podmiejskiego centrum
handlowego. W dtugim okresie droga wptywa na decyzje przestrzenne, zwtaszcza dotyc-
zgce miejsca zamieszkania wzgledem lokalizacji miejsca pracy. Dane wskazujg, ze niektore
osoby wolg podrozowac tak samo dtugo, ale na wigekszg odlegtosc, niz zaoszczedzic czas.
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® ROwnie nieintuicyjny jest paradoks Braessa sfor-
mutowany w 1968 roku. Pracujgc nad modelowa-
niem ruchu drogowego, niemiecki matematyk
D. Braess zauwazyt, ze dodanie nowego po-
taczenia do sieci drogowej moze wydtuzyé
Sredni czas przejazdu. Kierowcy wybierajg tra-
se indywidualnie, w nieskoordynowany sposoéb.
W wyjsciowej sytuacji, jadac z punktu A do B, ko-
rzystajg oni z wielu réznych ulic. Nowa, atrakcyjna
droga w danej relacji, na przyktad srédmiejska ob-
wodnica, moze przyciggnac tak wielu kierowcéw
dotychczas rozptywajgcych sie po catej sieci, ze
utworzy sie zator i kazdy bedzie jechat dtuzej niz
wczesniej. Problemu nie rozwigzujg nawet nowo-
czesne systemy nawigacji [9].

Oba spostrzezenia znajdujg potwierdzenie w obser-
wacjach ruchu na warszawskich drogach. Przed
otwarciem ulicy Gen. Maczka i poszerzeniem ul. Po-
wazkowskiej tg droga jezdzito w godzinie szczytu
porannego ok. 1200 pojazdow - juz rok po tych in-
westycjach ruch prawie sie podwoit. Po otwarciu es-
takad w ciggu Ptowiecka-Trasa Siekierkowska ruch
na Ptowieckiej skoczyt z ok. 3 000 do ok. 4 700 po-
jazdow na godzine w szczycie porannym. Po posze-
rzeniu Watu Miedzeszynskiego w latach 2002-2004
ruch w kierunku centrum na wysokosci Mostu Sie-
kierkowskiego skoczyt z ok. 1160 pojazdoéw w godzi-
nie szczytu porannego do ponad 2 900 pojazdow -
mimo, ze ruch na granicy miasta w zasadzie sie nie
zmienit. Co wazne, ruch na drogach réwnolegtych
nie ulegat proporcjonalnemu zmniejszeniu - uwol-
niong przepustowos¢ btyskawicznie zajmowaty
nowe auta [21, 22].

Whioski nie korczg sie jednak na tym, ze zwiekszanie
przepustowosci drég nie rozwigzuje problemu kor-
kéw. Twierdzenie Lewisa-Mogridge’a i paradoks
Braessa dziatajg tez w druga strone: zmniejsza-
nie przepustowosci i zamykanie ulic w dtuzszej
perspektywie nie skutkuja drogowym horro-
rem. Poczatkowo rzeczywiscie rosng straty czasu
- to wptywa na wybory komunikacyjne oséb, ktére
dotychczas pokonywaty dang trase autem. Czesé
kierowcéw pojedzie inng trasa albo poza szczy-
tem - ale nie wszyscy. Niektérzy wybiorg inne
$rodki transportu, ktére relatywnie zyskaja na

atrakcyjnosci - zwtaszcza jesli zmniejszeniu prze-
pustowosci drogi bedzie towarzyszy¢ na przy-
kiad otwarcie buspasa - a pozostali zrezygnuja
z podrézy.

Cho¢ znikanie ruchu brzmi abstrakcyjnie, taki efekt
obserwuje sie pod kazdg szerokoscig geograficzna,
od Seulu przez Nowy Jork do Stuttgartu. Gdy w No-
rymberdze zamknigeto wszystkie drogi przecinajgce
centrum miasta, po roku na obwodowe trasy alterna-
tywne przeniosto sie najwyzej 30% ruchu z zamknie-
tych ulic, cata reszta ,wyparowata” [21]. WidzieliSmy
to, cho¢ na mniejszg skale, rowniez w Warszawie: za-
mkniecie Mostu tazienkowskiego tylko na kilka mie-
siecy w 2015 roku spowodowato, ze tgczny ruch na
wszystkich warszawskich przeprawach zauwazalnie
zmalat. Zgodnie z twierdzeniem Lewisa-Mogridge’a,
ponowne otwarcie mostu wywotato odwrotny efekt:
suma ruchu na wszystkich mostach wzrosta o 25
000 pojazdoéw dziennie czyli o 4% [10].

do
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Polityka
parkingowa

Przecietny samochdd pozostaje zaparkowany przez
95% czasu [12], wiec dostepnosc¢ parkingu silnie wpty-
wa na zachowania komunikacyjne mieszkancow
miast [12, 13]. Wtadze moga ksztattowac te zachowa-
nia, wptywajac na warunki parkowania. Stuzg temu
srodki polityki planistycznej - wymagania dotycza-
ce liczby miejsc parkingowych w planach zagospo-
darowania - jak i polityka parkingowa obejmujgca
tworzenie stref ptatnego parkowania, regulowanie
liczby miejsc w takich strefach oraz ksztattowanie
cen i warunkéw korzystania z nich. Innym aspektem
polityki parkingowej jest udostepnianie parkingdow
przesiadkowych.

Im parkowanie jest drozsze, tym mniej oséb decydu-
je sie przyjechac autem i zaptaci¢ wymagang kwote.
Przy zbyt niskich optatach popyt na miejsca parkin-
gowe przewyzsza liczbe miejsc, co wywotuje dodat-
kowy ruch zwigzany z poszukiwaniem wolnego miej-
sca - przecietnie kierowca traci na to osiem minut [12].
Wzrostoptatzaparkowanie krétkookresowe 010%
prowadzi zazwyczaj do spadku popytu o okoto 3%
[13]. Wysokos¢ optat za parkowanie dtugookresowe,
ponoszonych przez mieszkancoéw strefy, wptywa na
liczbe posiadanych przez nich aut: w Amsterdamie
szacuje sie, ze wzrost optat dla mieszkarncow o 10%
przektada sie na zmniejszenie liczby aut az o 8% [12].

Jesli w miejskiej strefie ptatnego parkowania znaj-
duja sie konkurencyjne ptatne parkingi, po wzroscie
optat w strefie czesc jej uzytkownikdw przeniesie sie
na nie. Pozostali mogg skorzystac¢ z innych srodkow
transportu: przy ograniczonym i ptatnym parkowa-
niu udziat podrézy autem w ogédlnej liczbie podré-
Zy W miescie jest nawet o 50% mniejszy, niz gdyby
w poréwnywalnych warunkach miejsca parkingowe
byty dostepne bez optati ograniczen [13]. Amerykan-
skie dane wskazujg na jednoznaczny zwigzek miedzy
zwiekszeniem liczby miejsc parkingowych w ska-
li miasta a wzrostem udziatu samochodu w ogdle
podrozy [13].

Parkingi przesiadkowe zmniejszajg ruch drogowy
tylko woéwczas, kiedy sg potozone w poblizu poczat-
kowego punktu podrézy, wiec podrdzny przesia-
da sie na transport publiczny po pokonaniu autem
wzglednie krétkiego odcinka. Parking w nieodpo-
wiednim miejscu moze nawet zwiekszy¢ ruch sa-
mochodowy, gdyz osoby, ktére w innym przypadku
dotartyby do przystanku transportu publicznego
rowerem lub pieszo, bedg dojezdzaty autem. Kiedy
otwarciu parkingu towarzyszy ograniczenie parko-
wania w obszarach docelowych potgczonych z nim
liniami transportu zbiorowego, jest wieksza szansa,
ze ruch samochodowy trwale sie zmniejszy [13, 14].
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Maksymalne stawki za parkowanie

Wysokos$¢é stawek w miejskich strefach ptatnego parkowania reguluje Ustawa o drogach
publicznych [15]. Maksymalna optata za pierwsza godzine postoju w strefie ptatnego par-
kowania niestrzezonego (SPPN) nie moze by¢ wyzsza niz 0,15%, a w srodmiejskiej strefie
ptatnego parkowania niestrzezonego (SSPPN) wyzsza niz 0,45% minimalnego miesiecz-
nego wynagrodzenia za prace. Druga godzina postoju moze by¢ o 20% drozsza od pierw-
szej, a trzecia o 20% drozsza od drugiej, jednak czwarta i kazda kolejna godzina nie moga
by¢ drozsze od pierwszej. Tabela ponizej pokazuje maksymalne zgodne z ustawg stawki za
kolejne godziny parkowania obliczone dla obecnej (4300 zi) i proponowanej na 2025 rok
(4636 zt) ptacy minimalnej w kontekscie obowigzujgcych optat w warszawskiej SPPN [16].
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1.

Wprowadzenie
Srédmiejskiej Strefy
Ptatnego Parkowania
Niestrzezonego

Koszt .
Czas . -
Ryzyko polityczne ...

Obecnie w Warszawie funkcjonuje i systematycznie
jest powiekszana strefa ptatnego parkowania nie-
strzezonego (SPPN). Niestety, pomimo optat bardzo
czesto trudno o wolne miejsce parkingowe - zwtasz-
cza w scistym centrum miasta. To Swiadczy o zbyt ni-
skich stawkach: chetnych do zaptaty regulaminowej
kwoty za miejsce jest wiecej niz dostepnych miejsc.
W rezultacie samochody krgzg w poszukiwaniu miej-

sca, co zwieksza zattoczenie w strefie. Ponadto SPPN
nie funkcjonuje w dni wolne od pracy, podczas gdy
w niektorych czesciach miasta szczyt popytu na
miejsca parkingowe przypada w weekendy.

Oba problemy mozna rozwigza¢, wprowadzajgc

w wybranych czesciach miasta srodmiejskg strefe
ptatnego parkowania niestrzezonego (SSPPN). We-
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dtug ustawy [15] takie strefy mozna ustanawiac, kie-
dy zwykta SPPN nie wystarcza do osiggniecia celow
lokalnej polityki transportowej lub polityki ochrony
Srodowiska - w szczegodlnosci ,ograniczenia dostep-
nosci obszaru dla pojazdéw samochodowych lub
wprowadzenia preferencji dla komunikacji zbioro-
wej”. Zgodnie z ustawg SSPPN mozna wprowadzié¢
W obszarze zgrupowania intensywnej zabudowy
funkcjonalnego srodmiescia, ktére stanowi faktycz-
ne centrum miasta lub dzielnicy”. Skutecznosc¢ tego
rozwigzania majg zapewnia¢ podwyzszone staw-
ki: jak wyjasniono w ramce ,Maksymalne stawki za
parkowanie”, parkowanie w SSPPN moze by¢ nawet
trzykrotnie drozsze niz w zwyktej SPPN.

Wprowadzenie SSPPN w szczegdlnie newralgicz-
nych obszarach nie tylko pozwolitoby ograniczyc¢
popyt na miejsca parkingowe i zrownac go z podaza,
ale tez datoby mozliwos¢ weryfikacji wptywu ceny za
postdj na liczbe podrdézy indywidualnych oraz rotacje
miejsc parkingowych. Osoby przyjezdzajgce autem
marnowatyby mniej czasu na poszukiwanie miejsca,
co w przypadku krotkich postojow rekompensuje
wyzszg stawke godzinowa. Przy dtuzszych pobytach
inne srodki transportu niz auto statyby sie znacznie
bardziej atrakcyjne.

2.

Wprowadzenie
taryfy progresywnej
za postoj

Koszt .
Czas . -
Ryzyko polityczne .-.

Jednym z celéw wprowadzania stref ptatnego par-

kowania w miastach wedtug Ustawy o drogach
publicznych [15] jest zwiekszenie rotacji miejsc par-
kingowych. Wobec tego regulamin strefy powinien
zachecac¢ do jak najkrotszego postoju. Najprosciej
osiggnac to, stosujgc progresywne stawki optat - czy-
li takie, ze kazda kolejna godzina postoju kosztuje
wiecej od poprzedniej. Niestety, ustawa jednocze-
Snie ogranicza progresje, zrownujgac maksymalne

optaty za pierwszag oraz czwartg i kolejne godziny
postoju. Jak wida¢ w tabeli w ramce ,Maksymalne
stawki za parkowanie’, stawki w warszawskiej
SPPN s3 nizsze od ustawowych maksiméw, a to
otwiera mozliwo$é wprowadzenia progresji przy
zachowaniu zgodnosci z ustawa. W tym celu nale-
zy ustali¢ stawke za trzecia i kolejne godziny postoju
w SPPN w maksymalnej wysokosci dozwolonej usta-
wowo dla pierwszej godziny postoju - zas optaty za
pierwszg i drugg godzine mogtyby by¢ odpowiednio
nizsze. W praktyce przy obecnej wysokosci pens;ji
minimalnej oznaczatoby to podniesienie stawek za
czwartg i kolejne godziny postoju do stawki za trze-
cig godzing, tj. 6.40 zt. W celu zapewnienia regularnej
waloryzacji stawki regulaminowe mogtyby nie byc¢
ustalane kwotowo, ale tak jak w ustawie, tj. jako pro-
cent obowigzujgcej pensji minimalnej (0,15% za trze-
cig i kolejne godziny oraz mniej za pierwszg i druga).

W przypadku SSPPN dozwolone maksymalne staw-
ki sg okoto czterokrotnie wyzsze od obowigzujgcych
obecnie w warszawskiej SPPN (patrz: ramka), wiec
wprowadzenie w SSPPN taryfy progresywnej tym
bardziej nie stanowitoby ktopotu.

3.

Analiza ograniczenia
dozwolonego

czasu postoju

Koszt .
Czas .

Ryzyko polityczne .

Progresywne optaty parkingowe zachecajg do skroé-
cenia postoju, jednak w najpopularniejszych cze-
$ciach miasta to moze nie wystarczyc, zeby dosta-
tecznie ograniczy¢ popyt na miejsca parkingowe.
Z tego powodu warto rozwazy¢ inne rozwigzanie,
czesto spotykane w europejskich miastach: ograni-
czenie dozwolonego czasu postoju. W Londynie, Gro-
ningen, Kopenhadze czy Dublinie mozemy pozosta-
wi¢ auto na ptatnym miejscu tylko przez okreslony
czas, wynoszacy od 30 minut do czterech godzin.
Pézniej musimy zwolni¢ miejsce - regulamin okresla
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czas, przez jaki samochod nie moze wréci¢ do da-
nej czesci strefy. Ograniczenie nie dotyczy lokalnych
mieszkancow. Zaletg takiego rozwigzania jest spra-
wiedliwos¢ spoteczna. Od ograniczenia nie da sie
wykupi¢, ptacagc wiecej za dtugi postdj, a stawki nie
muszg by¢ az tak wysokie, zeby sam koszt skutecz-
nie zniechecat do dtugiego parkowania. Ogranicze-
nie czasu parkowania w Warszawie warto rozwazyc¢
zwtaszcza w tych czesciach SPPN, w ktérych wyste-
puje zbyt niska rotacja, a jednoczesnie nie mozna wtg-
czyé ich do SSPPN i wprowadzi¢ wyzszych stawek. Ze
wzgledu na nietypowosc takiego rozwigzania wsrod
polskich miast jego wprowadzenie powinna poprze-
dzac¢ analiza prawna w celu okreslenia odpowiednie-
go brzmienia zapiséw regulaminu strefy.

&,

Zmiana funkcji parkingéw
P+R w dzielnicach
mieszkalnych

Koszt .
Czas .
Ryzyko polityczne . -

Wszystkie parkingi przesiadkowe przy warszawskich
stacjach metra - poza tym na Mtocinach - znajdu-
ja sie w obszarach gestej zabudowy mieszkalnej,
z dala od obrzezy miasta i czesto w oddaleniu od
gtownych drég wlotowych do Warszawy. Podobne
zastrzezenia budza parkingi w Ursusie NiedZzwiadku
i na Potczynskiej. Takie usytuowanie powoduje, ze
generujg one znaczacy ruch w dzielnicach miesz-
kalnych, co przektada sie na wiekszy hatas, zanie-
czyszczenie powietrza oraz zwiekszone prawdo-
podobienstwo wypadkéw. Mogag one tez zachecad
lokalnych mieszkancéw do dojezdzania do metra
samochodem, mimo ze ten dystans datoby sie ta-
two pokonac rowerem lub pieszo.

Dobrze skomunikowane dziatki miejskie mozna wy-
korzystac bardziej efektywnie i z korzyscig dla srodo-
wiska. Czes¢ z nich mogtaby zosta¢ zabudowana no-
wymi mieszkaniami lub biurami, ktore dzieki bliskosci
transportu publicznego bytyby mniej zalezne od aut.

Inne parkingi mozna przeznaczy¢ dla mieszkancéow
okolicznych osiedli, jednoczesnie porzadkujgc i ogra-
niczajgc parkowanie na waskich uliczkach miedzy
blokami. Oddalenie parkingu od domu nawet o kilka-
dziesigt metréow zwieksza szanse, ze mieszkancy cze-
Sciej beda korzystac z innych srodkéw transportu [13].
Warto takze zacheca¢ mieszkancéw do dojezdzania
do transportu zbiorowego nie autem, a rowerem, co
wymagatoby stworzenia przesiadkowych parkingéw
rowerowych. Samochodowe parkingi przesiadkowe
powinny by¢ tworzone raczej poza granicami miasta
- tam, gdzie koncza bieg linie warszawskiego trans-
portu publicznego. To zadanie powinny realizowac
odpowiednie gminy w porozumieniu z wfadzami
Warszawy na przyktad w ramach Stowarzyszenia Me-
tropolia Warszawska.
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Zarzadzanie
przestrzenia

Przestrzen to wyjatkowy zaséb: nie da sie wyprodu-
kowac wiecej przestrzeni czy jej rozciggnac. Dlatego
mieszkancy i wtadze miast coraz czesciej odbierajg
ja samochodom i oddajg bardziej efektywnym srod-
kom transportu lub przeznaczajg na zupetnie inne
cele. Jednym z pionieréw takiego podejscia byta Ko-
penhaga, gdzie w 1962 roku zamieniono w deptak
srodmiejska arterie Strgget. Poczatkowo kontrower-
syjna, po wdrozeniu nowa, bezpieczna przestrzen
dla pieszych i rowerzystow btyskawicznie zyskata
duza popularnosc. Dzi$ wolna od aut jest duza czesc¢
centrum miasta, a ulice stuzg handlowi, gastronomii
i rekreacji. Zmiany byty wprowadzane kompleksowo:
stopniowo ograniczano liczbe miejsc parkingowych

Dynamiczne wykorzystanie
przestrzeni przy krawezniku
W Ciggu dnia

Zrédto: [27]
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oraz ruch tranzytowy w srodmiesciu, na drogach do-
jazdowych ograniczono liczbe paséw ruchu, wyzna-
czajac buspasy i trasy rowerowe, a w catym miescie
wprowadzono inwestycje w transport publiczny i ak-
tywny. W rezultacie w scistym centrum 80% podrozy
odbywa sie pieszo, a 14% rowerem [20].

Nie zawsze jednak przeprojektowanie przestrzeni
musi oznaczac¢ catkowite wyrugowanie ruchu sa-
mochodowego. Czasem chodzi o bardziej elastycz-
ne gospodarowanie ograniczonym miejscem tak,
zeby mogto ono spetnia¢ wiecej roznorodnych funk-
cji. Bywa tez, ze dotychczasowa funkcje da sie zreali-
zowac na mniejszej przestrzeni.
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Strefy ruchu ograniczonego a handel

Tak w Polsce, jak i za granicg wtasciciele punk-
tow handlowych i ustugowych czesto prote-
stujg przeciwko planom ograniczania ruchu
aut, upatrujgc w tym ryzyko.

Obawy zwykle sg jednak na wyrost: przedsie-
biorcy maja tendencje do przeszacowywa-
nia udziatu klientéw dojezdzajagcych samo-
chodem. Kupcy z Grazu (Austria) ocenili, ze
samochodem dociera do nich 58% klientéw,
podczas gdy faktycznie ten srodek transpor-
tu wybrato tylko 32% ankietowanych - prawie
o potowe mniej niz spodziewali sie przedsie-
biorcy. W podobnych badaniach w Bristolu
i w dzielnicy Londynu Waltham Forest kupcy
szacowali udziat zmotoryzowanych klientow
na odpowiednio dwukrotnie i trzykrotnie wyz-
szy hiz w rzeczywistosci. Samochéd jest wiec
znacznie mniej wazny dla lokalnego han-
dlu, niz wydaje sie witascicielom firm - a we
wszystkich wymienionych miastach samo-
chéd ma zauwazalnie wiekszy udziat w ogol-
nej liczby podrézy niz w Warszawie. Z innych
badan wiemy, ze klienci zwykle robig zakupy
blisko domu, a nawet ci zmotoryzowani ku-
puja taka ilo$¢ produktow, jakg bez proble-
mu datoby sie przewiezé rowerem czy trans-
portem publicznym albo zanie$¢ pieszo [24].

Pedestrianizacja to dla lokalnego handlu
szansa. Klienci przychodzacy do sklepu pieszo
lub dojezdzajgcy rowerem czy transportem
zbiorowym wydajg na zakupach co najmniej

tyle samo co kierowcy. Nie brakuje przykta-
dow na to, ze przeksztatcenie przestrzeni uli-
cy handlowej z myslg o mobilnosci aktywnej
przektada sie na zwiekszenie potokow ludzi,
spadek liczby pustych lokali ustugowych
i wieksze wptywy miejscowych kupcow i re-
stauratorow [24, 25], zwtaszcza w obszarach,
gdzie zageszczenie punktéw handlowych
i gastronomicznych jest wysokie [26]. Ogra-
niczenia wjazdu i parkowania samochodéw
w Oslo poskutkowaty spadkiem ruchu aut
0 28% - jednoczesnie liczba pieszych wzro-
sta 0 14%, a liczba oséb nie tylko przechodzga-
cych przez ten obszar, ale spedzajacych czas
w przestrzeni miejskiej, skoczyta az o 43%.
W tym samym czasie obroty miejscowych
firm utrzymywaty sie na podobnym lub nieco
Wyzszym poziomie w poréwnaniu z tymi zlo-
kalizowanymi poza strefg ograniczonego ru-
chu [55]. Brak nhegatywnych skutkéw dla han-
dlu stwierdzono réwniez po wprowadzeniu
optat za wjazd do srédmiescia Sztokholmu
[54]. Oczywiscie nie oznacza to, ze ogranicze-
nie ruchu aut zawsze bedzie z korzyscig dla
biznesu - spadek obrotéw mogg odnotowaé
na przyktad markety wielkopowierzchniowe
[24]. Wazac rézne racje, warto przemysleé, czy
dana czes¢ miasta jest odpowiednig lokaliza-
cja dla firm generujacych intensywny ruch sa-
mochodowy, biorgc pod uwage czynniki takie
jak zanieczyszczenie powietrza, hatas i bez-
pieczenstwo pieszych.
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1.

Wiecej przestrzeni
dla lokalnych
przedsiebiorstw

Koszt . .
Czas .

Ryzyko polityczne .

W Warszawie mamy juz przyktady przeznacze-
nia przestrzeni jezdni czy miejsc parkingowych do
uzytku miejscowych przedsiebiorcow - zwtaszcza
restauratorow. O pozytywnych skutkach takich ini-
cjatyw mozna przekonac sie chocby na Placu Zbawi-
ciela. Niestety, przeksztatcenia pojawiajg sie przede
wszystkim w $cistym Srédmiesciu i bywajg tylko
tymczasowe w ramach ,letniej” organizacji ruchu.
Kolejnym krokiem powinno by¢ wprowadzanie po-
dobnych zmian na probe poza centrum Warszawy
w miejscach, ktére mogtyby stac sie centrami lokal-
nymi o znaczeniu dzielnicowym czy osiedlowym.
Probne wdrozenia powinny by¢ poddawane obser-
wacji i pomiarom - tak w zakresie ruchu pieszego
i pojazdow, jak i w zakresie obrotéw firm korzysta-
jacych z dodatkowej przestrzeni oraz opinii ich wta-
Scicieli i klientéw. Pozytywna weryfikacja wdrozenia
prébnego poparta zebranymi danymi powinna skut-
kowac nie wycofaniem zmian na zime, lecz utrwale-
niem w postaci statej organizacji ruchu z korzyscig
dla firm i ich klientéw. Dane powinny tez pomagac
w planowaniu kolejnych zmian i utatwiac¢ budowanie
poparcia dla nich w konsultacjach spotecznych.

2.

Lepsze wykorzystanie
zewnetrznych

pasow ruchu

Koszt .
Czas . -

Ryzyko polityczne . '

Widzac ulice o wielu pasach ruchu, w naturalny spo-
s6b zaktadamy, ze kazdy z nich bedzie stuzyt do poru-
szania sie pojazdoéw - lub ewentualnie ich wybranych
grup, jak autobusy czy takséwki. W nowoczesnym
miescie dostep do kraweznika z zewnetrznego pasa
jezdni jest jednak coraz czesciej traktowany jako
rzadkie dobro, ktérym trzeba zarzgdza¢ w przemy-
Slany sposdb. Ten sam pas, ktoéry w godzinach szczy-
tu jest buspasem lub pasem ruchu ogdlnego, w nocy
i poza szczytem moze stuzy¢ do parkowania czy ob-
stugi dostaw [27]. Taka organizacja ruchu pozwolita-
by usung¢ parkowanie na chodnikach przy ulicach
z duzym natezeniem ruchu - na przyktad na ulicy Pu-
tawskiej. W innych miejscach, na przyktad na ulicach
Woronicza czy Surowieckiego, mozna przeksztatci¢
zewnetrzne pasy ruchu na state pasy parkingowe:
zaparkowane samochody bedg woéwczas wizualnie
zwezac szerokg jezdnie, uspokajajgc ruch i - w potg-
czeniu z azylami dla pieszych - zwiekszajgc poziom
bezpieczenstwa. Tymczasowe rozwigzania tego typu
mozna wdrozyc¢ szybko i matym kosztem (rzedu dzie-
sigtek tysiecy niz milionéw ztotych) przy uzyciu wysp
i stupkéw z elementdéw prefabrykowanych - tak, jak
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zrobiono to na zachodnim odcinku ulicy Belgradzkiej
na Ursynowie. Przestrzen odzyskang dzieki przesu-
nieciu parkowania z chodnikéw na jezdnie mozna
przeznaczy¢ na ich poszerzenie lub na wyznaczenie
bezpiecznych drog dla rowerow.

3.
Kompaktowe
skrzyzowania

Koszt .
Czas . .

Ryzyko polityczne .

WSspolng cechg wielu nowych i przebudowywanych
skrzyzowan w Warszawie sg szerokie wloty - nawet
ulice o pojedynczym pasie ruchu w kazdym kierun-
ku w przekroju podstawowym przed skrzyzowaniem
rozszerzajg sie czesto do trzech pasdéw, z osobnym
pasem dla kazdej relacji skretnej. Takie rozwigzania
stosuje sie, bo pozwalajg one sterowac indywidual-
nie strumieniami pojazdéw w kazdej relacji i osiggac
na preferowanych relacjach wiekszg przepustowosc,
aby w godzinach szczytu przez skrzyzowanie mogto
przejecha¢ wiecej pojazddéw. Poszerzanie wlotow
ma jednak wady, ktére dotykajg nie tylko pieszych
i rowerzystow, ale tez osoby poruszajgce sie autem.
Rozlegte skrzyzowania wymagajg duzej liczby faz
w sygnalizacji Swietlnej, a ,czasy miedzyzielone”
miedzy kolejnymi fazami sg dtugie. Caty cykl sygna-
lizacji jest przez to wydtuzony, a to skutkuje dtugim
oczekiwaniem dla kazdego, kto nie ma szczescia
dotrze¢ do skrzyzowania na zielone swiatto. To wta-
snie rozlegtos¢ skrzyzowan powoduje, ze na zielone
trzeba czasem czeka¢ dwie minuty, a nawet dtuzej.
Mozna temu zapobiec, projektujgc bardziej kompak-
towe skrzyzowania: ograniczajgc poszerzanie wlo-
tow, stosujgc waskie pasy ruchu i ciasne promienie
tukéw. Warto tez rozwazyc¢ rezygnacje z niektoérych
relacji skretnych, zwtaszcza w lewo, i prowadzenie
ruchu drogami okreznymi. Takie rozwigzania wpraw-
dzie mogg zmniejszy¢ przepustowosc¢ skrzyzowania
W szczycie, ale za to ograniczajg straty czasu poza
szczytem i uspokajajg ruch, a tym samym poprawiajg
bezpieczenstwo ruchu drogowego. Teren, ktéry w in-

nym przypadku zajmowatoby rozlegte skrzyzowanie,
mozna przeznaczy¢ na zielen lub zabudowe.

4,
Ograniczenie tranzytu
w Srédmiesciu

Koszt .
Czas . '
Ryzyko polityczne . . .

Mostem Poniatowskiego codziennie przejezdza ok.
50 000 pojazdow [29]. Dla jak wielu sposrdéd ich kie-
rowcéw celem podrézy jest Srédmiescie? Sgdzac po
doswiadczeniach innych miast - dla mniejszosci. Na
przyktad w irlandzkim Dublinie az 60% aut w centrum
miasta stanowi miejski tranzyt, ktéry tylko przejez-
dza przez ten obszar [29]. Czy sSrodmiescie to odpo-
wiednie miejsce dla ruchu tranzytowego? W Du-
blinie, ale tez w Norymberdze [20], Brukseli [30],
Edynburgu [31] czy Auckland [32] uznano, ze nie -
wjazd autem do srédmiescia pozostanie mozliwy, ale
ruch tranzytowy bedzie musiat ominagc¢ je dalszymi
ulicami tworzacymi wewnetrzng obwodnice. Ruch
W centrum znacznie sie zmniejszy, a na najszybszych,
bezposrednich srodmiejskich trasach bedzie wiecej
miejsca dla transportu zbiorowego i roweréw, ktore
dzieki temu stang sie bardziej atrakcyjne dla oséb
dotychczas poruszajgcych sie autem. W Warszawie
mozemy pojs¢ za przyktadem wspomnianych miast
i zamknac dla aut Most Poniatowskiego, co wptyne-
toby tez na bezpieczenstwo i komfort poruszania sie
po nim pieszych i rowerzystow. Lewobrzezng czesc
centrum otacza juz srédmiejska obwodnica z dwo-
ma mostami: Gdanskim i tazienkowskim, z ktérych
mogtyby korzystac¢ auta.
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Mobilnos¢é aktywna

Swiatowa Organizacja Zdrowia zaleca kazdemu do-
rostemu co najmniej 30 minut umiarkowanej ak-
tywnosci fizycznej dziennie - a dzieciom i mtodziezy
dwa razy tyle [17]. W praktyce trudno jednak znalez¢
dodatkowy czas na sport, wiec najlepiej, gdy ruch
staje sie czescig codziennych nawykow. Dlatego
miasta powinny wspiera¢ mobilnos¢ aktywng, za-
checajgc do przemieszczania sie pieszo, rowerem
czy hulajnoga. Mobilnos¢ aktywna ma wiele zalet:
nie zanieczyszcza s$rodowiska, nie wymaga spe-
cjalnych umiejetnosci ani drogiego sprzetu, a infra-
struktura dla niej jest tansza i szybsza w budowie
niz ta dla pojazdéw silnikowych. Badania pokazujag,
ze w Unii Europejskiej kazdy kilometr przejecha-
ny rowerem przynosi gospodarce korzysci netto
w wysokosci €0,18, podczas gdy kilometr jazdy
samochodem kosztuje spoteczenstwo €0,11 [36].
Rower ma tez te zalete, ze omija korki, wiec jest cze-
sto najszybszym srodkiem transportu w miescie na
krotkich i srednich dystansach.

Mobilnos¢ aktywna nie jest zarezerwowana wy-
tgcznie dla mtodych i wysportowanych. W Holandii,
gdzie 27% podrozy odbywa sie na rowerze, osoby
w wieku 65-75 lat najczesciej korzystajg z tego Srod-
ka transportu, traktujgc go nie tylko jako sposodb
przemieszczania sie, ale takze rekreacje, sposob
utrzymania zdrowia i udziatu w zyciu spotecznym
[33]. Wazne jest, aby aktywnos$¢ rowerowa byta
rozwijana od mtodego wieku, co utatwia jej konty-
nuacje w starszych latach. Ponadto, dla starszych
i mtodszych rowerzystow kluczowa jest wysokiej ja-
kosci infrastruktura, obejmujgca nie tylko drogi dla
rowerow, ale takze miejsca postojowe, tawki i toalety
[34, 35, 36].

Znany holenderski podrecznik CROW Design Ma-
nual for Bicycle Traffic [37] - a za nim rowniez pol-
skie Wytyczne projektowania infrastruktury dla ro-
werow [38] - stawia infrastrukturze rowerowej piec

gtownych wymagan: spdjnosé, bezposredniosc,
bezpieczenstwo, komfort i atrakcyjnos¢. W Warsza-
wie rzuca sie w oczy przede wszystkim brak spoj-
nosci: wzdtuz waznych ciggéw rowerowych wcigz
pozostajg luki zwane ,teleportami”, a miedzy odcin-
kami na tym samym ciggu bywajg znaczne rdznice
jakosciowe. Brakuje tez hierarchii drog dla rowerow
i tras umozliwiajgcych szybkie przemieszczanie sie
na duze odlegtosci miedzy dzielnicami mieszkalny-
mi a biurowymi, jakie znajdziemy w Londynie, Wied-
niu czy Kopenhadze. W rezultacie, mimo inwestycji
w odcinki drog dla rowerdw, wcigz czesto trzeba
przemieszczac sie po jezdni, co moze zniechecac
wiele oséb do pedatowania, biorgc pod uwage, ze
ponad 70% Polakéw nie czuje sie bezpiecznie, jadac
rowerem po ulicy [39].

Promujac rower jako srodek transportu do codzien-
nych podrdzy, a nie tylko okazjonalnej rekreacji, trze-
ba pamietac, ze - podobnie jak samochdd - bedzie
on uzywany tym chetniej i czesciej, im bardziej jest
pod reka. Czas i wysitek zwigzany z wycigganiem
roweru z piwnicy lub balkonu zniecheca do uzy-
wania go czesciej niz od swieta, totez w dzielni-
cach mieszkalnych niezbedne sg rowerownie -
bezpieczne, zadaszone i dostepne z poziomu te-
renu. Muszg one mieé¢ odpowiednia pojemnosé¢,
bo o ile rodzinie wystarczy jedno auto, kazdy jej
cztonek potrzebuje wiasnego roweru. Dostep-
no$¢ rowerowni w nowych budynkach powin-
ny gwarantowac zapisy planéw miejscowych -
w Warszawie zwykle wystarczy jedno miejsce na
rower na mieszkanie, podczas gdy na przyktad w Ir-
landii wymaga sie minimum jednego miejsca na
kazde pomieszczenie sypialne i dodatkowo osob-
nych miejsc dla gosci [40]. Na istniejgcych osiedlach
powinny powstawac¢ wolnostojgce rowerownie lub
garaze rowerowe - mozna tez rozwazyc¢ rozwigzanie
popularne w Holandii: przeznaczanie na rowerownie
nieuzywanych lokali uzytkowych na parterach.

CleancCities

=

E._J
Propozycle
dziatan

1.
Priorytet dla roweréw
w organizacji ruchu
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Przy projektowaniu bezpiecznej infrastruktury trze-
ba zwracac szczegdlng uwage na interakcje miedzy
rowerami a samochodami, a w wybranych miejscach
nadawac rowerzystom priorytet. Przyktadowo, pasy
rowerowe na jezdni nie powinny znajdowac sie po-
miedzy pasem dla ruchu ogdlnego a pasem posto-
jowym do parkowania réwnolegtego, ale miedzy
pasem postojowym a chodnikiem. Czasem wystar-
czg drobne zmiany - wydzielenie $luzy rowerowej,
zwezenie pasoéw ruchu w celu jego uspokojenia,
zmniejszenie promieni tukdw w naroznikach skrzy-
zowania, instalacja szykan lub progdéw zwalniajgcych
czy zastosowanie separatoréow ruchu miedzy kontra-
pasami rowerowymi a pasami dla ruchu ogdlnego.
Wiele z takich rozwigzan mozna szybko wdrozy¢ za
pomocag niedrogich elementow prefabrykowanych
- a pozniej zastgpic je trwatymi materiatami, kiedy
uzytkownicy sie z nimi oswojg, a w budzecie pojawig
sie wieksze srodki.

2.
Garaze
rowerowe

Koszt u
Czas .

Ryzyko polityczne . '

* pilotaz programu

Zapewnienie miejsca do parkowania roweréw przy
istniejgcych blokach i kamienicach bedzie wymagato
wykorzystania przestrzeni publicznej. Warto siegnac tu
do doswiadczen zagranicznych osrodkow jak Rotter-
dam, Londyn czy Dublin, ktérych mieszkarcy majg do
dyspozycji zamykane garaze rowerowe (mini-hangary)
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stawiane na jezdni lub chodniku (w miejscach nie-
utrudniajgcych ruchu pieszego). Na powierzchni jed-
nego miejsca parkingowego dla auta miesci sie z re-
guty szes¢ rowerdw. Miejsca rowerowe sg przypisane
do konkretnych osob, ktére ptacag za nie miesieczny
czynsz o rownowartosci kilkudziesieciu ztotych.

W Warszawie mozna zaczg¢ od pilotazowego pro-
gramu garazy rowerowych rozmieszczonych w jed-
nej ze starszych dzielnic, na przyktad na Ochocie czy
Pradze Pdétnoc - to pozwolitoby oceni¢ skale zainte-
resowania i zebra¢ opinie na temat tego rozwigza-
nia. Korzystanie z indywidualnych miejsc docelowo
powinno byc¢ ptatne, a taryfa powinna byc¢ ustalana
W powigzaniu z optatami dla mieszkancow za parko-
wanie aut w SPPN.

3.
Zamykanie
teleportow
rowerowych

Koszt . '
Czas . '

Ryzyko polityczne .'

nTeleport rowerowy” przy skrzyzowaniu
Al. Sikorskiego i Al. Wilanowskiej

Luki w warszawskiej sieci rowerowej (tzw. teleporty
rowerowe) utrudniajg poruszanie sie jednosladem.
Najstynniejszy teleport znajduje sie na ulicy Putaw-
skiej miedzy ulicami Dolng i Goworka, gdzie droga
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dla rowerdw znika, a rowerzysci muszg poruszac sie
po ruchliwej, wielopasowej jezdni. Sg tez inne znane
przyktady: cigg rowerowy z Pragi Potudnie na Ursy-
now przerywa brak przejazdéw na skrzyzowaniu Alei
Sikorskiego z Alejg Wilanowska, od Mostu Siekier-
kowskiego do Gdarnskiego nie ma zadnej ciggtej tra-
sy rowerowej wschod-zachdd, a trasa wzdtuz lewego
brzegu Wisty urywa sie w krzakach przy stacji wodo-
ciggoéw na Czerniakowie.

Warszawa potrzebuje przemyslanego programu
likwidacji luk w trasach rowerowych, zeby zacze-
ty one tworzy¢ spodjng sie¢ umozliwiajgcg sprawne
i bezpieczne przemieszczanie sie po miescie. Nalezy
przeprowadzi¢ analize istniejgcych drog rowerowych
pod katem brakujgcych odcinkdéw i przejazdoéw, zi-
dentyfikowac zakres niezbednych prac, a nastepnie
przygotowac i wdrozy¢ plan inwestycyjny. Ciggtosc
sieci rowerowej powinna byc¢ traktowana prioryteto-
wo, totez tam, gdzie nie jest mozliwe szybkie wdroze-
nie rozwigzan docelowych, nalezy instalowac srodki
tymczasowe - na przyktad przeznaczac¢ zewnetrzne
pasy jezdni na drogi dla roweréw wydzielone za po-
moc3a niedrogich separatoréw prefabrykowanych.

&,

Velostrady - gtéwne
ciggi rowerowe

o podwyzszonej jakosci

Koszt )
Czas . - .

Ryzyko polityczne .

Podobnie jak sie¢ drogowa, sie¢ rowerowa powinna
obejmowac kilka kategorii tras réznigcych sie para-
metrami jakosciowymi. Opréocz drég rowerowych
o znaczeniu lokalnym potrzebne sg wysokiej jakosci
korytarze pozwalajgce na szybka jazde na duze od-
legtosci, zwtaszcza z dzielnic mieszkalnych i przed-
mies¢ do dzielnic biurowych. Takie korytarze moze-
my nazwac autostradami rowerowymi albo krécej
- velostradami. Velostrady przyciggajg uzytkowni-
kéw - w miastach Europy Zachodniej takimi trasami
W porannym szczycie przejezdza nawet kilka tysiecy
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rowerzystéw, gtownie w drodze do pracy. Holender-
skie doswiadczenia pokazujg, ze po wybudowaniu
velostrada przechwytuje 5-15% oséb, ktére dotych-
czas podrozowaty na danej trasie samochodem [41].
Cho¢ przecietna podréz rowerem nie przekracza
zwykle kilku kilometrow, uzytkownicy velostrad po-
konuja srednio kilkanascie kilometrow, bo dzieki du-
zej szybkosci jazdy nie zajmuje to wiele czasu.

Budowa velostrad nie jest tania, bo wymagajg one
segregacji od innych rodzajow ruchu - minimalizuje
sie liczbe skrzyzowan z ulicami, budujgc wiadukty
i przejazdy podziemne. Velostrady czesto planuje sie
nie wzdtuz ulic, ale wzdtuz ciekéw wodnych, toréw
kolejowych czy przez tereny zielone, gdzie miejsc
krzyzowania sie z ruchem drogowym jest mniej. Tra-
sa musi miec¢ tez odpowiednig szerokos¢: 4-5 me-
trow. Wydatek sie jednak optaca, bo velostrady re-
alnie odcigzajg sie¢ drogowsa i transport publiczny.
Przyktadowo, ruch na planowanej velostradzie w nie-
mieckim Zagtebiu Ruhry zastgpi 50 000 podrdozy au-
tem dziennie [42].

W Warszawie velostrady stanowigce alternatywe
dla gtéwnych promienistych ciggéow drogowych
datyby mieszkancom dalszych dzielnic mozliwos$¢
szybkiego i taniego dojazdu do pracy bez auta - tym
bardziej, ze oprocz zwyktych roweréw coraz wiekszg
popularnoscig cieszg sie te elektryczne, ktore jesz-
cze lepiej nadajg sie do pokonywania dtuzszych tras.

5.

Poprawa
dostepnosci w goére
Skarpy Wislanej

Koszt . -
Czas . - .
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Ryzyko polityczne

Profil terenu ma ogromny wptyw na wydatek ener-
getyczny podczas jazdy rowerem - przyktadowo,
pokonanie potkilometrowego podjazdu ulicg Tam-
ka o $rednim nachyleniu 4% z predkoscig 10 km/h
wymaga prawie 12 razy wiecej energii niz pokona-

nie takiego samego odcinka na ptaskim terenie [43].
Wiele oséb rezygnuje z dojezdzania rowerem do
pracy z obawy, ze bedg pdzniej zmeczone i spocone,
wiec znaczne nachylenia na trasie mogg miec duzy
wptyw na wybor srodka transportu. Chcgc promo-
wac regularng jazde rowerem w Warszawie, trzeba
zastanowi¢ sie, jak utatwic¢ rowerzystom pokonanie
Skarpy Wislanej.

Przejazd z Mostu tazienkowskiego w strone Moko-
towa nie powinien wymagac zjazdu na poziom ulicy
Czerniakowskiej i pdzniejszego ponownego wjazdu
na wysokos¢ Trasy tazienkowskiej - zamiast tego
nad ulicg powinna powsta¢ estakada. Rowerzy-
$ci powinni tez mie¢ do dyspozycji wygodne trasy
wzdtuz Mostu Poniatowskiego i Trasy W-Z, bo utwo-
rzone w ten sposéb korytarze tgczgce Prage ze $réd-
miesciem miatyby przyjazne, niewielkie nachylenie.
Z kolei Miedzy Powislem a Srédmieéciem oraz na
wysokosci Nowego Miasta mogtyby powsta¢ windy
terenowe utatwiajgce poruszanie sie nie tylko rowe-
rzystom, ale tez osobom o ograniczonej mobilnosci,
jak seniorzy, osoby na wozkach czy rodzice z wozka-
mi dzieciecymi.
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Transport
publiczny

Transport zbiorowy dominuje w warszawskiej mo-
bilnosci: w drodze do pracy korzysta z niego 51%
mieszkancow miasta, podczas gdy transportem in-
dywidualnym dojezdza 37% [44]. Niski udziat podrozy
pieszych i rowerem, tgcznie niecate 10%, sugeruje jed-
nak, ze transport publiczny konkuruje gtéwnie z mo-
bilnoscig aktywna, a nie z samochodem. Skrécenie
podrézy transportem zbiorowym o 10% zwieksza
liczbe pasazeréw nawet o 4-6%, a juz kilka minut
réznicy moze sktoni¢ zauwazalng liczbe oséb do
przesiadki z auta do autobusu czy tramwaju [46].
Oprocz czasu jazdy liczy sie czas dojscia do przystanku
i od przystanku do celu, czas oczekiwania, a takze czas
tracony na przesiadki. Pasazerowie wolg jecha¢ niz
czekaé, wiec w ich subiektywnej ocenie kazda mi-
nuta oczekiwania jest nawet dwukrotnie bardziej
dolegliwa od tej w pojezdzie [46, 5, 6]. Jesli skrocimy
oczekiwanie o minute za cene wydtuzenia o minute
czasu jazdy, to w odczuciu pasazera cata podroz be-
dzie o minute krotsza. Oczekiwanie jest jeszcze bar-
dziej dolegliwe, jesli nie wiemy, jak dtugo przyjdzie
nam czekac - pasazerowie kolei holenderskich byliby
sktonni zgodzic sie jechac o siedem minut dtuzej, jesli
zapewnitoby im to pewnos¢ co do czasu oczekiwania
[45]. Kluczowe dla sukcesu transportu zbiorowego sg
zatem wysoka czestotliwos¢ i stabilnos¢ czasu jazdy.

Cho¢ Warszawa doptaca do funkcjonowania trans-
portu zbiorowego ponad trzy miliardy ztotych rocz-

nie [23], nawet tak duzy budzet wymusza kompro-
misy. O ile metro jezdzi na statych trasach, o tyle
w przypadku tramwajoéw i autobuséw trzeba wy-
biera¢ pomiedzy siecig licznych, ale rzadko kursu-
jacych linii, t9czacych kazdg czes¢ miasta z wielo-
ma innymi punktami, a mniejszg liczba linii, ktore
kursujg czesciej, jednak podroze czesciej wymagaja
przesiadek. Przy zatozonym budzecie system opar-
ty na czesciej kursujgcych liniach i przesiadkach
pozwoli dotrze¢ w danym czasie do wiekszego
obszaru niz platanina rzadko kursujgcych linii bez-
posrednich [47] - pod warunkiem, ze zapewnimy
pasazerom wygodne punkty przesiadkowe, dosto-
sowane rowniez do potrzeb oséb z ograniczong
mobilnoscig. W percepcji pasazera sam fakt prze-
siadki wydtuza podroéz o kilka minut [48], totez wy-
soka czestotliwos¢ linii i optymalny uktad punktow
przesiadkowych powinny ogranicza¢ dodatkowe
straty czasu do minimum.

Wahania czasu jazdy pojawiajg sie przede wszyst-
kim w godzinach szczytu i dotyczg gtéwnie autobu-
séw, bo zwykle to one stojg w korkach. Ogranicza-
nie opdéznien jest istotne nie tylko ze wzgledu
na oczekiwania pasazerdéw, ale tez na koszty. Im
dtuzszy czas przejazdu catej linii, tym wiecej po-
jazdow i kierowcoéw potrzeba do zapewnienia za-
tozonej czestotliwosci - a im wolniej przemiesz-
czaja sie autobusy, tym wieksze jest ich spalanie.
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Skala oddziatywan posrednich

I dtuzszy
buspas, tym

wieksze korzysci

Zrédto: [52]

Wydzielony korytarz autobusowy

Ciagty buspas ok. 6km

Krétki buspas <1km

Moze wyptywaé
na zabudowe

Wptywa na wybér srodka transportu

Wptywa na koszty operacyjne i wielkos¢ floty

Tylko oszczednos$ci czasu pasazeréw

0 5 10

Minuty | Oszczednos¢ czasu jazdy autobusu

Im wieksze oszczednosci czasu jazdy generujg buspasy, tym wieksze sg ich oddziatywania
posrednie. Rozlegta sie¢ buspaséw moze zwiekszy¢ efektywnosé operacyjna syste-
mu transportu publicznego, zwickszy¢ liczbe pasazerdéw, ograniczyé ruch samochodowy
i stymulowac bardziej kompaktowg zabudowe, ktorej mieszkancy majg mniej aut, rzadziej
ich uzywajg i w wiekszym stopniu polegajg na innych srodkach transportu.
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Bioragc pod uwage, ze autobusy przewoza zdecy-
dowanie najwiecej pasazeréw sposréd srodkéw
transportu zbiorowego w Warszawie [18], uwol-
nienie ich z korkéw powinno byé priorytetem.
Buspasy, sluzy i inne $rodki nadajgce priorytet au-
tobusom sg relatywnie niedrogie i tatwe do wdro-
zenia (w poréwnaniu z budowg metra czy nowych
linii tramwajowych), a mogg da¢ ogromne oszczed-
nosci czasu i pieniedzy - tym wieksze, im bardziej
zattoczony jest dany odcinek. Kosztowne inwestycje
w metro i tramwaje powinny byc¢ realizowane tam,
gdzie mozliwosci autobusu sg niewystarczajgce ze
wzgledu na duze potoki pasazerow - w ten sposob
mozna uzyskac najlepszy efekt w stosunku do nakta-
déw i w ograniczonym budzecie zapewnic¢ poprawe
jakosci podrdézy najszerszemu gronu osob.

Podziat srodkow transportu
publicznego w Warszawie wedtug
dziennej liczby pasazerow

Zrédto: [18]
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Audyt weziéw
przesiadkowych
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Przesiadki sg niezbednym elementem wydajnego
systemu transportu publicznego - muszg by¢ spraw-
ne i wygodne. Przesiadka bezposrednimi schodami
Z peronu na peron metra to zupetnie co innego niz
przesiadka miedzy autobusami na duzym skrzyzo-
waniu, gdzie trzeba czeka¢ wiele minut na przej-
sciach dla pieszych, a poszczegdlne przystanki dzielg
setki metrow. Niestety, cho¢ w Warszawie jest wie-
le miejsc, gdzie zbiegajg sie liczne linie transportu
zbiorowego, mamy niewiele przemyslanych weztéw
przesiadkowych - pozytywnym przyktadem moze
by¢ petla P+R Al. Krakowska, do negatywnych zali-
czymy np. obszary wokdt Metra Wilanowska i Dwor-
ca Gdanskiego czy przy Europleksie.

Poprawa wygody przesiadek powinna staé¢ sie
strategicznym celem w rozwoju warzawskiego
transportu zbiorowego. Pierwszym krokiem w tym
kierunku powinna by¢ analiza punktéw weztowych
na sieci wszystkich srodkoéw transportu zbiorowe-
go, ktora okresli ich hierarchie, oceni jakos¢ rozwig-
zan dla pasazerdow i pojazdéw, oraz wskaze kierunki
i zakres niezbednych zmian. Takiej ocenie nalezy tez
poddac¢ wszystkie istniejgce i projektowane stacje
metra, gdyz integracja poszczegdlnych linii ze sobg

i z innymi srodkami transportu jest warunkiem ich
wysokiej uzytecznosci. Analiza powinna uwzgled-
niac réwniez mozliwosci komercjalizacji przestrzeni -
budowa wezta przesiadkowego bedzie znacznie ta-
twiejsza finansowo, jesli nad nim powstanie swietnie
skomunikowany biurowiec zapewniajgcy miastu do-
chdéd z najmu.

2.
Przyspieszenie
autobusow

Koszt . .
Czas .
Ryzyko polityczne . h

W Warszawie autobus z zatozenia ma stuzy¢ gtéw-
nie dowozowi pasazerdow do przesiadki na transport
szynowy [56]. Tak sztywna hierarchia srodkdéw trans-
portu powoduje, ze potencjat autobusu pozostaje
niewykorzystany. Autobus zapewnia niezréwnang
elastycznos¢ w ksztattowaniu tras, a przy wysokiej
czestotliwosci kursowania moze konkurowac zdol-
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PKP Olszynka Grochowska

Politechnika

Os. Nowy Mokotéw

Ursynéw Pétnocny

Wizualizacja tras metrobusa w Warszawie

noscig przewozowa z liniami tramwajowymi - pod
warunkiem, ze nie stoi w korkach. Na przedmiesciach
Amsterdamu wybudowano dla szybkich autobuséw
systemu Zuidtangent catkowicie wydzielone drogi,
a w Dublinie prowadzony jest program BusConnects,
w ramach ktérego kilkanascie korytarzy drogowych
wiodacych z przedmies¢ do centrum zostanie cat-
kowicie przebudowane z myslg o autobusach i rowe-
rzystach. Dobry efekt mozna jednak uzyskac réowniez
przy znacznie skromniejszym budzecie i w krotszym
czasie - wystarczy wyznaczy¢ buspasy na istniejgcych
wielopasowych jezdniach, ograniczy¢ parkowanie
wzdtuz nich i skrety w prawo, oraz zainstalowac pre-
fabrykowane separatory uniemozliwiajgce wjazd aut.

Po tak przygotowanej infrastrukturze mogtyby po-
ruszac sie nie tylko zwykte autobusy, ale tez ekspre-
sowe linie uzupetniajgce sie¢ metra i tramwaju na
ciggu ulic Czerniakowskiej i Powsinskiej, od Wilano-
wa na Wtochy przez Aleje Wilanowska i cigg ulic Ma-
rynarska-topuszanska, wzdtuz ulicy Zwirki i Wigury
czy z Olszynki Grochowskiej na Ursynéw przez Go-
ctaw i Trase Siekierkowska. Szybkie i czeste autobusy
mogtyby kursowac pod wtasng markg, na przyktad

Powsin / Konstancin-Jez.

Metrobus, i wprowadzi¢ nowa jakos¢ transportu pu-
blicznego zwtaszcza w miejscach, ktére na razie mu-
szg zadowoli¢ sie obietnicami metra do realizacji za
kilkadziesiat lat.

3.
Tramwaj priorytetem
inwestycyjnym

Koszt EEE
Czas . - .

Ryzyko polityczne .

Cho¢ warszawska sie¢ tramwajowa jest rozbudo-
wywana, pod wzgledem priorytetu i dostepu do
srodkéw publicznych tramwaj pozostaje w tyle za
metrem. Widac¢ to réwniez po projektach tramwa-
jowych, gdzie rzadko uktady ulic, skrzyzowan i przy-
stankow sg optymalizowane pod katem szybkosci
tramwaju i wygody pasazeréow. Tymczasem tramwaj
moze i powinien by¢ kregostupem komunikacyjnym
duzej czesci miasta. Watpliwosci co do tego nie po-

CleancCities

aut. Jerzy Gozdek

zostawiajg analizy planu sieci metra - o ile linia M4
z pétnocy na potudnie bedzie oblegana, o tyle pro-
gnozy zapetnienia dla linii M3 (ze Stadionu Narodo-
wego na Mokotéw) i M5 (z Szamotdéw na Goctawek)
sg znacznie mniej obiecujace [57]. Analizy ekono-
miczne pokazujg, ze kazda ztotowka wydana na bu-
dowe i utrzymanie linii M3 przyniesie w najlepszym
przypadku 1,09 zt korzysci w formie oszczednosci
czasu podrdézy, zmniejszenia korkdw, ograniczenia
emisji CO2 i zanieczyszczen itp. [53] Podobna analiza
dla planowanej linii tramwajowej z Zerania na Tar-
chomin i Nowodwory szacowata przyszte korzysci na
ok. 3,50 zt na kazdg wydang ztotowke [54].

Z perspektywy relacji kosztow do efektéw lepiej wiec
skupic¢ sie na inwestycjach w sie¢ tramwajowa. War-
szawiacy od dekad czekajg na linie tramwajowe na
Goctaw (a moze tez dalej na Wawer), wzdtuz Modlin-
skiej czy z Dworca Zachodniego na Wole. Warte roz-
wazenia sg tez inne inwestycje, ktére przy relatywnie
niewielkich naktadach przyniostyby ogromne korzy-
$ci - na przyktad wydtuzenie linii z petli Marymont-

Wizualizacja kolei linowej taczacej Zoliborz i Brédno

-Potok na Osiedle Ruda. Z kolei linia z Placu Wilsona
do ulicy Matki Teresy z Kalkuty wraz z mostem prze-
znaczonym tylko dla transportu publicznego, rowe-
rzystow i pieszych umozliwitaby transportowg rewo-
lucje w potnocnej czesci miasta.

L.,
Nadziemny
transport publiczny

Koszt .-.
Czas | .-.

Ryzyko polityczne .

W Polsce kolej linowg znamy gtéwnie jako atrakcje
turystyczna - nawet te znajdujgce sie w miastach, jak
wroctawska Polinka czy chorzowska Elka, nie petnig
funkcji transportowej. Tymczasem linie kolei linowej
s§ wazng czescig transportu publicznego w metro-
poliach poréwnywalnych wielkoscig z Warszawa:

CleancCities
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Wilanéw - Wschéd
(Vogla/ Przyczotkowa)

Ursynéw - Wschéd
(Gandhi/ Rosota)

Zawady - Pétnoc
(Bruzdowa)

Zawady - Centrum
(Vogla/ Syta)

Wilanéw - Centrum
(Al. Rzeczpospolitej/ Branickiego)

Imielin
(Gandhi/ Al. KEN)

Wizualizacje proponowanych tras kolejek linowych w Warszawie

aut. Jerzy Gozdek

Dworzec Zachodni

Reduta
(Al. Jerozolimskie/ Opaczewska)

m POPUIarna

(Popularna/ Czeresniowa)

Ursus-Centrum
(Plac Tysigclecia)

Kleszczowa

(Kleszczowa/ Ptomyka)

Skorosze
(Prystora/ Sktadkowskiego)

PKP Aleje Jerozolimskie
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Metro Kondratowicza

Odrowaza
(Odrowaza/ Matki Teresy z Kalkuty)

Pelcowizna
(Jagielloriska/ Kotsisa)

Plac Wilsona

kolumbijskim Medellin czy boliwijskim La Paz-El Alto.
Warszawie blizszy bytby jednak przyktad francuskiej
Tuluzy, gdzie trzykilometrowa kolej linowa pokonuje
rzeke i wysokie wzgodrze, tgczgc kampus uniwersytec-
ki z waznym szpitalem w czasie trzykrotnie krétszym
niz auto [50]. Linia ma trzy stacje, kursuje przez caty
rok i wymaga do statej obstugi tylko trzech osob. Kolej
linowa moze pokonywac nie tylko przeszkody natural-
ne, ale tez poruszac sie ponad zabudowa - gondole
w Ankarze mkng na kilkudziesieciometrowych py-
lonach ponad mieszkalnymi wiezowcami. W Niem-
czech wydano nawet oficjalne wytyczne techniczne
dotyczace planowania miejskich kolei linowych [49].

Koleje linowe oferujg zdolnos¢ przewozowg porow-
nywalng z tramwajem, nawet do 8 000 pasazeréw
na godzine na kierunek [58], i predkos¢ handlowa
wiekszg od autobusu. Gondola nie stoi w korkach,
jest dostepna dla oséb z ograniczong mobilnoscia,
a dzieki ciggtej pracy czas oczekiwania jest nieod-

Odrowaza
(Odrowaza/ Matki Teresy z Kalkuty)

Narodowe Centrum Sportu

(Wybrzeze Gdynskie/ Krasiriskiego)

czuwalny dla pasazera. Zajetos¢ przestrzeni na ziemi
jest minimalna, a stacje moga by¢ zintegrowane z in-
nymi srodkami transportu dla utatwienia przesiadek
[49, 50, 51].

W Warszawie kolej linowa mogtaby zamknaé
wazne luki w systemie transportu publicznego.
Warto rozwazy¢ taka alternatywe dla trasy tram-
wajowej z Brédna na Zoliborz - przemawiaja za
tym znacznie nizszy koszt budowy (rzedu ok.
50-80 min zt za kilometr), mniejsze oddziatywa-
nie srodowiskowe i szybka realizacja. Gondole
mogtyby tez taczyé z metrem lub tramwajem
obszary chaotycznej zabudowy, jak Biatoteka
czy Zawady, gdzie uktad ulic uniemozliwia two-
rzenie prostych korytarzy autobusowych. Mozna
tez przemysle¢ potaczenie miedzy Skoroszami
a Dworcem Zachodnim, niezalezne od zattoczo-
nych Alej Jerozolimskich , a kosztowatoby tyle co
jedna stacja planowanej linii metra M5.
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Podsumowanie

Niniejszy raport omawia ztozonos¢ zachowan ko-

munikacyjnych mieszkancow miast oraz analizuje

wptyw dostepnosci infrastruktury, wizerunku trans-

portu, a takze kosztéw czasowych i finansowych na

decyzje transportowe.Jego kluczowym przestaniem
jestkoniecznosc projektowania politykimobilnoscio-
wej wedtug okreslonej wizji (decide and provide),

a nie tylko w reakcji na biezgce potrzeby. Publika-

cja zawiera propozycje konkretnych rozwigzan dla

Warszawy.

Tres¢ opracowania mozna podsumowac nastepujgco:

Poprzez ksztattowanie warunkéw, w ktérych
mieszkancy podejmujg decyzje o podrozy i wy-
borze srodka transportu, polityka transportowa
i przestrzenna miast ksztattuje zachowania
transportowe mieszkancoéow.

Zmiana czasu podrézy poszczegdlnymi srodkami
transportu ma nawet trzykrotnie wiekszy wptyw
na wybor sposobu przemieszczania sie niz zmia-
na kosztow finansowych.

Z perspektywy miejskiej infrastruktury transpor-
towej bardzo istotnym czynnikiem determinu-
jacym skionnosé do podrézy autem jest do-
stepnos¢ miejsc parkingowych.

Ograniczanie przepustowosci dréog w diugim
okresie nie generuje zwiekszonych korkéw,
bo w wyniku wydtuzenia czasu przejazdu czesc
kierowcow wybiera inne trasy, a reszta rezygnuje
z jazdy autem. Dzieje sie tak zwtaszcza kiedy czas

przejazdu transportem zbiorowym lub rowerem
pozytywnie ich zaskakuje.

Wspieranie transportu publicznego i mobilnosci
aktywnej nie zawsze wymaga duzych naktadoéw -
dobry efekt przynosi juz wprowadzanie zmian
organizacji ruchu przy uzyciu niedrogich srod-
kow: prefabrykowanych separatoréw i ozna-
kowania poziomego. Tego typu szybkie i tanie
rozwigzania powinny by¢ regularng praktyka.
W kolejnym kroku powinny byc¢ one utrwalane.

Oprécz nadawania priorytetu srodkom transpor-
tu zbiorowego i poprawiania ich jakosci, miasta
powinny dba¢ o jego wizerunek.

Wszelkie zmiany w organizacji ruchu zwigzane
z remontem drég, budowg metra, tramwaju itd.
tworza okazje do zmiany przyzwyczajen, o ile
czas podrdzy transportem publicznym i rowerem
sg pozytywnym zaskoczeniem. Tego typu inwe-
stycje powinny byc¢ traktowane jako szansa, gdyz
ich koszt spoteczny zostat juz poniesiony.

Przestrzen z mniejszym natezeniem ruchu aut prze-
ktada sie na wzrost ruchu pieszego, co wptywa na
zwiekszenie dochoddw w handlu i gastronomii.

Efektywne rozwigzania transportowe przynosza
korzysci ekonomiczne, spoteczne i sSrodowisko-
we: poprawiajg bezpieczenstwo i jakosc¢ zycia,
ograniczajg straty czasu i pieniedzy w budzetach
domowych i w budzecie miasta, zmniejszajg za-
nieczyszczenia powietrza, poprawiajg zdrowie
publiczne oraz generujg wymierne oszczednosci.

CleancCities
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dJ

dziatania

Rekomendowane

dla Warszawy

Polityka
parkingowa

1.

Regulamin Strefy Ptatnego Parkowania Nie-
strzezonego trzeba zaktualizowac tak, zeby le-
piej realizowat cele skrécenia postoju (tj. zwie-
kszenia rotacji) i ograniczenia strat czasu kie-
rowcow w zwigzku z szukaniem wolnego
miejsca. W tym celu nalezy zwiekszy¢ koszt
dtugotrwatego parkowania, wprowadzajac
taryfe progresywng, objg¢ szczegodlnie popu-
larne miejsca Srédmiejskg Strefg Ptatnego
Parkowania Niestrzezonego z wyzszg taryfa,
a tam, gdzie nowe stawki wcigz nie zapewnia-
jg zatozonej rotacji miejsc, rozwazy¢ ograni-
czenie maksymalnego czasu postoju.

2.

Parkingi przesiadkowe zlokalizowane w ob-
szarach zabudowy mieszkalnej nie zmniejsza-
jg ruchu samochodowego, a wrecz moga go
zwiekszac. Nalezy rozwazy¢ zmiane funkcji
istniejgcych parkingow. Niektore z nich moz-
na przeksztatci¢ w parkingi dla okolicznych

mieszkancow, jednoczesnie ograniczajgc ruch
i parkowanie na waskich ulicach osiedlowych.
W innych przypadkach dobrze skomuniko-
wane dziatki zajete przez parkingi mozna
przeznaczy¢ pod zabudowe. Samochodowe
parkingi przesiadkowe powinny powstawac
poza granicami Warszawy.

Zarzadzanie
przestrzenia

3.

Cenng przestrzen w miescie nalezy wykorzy-
stywac w bardziej efektywny sposob niz obec-
nie, ograniczajgc obszar zajmowany przez
infrastrukture transportowa. To obejmuje za-
rowno trwate zwezanie jezdnii udostepnianie
odzyskanej przestrzeni przedsiebiorcom, jak
i bardziej elastyczne zarzgdzanie zewnetrz-
nymi pasami ruchu szerokich ulic i usuwanie
parkowania z przylegtych chodnikéw. W pro-
jektowaniu skrzyzowan nalezy stawiac¢ na
kompaktowe uktady bez wydzielonych pa-
sow do skretu, ktore wprawdzie zwiekszajg
przepustowos¢ w szczycie, ale przez reszte
dnia powodujg straty czasu.
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4.,

Tranzyt miedzydzielnicowy w relacji wschod-
-zachdéd nalezy przekierowac¢ z Centrum na
obwodnice srodmiejsky, zamykajagc dla aut
Most Poniatowskiego. W ten sposdéb miasto
znacznie zmniejszy natezenie ruchu w Sréd-
miesciuizyska mozliwosc stworzenia wysokiej
jakosci srednicowych potgczen transportem
zbiorowym i rowerowym, ktére przyciggna
wielu dotychczasowych kierowcow.

Mobilnosé aktywna

5.

Spodjnosc i hierarchia warszawskiej sieci rowe-
rowej wymagajg poprawy, zeby umozliwiata
ona szybkie i wygodne przemieszczanie sie
po miescie w celach transportowych, a nie tyl-
ko rekreacyjnych. Kluczowe znaczenie ma za-
mkniecie ,teleportéw” rowerowych, a w dtuz-
szej perspektywie budowa czesciowo bez-
kolizyjnych autostrad rowerowych stanowig-
cych szybkie potgczenia miedzy dzielnicami
mieszkalnymi a centrum i obszarami inten-
sywnego zatrudnienia. Niezbedne jest tez za-
pewnienie dogodnej infrastruktury utatwiajg-
cej pokonywanie Skarpy Wislanej.

6.

Miasto powinno zaangazowac sie w budo-
we garazy i wiat rowerowych na istniejgcych
osiedlach mieszkalnych, gdzie brak dogodne-
go miejsca do przechowywania jednosladéow
utrudnia codzienne korzystanie z tego srodka
transportu. Aby unikng¢ tego problemu na
nowych osiedlach, nalezy podnies¢ wymaga-
nia co do minimalnej liczby miejsc do parko-
wania roweréw zawarte w planach zagospo-
darowania przestrzennego.

Transport publiczny

7.

Wiadze Warszawy powinny w wiekszym
stopniu skupi¢ sie na rozwoju naziemnego
transportu publicznego - zwtaszcza autobu-
sOw, gdzie wprowadzenie relatywnie niewiel-
kim kosztem priorytetu w organizacji ruchu
zdecydowanie poprawitoby jakos¢ obstugi
szerokiego grona pasazerow. Duze korzysci
w stosunku do kosztow da réwniez tworze-
nie przemyslanych weztéw przesiadkowych
minimalizujgcych straty czasu, wdrazanie
priorytetu dla transportu zbiorowego w pro-
gramach sygnalizacji swietlnej, a w dtuzszej
perspektywie jak najszybsza realizacja plano-
wanych od lat tras tramwajowych, uzupetnio-
nych szybkimi liniami autobusowymi.

8.

Tam, gdzie prowadzenie transportu publicz-
nego na ziemi utrudnia zabudowa lub prze-
szkody terenowe, warto rozwazyc¢ kolej lino-
wa. Cho¢ to rozwigzanie jest niespotykane
w Polsce, doswiadczenia z krajow europej-
skich i nie tylko pokazujg jego duzy potencjat
w miejskim transporcie zbiorowym.

9.

Zmiany organizacji ruchu nadajgce priorytet
transportowi zbiorowemu i mobilnosci aktyw-
nej nalezy wprowadzac jak najszybciej z wy-
korzystaniem tymczasowych elementow pre-
fabrykowanych, a nastepnie utrwalac je w mia-
re dostepnosci srodkow na kompleksowe
przebudowy.

CleancCities
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