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WSPOLCZESNE STRATEGIE ZROWNOWAZONEGO TRANSPORTU MIEJSKIEGO
NA PRZYKLADZIE MIASTA STOLECZNEGO WARSZAWY

W artykule omowiona zostala strategia zrownowazonego transportu miejskiego w miescie stolecznym Warszawa. Celem
artykutu jest okreslenie skutecznych narzedzi i rozwigzan majgcych podnies¢ poziom efektywnosci transportu w analizowanym
miescie. W artykule zostata zawarta analiza stosowanej obecnie polityki transportowej oraz wskazowki nowoczesnych rozwigzan
Jjuz stosowanych w innych aglomeracjach. Z uwagi na specyfike i uwarunkowania ekonomiczne Warszawy w artykule wskazano

rozwigzania tanie i niewymagajgce kosztownych inwestycji.

WSTEP

Powstawanie coraz wiekszej liczby podmiotéw gospodarczych o
charakterze miedzynarodowym oraz zwiekszenie swobody przeply-
wow ludzi i towardéw spowodowato, ze gtownym czynnikiem napedza-
jacym gospodarke stat sie transport.[4] Niezaleznie od rodzaju trans-
portu, struktury tadunku oraz miejsca i czasu najwazniejszg cechg
transportu jest jego efektywnos$¢. Chodzi zatem o to by w jak najkrét-
szym czasie, przy zaangazowaniu mozliwie najmniejszych $rodkéw
jak najtaniej przesta¢ tadunek z punktu A do punktu B. Taka prosta
analiza przez setki lat przySwiecata przewoznikom i spedytorom na
catym $wiecie. Wspdtcze$nie jednak na skutek wcigz pogtebiajacych
sie procesow globalizacji gospodarczej i liberalizacji Swiatowego han-
dlu diametralnej zmianie ulegty uwarunkowania przewozéw. Dlatego
tez w celu podniesienia poziomu efektywno$ci transportu wprowa-
dzane sg rozmaite strategie zarzgdzania wspdtczesnym transportem.
Jednym z elementow ogdlnej problematyki zarzadzania transportem
jest zarzadzanie transportem w miastach co wspétczesnie jest reali-
zowane poprzez wdrazanie nowoczesnych strategii zarzadzania.

1. POJECIE ZROWNOWAZONEGO TRANSPORTU
MIEJSKIEGO

Pojecie zrownowazonego transportu miejskiego stanowi wspét-
czesnie element sktadowy szerszej problematyki zréwnowazonego
transportu. We wspotczesnej literaturze dominujg dwa podejscia do
wspomnianego pojecia, a mianowicie:

—  pojecie zrbwnowazonego rozwoju transportu (Sustainable Deve-
lopment of Transport)

— pojecie zrownowazonego transportu (Sustainable Transporta-
tion). [1]

Pojecie zréwnowazonego rozwoju transportu obejmuje dtugo-
trwaty proces ewoluciji transportu, ktéry skutkuje podniesieniem efek-
tywnosci transportu poprzez np. zwiekszenie mobilnosci, dostepno-
§ci czy minimalizacje kosztdw. Zréwnowazony transport natomiast
jest strategig kreowang przez niektére o$rodki decyzyjne np. Unie
Europejska jako plany rozwoju tej gatezi gospodarki. Podstawowym
dokumentem definiujacym ww. pojecie jest ,Plan utworzenia jednoli-
tego europejskiego obszaru transportu - dgzenie do osiggniecia kon-
kurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu” zwany Biatg
Ksiega.[7] Wedtug ekspertow Komisji Europejskiej zréwnowazony
system transportowy to taki, ktéry charakteryzuje sie:

— poprawg efektywnosci energetycznej pojazdow we wszystkich
rodzajach transportu,

— rozwojem i wprowadzeniem paliw i systeméw napedowych zgod-
nych z zasadg zréwnowazonego rozwoju,

— optymalizacjq dziatania multimodalnych tancuchéw logistycz-
nych, w tym poprzez powszechniejsze zastosowanie bardziej za-
sobooszczednych $rodkdw w sytuacjach gdy inne innowacje
technologiczne mogq by¢ niewystarczajace (np. transport dale-
kobiezny),

— bardziej wydajnym wykorzystaniem transportu i infrastruktury
dzieki zastosowaniu lepszych systemoéw zarzadzania ruchemiiin-
formacji (np. ITS, SESAR, ERTMS, SafeSeaNet, RIS) oraz zaa-
wansowanych $rodkoéw logistycznych i rynkowych, takich jak
petny rozwdj zintegrowanego europejskiego rynku kolejowego,
zniesienie ograniczen w zakresie kabotazu, zniesienie barier w
zegludze morskiej bliskiego zasiegu, brak zaktdcen cenowych
itd.[7]

Jak juz wspomniano zréwnowazony transport miejski jest jedy-
nie elementem skladowym szerszej problematyki zrownowazonego
transportu. Oznacza on zatem wdrozenie wskazanych zatozen do
transportu miejskiego przy zachowaniu charakteru i specyfiki tego
ostatniego. Podstawowe zatozenia zréwnowazonego transportu
miejskiego okre$lone w Biatej Ksiedze przewiduja;

— wsparcie dla inicjatyw proekologicznych w transporcie miejskim
ktore sprowadzajq sie do wytyczania stref zamknietych dla ruchu
samochodowego,

— zwiekszenie roli transportu zbiorowego,

— wprowadzanie alternatywnych sposobdw zasilania pojazdéw
przy jednoczesnym stopniowym wycofywaniu pojazdéw zasila-
nych paliwami konwencjonalnymi (benzyng i olejem napedo-
Wym)l

— uwzglednienie w planach zagospodarowania przestrzennego in-
frastruktury dla zwiekszonego ruchu pieszego i rowerowego [7]
Zatozenia powyzsze sg spdjne z juz stosowanymi w niektorych

aglomeracjach rozwigzaniami majgacymi na celu zapewnienie droz-

nosci szlakéw komunikacyjnych i poprawe efektywnosci systemu
transportowego. W zaleznosci od charakterystyki poszczeg6inych

aglomeracji wprowadzane sg inne rozwigzania, a réznorodnos¢ te w

Polsce mozna obserwowaé analizujgc wskazniki zrownowazonego

rozwoju transportu miejskiego duzych miast.[2] MoZzemy tu analizo-

wac dwa rézne podejécia do wskazanej problematyki:

— Stosowanie systemu kar i zakazéw

— Stosowanie systemu nagrod i zachet.
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Strategia transportu miejskiego oparta na systemie kar i zaka-
z6w kreuje pozadane zachowania wérdéd mieszkancéw miasta po-
przez stosowanie sankcji administracyjnych lub karnych za zachowa-
nia sprzeczne ze wskazang strategia. Mozna do nich zaliczy¢:

— Ustanawianie stref wolnych od ruchu pojazdéw, np. centréw
miast,

— Ustanawianie opfat za wjazd do centréw miast,

— Ograniczenia wjazdu do centréw miast np. dozwolone tylko dla
pojazddw z okreslong norma emisji spalin np. Euro 5,

— Ustanawianie stref ptatnego parkowania,

— Administracyjne ,spowalnianie ruchu” w centrach miast np. do 30
km/h,

Strategia transportu miejskiego oparta natomiast na systemie
nagrdd i zachet naktania mieszkancéw miast do pozadanego zacho-
wania poprzez stosowanie bonusow za prawidtowe zachowanie. Na-
lezg do nich:

— Organizacja bezptatnej komunikacji miejskiej,

— Tworzenie miejsc parkingowych przeznaczonych tylko dla pojaz-
déw zasilanych alternatywnymi zrodtami energii,

— Bezptatne parkingi dla pojazdow zasilanych alternatywnymi zré-
dtami energi,

— Bezptatne stanowiska tadowania dla pojazddw elektrycznych,

— Buspasy dostepne nie tylko dla $rodkéw komunikacji miejskiej i
taksowek, ale takze dla pojazdéw przewozacych co najmniej 3
pasazerow,

— Budowa $ciezek rowerowych.

W praktyce najpopularniejszym sposobem kreowania polityki
transportowej w miastach jest wykorzystywanie elementéw obu ana-
lizowanych systeméw, zaréwno sankcji jak i nagréd. W zaleznosci od
specyfiki konkretnej aglomeracji (potozenia geograficznego, uksztat-
towania terenu, liczby mieszkancéw czy mozliwosci finansowych)
stosowane sg rozmaite warianty poprawy efektywnosci transportu
miejskiego.

2. PODSTAWOWE ZALOZENIA STRATEGII
TRANSPORTOWEJ WARSZAWY

Podstawowym zatozeniem strategii transportowej miasta sto-
tecznego Warszawy jest stworzenie warunkéw do bezpiecznego i
sprawnego przemieszczania 0séb i fadunkéw poprzez usprawnienie
istniejacego systemu transportu. Warszawa jest miastem, w ktérym
szczegolnie dobrze wida¢ Scieranie si¢ negatywnych i pozytywnych
skutkow rozwoju aglomeracji. Z jednej strony wzrastajg dazenia i
mozliwosci mieszkancow do zaspokajania potrzeb transportowych i
ich mobilnosci, z drugiej strony konieczne sq starania wtadz, aby po-
trzeby te zaspokajane byty w sposéb racjonalny i przyjazny $rodowi-
sku.[5] Osiagniecie tego celu ma sie odbywaé poprzez :

— rozwdj uktadu drogowego, gtéwnie na kierunkach obwodowych w
stosunku do centrum miasta,

— podnoszenie atrakcyjnosci transportu publicznego przez jego
rozwoj oraz poprzez stosowanie priorytetow w ruchu ulicznym,
podnoszenie jakoSci i niezawodnosci wykonywanych ustug, roz-
woj systemow transportu szynowego, usprawnienie powigzan
pomiedzy podsystemami transportu publicznego, tworzenie par-
kingéw typu ,Parku;j i jedZ”,

— uwzglednienie potrzeb w zakresie ruchu rowerowego, w tym za-
pewnienie systemu drég rowerowych i parkingéw,

— stosowanie $rodkow fiskalnych w celu modyfikacji zachowan ko-
munikacyjnych, etapowo w postaci opfat za parkowanie, w dal-
szej perspektywie w postaci optat za wjazd do centrum,

— wspomaganie polityki parkingowej poprzez wprowadzenie i eg-
zekwowanie normatywu parkingowego przy wydawaniu pozwo-
len na budowe. [8]
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Wspomniane wyzej zatozenia wskazuja na zastosowanie w mie-
$cie stotecznym Warszawa systemu mieszanego opartego zaréwno
na karach jak i zachetach. Jest to podyktowane specyficznym cha-
rakterem uwarunkowan transportowych w analizowanym miescie.
Silne i stabe strony systemu transportowego w Warszawie warunkujg,
bowiem mozliwo$ci wprowadzania zmian w istniejagcym stanie rze-
czy. Dobrze rozwinigta sie¢ wewnatrzmiejskiego transportu zbioro-
wego moze korzystnie wptywa¢ na zmiane dotychczasowych zacho-
wan mieszkancow poprzez zwiekszenie atrakcyjnosci transportu
zbiorowego. Natomiast niski standard takich ustug niewatpliwie od-
bija sie negatywnie na atrakcyjnosci ww. transportu. Silnymi stronami
systemu transportowego Warszawy sa;

— dobrze rozwinieta sie¢ wewnatrzmiejskiego transportu zbioro-
wego w Warszawie (metro, tramwaj, autobus)

— duza gesto$¢ sieci; w promieniu 500 m od najblizszego przy-
stanku mieszka 98% populacji,

— bliskie sgsiedztwo portu lotniczego obstugujacego aglomeracie;

Stabymi stronami systemu transportowego miasta Warszawy sa;
— niski standard ustug transportu zbiorowego, zwtaszcza w wyniku

stosowanych norm napetnienia pojazdéw (6, a nawet 8 pas./m2

powierzchni do stania), czestotliwosci kursowania (np. w okre-
sach miedzyszczytowych) oraz jakosci taboru (tramwajowego i
autobusowego);

— niedostateczny rozwdj infrastruktury dla ruchu rowerowego (do-
stepnych jest 200 km $ciezek, planowo ma by¢ 900 km), szcze-
gblnie w $rédmiesciu oraz na dojazdach do weztéw transportu
zbiorowego (stacje i przystanki);

— dhugoletnie zalegtosci w utrzymaniu infrastruktury drogowej, po-
wodujace alarmujaco zty stan czesci drog i wiaduktow;

— niedostateczna liczba przepraw mostowych przez Wiste. [8]

3. NOWOCZESNE ROZWIAZANIA NIE UJETE
W STRATEGII TRANSPORTOWEJ WARSZAWY

W mieécie stotecznym Warszawa zastosowano sprawdzone i
szeroko stosowane rozwigzania regulacji ruchu takie jak strefy ptat-
nego parkowania, strefy wolne od ruchu pojazdéw czy buspasy.
Srodki te majg na celu podniesienie efektywnosci transportu miej-
skiego poprzez ograniczenie transportu indywidualnego. Biorac pod
uwage jednak fakt ciggtych zmian uwarunkowan transportu miej-
skiego nalezy zauwazy¢, iz dotychczasowa polityka transportowa w
miescie musi by¢ stale dostosowywana do panujacych warunkéw.
Mozna to osiggnaC poprzez modyfikowanie juz istniejacych rozwig-
zan w tym zakresie.

Pierwszym przyktadem moze by¢ funkcjonowanie buspaséw do-
stepnych tylko dla Srodkéw transportu miejskiego i taksdwek. W War-
szawie jest obecnie 32 km takich odcinkéw drog. [8] Takie rozwigza-
nie cho¢ potrzebne i powszechnie akceptowane coraz czesciej budzi
uzasadnione wafpliwosci wsrod kierujacych. Zakaz korzystania z
buspaséw przez motocyklistw jest bowiem zupetnie nieuzasadniony
biorac pod uwage szybko$¢ przemieszczania i gabaryty tych ostat-
nich. Nalezy zatem udostepni¢ buspasy takze dla motocyklistow,
gdyz nie spowoduje to op6znien w transporcie zbiorowym, za to
moze wptyna¢ na zmiang nawykdw transportowych wsrod czesci kie-
rujgcych (zamiana samochodu na skuter). Takie rozwigzanie wpro-
wadzono w Barcelonie i w Londynie. Nalezy zaznaczyé, iz niektore
miasta idg o krok dalej uwalniajac buspasy dla rowerzystow ( Paryz,
Walencja, Birmingham).



- ,
Rys.1. Przyktadowe oznaczenia drogowe ,buspas dla autobuséw,
taxi, rowerow i motocykli’ [9]

Jak juz wyzej wspomniano korzystanie z buspaséw przez auto-
busy komunikacji miejskiej nie budzi zastrzezen. Korzystanie jednak
przez taksowki z wydzielonego pasa ruchu w pewnych sytuacjach
stanowi nadmierne uprzywilejowanie tych ostatnich. Zdarzaja sie bo-
wiem sytuacje w ktdrych takséwka bez pasazerdw korzysta z bus-
pasa podczas gdy na ogélnodostepnym zattoczonym pasie tkwig sa-
mochody przewozace po 7 0s6b.[3] W my$| obecnych regulacji takie
pojazdy nie moga korzysta¢ z buspaséw w Warszawie. Warto zatem
zastanowic¢ sie nad modyfikacjami w tym zakresie. W Pradze dozwo-
lone jest korzystanie z buspasow tylko przez taksowki przewozace
pasazerdw. W innych miastach coraz bardziej popularne staje sie do-
puszczanie do korzystania z buspaséw przez pojazdy przewozace
minimum 3 pasazeréw. Takie ,buspasy 3+” funkcjonujg w Krakowie
(ul. Kamienskiego), Turynie, Sewilli i w Toronto ,HOV High Occu-
pancy Vehicle”.

Rys.2. Przyktadowe oznaczenia drogowe ‘OV High Occupancy Ve-
hicle” [10]

Innym rozwigzaniem jest wprowadzenie bezptatnej komunikacji
zbiorowej. Jest to prawdopodobnie najbardziej skuteczny element
wspdtczesnych strategii transportu miejskiego, ktory w najwyzszym
stopniu pozwala osiagna¢ zatozone rezultaty. Choé wprowadzenie
tego rozwigzania nie jest powszechne i charakterystyczne jest raczej
dla matych miast niesie jednak ze sobg wiele zalet. Skutkiem tego

rozwigzania jest nie tylko zmniejszenie natezenia ruchu drogowego,
ale takze mnigjsza liczba wypadkéw. Mozna zatem osiggnaé
znaczng poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego, ktérego nie da
sie przeliczy¢ na pienigdze. Zwiekszenie roli transportu zbiorowego
ma takze niebagatelng role na stan $rodowiska naturalnego, a po-
$rednio na stan zdrowia mieszkancow miasta. Wprowadzenie bez-
ptatnej komunikacji miejskiej zastosowano w wielu polskich miastach
(Zory, Lubin, Belchatow) oraz na $wiecie (Tallin, Sydney, Melbourne,
Bangkok, Kuala Lumpur, Boston, Miami, Oslo). [11] Warto zwréci¢
uwage na fakt, iz w Europie na wprowadzenie bezptatnej komunikacji
miejskiej decydujg sie raczej mniejsze miasta, w innych regionach
$wiata decydujq sie na ten krok takze wigksze aglomeracie.

Posrednim rozwigzaniem stuzacym zwiekszeniu konkurencyjno-
§ci i atrakcyjnosci transportu zbiorowego jest wprowadzanie rabatéw
dla wybranych grup, np. mtodziezy, senioréw, rodzin wielodzietnych.
Obecnie w Warszawie dzieciom z rodzin w ktérych wychowuije sie 3
dzieci przystuguje mozliwo$¢ zakupu biletu na 1 i 2 strefe w cenie 99
zt, dzieci z rodzin w ktérych wychowuije sie co najmniej 4 dzieci mogg
korzysta¢ ze Srodkdéw transportu miejskiego w 1 2 strefie bezptatnie.
[12] Rozwigzanie to ma jedynie charakter potowiczny, nie jest bo-
wiem skierowane do wszystkich mieszkaficow miasta a tylko do wy-
branych grup. Nalezy zauwazy¢, iz ,ukfon” wiadz miasta stotecznego
do rodzin wielodzietnych jest wymuszony zasadami wolnej konkuren-
cji. Przewdz np. 6 0séb na jakimkolwiek odcinku w strefie 11 2 pry-
watnym samochodem bedzie zawsze tanszy od przejazdu tych sa-
mych osob srodkami komunikaciji miejskiej (przy zatozeniu ze kazda
z nich ponosi optate za przejazd).

PODSUMOWANIE

,otrategia Zréwnowazonego Rozwoju Systemu Transporto-
wego Warszawy do roku 2015 i na lata kolejne w tym Zréwnowazony
Plan Rozwoju Transportu Publicznego Warszawy” jest dokumentem
o0 ogromnym znaczeniu dla funkcjonowania mieszkancéw Warszawy
i samego miasta. Analiza aktualnego stanu rzeczy jak i zatozenia po-
lityki transportowej miasta na lata kolejne $wiadczg o zrozumieniu
wagi problemu przez organy decyzyjne miasta stotecznego. Nalezy
jednak bardzo precyzyjnie okresli¢ mozliwosci wprowadzenia zatozo-
nych zmian od strony technicznej i finansowej, a takze przeanalizo-
wa¢ mozliwos¢ wdrozZenia innych niezaktadanych zmian. Analizo-
wana strategia rozwoju systemu transportowego Warszawy nie za-
wiera prawnej i ekonomicznej analizy wszystkich mozliwych i efek-
tywnych rozwigzan w zakresie zmiany nawykow transportowych
mieszkancow. Bonusy zamiast kar np. buspasy dla samochoddéw 3+
(Krakéw ul Kamienskiego, Toronto HOV High Occupancy Vehicle
Lane na autostradach), bezptatne parkingi dla aut zasilanych alterna-
tywnymi zrédtami energii to tylko nieliczne przyktady powszechnie
stosowanych rozwigzan w innych aglomeracjach, a pominigtych w
strategii rozwoju transportu miasta stotecznego. Funkcjonowanie
pfatnej komunikacji miejskiej stanowi skuteczng bariere dla znacz-
nego zmniejszenia natezenia ruchu w miescie a co za tym idzie
zmniejszenie przepustowosci ciggéw komunikacyjnych i wigkszg de-
gradacje $rodowiska naturalnego. Niski poziom konkurencyjnosci
transportu zbiorowego wyklucza w praktyce efektywno$¢ catego sys-
temu transportowego miasta. Jest to czynnik kluczowy dla wprowa-
dzenia zréwnowazonego transportu w kazdym wiekszym miescie.
Analizowana ,Strategia Zrownowazonego Rozwoju Systemu Trans-
portowego Warszawy do roku 2015 i na lata kolejne w tym Zréwno-
wazony Plan Rozwoju Transportu Publicznego Warszawy” zawiera
jedynie ogolne zatozenia i kierunki rozwoju transportu w miescie, nie
ma natomiast precyzyjnych planéw inwestycji w infrastrukture trans-
portowag jak i termindw wdrazania konkretnych rozwigzan. Wdrazanie
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nowoczesnych rozwigzan w transporcie miejskim jest obecnie ko-
nieczno$cig od ktdrej nie ma odwrotu. Jest to Scile zwigzane z jako-
§cig zycia mieszkancow miast, a takze wiekszg Swiadomoscig po-
trzeby wprowadzania zmian w tym zakresie.[6] Nalezy pamietac, iz
zmiany w systemie transportowym miasta mozna przeprowadzic¢ re-
latywnie szybko, o wiele wiecej czasu zajmuje jednak zmiana men-
talnoSci i przyzwyczajen ludzi. Stad efekty wprowadzanych zmian wi-
doczne sg dopiero w pdzniejszym okresie po ich wprowadzeniu.
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Contemporary strategies of the sustainable transport
on the example of the capital city of Warsaw

Paper discussed the strategy of the sustainable transport in the
capital city of Warsaw. Particular attention was paid to determining
effective tools and solutions being supposed to raise the level of the
effectiveness of the transport in the analysed city. The article in-
cludes the present policy of transport and signs of modern solutions
already applied in other urbanized areas. Due to the specificity and
economic conditions of Warsaw author proposes cheap and not-re-
quiring solutions.
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