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OBSZAR METROPOLITARNY WARSZAWY,
A ZROWNOWAZONY ROZWOJ TRANSPORTU

Zréwnowazony rozwdj transportu od dawna funkcjonuje w polityce UE, jest on okreslony poprzez rézne dokumenty, zdefi-
niowany i wyrazony w roznych wytycznych, sposobach dziatania w celu jego osiggniecia. W praktyce okazuje sie, zZe nie jest to
takie proste, co uwidacznia sie w funkcjonowaniu systemow transportowych poszczegolnych krajow czlonkowskich, regionow,

obszarow metropolitarnych, czy miast.

W Polsce rowniez podejmowane sq dziatania zwigzane z implementowanie zasad zrownowazonego rozwoju transportu do
systemow transportowych w szczegolnosci duzych osrodkow miejskich, obszarow metropolitarnych. Ze wzgledu na ciggly
rozwoj transportu oraz sposoby jego realizacji nadal wystepuje wiele problemow, ktore stanowiq bariere do wprowadzania
zasad zrownowazonego rozwoju transportu. W ponizszym artykule wskazano na problemy implementacji zasad zrownowazo-
nego rozwoju transportu w Obszarze Metropolitarnym Warszawy (OMW).

WSTEP

Ciagly rozwoj transportu drogowego oraz wzrost mobilnosci
0s6b realizowany samochodami prywatnymi obserwowany od
ostatnich dziesiecioleci, przyczyniajg sie znacznie do zwiekszenia
stopnia obcigzenia $rodowiska naturalnego. Obserwowany od
dawna brak réwnowagi w rozwoju transportu stwarza problemy,
ktére zaczynajg by¢ coraz bardziej dostrzegane i nie tylko przez
instytucje ekologiczne, wladze, samorzad, ale réwniez przez spote-
czenstwo. Wzrost liczby pojazdéw silnikowych oraz ich eksploatacija
powodujg ograniczenie zasobdw naturalnych, w tym przede wszyst-
kim ropy naftowej, a emisje zanieczyszczen pochodzace ze spala-
nia paliw przez pojazdy silnikowe przyczyniajg si¢ do niszczenia
Srodowiska nie tylko na szczeblu lokalnym, ale réwniez globalnym.

Podejmowane sg rézne dziatania, ktére majg na celu dazy¢ do
takiego rozwoju transportu, by szkody powstate w Srodowisku byty
jak najmniejsze. Nie zawsze jest to mozZliwe i do osiggniecia w
krétkim czasie, czesto wigze sie to z wysokimi kosztami, zmiang
mentalnosci ludzkiej, organizacji transportu, czy zmiang przepiséw
prawnych.

1. ZROWNOWAZONY ROZWOJ TRANSPORTU

1.1.  Zréwnowazony rozwoj w dokumentach UE

W polityce Unii Europejskiej (UE) koncepcja zrownowazonego
rozwoju funkcjonuje od dawna, juz w Traktacie Rzymskim, w art. 2
do zadan Wspdlnoty Europejskiej zaliczono ,harmonijny rozwoj”.
Natomiast zdefiniowanie pojecia zrbwnowazonego rozwoju nastapi-
fo na Il Sesji Zarzadzajacej Programem Ochrony Srodowiska ONZ
w 1975 roku. Oficjalne przyjecie przez politykdw réznych panstw
teorii zrbwnowazonego rozwoju jako podstawy rozwoju i tworzenia
polityk nastapito na Szczycie Ziemi w Rio de Janeiro w 1992 roku
[1]. Wynikiem szczytu byto przyjecie globalnego programu dziatan
dotyczacych ochrony $rodowiska Agenda 21. Przestanie Agendy 21
stanowi inspiracje dla innych dokumentéw Unii Europejskiej, OECD
czy prawa krajowego.

Odpowiadajac na Agende 21 UE przyjefa tzw. Pigty Program
ochrony $rodowiska naturalnego pt.: ,W strone zréwnowazonego

rozwoju”, ktoéry obejmowat poczatkowo lata 1993-1997, ale osta-
tecznie przedtuzony zostat do 2000 roku. Za priorytetowe dziedziny
w Programie tym uznano: zréwnowazone gospodarowanie zasoba-
mi naturalnymi, zintegrowane zwalczanie zanieczyszczen i zapo-
bieganie powstawaniu odpadéw, ograniczenie zuzycia energii nie-
odnawialnej, kompleksowe dziatania na rzecz poprawy $rodowiska
na terenach miejskich, podniesienie poziomu zdrowotno$ci i bezpie-
czenstwa publicznego, ze szczegdlnym uwzglednieniem zagrozen
ze strony przemystu i instalacji jadrowych itd. Gtéwna uwage po-
Swiecono w szczegdlnosci pieciu sektorom majacym zasadnicze
znaczenie dla rozwoju gospodarczego oraz w istotny sposéb wpty-
wajacym na Srodowisko. Za takie sektory uznano m.in. transport [2,
s. 105].

Pierwszg strategie zréwnowazonego rozwoju przywodcy UE
uzgodnili 2001 roku w Goteborgu. Zgodnie z ustaleniami Komisji
Brundtland z 1987 roku [3, s. 15] strategia ta definiuje zréwnowazo-
ny rozw¢j jako zaspokajanie potrzeb obecnego pokolenia w taki
sposéb, aby przyszte pokolenia réwniez mogly zaspokajaé swoje
potrzeby [4]. Stanowi to nadrzedny cel UE, ktdry od tej pory nadat
ton wszystkim jej programom, w tym takze Strategii Lizbonskiej,
dazacej do stymulowania wzrostu gospodarczego i zatrudnienia. W
roku 2002 podczas posiedzenia Rady Europejskiej w Barcelonie
uzupetniono jg o dodatkowy trzeci wymiar — ekologiczny [2, s. 106].

Gtéwnym celem strategii zréwnowazonego rozwoju z 2001 ro-
ku miato by¢ zapewnienie kompleksowego i wzajemnie uzupetniaja-
cego sie, w réznych obszarach polityki UE, przenikania sie zagad-
nien rozwoju gospodarczego i spotecznego oraz kwestii ochrony
$rodowiska. Priorytetowymi obszarami strategii zréwnowazonego
rozwoju staly sie: przeciwdziatanie zmianom klimatycznym; rozwd;
transportu; ochrone zdrowia publicznego; gospodarowanie zasoba-
mi naturalnymi. W obszarze transportu uznano, ze polityka transpor-
towa przyjazna $rodowisku powinna miedzy innymi promowac takie
$rodki transportu, ktore szanujg $rodowisko, w szczegoinosci zaste-
powaé transport drogowy kolejowym, wodnym i publicznym trans-
portem pasazerskim [5, s. 105-109]. W grudniu 2005 roku Komisja
Europejska zakonczyta szczegdtowy przeglad wdrazania tej strategii
przez kraje cztonkowskie UE i na tej podstawie dokonane zostaty jej
uaktualnienia w celu wyeliminowania niedociagnie¢ oraz uwzgled-
nienia nowych wyzwan.
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Odnowiona strategia zostata uzgodniona w 2006 r., pokazywa-
ta droge do lepszego zarzadzania zasobami naturalnymi, zalecata
sposoby produkcji i konsumpcji chronigce ograniczone zasoby
Ziemi, a za gtowne wyzwania uznata zmiane sposobu zachowania
ludzi oraz zapewnienie konwergencji wszystkich programéw unij-
nych [6]. W odnowionej strategii sformutowano siedem gtéwnych
probleméw: zmiany klimatyczne i energia ekologiczna, zrdwnowa-
zony transport, zrownowazona konsumpcja i produkcja, konserwa-
cja oraz zarzadzanie zasobami naturalnymi, zdrowie publiczne,
solidarno$¢ spoteczna, demografia oraz migracja, przeciwdziatanie
ogdlno$wiatowej biedzie i zréwnowazony rozwdj. W problemie
zrbwnowazonego rozwoju transportu za najwazniejsze cele uznano
ograniczanie zanieczyszczen i zapewnienie bezpieczenstwa ruchu
drogowego.

Kolejng strategigq byta Europa 2020, dtugookresowy program
spoteczny i gospodarczy UE, ktdry zastapit obowigzujacg od 2000
roku, a zmodyfikowang pie¢ lat pdzniej Strategie Lizboriskg. Do
gtéwnych priorytetéw wzajemnie ze sobg powigzanych nalezy tu [7,
s. 5]

— rozwdj inteligentny (rozwéj gospodarki opartej na wiedzy i inno-
wacjach);

— rozwoj zrébwnowazony (promowanie gospodarki zrwnowazone;
— efektywniej wykorzystujacej zasoby, bardziej ,zielonej”, a za-
razem konkurencyjnej);

— rozw0j sprzyjajacy wiaczeniu spotecznemu (wzmacnianie go-
spodarki charakteryzujacej sie wysokim zatrudnieniem oraz
spdjnoscig ekonomiczng, spoteczng,i terytorialng).

Komisja przedstawia siedem przewodnich projektdw, ktore
umozliwig postepy w ramach kazdego z priorytetow tematycznych.
Jeden z nich, Europa efektywnie korzystajgca z zasobow [7, s. 7], to
projekt na rzecz uniezaleznienia wzrostu gospodarczego od wyko-
rzystania zasobdéw poprzez przejécie na europejskg gospodarke
niskoemisyjna, wigkszego wykorzystania odnawialnych Zzrédet
energii, modernizacji transportu oraz propagowania efektywnosci
energetycznej.

Nalezy zwrdci¢ uwage, ze jest wiele projektow UE, ktore
przedstawiajq propozycje dziatan dotyczacych poprawy funkcjono-
wania transportu europejskiego i realizacji idei zrownowazonego
transportu.

1.2. Zréwnowazony rozwoj transportu
na obszarach miejskich

Powyzsze rozwazania wskazuja, ze transport rowniez stanowi
przedmiot wielu analiz oraz strategii dziatania w dokumentach zwig-
zanych ze zréwnowazonym rozwojem.

Miasta i obszary miejskie majq dla UE kluczowe znaczenie pod
wzgledem konkurencyjno$ci gospodarki oraz $rodowiska zycia jej
obywateli — ponad 70% ludno$ci UE mieszka w miastach, w ktorych
wytwarzane jest jednocze$nie okoto 85% PKB [8, s. 94]. Kondycja
spoteczno-gospodarcza europejskich obszaréw miejskich odgrywa
tym wigksza role z tego wzgledu, ze UE podejmuije liczne dziatania
nastawione na wyjécie z kryzysu. Tymczasem koszty zewnetrzne
transportu w duzej mierze przyczyniajg si¢ do bezposrednich i
posrednich strat gospodarczych oraz spotecznych. Zanieczyszcze-
nie powietrza wywotuje co roku 400 tys. przedwczesnych zgondw
wsrdd Europejczykéw, a dodatkowo ponad 100 tys. oséb wymaga
hospitalizacji. Ponad 65% wszystkich wypadkéw drogowych w UE
ma miejsce na obszarach zurbanizowanych, z kolei kongestia i jej
negatywne skutki kosztujg wedtug szacunkow rokrocznie okoto 1%
PKB. Co wiecej, 90% Europejczykdw deklaruje, ze oczekuje popra-
wy mobilno$ci na obszarach miejskich, przede wszystkim poprzez
promowanie i podnoszenie jakosci transportu publicznego.
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Zréwnowazony transport potocznie odnosi si¢ do takich $rod-
kow komunikacyjnych, ktére minimalizujg emisje dwutlenku wegla i
innych substancji zanieczyszczajacych $rodowisko. Natomiast
zrbwnowazony rozwoj transportu to koncepcja, ktora integruje cele
ekologiczne, spoteczne i gospodarcze rozpatrywane z perspektywy
zaréwno polityki transportowej rzadow poszczegdinych panstw, jak
tez catej UE.

Wedtug Komisji Europejskiej brak réwnowagi w rozwoju rdz-
nych rodzajéw transportu jest od wielu lat jednym z najwigkszych
wyzwan. Na poczatku XXI wieku przez UE zostat opublikowany
dokument, w ktdrym zgodnie z obowigzujacq wowczas Strategig
Lizboriskg przedstawiono podstawowe zatozenia unijnej polityki
transportowej na kolejne dziesieciolecie. W Biatej Ksiedze Europej-
ska polityka transportowa do 2010 — czas na decyzje, przygotowa-
nej w rzeczywistosci gospodarczej, spotecznej i ekonomicznej lat
2000-2001, Komisja Europejska przeanalizowata przede wszystkim
problemy i wyzwania zwigzane z europejskg, politykq transportowa,
zwlaszcza w kontekscie zblizajacego sig wowczas rozszerzenia UE
na wschéd. Przewidywano masowe zwigkszenie transportu, ktore-
mu towarzysza korki drogowe i przecigzenia, zwtaszcza w przypad-
ku transportu drogowego i lotniczego, a takze zwiekszenie obcigzen
zwigzanych ze zdrowiem i Srodowiskiem. Uznano, ze czynniki te
powaznie zagrozity celom UE w dziedzinie konkurencyjnosci i
ochrony klimatu. Aby przezwyciezy¢ te tendencje oraz przyczyni¢
sie do utworzenia ekonomicznie efektywnego, ale réwnoczesnie
ekologicznie i spotecznie odpowiedzialnego systemu transportu,
Komisja przedstawita pakiet 60 $rodkdéw. Ich celem byto zniesienie
zaleznosci pomiedzy wzrostem gospodarczym a zwigkszeniem
transportu, walka z nieréwnomiernym rozwojem réznych rodzajow
transportu oraz zlikwidowanie tzw. waskich gardet.[8, s. 110]

Nalezy uwzglednic, iz najnowsze dokumenty, wyznaczajace
priorytety polityki UE w biezacej dekadzie, podkreslaja role i ko-
nieczno$¢ implementacji wybranych rozwigzan. Transport jest jed-
nym z newralgicznych sektoréw z punktu widzenia osiggniecia
priorytetow strategii ,Europa 2020". W$r6d siedmiu inicjatyw prze-
wodnich oraz réznorodnych innych dokumentéw pochodnych stuza-
cych realizacji wizji zawartej w strategii, najistotniejsze w zasadzie
znaczenie z punktu widzenia transportu oraz wdrazania ZRT i
ZRTM ma inicjatywa ,Europa efektywnie korzystajaca z zasobow”
oraz Biata Ksiega Plan utworzenia jednolitego europejskiego obsza-
ru transportu.

W zaleceniach UE, szczegdlny nacisk nalezy potozy¢ na po-
prawe wydajnosci roéznych form transportu, wykorzystywanych
samodzielnie lub w pofaczeniu ze sobg (wspdtmodalno$¢). Opty-
malne wykorzystanie wszystkich $rodkéw transportu, samodzielnie i
w pofaczeniu z innymi, i dostosowanie konkretnych mozliwosci
kazdego z nich, tak aby stworzyé sprawniejsze systemy transporto-
we, ktdre powodowatyby mniej zanieczyszczen oraz gwarantowaty-
by zréwnowazong mobilnos¢ osob i towardw, powinno by¢ mozliwe
dzieki podjeciu i realizacji wielu nowych unijnych programéw.

W samej strategii ,Europa 2020” najwigkszy nacisk potozono
na konieczno$¢ postepu technologicznego w sektorze transportu,
€0 ma przyczynia¢ sie do redukcji zuzycia zasoboéw oraz ogranicze-
nia emisji gazow cieplarnianych i innych szkodliwych zwigzkéw. Z
kolei komunikat ,,Europa efektywnie korzystajaca z zasobdw” akcen-
tuje konieczno$¢ intensyfikacji pozytywnych efektéw sektora trans-
portu poprzez ksztattowanie niskoemisyjnego, efektywnie korzysta-
jacego z zasobdw, bezpiecznego i konkurencyjnego systemu trans-
portu do 2050 r., usuwajacego wszelkie przeszkody na rynku we-
wnetrznym w zakresie transportu, promujacego zastosowanie czys-
tych technologii i modernizujgcego sieci transportowe. W komunika-
cie ,Europa efektywnie korzystajaca z zasobdw” poruszono takze
kwestie dotyczaca niezbednych zmian w systemie cen i optat trans-



portowych, tak aby odzwierciedlaty one rzeczywiste koszty prze-

mieszczania sig. Po raz kolejny zatem zwrcono uwage na nie-

zbedny kierunek dziatah w postaci internalizacji kosztéw zewnetrz-
nych.

Natomiast w dokumencie nawigzujacym do ,Europa 2020, do-
tyczacym polityki transportowej UE, jest Biata Ksiega z 2011 roku,
zatytutowana ,Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru
transportu — dazenie do osiggniecia konkurencyjnego i zasoboosz-
czednego systemu transportu”. W dokumencie tym podkreslono
znaczenie zrownowazonego transportu dla rozwoju UE i osiggniecia
jej strategicznych celéw oraz zatozono zmniejszenie uzaleznienia
UE od importu ropy oraz redukcje emisji zanieczyszczen o 60% do
2050 roku. W dokumencie tym przedstawiono wizje Komisji doty-
czacq przysziosci transportu europejskiego, ktora sprowadza sie do
zapewnienia [10]:

— wzrostu sektora transportu i wspierania mobilnosci przy jedno-
czesnym osiggnieciu celu obnizenia emisji 0 60 %,

— efektywnej sieci multimodalnego podrézowania i transportu
migdzy miastami,

— réwnych szans na catym $wiecie dla podrézowania na dalekie
odlegtosci i miedzykontynentalnego transportu towardw,

— ekologicznego transportu miejskiego i dojazdéw do pracy.
Wedtug zatozen tego dokumentu gtéwne cele do osiggniecia w

dziedzinie transportu to:

e rozwodj i wprowadzenie nowych paliw i systemow napedowych

zgodnych z zasadg zréwnowazonego rozwoju,

— optymalizacja dziatania multimodalnych fancuchéw logistycz-
nych, miedzy innymi poprzez wykorzystanie w wigkszym stop-
niu bardziej energooszczednych $rodkéw transportu,

— wzrost efektywnosci korzystania z transportu i infrastruktury
dzieki systemom informacji i zachetom rynkowym.

W Biatej Ksiedze z 2011 roku wskazuje sig, ze transport sta-
nowi fundament europejskiej gospodarki i spoteczerstwa, a mobil-
no$¢ jest niezwykle wazna nie tylko dla rynku wewnetrznego, ale
takZe jakoSci zycia obywateli, ktérzy mogg swobodnie podrézowaé.
Transport umozliwia wzrost gospodarczy i tworzenie miejsc pracy, a
jego rozwdj, w $wietle stojacych wyzwan, musi byé zréwnowazony.
Skuteczne dziatania w tym zakresie wymagaja jednak $cistej wspot-
pracy miedzynarodowej, poniewaz jest to sektor globalny. Porusza-
ne kwestie dotyczace miedzynarodowych aspektéw transportu,
ktére nie mogg zosta¢ rozwigzane w zadowalajacy sposéb na po-
ziomie poszczegdlnych panstw czionkowskich powinny by¢ koordy-
nowane na szczeblu UE. Dziatania na poziomie UE mogg przynies¢
lepsze rezultaty i wzmocni¢ starania podejmowane w wielu dziedzi-
nach, takich jak tworzenie potencjatu, badania, gromadzenie infor-
macji i danych, wymiana najlepszych praktyk, rozwoj i wspotpraca.
Ogolnym celem politycznym tych dziatan powinno by¢ prze ksztal-
cenie systemu transportu w UE w system zorganizowany z posza-
nowaniem zasady zréwnowazonego rozwoju do 2050 roku.

Wybrane przyktady podejmowanych inicjatyw w zakresie zréw-
nowazonego rozwoju przedstawia tabl. 1.

Jedna z definicji przedstawionych w Polsce, na temat rozwazan
dotyczacych zréwnowazonego transportu przedstawita w 1999 roku
Fundacja Instytut na rzecz Ekorozwoju w dokumencie Alternatywna
Polityka Transportowa wediug Zasad Zréwnowazonego Rozwoju.
Zgodnie z tym dokumentem system transportowy powinien sie
rozwija¢ wedlug zasad zréwnowazonego transportu. Zasady te
zostaty dostosowane i zredukowane dla potrzeb tego sektora do
pieciu regut [13]:

— racjonalizacji (w tym zmniejszania) potrzeb podrézowania i
transportu fadunkéw,

— racjonalizacji (w tym zmniejszania zakresu) uzytkowania samo-
chodu osobowego i ciezarowego,

ll Efektywnosé transportu |

— promowania bardziej energooszczednych i prosrodowiskowych
$rodkéw transportu,

— popierania najlepszych dostepnych, a jednocze$nie odpowied-
nich do polskich warunkéw technologii,

— maksymalizacji wykorzystania pojazdow,

— zapewnienie zrébwnowazonego rozwoju transportu niezaleznie
czy dotyczy to kraju, miasta, obszaru metropolitarnego staje sie
priorytetem nowoczesnej Europy z uwagi na zmiany migracyjne
wplywajace na zwigkszenie liczby ludnosci na terenach zurba-
nizowanych, a zwlaszcza w centrach miast.

2. OBSZAR METROPOLITARNY WARSZAWY

2.1. Charakterystyka OMW

W sktad OMW (rys. 1.) wehodzg 72 jednostki samorzadu tery-
torialnego o tacznej powierzchni ok. 6206 km2, (tj. 17,5% ogoinej
powierzchni wojewodztwa mazowieckiego) z czego powierzchnia
m.st. Warszawy stanowi 8,3% ogdlnej powierzchni wyznaczonego
obszaru. OMW zamieszkuje 3.147.4 tys. osob (dane dla roku 2016),
co stanowito 58,7% ludnosci wojewddztwa mazowieckiego. 72
gminy rozmieszczone sg az w 14 powiatach, tj. powiat m.st. War-
szawy, grodziski, legionowski, piaseczynski, pruszkowski, warszaw-
ski zachodni, zyrardowski oraz wybrane gminy powiatow gréjeckie-
go, minskiego, nowodworskiego, otwockiego, sochaczewskiego,
wotominiskiego i wyszkowskiego (rys. 2).

Rys. 1. Gminy wchodzace w sktad OMW [11, s. 44]

Powiat grodziski (6 z 6) Powiat gréjecki (3 z 10) Powiat legionowski (5 z 5)
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Rys. 2. Gminy wchodzace w sktad OMW [12, s. 46-47]

Gesto$¢ zaludnienia, tj. liczba os6b przypadajaca na 1 km? na
OMW w 2016 r., wyniosta 507 osdb wobec 151 oséb w wojewddz-
twie. Dane statystyczne wskazuja, ze najwiekszg gestoscig zalud-
nienia charakteryzowaty si¢ gminy: miejska Legionowo (3998
0s6b/km?), miejska Piastow (3946 osdb) oraz m.st. Warszawa
(3391 osbb). Sposéréd gmin OMW najnizsza gesto$¢ zaludnienia
wystapita w gminach wiejskich: Leoncin, Brochéw i Pniewy (odpo-
wiednio: 35, 36 i 46 0sdb/km2).

OMW jest najwiekszym obszarem metropolitarnym w kraju za-
rowno pod wzgledem powierzchni, jak i ludnosci. Wedtug danych
GUS liczba mieszkancow OMW systematycznie rosnie i np. od roku
2012 liczba mieszkaricow wzrosta z 3062 do 3126 tys. (w 2015)
oraz 3147 tys. w roku 2016 . Warto zwréci¢ uwage, ze bardzo duza
grupa ludzi przyjezdza gtéwnie do centrum OMW $wiadczac ustugi
pracy.

Tak duzy obszar oraz liczba ludnosci niesie za sobg wiele wy-
zwan zwigzanych z zapewnieniem odpowiedniej infrastruktury
transportowej zaspakajajacej potrzeby mieszkarcow.

2.2. Problemy OMW

Problem implementaciji zasad zréwnowazonego rozwoju w Ob-
szarze Metropolitarnym Warszawy wigze sie nie tylko z jego wielko-
$cig pod wzgledem powierzchni, czy liczby mieszkancow, ale row-
niez z brakiem nowoczesnych rozwigzan zapewniajacych systemo-
wi transportowemu OMW sprawne dziatanie lub z brakéw dobrych
rozwigzan organizacyjnych wspartych rozwigzaniami z obszaru ITS,
jak i na decyzjach administracyjnych, czy prowadzeniu spdjnej i
kompleksowej polityki miejskiej zwigzanej z inwestycjami w infra-
strukture transportowa, ale rdwniez nie pomijajgc propagowania
m.in. podrézy komunikacjg publiczng i prywatna.

Ponadto nalezy zwréci¢ na ustugowy charakter systemu trans-
portowego miasta, co oznacza, iz jego rozwdj jest stymulowany
potrzebami, w tym tez planowanymi potrzebami spoteczno-
gospodarczymi miasta (badz obszaru funkcjonalnego, metropolii,
czy regionu, w ktérym miasto odgrywa decydujaca role). Wynika z
tego, iz miedzy rozwojem spoteczno-gospodarczym miasta a rozwo-
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jem systemu transportowego istniejg $ciste powigzania. Majg one
rézny charakter, zakres i site oddziatywania na poszczegdlne dzie-
dziny spoteczno-gospodarcze, ktére sq przyczyng powstawania
zréznicowanego bezposrednich i posrednich skutkéw rozwoju sys-
temu transportowego miasta. Poznanie wszelkich powigzan wyste-
pujacych w systemie transportowym miasta jest jednym z warunkéw
jego harmonijnego rozwoju. Co za tym idzie nalezy doktadnie anali-
zowac potrzeby miasta, bo dobrze projektowac system transportowy
poprzez dobdr wiasciwych inwestycii infrastruktury transportowe;.

W przypadku OMW brak stosowania zasad zréwnowazonego
rozwoju wigze sie z nadmiernym obcigzeniem sieci drogowych,
ktére w rezultacie powodujg kongestie, zjawisko nadmiernego ob-
cigzenia infrastruktury transportowej. Kongestia objawia sie duzym
zmniejszeniem $redniej predkosci ruchu, dtugotrwatymi zatorami
oraz jej rozlewaniem sie na sieci dojazdowe. Problem kongestii jest
uniwersalnym problemem miast, ktory w szczegéinosci dotyka duze
aglomeracje miejskie, metropolie. W okresach urlopowych jest
réwniez utrapieniem miejscowosci takze mniejszych, przez ktorych
obszar prowadzg drogi np. w kierunku atrakcyjnych obszaréw tury-
stycznych Warszawa — Mazury, Warszawa — Morze Baltyckie.

Problemy nasilajace kongestie w miastach takich jak Warsza-
wa, ktére widoczne sg od dawna, to [14, s. 45]:

— wzrost liczby ludno$ci zamieszkatej w miastach — istotny jest nie
tylko przyrost liczby mieszkaficow miasta, lecz takze bedace je-
go skutkiem zjawisko rozprzestrzeniania sie miast, zwigzane z
wyprowadzaniem sie¢ obywateli na obrzeza miast i w zwigzku z
tym koniecznos¢ ich codziennych dojazdow do szkét i pracy w
centrum,

— wazrost liczby samochodéw w miastach — w tym zaréwno pry-
watnych (przyrasta liczba gospodarstw domowych, ktére posia-
dajg samochdd, coraz czesciej wiecej niz jeden), jak i samo-
chodéw ciezarowych,

— wzrost liczby sklepow detalicznych — warto podkreslic, ze poja-
wia sie rowniez tendencja do redukcji powierzchni magazynowej
przy sklepie, w wyniku czego zmienia si¢ charakter popytu ge-
nerowanego przez poszczegoine sklepy; zamawiajg one towar
czesciej, ale w mniejszej ilosci, w efekcie czego wspdtczynnik
wypetnienia samochodéw realizujacych dostawy do sklepdw
jest nizszy, natomiast ich trasy do rozproszonej sieci sklepow
wydtuzajq sie,

— wzrost popularnosci lokalnych sklepéw jako miejsca podstawo-
wych zakupéw mieszkafncdw miast na skutek przewidywanego
przez demograféw starzenia sie spoteczenstwa, w efekcie cze-
go zwiekszy sie popyt na dostawy towaréw do Scistych centréw
miast,

— brak infrastruktury wytadunkowo/zatadunkowej powodujacy to,
ze samochody realizujace dostawy do sklepdw zatrzymujg sie
na ulicy i blokujg ruch,

— rozwdj e-handlu i m-handlu przyczyniajacy sie do wzrostu liczby
dostaw realizowanych do doméw indywidualnych klientéw,

— modernizacja i rozbudowa infrastruktury transportowej powodu-
jaca znaczace utrudnienia w ruchu i konieczno$¢ zmian w sys-
temie komunikacii.

Powyzsze problemy zwigzane sg gtownie z transportem drgo-
wym, co wskazuje na konieczno$¢ zwrdcenia uwagi réwniez na
pozostate gatezie transportu, ktére w OMW mogtyby sie przyczyni¢
do odcigzenia infrastruktury drogowej.

Transport zréwnowazony wedtug zalecen ekspertow Komisji
Europejskiej powinien spetnia¢ nastepujace zatozenia:

— zapewnienie dostepno$ci celdw komunikacyjnych w sposoéb
bezpieczny, czyli tak, aby nie zagraza¢ zdrowiu spoteczenstwa i
Srodowisku,

— réwno$¢ dla obecnego i kolejnych pokolen,



— efektywne funkcjonowanie, mozliwo$¢ wyboru $rodka transpor-
towego oraz sprostanie potrzebom gospodarki i rozwoju regio-
nalnego,

— ograniczenie emisji i odpadéw do ilosci mozliwej do ich zaab-
sorbowania przez $rodowisko,

— zuzycie odnawialnych zasobow energetycznych w ilo$ciach
mozliwych do ich odtworzenia oraz zasobdw nieodnawialnych w
ilosciach mozliwych do ich zastgpienia przez odnawialne sub-
stytuty, przy jednoczesnym minimalizowaniu hatasu i zajecia te-
renu.

W UE bardzo duzo $rodkéw finansowych przekazywane jest
na modernizacje i rozbudowg infrastruktury drogowej, podobnie jak i
w Polsce, co w przypadku naszego kraju jest zrozumiate, musimy
odrobi¢ zalegtosci w budowie drég, poprawi¢ przepustowo$é i ja-
ko$¢ istniejacych, natomiast wykorzystanie Srodkéw unijnych na
rozwoj transportu zbiorowego jest obecnie zbyt mate [20].

Podstawg uzyskania dobrych wynikéw zwigzanych z imple-
mentacjg zasad zréwnowazonego rozwoju moze by¢ wprowadzanie
rozwigzan kompleksowych, dajacych spoteczenstwu mozliwosé
szybkiego i sprawnego przemieszczania sie $rodkami transportu
zbiorowego, a wiec opartych na zasadzie zréwnowazonego rozwo-
ju, a nie, jak to czesto ma miejsce w Polsce, tylko fragmentow tych
rozwigzan. Wiele z nich jest realizowanych w Polsce, jednak nie
zawsze catosciowo, co zamiast poprawia¢ sytuacje, odnosi skutek
catkowicie odwrotny od zamierzonego [15, s. 15-26]:

— poszukiwanie alternatywy dla samochodu osobowego — w gre
wchodza wytacznie rozwigzania atrakcyjniejsze niz wtasne auto,
przede wszystkim pod wzgledem czasu dojazdu, ale takze za-
pewniajace wysoki komfort i swoistg atrakcyjno$é, ktére moga
wyrazac sie poprzez np.: atrakcyjny system informacji pasazer-
skiej wykorzystujacy nowoczesne technologie (np. aplikacje
mobilne), brak konieczno$ci przesiadania sig, dostepnos¢ do-
datkowych ustug — np. kawiarnie, lokale gastronomiczne na
dworcach itp.,

— stosowanie Sci$le okre$lonej liczby miejsc parkingowych przy
kazdym nowym budynku biurowym w celu zniechecenia jego
pracownikow do dojazdéw samochodami — jest to rozwigzanie
bardzo korzystne, aczkolwiek wzbudzajace ogromny opér spo-
teczny. Pracownicy administracyjno-biurowi to mato mobilna
grupa. Przemieszczajg sie¢ czesto wytacznie z domu do pracy,
rzadko kiedy poruszajg sie podczas pracy, jednak wielu z nich
dojezdza samochodami ze wzgledu na wlasng wygode,

— stosowanie barier — ograniczen w ruchu dla uzytkownikdw
samochodow prywatnych w postaci ograniczenia ruchu w cen-
trach miast, wprowadzania stref ptatnego parkowania, wprowa-
dzania dodatkowej sygnalizacji Swietlnej i ograniczen predkosci
w celu spowolnienia ruchu itp. — rozwigzania te w zamysle ich
autoréw majq zniecheci¢ spoteczenstwo do korzystania z sa-
mochoddw generujacych korki i emitujgcych zanieczyszczenia,

— wydzielanie tzw. buspaséw: paséw ruchu z pierwszerstwem
przejazdu dla Srodkéw transportu zbiorowego i pojazdéw pry-
watnych przewozacych co najmniej 2-3 osoby (car pooling) - to
bardzo popularne rozwigzanie w Europie Zachodniej. W Polsce
spotyka sie z duzym oporem spotecznym (odbieranie pasow
samochodom na rzecz buspasow) i czesto jest nieskuteczne ze
wzgledu na brak synchronizacji z innymi dziataniami, takimi jak
zwiekszenie czestotliwosci kursowania komunikacji miejskiej,

— wzrost liczby drég rowerowych — rozwigzanie to wydaje sie
bardzo pozadane, jednak nalezy zaznaczyc, ze priorytetem po-
winno by¢ bezpieczenstwo, a Sciezki dla roweréw nalezy projek-
towa¢ tak, aby w maksymalny mozliwy sposéb wyeliminowaé
ich kolizyjno$¢ z ruchem samochodowym. Ponadto sie¢ drég

rowerowych powinna by¢ uzupetiona systemem taniego rowe-

ru miejskiego,

— wspieranie inicjatyw dofinansowania transportu publicznego —
cieckawym rozwigzaniem stosowanym w niektdrych miastach
Europy jest catkowite finansowanie transportu miejskiego przez
samorzady.

Same kampanie informacyjne i edukacyjne nie wystarczg do
przekonania spoteczenstwa, ktore zamieszkuje takie obszary jak
OMW, do rezygnaciji z indywidualnego transportu samochodowego.
Brak kompleksowego podejécia do adaptacji ,dobrych praktyk’,
wzorcow zagospodarowania terenu (np. lokalizacja centréw han-
dlowo-ustugowych badz klasteréw technologiczno-przemystowych
na obrzezach miast, ale bez zapewnienia tam dostepnosci komuni-
kacji zbiorowej, budowa nowych osiedli mieszkaniowych na przed-
mie$ciach, ale bez tworzenia lokalnych centréw ustugowych i linii
kolejowych/tramwajowych zapewniajacych szybkie potaczenie z
innymi rejonami miasta) skutkuje dodatkowym wzrostem uzytkowa-
nia samochodéw prywatnych. ,Przesiadka” do pojazdéw komunika-
cji zbiorowej, musi stanowi¢ atrakcyjng alternatywe dla samochodu,
a nie tylko w OMW, ale w wiekszo$ci miast Polski na chwile obecng
nie stanowi.

Docelowy system transportowy OMW powinien charakteryzo-
wac sie dostepnoscia i spetnia¢ podstawowe potrzeby wszystkich
uzytkownikow co do ich mobilnosci, rbwnowazy¢ i zaspokaja¢ réz-
nego rodzaju zapotrzebowania na mobilno$¢ i ustugi transportowe
zarbwno mieszkancow, jak i firm przemystowych i ustugowych [19].
Co oznacza, ze powinien by¢ wyposazony w odpowiednig jako$¢ i
Jdiczbe” infrastruktury transportowej, czyli powinien inwestowa¢ w
modernizacje tej infrastruktury badz jej budowe.

Przy rozwazaniach odnoszacych sie do zréwnowazonego
transportu w OMW (ale to dotyczy réwniez innych obszaréw miej-
skich) warto wzig¢ pod uwage cechy techniczne obiektéw infrastruk-
turalnych [17, s. 1-2, 16, s. 128]:

— niepodzielno$¢ techniczng, ktéra oznacza istnienie pewnej
minimalnej wielko$ci inwestycji infrastrukturalnych, ktéra wa-
runkuje ich uzyteczno$C. Z drugiej strony, niepodzielno¢ ta
okresla niektore cechy techniczne obiektéw, ktdre determinujg
budowe przynajmniej dwupasmowej drogi kotowej, kanatu o
okre$lonej gtebokosci i szerokosci itp. Niepodzielnos¢ technicz-
na bywa réwniez rozumiana jako konieczno$¢ stworzenia mini-
malnej liczby réznych urzadzen infrastrukturalnych, ktéra wa-
runkuje ich uzyteczno$¢ szczegolnie w krajach stabo rozwinie-
tych. W krajach wysoko rozwinigtych nie sg istotne wielkoSci
minimalne po-szczegdlnych obiektdw, lecz ich wspoizaleznosé,
ktéra doprowadza do taricucha inwestycji uzupetniajacych;

— dhugi okres zywotnosci, kolejng specyficzng cechq infrastruktury
jest jej diugowieczno$¢. Bardzo diuga zywotno$¢ sktania do
szczegolnie wnikliwej analizy przysztych potrzeb oraz mozliwo-
§ci ich zaspokojenia, aby przyjete rozwigzani techniczne i uktad
przestrzenny infrastruktury nie utrudnialy przysztego rozwoju
miast. Cecha ta powoduje, iz dla harmonijnego rozwoju infra-
struktury niezbedne jest przygotowanie perspektywicznych pla-
néw, ktore nie gwarantujg unikniecia btedow, lecz przy wnikliwej
analizie kierunkéw rozwoju spoteczno-gospodarczym miast,
wynikajacych z nich przyszlych potrzeb, a takze umie-jetnym
przewidywaniu kierunkéw rozwoju transportu pozwalajq na
zmniejszenie ryzyka popetniania bteddw, ktérych skutki mogg
by¢ odczuwalne przez bardzo dtugi okres.

— dhugi okres powstawania, przy realizacji inwestycji infrastruktu-
ralnych transportowych nalezy réwniez zwréci¢ uwage na diugi
okres powstawania obiektdw, co przynosi pewne niekorzystne
skutki w miastach, w tym dtugotrwale zaktéca dziatanie ich sys-
temu transportowego. Konieczno$¢ uwzglednienia powigzan
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wewnatrz sektora transportowego, wptywu na inne dziaty oraz
wspomniana dtuga zywotno$¢ powoduja, iz proces projektowa-
nia inwestycji infrastrukturalnych jest wyjatkowo skomplikowany
i w efekcie réwniez czasochtonny. Diugi okres realizacji powo-
duje ponadto okreslone konsekwencje ekonomiczne dla firm i
mieszkancow terenu, na ktdrym dokonywane sg inwestycje.
Takze diugi czas zamrozenia poniesionych naktadéw i uzyska-
nia efektow sa przyczyna matej atrakcyjnosci inwestycji tego ty-
pu dla kapitatu prywatnego.

— brak mozliwosci importu, inwestycje infrastrukturalne charakte-
ryzuje duzy udziat prac budowlanych oraz konieczno$¢ zapew-
nienia ich nalezytej obstugi logistycznej, co wywotuje powazne
konsekwencje w ruchu na catej sieci drogowej miasta, a nie tyl-
ko lokalnie w bliskim otoczeniu prowadzonych roboét.

— duzg kapitatochtonno$¢, kolejnym problemem nieodzownie
zwigzanym z inwestycjami w infrastrukture jest jej wysoka kapi-
tatochtonnosci. Koniecznym jest przeznaczanie, nawet przy
wspotudziale dotacji unijnych, znacznych $rodkéw na realizacje
inwestycji infrastrukturalnych, na ktére miast po prostu nie stac.
Warto dokfadnie analizowaé plany zwigzane z inwestycjami te-
go rodzaju, gdyz zasieg oddziatywania planowanej moderniza-
cji, badz budowy infrastruktury czesto znacznie wykracza poza
obszar miasta, a nawet regionu, czy kraju, co powoduje ko-
nieczno$¢ szerokiej koordynaciji planowanej inwestycji.

PODSUMOWANIE

Obszar Metropolitarny Warszawy, podobnie jak i inne obszary
metropolitarne w Polsce ma problemy z dostosowywaniem sie do
zasad zréwnowazonego rozwoju. Rozwdj transportu drogowego i
ciggle duzy udziat w transporcie ogétem oraz wzrost mobilnosci,
ktéry dokonuje sie w ostatnich latach oparty jest na rozwigzaniach
transportowych wypracowywanych ewolucyjnie przez wiele lat. Nic
wiec dziwnego, ze funkcjonujacy system transportowy OMW nie
zawsze jest w stanie sprosta¢ stawianym przed nim wyzwaniom, co

Tab. 1. Przyktady dziatan UE na rzecz zrownowazonego rozwoju transportu [8, s. 92, 9, s. 2584]

skutkuje takimi problemami, jak zwigkszenie presji transportu na
Srodowisko, rabunkowe wykorzystanie odnawialnych zasobéw
energii czy tez koszty spoteczne w postaci kongestii i duzej liczby
wypadkéw.

Nalezy zwrdci¢ uwage, ze nie mozna jedynie ograniczy¢ emisji
[18, s. 259], pozby¢ sie ruchu samochoddw z miast itp. bez zaofe-
rowania spoteczenstwu czego$ w zamian. Samo ograniczenie ruchu
z kolei moze prowadzi¢ do bardzo negatywnych skutkéw dla gospo-
darki. Prace nad zréwnowazonym rozwojem transportu nalezy
prowadzi¢ na poziomie rozwigzan systemowych, a nie systemu kar i
nakazéw egzekwowanych de facto od spoteczenstwa. Podstawg
powinny by¢ inwestycje w badania i rozwdj nowych technologii
pozyskiwania energii odnawialnej, promowanie transportu zbioro-
wego oraz poprzedzone licznymi badaniami i konsultacjami spo-
tecznymi prace nad regionalnymi i lokalnymi koncepcjami zagospo-
darowania przestrzennego w kontekscie transportu. Nalezy ze
wzgledu na cechy inwestycji infrastrukturalnych bardzo dobrze
planowac¢ [21], gdyz niektdre zmiany bylyby nader kosztowne.
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Metropolitan area of Warsaw,
sustainable development of transport

Sustainable transport development has long been active
in EU policy, it is defined by various documents, defined and
expressed in various guidelines, ways to achieve it. In prac-
tice, it turns out that it is not so easy, as evidenced by the
functioning of transport systems of individual member states,
regions, metropolitan areas or cities.

In Poland, also activities are undertaken related to the
implementation of the principles of sustainable transport
development into transport systems, in particular large met-
ropolitan areas and metropolitan areas. Due to the continu-
ous development of transport and ways of its implementation,
there are still many problems that constitute a barrier to
introducing the principles of sustainable transport develop-
ment. The following article indicates the problems of imple-
menting the principles of sustainable development of
transport in the Metropolitan Area of Warsaw (OMW).
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