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Wojciech Szymalski

Internalizacja kosztow zewnetrznych
transportu w Polsce - proha oceny
postenow

Europejska Polityka Transportowa do 2010 roku jako jeden z gtéwnych warunkéw
swej wykonalnoéci wymienia internalizacje kosztéw zewnetrznych transportu poprzez petne
wdrozenie zasady ,zanieczyszczajqcey ptaci”. Umozliwi to bowiem pojawienie sig niezakté-
conej wolnorynkowej konkurenciji pomigdzy réznymi gateziami transportu oraz zréwnowaze-
nie struktury podziatu przewozdw pomiedzy rézne $rodki transportu. Polityka kazdego kraju
nalezgcego do Wspdlnoty powinna zatem skupiad sig na tym, aby cena ustugi transportowej
odzwierciedlata takie jej negatywne oddziatywania, jok np.: koszty wypadkéw drogowych
lub zanieczyszczenia powietrza. Nalezy wigc jok najszybciej zadaé sobie pytanie, jaki jest
stan internalizacji kosztéw zewnetrznych transportu w Polsce. ciqg dalszy na str. 4

Aleksander Buczyriski

Modrany — pomystowa linia
tramwajowa

W ZS$ nr 7 (lato 2006) pisalismy o szybkim tramwaiju Hlubocepy - Barrandov jako przy-
ktadzie nowoczesnego rozwigzania transportowego z Pragi czeskiej. W niniejszym numerze
przedstawiamy linie tramwajowq na osiedle Modfany - przyktad rozwigzania znacznie
starszego, ale réwniez funkcjonalnego, szybkiego i wygodnego.

ciqg dalszy na str. 12

W zabytkowym tunelu pod Wyszehradem jezdnia zweza sie do jednego pasa, ale dzieki inteligentnej
sygnalizacji tramwaj nie jest blokowany przez samochody (AB)



Rozmawia Melania Zalifiska

Uwaza Pan, ze rozwéj transporiu moze ob-
nizy¢ w nadchodzacych latach konkurencyjnosé
polskiej gospodarki. Wydaje sie to sprzeczne
z popularnymi teoriami o dobrodziejstwie, jakie
on za sobq niesie, na czym wiec opiera Pan swoje
twierdzenie?

Polska powinna bez trudu wywigzaé sig ze zobo-
wigzan migdzynarodowych odnosnie poziomu emitowanych
gazédw cieplarnianych, a zwlaszcza dwutlenku wegla. Nalezy
jednak liczy¢ sie z tym, ze limity te bedqg z czasem zaostrza-
ne. Tymczasem, w naszym kraju postepuje gwalttowny rozwdj
motoryzaciji, bedqcej jednym z wazniejszych zrédet tych zanie-
czyszczen. Przyktadowo, wedtug prognozy “I Krajowego planu
rozdziatu uprawnier do emisji CO2", do 2015 r. wielko$¢ wy-
emitowanego przez transport CO2 wrosngé ma o 80% w sto-
sunku do roku 2001. Jak tak dalej péjdzie, za pare lat bedziemy
musieli zaczqé kupowaé uprawnienia do emisji z zagranicy.

Ale przeciez bezposrednio dla transportu nie
wyznaczono zadnych limitéw emisyjnych, to po
co sie nim przejmowac?

Rzeczywiicie, ale zaréwno Protokét z Kioto, jak

i dyrektywy unijne zobowigzujq nas do zachowywania kon-

kretnych pozioméw ogdlnej krajowej emisji, niezaleznie od
iej zrédet, ktére przeciez mogq byé bardzo rézne. Szczegé-
fowego podziatu ograniczen dokonuje sie wewngtrz panistw
objetych umowami. Gtéwnym producentem CO2 jest na catym
$wiecie energetyka, a takze przemyst wiec to na nie w ramach
europejskiego handlu emisjami naktadane sq limity, ktérych
poszczegdlne instalacie nie mogq przekraczaé. Podmioty
gospodarcze w razie przekroczenia normy muszq odkupié
prawo do emisji od tego, kto produkuje mniej niz jego wiasny
limit lub zaptacié¢ surowq kare - dzi§ 40, a od 2008 roku az
100 EUR za tone. Tymczasem transport, pomimo ze produkuje
w Polsce rocznie kilkadziesigt milionéw ton dwutlenku wegla,
nie jest objety systemem handlu emisjami, bo bytoby to bar-
dzo trudne. W efekcie, kiedy suma emisji ze wszystkich zrédet
przekroczy poziom przyjety dla Polski, nawet jedli przyczyni sie
do tego nadmierny rozwdj transportu, koszty poniesie kto inny.
W nawigzaniu do zmniejszajqcego sie limitu krajowego rzqd
nakfadaé bedzie coraz bardziej wysrubowane dopuszczalne
poziomy emisji dla zaktadéw przemystowych, energetycznych
i innych podmiotéw handlujgcych emisjami. Obecnie przyzna-
no dla nich ponad 60% krajowej emisji. Jednakze, kiedy emi-
sia CO2 z sekfora transportu wzroénie o przewidywane 80%,
a w dalszej perspektywie poza rok 2015 jeszcze wiecej, frze-

ba bedzie ograniczyé pozostate zrédta emisji tego gazu. Gdy

poziomy dozwolonej emisji z podmiotéw gospodarczych zosta-
ng obnizone, zaklady te bedq zmuszone do kupowania upraw-
nief z zewngtrz lub obnizenia emisji gazéw, co takze wigze sie
z kosztami, zwykle wymaga bowiem zmian technologicznych.

A jesli mimo wszystko przekroczymy limity
redukcyjne z Kioto?

Jezeli nie dadzg zadowalajgeych efektéw ani
dziatania wiasne, ani tak zwane mechanizmy elastycznosci
(handel uprawnieniami do emisji, odkupywanie jednostek
emisji gazéw od krajéw objetych obowigzkiem redukcyjnym
lub inwestowanie w projekty ograniczajgce emisje w stabiej
rozwinietych paristwach), to przekroczenie ustalonego limitu
bedzie ocenianie w kontekscie politycznym, wiarygodnosci
danego kraju. Protokét z Kioto nie przewiduje kar finanso-
wych dla krajéw, ktére go ratyfikowaty, a nie przestrzegajq,
ale na inne sposoby motywuje do dziatania.

Jak na razie nie mamy jednak probleméw
z wypetnianiem naszych zobowiqzan. Czy istnie-
je realne zagrozenie, ze to sie zmieni?

Postanowienia Protokotu z Kioto sq takie, iz Polska
zredukowaé musi catkowity poziom emisji gazéw szklarnio-
wych o 6%, co oznacza, ze w latach 2008 - 2012 jej éredni,
roczny poziom musi byé o tyle nizszy niz w roku 1988. Bardzo
tagodnie potraktowano Polske, zezwalajge wiaénie na ten rok
bazowy. Gdyby bytto 1990, tak jak w przypadku wiekszosci
panstw, mieliby$my problemy z osiggnieciem odpowiedniego
poziomu redukciji, gdyz emisjia CO2 byla wéwczas o 20%
nizsza niz dwa lata wczeéniej. Jest jednak bardzo prawdo-
podobne, iz niedlugo przestaniemy by¢ traktowani ulgowo.
Komisja Europejska uwaza, ze do 2020 r. UE bedzie musiata
zmniejszy¢ emisjg o 15-20%, a przez kolejne 30 lat nawet

0 60-80% - zgodnie z rezolucjq Parlamentu Europejskiego

(w stosunku do roku 1990). Ponadto, w starej unijne| piet-
nastce obowiqzuje podziat obowiqzkéw co do uzyskania
wspdlnego celu z Kioto, jakim jest redukcja o 8% w stosunku
do roku 1990. Podziat obowigzkéw nie jest réwnomierny.
Jedne kraje muszq wprowadzi¢ znaczne ograniczenia, inne
wyraznie mniejsze, a niekiére majg nawet przyzwolenie na
wzrost emisji. Nie wiadomo, jak ten podziat obowigzkéw re-
dukeyjnych bedzie wygladat po roku 2012. Poniewaz mamy
tak znaczng redukcje emisji w ostatnich kilkunastu latach,
istnieje obawa, ze inne kraje bedq chcialy jg wykorzystaé,
gdyz zredukowanie u nich emisji gazéw cieplarnianych be-
dzie bardzo kosztowne. Moze to oznaczaé dla Polski niskie
limity emisyjne ale nie tylko dla nas, gdyz dotyczy to takze
kilku innych nowych cztonkéw UE.



Twierdzi Pan wieg, iz réwnoczesne zaostrzenie
wymogow oraz intensywny rozwdéj transportu
mogq doprowadzi¢ do kryzysu?

Doktadnie tak! Jesli nadal bedziemy rozwijaé trans-
port samochodowy tak jak dotychczas, a w dodatku rozbiera¢
tory kolejowe, to po 2012 roku mozemy sie obudzié z przysto-
wiowq rekg w nocniku. Nie bedziemy bowiem w stanie zapa-
nowaé nad wysokimi emisjami fransportowymi, co spowoduie,
ze koszty przekraczania limitéw bedq coraz bardziej obcigzad
inne sektory gospodarki. Diugofalowo moze przyczynié sie to
do spadku ich konkurencyjnoéci na rynku $wiatowym.

To dosy¢ przygnebiajgca wizja. Trudno sobie
jednak wyobrazi¢, zebysmy nagle przestali korzy-
sta¢ z samochodow. W Polsce auto traktowane jest
przeciez jako wyraz prestizu spotecznego.

Tak jest. Samochéd $wiadczy obecnie o dobrobycie
uzytkownika, o jego pozyciji spotecznej. Biorgc pod uwage
polski PKB na osobe, mamy wyjgtkowo duzo samochodéw.
Co wigcej, mimo ze emisia gazéw szklariowych spadia
w ostatnich latach, to nadal w przeliczeniu na glowe mieszkas-
ca jest ona jednq z wyzszych w $wiecie. Jednak nie chodzi o to
aby wyeliminowa¢ samochéd czy ograniczyé znaczqgceo jego
uzytkowanie. Chodzi o dostrzezenie jego wlasciwego miejsca
w catej gamie mozliwych sposobéw zaspokajania potrzeb
transportowych gospodarki i ludzi, oraz o dokonanie wyboru
rozwiqzania, ktére powodowaé bedzie najnizsze koszty ich
zaspokajania, a takze niskie koszty spofeczne i ekologiczne
(tzw. koszty zewnetrzne). Te ostatnie praktycznie nie sq brane
pod uwage.

Tego trendu tatwo sie nie zmieni. Jakie wiec
widzi Pan rozwiqzania?

Konieczne sq powazne zmiany w polityce Paristwa.
Po pierwsze trzeba odej$é od nadmiernej promociji transpor-
tu drogowego i postawi¢ na zarzqdzanie popytem na ustu-
gi transportowe. Po drugie nalezy rozwijaé formy transportu
przyjozne dla §rodowiska, fo jest: transport kolejowy, publicz-
ny, rowerowy oraz pieszy. Tymczasem, w najblizszych kilku
latach na poziomie krajowym dostaniemy z UE kilkanascie
miliardéw euro, z czego az 60% przeznaczone ma byé na
drogi, 25% na kolej, 10% na transport publiczny w miastach,
a 5% na inne. Ta proporcja powinna byé inna - bardziej
korzystna dla przyjaznych $rodowisku form transportu.
Nalezy takze pamigtaé o funduszach, ktére bedqg w gestii wo-
jewddztw - w sektorze transportu glownie péjdq one na drogi,
tak wiec proporcja jest jeszcze bardziej niekorzystna.

Czyli mamy nie inwestowaé w drogi? Przeciez
to nierealne...

Oczywiicie, ze niel Inwestowaé trzeba, koniecz-
na jest jednak zmiana filozofii budowania drég w Polsce.
W pierwszej kolejnoéci nalezy podejmowaé dziatania na rzecz
racjonalnego ograniczania potrzeb, potem na rzecz transpor-
tu niedrogowego, a dopiero pézniej modernizowad lub posze-
rzaé istniejgce trasy. Jesli i to bedzie za mato, konieczne okaze
sie¢ wprowadzenie nowoczesnych technik sterowania ruchem
i zwigkszania przepustowosci. Dopiero w ostatniej kolejnosci
mozna planowaé budowanie drég w nowych lokalizacjach.
Jest to wazne nie tylko ze wzgledu na zanieczyszczenia.
Wystarczy spojrze¢ na Portugalig - tam wybudowano za duzo
drég i teraz nie wystarcza pienigdzy na ich utrzymanie.

A czy nie ma innej metody? Zatézmy, ze nie
chcielibysmy redukowaé rozwoju transportu - czy
jest sposéb by pomimo to zmniejsza¢ emisje?

Owszem, sg odmienne rozwigzania, choé wigzg-
ce sig z podobng zmiang filozofii pafstwa. Chodzi o ener-
getyke. Energia w Polsce jest wykorzystywana o wiele mniej
efektywnie niz na Zachodzie. A jok wiadomo - im wiecej
produkujemy energii, tym wiece| zanieczyszczen trafia do
atmosfery. Gdybysmy zwiekszyli efektywno$é, moglibysmy
znaczqco zwigkszyé PKB bez wzrostu produkcji energii
i emisji gazéw szklarniowych z energetyki. Tak naprawde
moglibyémy nawet zuzywaé mniej energii niz obecnie, na-
dal sie rozwijajgc. Aby to osiagngé, trzeba dalej moderni-
zowaé przemyst, przeprowadzi¢ wielkg kampanig ogranicza-
nia zuzycia energii (w tym ciepta) w obiektach handlowych,
rozrywkowych, budynkach uzytecznoici publicznej, w na-
szych mieszkaniach i domach oraz poprawi¢ efektywnosé
wytwarzania energii - elekirownie sq u nas o 10 punkiéw
procentowych mniej wydajne niz w reszcie Unii Europejskie;.
Wymagatoby to na przyktad wymiany blokéw energetycz-
nych, ktérych ponad potowa ma wigcej niz 30 lat, a niektére
nawet ponad 60. Gdyby to zrobié, nie bytyby nam potrzebne
nowe moce produkcyjne. Ale to juz zupetnie inny temat...

Czyli jednak stawiatby Pan w pierwszej kolej-
nosci na redukcje tempa wzrostu motoryzacji?

Tak jest. Mysle, ze jest to konieczne, aby
w duzsze| perspektywie nie stanowito to zagrozenia dla
konkurencyjnosci naszej gospodarki.
Dziekuje za rozmowe.

Emisja gazow cieplarnianych 1988 - 2004 i jej prognozy w Polsce (min ton)
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Poziom Kioto

2015 wzrost emisji CO2 z sektora transport o 80%
i spadek oséb korzystajgeych z kolei 0 25%.

Wstepne stanowisko UE w sprawie ogra-
niczen po Kioto to 15-20% do 2025 i 60-80% do
roku 2050.




dokoriczenie ze str. 1

Wedtug globalnych szacunkéw, koszty zewnetrzne
transportu jako gatezi gospodarki wynosity w 1995 roku od
7,8% PKB w krajach UE do nawet 14% w krajach Europy
Srodkowej i Wschodniej. Dla Polski wartosé te szacuje sie
na 12,6 mld euro (ok. 39,8 mld ztotych) w tym samym roku,
czyli blisko 13% éwczesnego PKB [1].

Gtéwnym celem internalizacji kosztéw zewnetrznych
jest uzyskanie $rodkéw na likwidacje skutkéw transportu, czyli
np.: leczenie ofiar wypadkéw drogowych, ograniczanie skut-
kéw zanieczyszczeh powietrza, nadmiernego hatasu itp. Infer-
nalizacja spowoduije takze osiggnigcie takiej relacji cen ustu-
gi fransportowej pomiedzy réznymi $rodkami transportu, aby
odzwierciedlita ona stosunki migdzy catkowitymi kosztami tych
ustug, ktére zawierajq przeciez w sobie koszty zewnetrzne.

W 1995 r. transport i tgczno$é wyprodukowaty 0,6%
PKB Polski, czyli 1,7 mld ztotych [2]. Zaktadajqc, ze nie byto
jeszcze wéwczas w Polsce zadnych mechanizméw interna-
lizacji kosztéw zewnetrznych, mozna przyjqé, ze optaty, jo-
kie ponosili w tamtym roku odbiorcy ustug transportowych,
powinny wynie$¢ 41,5 mld zlotych, przy czym koszty ze-
wnetrzne odpowiadatyby za 95,6% tej kwoty. Koszty ze-
wnetrzne bylyby wiec dominujgcym sktadnikiem ceny ustug
transportowych. Nie popetnimy zatem wigkszego btedu,
iedli w dalszej czeéci artykutu przyjmiemy, ze internalizacja
kosztéw zewnetrznych zmierza do takich relacji cen ustugi
transportowej, ktéra odzwierciedla stosunki migdzy ich kosz-
tami zewnetrznymi.

Relacje pomiedzy kosztami zewnetrznymi réznych
rodzajéw transportu pasazerskiego ksztattujg sie na tere-
nie Europy w taki sposéb, ze jesdli koszt przewozu jednego
pasazera na odcinku 1000 km kolejq przyjmiemy za 1, to
przewéz tego pasazera autobusem wynosi 1,90, samo-
lotem 2,40, a samochodem osobowym 4,35. Natomiast
w transporcie towarowym (nie uwzgledniajgc wodnego) je-
§li za 1 przyjmiemy koszt przewozu kolejq 1 tony towaru na
odcinku 1000 km, to koszty zewnetrzne przewozu tej sa-
mej iloéci towaru samochodem wyniesie 4,58, a samolotem
10,79 [3]. Tak ksztattowatyby sie ceny ustugi transportowei
pomiedzy gateziami transportu na rynku zréwnowazonym.

Aby szczegétowo sprawdzié, jaki jest stan interna-
lizacji kosztéw zewnetrznych transportu w Polsce, posta-
nowiliémy skupié¢ sie wylqcznie na transporcie kolejowym
i drogowym. Ponizej oméwimy wiec najwazniejsze sktadniki
kosztéw zewnetrznych dla tych $rodkéw transportu.

Wypadki stanowiq 54% kosztéw zewnetrznych trans-
portu drogowego, za$ dla transportu kolejowego jedynie

znikomy fragment, rzedu tysigcznych czeéci procenta [3].
Dlatego zasadniczym instrumentem internalizacji kosztéw
zewnetrznych transportu drogowego w Polsce jest obowigz-
kowe ubezpieczenie od odpowiedzialnosci cywilnej samo-
chodu (OC) zaréwno prywatnego, jak i w dziatalnoéci go-
spodarczej. Ubezpieczenie pojazdéw szynowych nie jest
obowigzkowe, co stanowi istotny wskaznik, ze stosowany
mechanizm internalizacji moze prowadzi¢ do zréwnowazo-
nego stosunku cen ustugi transportowej pomiedzy gateziami
transportu. Niestety, obowigzkowe ubezpieczenie OC nie
pokrywa w Polsce kosztéw leczenia ofiar wypadkéw dro-
gowych, co w éwietle teorii $wiadczy o niepetnej internali-
zacji kosztéw zewnetrznych. Obecnie Ministerstwo Zdrowia
proponuje wdrozenie mechanizmu umozliwiajgcego finan-
sowanie leczenia ofiar wypadkéw drogowych z 20% $rod-
kéw pozyskanych z obowigzkowego ubezpieczenia OC,
co powinno uzupetni¢ istniejgcq luke. Wpltywy z ubez-
pieczenia OC w 2006 roku wyniosq ok. 5 mld ztotych
[4]. Na podstawie malejqcej liczby zdarzehA drogowych
szacujemy, ze koszty wypadkéw drogowych w Polsce sq
obecnie ok. 15% nizsze niz w 1995 roku [5] - ok. 20 mld
ztotych [3]. Zatem pokrycie tych kosztéw $rodkami ze skta-

dek OC wyniesie ok. 25%.

Koszty zewnetrzne zanieczyszczenia powietrza sta-
nowiq istotng sktadowq ceny zaréwno dla transportu kole-
jowego, jak i drogowego. W transporcie drogowym jest to
39%, a w kolejowym 92% tqcznych kosztéw zewnetrznych.
Przy czym w wartoéciach bezwzglednych koszty zanie-
czyszczen z transportu kolejowego sq ponad 5 razy nizsze
od tych z transportu drogowego [3].

W internalizacji kosztéw zewnetrznych tego typu
najpowszechniejszym instrumentem sq optaty wplywajqce
na koszty pozyskania energii do napedu. W zakresie paliw
ptynnych warunki dla obydwu $rodkéw transportu sq réwne
- ponoszq one solidarnie koszty zaréwno akcyzy na paliwa,
jak i optaty paliwowej. Przychody z akcyzy sq dochodem
budzetu, ktéry moze byé przeznaczany na dowolny cel.
Niestety, przychody z opfaty paliwowe| sq przeznaczane
w catodci na fundusze kolejowy (20%) i drogowy (80%),
majgce na celu wspomde rozwédj tych gatezi transportu,
gtéwnie za pomocgq inwestycji w budowe lub modernizacje
infrastruktury. W szybko rosngcym transporcie drogowym
wytwarza sie w ten sposéb btedne koto - rosng zyski z optat
natozonych na kupujgcych paliwo, a zatem rosnq $rodki na
budowe i modernizacje infrastruktury, czyli wzrasta liczba
budowanych drég, kitéra wptywa na wzrost liczby samo-
chodéw, a wraz z nim kupowanego paliwa i przychodéw
z optat natozonych na kupujgcych paliwo ete.



Whptywy z optaty paliwowej w | pétroczu 2006 roku
wyniosty nieznacznie ponad 1,0 mld ztotych [6]. Wplywy
z akeyzy w cenie paliwa wynosity w 2005 roku 16,61 mld
zlotych, a przyrost roczny tych wptywéw od 2001 roku
$rednio ok. 5% [7]. Dodatkowo, nalezy wzigé pod uwage
akcyze za gaz (ktéra w 2005 roku wyniosta ok 1,2 mld zto-
tych), poniewaz ok. 10% samochodéw w Polsce jest nape-
dzanych gazem LPG [8] [9]. Zatem szacujemy, ze wptywy
z tych podatkéw w 2006 roku wyniosq ok. 21 mld ztotych.
Nie odejmujemy tutaj wptywéw z akcyzy od paliw nabywa-
nych w celach pozatransportowych, np. do ogrzewania, ale
kwota ta zawiera wplywy pochodzqgce od przewoznikéw
kolejowych za paliwo do lokomotyw. Ruch spalinowy na ko-
lei stanowi 6% [11]. Koszty zewnetrzne transportu z tytutu
zanieczyszczenia powietrza w wyniku spalania paliw 11 lat
wczeéniej szacowano na 14,9 mld zlotych [3]. Jednakze od
1995 roku liczba samochodéw osobowych wzrosta o 50%,
a cigzarowych o 70% [10], co pozwala szacowaé obecne
koszty zewnetrzne z tego tytutu na 22,3 mld ztotych. Biorgc
pod uwage te dane, pokrycie kosztéw zewnetrznych spala-
nia paliw ptynnych za pomocq akcyzy i optaty paliwowei
przez transport mozna oceni¢ na ok. 95%, z tym jednak
zastrzezeniem, ze opfaty te nie sq przeznaczane na cele
zgodne z teoriq internalizacji kosztéw zewnetrznych.

Na kolei wystepuje dodatkowy problem internali-
zacji kosztéw zewnetrznych w przypadku paliw statych,
z ktérych produkuije sie energie elekiryczng zuzywang przez
pociqgi elekiryczne. Dane rzecznika prasowego PKP [11]
pokazujq, ze az 94% przewozéw w Polsce prowadzonych
jest w trakcii elekirycznej. W tym przypadku obliczenie po-
zwalajgce okreéli¢ stopien pokrycia kosztéw zewnetrznych
mogtoby byé przedmiotem odrgbnego artykutu, gdyz nale-
zy uwzglednié optaty za wydobycie wegla przez kopalnie,
a takze opfaty za emisje kominowe elektrowni cieplnych.
Warto podkresli¢, ze te optaty przektadajg sie na cene
wegla, a nastgpnie pradu, ale co wazniejsze - w catoici
zasilajg Fundusze Ochrony Srodowiska (wojewédzkie i na-
rodowy), czyli sq przeznaczane na inwestycje przeciwdzia-
lajace efektom zewnetrznym. W tym przypadku zachodzi
zatem zgodna z zatozeniami teoretycznymi internalizacja
kosztéw zewnetrznych. Mimo iz nie podamy procentowego
przyblizenia pokrycia kosztéw zewnetrznych, poddajemy
pod rozwage fakt, ze wylgczny dostawca pradu dla spétek
PKP, czyli PKP Energetyka Sp. z o.0., odbiera 3,4% krajo-
wej produkgii energii elektrycznej [12]. Z tego 75% trafia do
odbiorcéw kolejowych, a wiec wytqcznie 2,55% krajowej
produkeji [13]. Tymczasem 2,8% energii elekirycznej w kra-
ju wytwarzane jest ze zrédet odnawialnych [2].

Koszty infrastruktury dla transportu drogowego stano-
wig 3,6% wszystkich kosztéw zewnetrznych, a dla transportu
kolejowego 1,3%. Koszty zewnetrzne zwigzane z hatasem
stanowiq nieco ponad 7% tgcznych kosztéw w przypadku
transportu kolejowego i ok. 3% w przypadku transportu dro-
gowego [3]. Hatas jest generowany przez pojazdy, ale to
zarzqdcy infrastruktury z reguty zapobiegajg nadmiernemu
hatasowi za pomocq rozwigzah technicznych zwigzanych
z drogq lub torowiskiem. Ze wzgledu na to oraz z uwagi na

brak innych zrédet, ktére pozwolityby zweryfikowaé stopien
pokrycia kosztéw hatasu, przyjmujemy, ze sq one traktowane
lgcznie z kosztami zewnetrznymi infrastruktury. Koszty hatasu
i infrastruktury stanowiq zatem tqcznie 6,6% tqcznych kosz-
téw zewnetrznych dla transportu drogowego i 8,3% dla ko-
lejowego. W dalszych obliczeniach zaktadamy, ze podczas
budowy infrastruktury koszty ograniczenia jej oddziatywania
na $rodowisko sq catkowicie pokrywane przez inwestora.

W obecnych warunkach, przy praktycznym braku
dotacji do modernizacji i budowy torowisk ustugodawcy
kolejowi ponoszq wiaiciwie wszystkie koszty zewnetrzne
infrastruktury. System pobierania opfat jest na kolei w duzej
mierze zgodny z zatozeniami internalizacji, gdyz sq one na-
liczane za kazdy kilometr przejechany przez pociqg. A za-
tem czym wiecej sig jezdzi, tym wigcej sie ptaci, co zmierza
do efektywnego i ekologicznego wykorzystania zakupio-
nych kilometréw. Opfata jest takze pobierana od kazdego
korzystajqcego z infrastruktury, na catej sieci kolejowe;.

Inaczej dzieje sie w przypadku transportu drogowe-
go. Optata za korzystanie z drég pobierana jest tylko od
przewoznikéw towarowych i autobusowych, czyli jedynie od
ok. 14% korzystajgcych. Pozostate 86% (czyli uzytkownicy
samochodéw osobowych) nie ptaci za przejazd drogami.
Optaty pobierane sq jedynie za poruszanie sig po drogach
krajowych. W dodatku majg one forme winiet, czyli swoiste-
go ryczattu za korzystanie z drég w pewnym okresie (np. za
miesiqc, rok). W systemie tym nie ma zaleznoéci pomigdzy
liczbg przejechanych kilometréw a wysokoéciq optaty. Co
wiecej, zacheca on do maksymalizacji liczby przejecha-
nych kilometréw w danym okresie, a tym samym obcigzenia
$rodowiska efektami zewnetrznymi. Rysuije sie tutaj znaczq-
ca nierdwno$¢ miedzygateziowa. W jaki sposéb przektada
sig to na ceny ustug, warto przedstawié na przykladzie.

Zatézmy, ze chcemy przewiezé 320 oséb lub 15 kon-
teneréw na trasie Warszawa-Biatystok. W takim wypadku
potrzebujemy jednego pociqggu elektrycznego typu EN57
albo 8 autobuséw np. Autosan H9 dla pasazeréw lub piet-
nastowagonowego pociggu z lokomotywq elekiryczng
albo 15 TIR-6w dla towaru. Koszty dostepu do infrastruktury
na tej trasie ksztattujq sie w nastepujgcy sposéb:

dla pociggu pasazerskiego wedtug kalkulacji kosztéw PKP
PLK S.A. na 2007r., bedzie to 1037,47 ztotych [14];

dla autobusu winieta dobowa wynosi 12 ztotych (w przy-
padku winiety rocznej koszt dzienny wyniesie jednak tylko

2,19 zt) [15], co dla 8 autobuséw daje 96 ztotych;

dla pociggu towarowego wedtug kalkulacji kosztéw PKP

PLK S.A. na 2007r., bedzie to 3201,69 ztotych [14];

dla TIR-a winieta dobowa wynosi 27 ztotych (w przypad-
ku winiety rocznej koszt dzienny wyniesie jednak tylko 6,85
ztotego) [15], co dla 15 cigzaréwek da 405 ztotych.

Koszty realnie ponoszone z tytutu infrastruktury sq zatem dla
kolei pasazerskiej ponad 10 razy wyzsze niz dla transpor-
tu



drogowego, a dla kolei towarowej blisko 8 razy wyzsze.
Tymczasem rzeczywiste koszty zewnetrzne infrastruktury dla
pasazerskiego transportu kolejowego sq ok. 2 razy nizsze
niz dla transportu autobusowego. Za$ dla kolei towarowej
koszty te sq az 47 razy nizsze niz dla drogowego trans-
portu towarowego [3]. Wyliczenie to pokazuje, ze inicja-
tywy takie jok np. ,TIR-y na tory” nie majq racji bytu w Pol-
sce, gdyz wozenie TIR-6w kolejq bedzie w takich warunkach
w cenach realnych zawsze drozsze niz przejazd TIR-a drogg.

Przychody z winiet i optat za zajecie pasa drogo-
wego wyniosty w pierwszym pétroczu 2006 roku 258 min
zlotych [6], wiec w skali roku mogg wynie$é 0,5 mld zto-
tych. Mozna zatozy¢, ze obecnie koszty zewnetrzne dla
infrastruktury drogowej sq wigksze o ok. 54% z uwagi na
taki wlasnie wzrost ruchu na drogach krajowych pomiedzy
1995 a 2005 rokiem [16]. Czyli koszty te mogq wynies¢ ok.
3,8 mld zlotych. Na tej podstawie szacujemy, ze pokrycie
kosztéw zewnetrznych infrastruktury drogowej i hatasu po-
przez winiety wyniesie w Polsce jedynie ok. 4,5%.

Przypomnijmy na koniec zatozenie, ze budujqcy in-
frastrukturg pokrywa w catosci koszty zewnetrzne zwigzane
z jej powstaniem i eksploatacjg. Tymczasem od 2003 roku
mamy w Polsce pozaekonomiczne nieréwnosci w zakresie
kosztéw realizacji inwestycji, faworyzujgce budowe drég.
Nalezy bowiem podkresli¢, ze znaczqce dla obnizenia
kosztéw budowy drég krajowych jest uproszczenie proce-
dur poprzez zastosowanie ustawy o specjalnych warunkach
przygotowywania inwestycji w tym zakresie. Takich specjal-
nych warunkéw nie wprowadzono dla inwestycii kolejowych,
w zwigzku z tym podobna inwestycja kolejowa moze by¢
realizowana od koncepciji do odbioru technicznego nawet
2-3 lata diuzej niz inwestycja drogowa, a tym samym o 2-3
lata drozej [17]. W dodatku infrastruktura kolejowa obcig-
zona jest podatkiem od nieruchomosci, podczas gdy grunty
pod drogami sq z niego zwolnione.

W przypadku infrastruktury internalizacje kosztéw
zewnetrznych znaczqco zaburzajg dotacje do jej budo-
wy. Unia Europejska tego rodzaju finansowania nie trak-
tuje joko pomocy publicznej, a zatem utatwia jego stoso-
wanie. Czym wigksze dotacje do infrastruktury danego
rodzaju transportu, tym prawdopodobnie mniejsze opta-
ty zostang natozone na jej uzytkownikéw, a tym samym
zmniejszy sig stopien internalizacji kosztéw zewnetrznych
danego $rodka transportu. W Polsce sie¢ drég krajowych
wynosi 18 255 km [18], a sie¢ kolejowa w statym uzytko-
waniu ok. 17 000 km [11]. Obydwie sieci dotowane sq
z budzetu padstwa. Pomijamy tutaj sie¢ drég wojewddz-
kich, powiatowych i gminnych, ktére utrzymywane sq, co
prawda, z dotacji publicznych, ale gtéwnie samorzqdo-
wych. Ich dtugosci to wielkosci poréwnywalne, a wiec
biorgc pod uwage podobny stan zaniedbania obydwu
sieci, aby nie zaburzaé konkurencji miedzygateziowe;,
dotacje powinny by¢ podobnej wysokoéci. W Polsce do-
finansowanie panstwowe do drég krajowych w 2006
roku wyniesie ponad 5,8 mld ztotych [6], podczas gdy
dla catej sieci kolejowej jedynie 0,2 mld zt [19]. Jak wi-

da¢, drogi krajowe otrzymajq 29 razy wyzsze dotacje
i ich uzytkownicy zaptacq ok. 10 razy mniej za korzystanie
z nich, niz klienci kolei za uzytkowanie torowisk. Nic wigc
dziwnego, ze kolej traci pasazeréw na rzecz transportu
drogowego.

Kwestia petnej internalizacji kosztéw zewnetrznych
i doprowadzenia do prawdziwej konkurencji migdzygate-
ziowej jest przedmiotem wyboru politycznego. Wydaije sie,
ze zapisujqc w konstytucji zasade zréwnowazonego rozwo-
ju, Polska dokonata takiego wyboru i powinna jak najszyb-
ciej wdrozyé w peti zasade ,zanieczyszczajgey placi”
w transporcie. Co wigcej, potwierdziliémy ten wybér wstepu-
jac do Unii Europejskiej, ktéra takze stosuje zasade zréwno-
wazonego rozwoju. Niestety, proces ten przebiega powoli
i w zadnym ze znaczqcych rodzajéw kosztéw zewnetrz-
nych nie mozemy méwié¢ o petnej internalizaciji niezaleznie
od srodka transportu. Znacznie wigksze (w wartoéciach
bezwzglednych) koszty zewnetrzne transportu drogowe-
go internalizowane sq w mniejszym stopniu - ok. 51%, niz
mniejsze od nich koszty zewnetrzne kolei - ok. 57% [20]. Po-
nadto, uruchomiono mechanizmy powodujgce wzrost kosz-
téw zewnetrznych transportu drogowego, poprzez reinwe-
stowanie optat paliwowych oraz winietowych za korzystanie
z drég catkowicie w infrastrukture drogowq. W dodatku
wysokie dotacje do infrastruktury drogowej zacierajq zyski
zinternalizacji innych kosztéw zewnetrznych tego transportu.
| co ciekawe, nie spotkatem si¢ dotychczas z opracowaniem
poréwnujgcym szacowane koszty zewnetrzne transportu
z przychodami z optat majqcych na celu ich internalizacie.
A wydaje sig, ze powinien to byé dobry, okresowy instru-
ment monitoringu postepéw w internalizacji kosztéw ze-
wnetrznych transportu i przywracania niezaktéconej konku-
rencji migdzygateziowei.
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Joanna Wisniewska

Z budowgq obwodnicy Augustowa przez Doling Ro-
spudy wigze sie wiele absurdéw. Na planowang przez GD-
DKiA Biatystok obwodnice nie zapewniono wystarczajgcych
$rodkéw finansowych. Do dzisiaj nie wiadomo nawet, ile ich
whasciwie potrzeba. Wedtug wypowiedzi dyrektora GDDKIA
Biatystok sprzed ponad roku, obwodnica miata kosztowaé
175 mln zt. Tymczasem, w artykutach prasowych pojawiajg
sig koszty rzedu 200-250 mln zt. Projekt budowlany wreszcie
podaje koszt jednojezdniowej obwodnicy w kwocie 297 min
zt. Tylko jednojezdniowej, bo koszty dwujezdniowej oszaco-
wano na 421 mln, przy czym kwoty te nie obejmujq kosztéw
budowy przej$é dla zwierzqt i kompensacii przyrodniczej, na-
kazanych decyzjq Ministra Srodowiska. Wedle najnowszych
doniesiert warto$é ta moze przekroczy¢ nawet 500 min zt.

Czy w tej sytuacji mozna wierzy¢ zapewnieniom
sprzed kilku miesiecy, ze na budowe obwodnicy Augustowa
przeznaczono 190 min 2 A moze wypowiedzi rzeczniczki
prasowej Ministerstwa Transportu, z kiérej wynika, ze zarezer-
wowano na ten cel 300 mIng Na pewno powaznym btedem
byto zaprojektowanie drogi w sposéb ignorujgey unijne zasa-
dy ochrony obszaréw Natura 2000, co spowoduje, ze Unia
Europeijska nie przyzna zadnych funduszy na jej budowe.

Co gorsza, budowa drogi przez teren doliny moze
wiqzaé sie z poteznymi karami dla Polski, a nawet wsirzyma-

,Pociag dla Rospudy”, 18 listopada 2006 .

Kilkuset zwolennikéw zmiany trasy ob-
wodnicy manifestowato swe poglqady, biorgc
udziat w zorganizowanym przez organizacje
pozarzgdowe przejezdzie pociggiem specjal-
nym do Augustowa. Na miejscu przeprowadzili
debate z okolicznymi mieszkaricami oraz lokal-
nymi wladzami, przedstawiajgc im argumenty
przemawiajgce za wyborem innego wariantu
niz proponowany przez GDDKIA. (AB)

niem inwestyciji przed jej zakonczeniem. Nie mozna liczy¢ na
pobtazliwosé ze strony Unii Europejskiej. Wida¢ to na przy-
kladzie Portugalii. Zbudowano tam autostrade przebiegajacq
przez Specjalny Obszar Ochronny Castro Varde, wyznaczo-
ny do ochrony wielu gatunkéw ptakéw. Inwestycja ta zostata
zaskarzona do Europejskiego Trybunatu Sprawiedliwosci.
W pazdzierniku wydat on wyrok w tej sprawie - uznat, ze Portu-
galia ztamata prawo, gdyz przy projektowaniu autostrady nie
wzigto pod uwage mozliwych alternatywnych wariantéw trasy.
Autostrade przeprowadzono przez obszar specjalnej ochrony,
mimo, iz istniat wariant omijajgcy zaréwno tereny zamieszkate
jak i chroniony obszar. Komisja Europejska musi teraz podjqé
decyzje co do wysokosci kar, rekompensat lub nawet ewentu-
alnej rozbidrki autostrady.

Z przyczyn technicznych niemozliwe jest takze
dotrzymanie obiecanego terminu wykonania prac. Czas
budowy obwodnicy zaplanowano na 33 miesigce robocze,
w tym 18 miesiecy na budowe estakady przez doling Rospu-
dy. Tymczasem, podczas okresu legowego obowigzuje zakaz
prowadzenia prac budowlanych. Okres ten jest okreélony od
marca do sierpnia. Znacznym utrudnieniem bedzie tez zima,
ktéra potrafi na kilka miesigcy sparalizowaé znaczng czgi¢
prac drogowych. W efekcie, budowe na obszarze chronio-
nym da sie prowadzi¢ tylko przez kwartat kazdego roku, co
czyni zatozone terminy nierealnymi. Obwodnica moze zostaé
kolejng budzetowq inwestycjq wlokqcg sie latami.

Obwodnica planowana przez GDDKIA Biatystok
przebiegaé ma przez bardzo niestabilne tereny. Budowa drég
na podtozach bagiennych i torfowych jest trudna technicznie
i kosztowna. Juz studentéw budownictwa uczy sig, zeby za
wszelkg cene unika¢ takich lokalizacji. Zdarzajqce sie czesto
osunigcia podfoza powodujq konieczno$¢ czestych remon-
téw takich drég, co decyduje o bardzo wysokich kosztach ich
eksploatacji. Mieli$my ostatnio w Polsce kilka obrazujgcych to
przypadkéw.




DONIESIENIA
KOLEJOWE

Mozna taniej

Rzqd nie radzi sobie
z PKP

W 2003 roku, podczas remontu trasy krajowej nr 61 Grajewo - Augustéw,
juz po zrobieniu nasypéw i potozeniu nawierzchni bitumicznej, droga zaczeta sig
zapadaé na odcinku przed Rajgrodem. Osiadanie 100-metrowego odcinka wyre-
montowanej jezdni wymusito zamknigcie tej trasy. Przyczyng byly bardzo niestabil-
ne grunty na bazie torféw, wystepujgce w tym rejonie. Najwigkszy problem stanowi
okreélenie fragmentéw drogi, ktére mogq zaczqé osiadaé. Sq to czesto kilkudziesig-
ciometrowe odcinki, pod kiérymi kiedy$ byto bagno lub mate jezioro. Pomimo, ze
podczas budowy drogi Grajewo - Rajgréd wybierano z podtoza torf i uzupetniano
go kruszywem naturalnym, odcinek drogi pod Rajgrodem zaczat osiadaé. W efek-
cie, konieczne okazato sie wypchniecie migkkiej warstwy pod drogg. Aby to zro-
bi¢, obcigzano kolejno pasy drogi. Tylko na jedng strone szosy nawieziono 20 tys.
ton zwiru. Wykonano tam takze dodatkowe odwierty, by ustali¢ sposéb poprawy
osadzajqcego sig odcinka drogi, a takze przygotowanie objazdéw dla ciezaréwek
i tiréw, czego pierwotnie nie planowano. Koszt budowy 17-kilometrowego odcinka
Grajewo - Rajgréd wyniést ostatecznie niemal 8,5 min euro.

Podobny przypadek miat miejsce podczas budowy przez grunty bagien-
ne autostrady A2, gdzie osiadt okoto 250-metrowy odcinek zamknietej jeszcze dla
ruchu autostrady w dolinie Warty i Neru w Wielkopolsce.

Wariant kompromisowy?

Projekt drogi przez doling Rospudy lansowany jest przez GDDKIA
jako ,wariant kompromisowy”. Budowa péttorakilometrowej estakady nad do-
ling Rospudy nie ochroni jednak cennych gatunkéw. Przy budowie wiadukty,
a przede wszystkim zjazdéw z niego, zniszczeniu ulegnie duzy obszar terenéw
chronionych. Pojawia sig takze problem z utrzymaniem autostrady w okresie
zimowym. Poczgtkowo droga miata byé podgrzewana. Koncepcja ta okaza-
tq sie jednak zbyt kosztowna. Dlatego zdecydowano, ze bedzie rozmrazana

- odcinek od skrzyzowania
z DK nr 16 do wezta

(budowa jednej jezdni
w pierwszym etapie

Odcinek Koszty wariantu GDDKiA* Koszty wariantu
alternatywnego™ *
Obwodnica Augustowa 421 min zt 586 min zt

(budowa nowej
drogi ekspresowej

zDKnr 8 297mln zt) od skrzyzowania
zDKnr 16 do

Modernizacja DK nr 8 do 132 min zt obwodnicy

parametréw drogi ekspresowej Suwatk)

od obwodnicy Augustowa do

obwodnicy Suwatk

Obwodnica Suwatk 481 min zt 324 min zt

Ogétem 1034 min zt 910 min zt

* Koszty wariantu GDDKIA nie uwzgledniajq kosztéw budowy przejsé dla zwierzqt oraz
kosztéw kompensacji przyrodniczej szacowanych na co najmniej kilkadziesigt min zt. Dane
na podstawie Opracowania ,Analizy poréwnawczej przebiegu drogi ekspresowej S8 na
odcinku Augustéw - Suwatki”, Transprojekt-Warszawa, kwiecied 2005 r.

** Dane na podstawie ,Uproszczonej analizy techniczno - ekonomicznej wariantéw
przebiegu drogi ekspresowej S8 na odcinku Augustéw - Suwatki”, SISKOM, wrzesieri
2006 r.

tradycyjng metodq. Posypywanie autostrady solq spowoduije, ze zasoleniu ulegng
tereny pod estakadgq, ktére inwestycja ta teoretycznie miata ochraniaé. Budowa
kosztownej estakady, podczas ktérej zniszczeniu ulegnie duzy obszar chronio-
nego terenu, nie stanowi wigc w zadnym razie kompromisu. Jest to rozwigzanie
tym bardziej kuriozalne, ze trasg wystarczyto przeprowadzi¢ przez rzeke zale-
dwie kilka kilometréw dalej, w okolicy wsi Chodorki, gdzie mogtaby przebiegaé
w miejscu istniejgcej drogi lokalnej oraz linii energetycznej, gdzie nie ma zad-
nych waznych obiektéw przyrodniczych. W dodatku, budowa takiej inwestycji
bez dlugiej estakady bytaby znacznie mniej kosztowna. GDDKIA twierdzi jed-
nak, ze jest za pézno na rozmowy o alternatywnym przebiegu autostrady bo...
wydano juz pienigdze na grunty pod planowanq estakade.

¥



Jeszcze nie jest za pézno

O budowie obwodnicy méwi sie od lat. Wariant drogi przez Doling Ro-
spudy jest najgorszym z mozliwych. Dlatego od poczatku sprzeciwiali sig¢ mu eko-
lodzy. Nie mozna wigc méwi¢, ze jest juz za pézno na zmiany, jezeli w ogdle
nie rozpatrywato sig zastrzezen do tej inwestyciji zgtaszanych przeciez zawczasu.
Na pewno jest to wiasciwy, acz ostatni moment, by zapobiec zniszczeniu cenne-
go przyrodniczo obszaru Polski, wybierajqc nie tylko mniej inwazyjny, ale przede
wszystkim tariszy wariant przebiegu obwodnicy Augustowa.

Na reakcje ze strony Unii Europejskiej nie musielismy diugo czekaé.
W ostatnich dniach Komisja Europejska uznata budowe obwodnicy Augustowa
przez doling Rospudy za sprzecznq z prawem unijnym i wystata do Polski oficjalne
upomnienie w tej sprawie. Komisja orzekia, ze wydajgc zgode na te inwestycje,
Polska ztamata przepisy UE o obszarach chronionych w ramach programu Natura
2000. Oznacza to, ze prace w tym terenie powinny by¢ wstrzymane. Jesli bedg
kontynuowane, Polska musi liczyé sig z karami finansowymi.

Krzysztof Rytel

Lotniska skazane na upadek

»Dziennik” w catostronicowym artykule Jacka Krzeminskiego
przestrzega przed szatem budowy lotnisk, jaki ogarngt samorzg-
dy. ,,Gdyby mate miejscowosci zrealizowaty swoje plany budowy
lotnisk, niebo nad Polskq zastonityby eskadry boeingéw i airbu-
séw. Samorzadowcy przescigaja sie w snuciu podniebnych wizji,
a specjalisci przestrzegajq przed przerostem ambicji.” !

A ambicje sq tak duze, ze czasami planowana jest réwnoczesna budo-
wa lotnisk oddalonych od siebie nie wigcej niz 50 km. Na przyktad na Lubel-
szczyznie majq powstaé lotniska w Swidniku i Niedzwiadzie pod Lublinem, a takze
w Chetmie. Samorzqd Mazowsza chce wspéffinansowaé réwnoczesénie 3 lotniska:
w Modlinie, Sochaczewie i Radomiu. Méwi sie tez o Misku Mazowieckim.
Tymczasem specjalisci z branzy tapiq sie za gtowe. - Mato kto pyta, czy planowo-
ne lotnisko bedzie na siebie zarabiaé - méwi Leszek Chorzewski z LOT-u. - Sam
fakt istnienia portu nie sprawi, ze linie bedg do niego lata¢. Moze to skofczy¢
sig tym, ze duza cze$¢ nowych lomisk bedzie przez diugie lata deficytowa. Mam
wrazenie, ze inwestycje lotnicze sq u nas kwestiq polityczng, a nie ekonomiczng
- konkluduje Chorzewski.

Nawet lotniska o tak diugiej tradycii jak te w Bydgoszczy, Szczecinie czy
Zielonej Gérze sq od lat trwale deficytowe. | to pomimo trwajgcego w branzy
boomu. Aby lotnisko w Bydgoszczy wyszto na zero, musiatoby odprawiaé 300
tys. pasazeréw rocznie. Na ten rok zaplanowano osiggniecie potowy tej liczby.

Dlatego tez samorzqdy dotujg porty lotnicze. Subwencje dostajq lotniska
w tak duzych miastach jok: Bydgoszcz, Rzeszéw, a nawet Szczecin, Gdansk i t6dz.
Jednak to nie wystarcza i w wigkszoéci przypadkéw udziatowcy (w duzym stopniu
sq to takze samorzqdy) muszq co roku pokrywaé straty. Wszystko dlatego, ze pro-
wadzenie lotniska wigze sig z ponoszeniem wysokich kosztéw statych, wynikajgcych
z potrzeb zapewnienia wiaiciwego poziomu bezpieczenstwa. Przyktadowo, typo-
wa jednostka strazy pozarnej, jakq musi dysponowaé maty port, zatrudnia 30 oséb.

Tymczasem analitycy spodziewaijq sig znacznego ostabienia wzrostu po-
pytu na przewozy lotnicze w najblizszych latach. O ile w roku 2004 liczba prze-
wiezionych pasazeréw wzrosta 0 26%, a w 2005 o 30%, to na rok 2006 progno-
zuje sig wzrost juz tylko o 17%, a w przysztym o 8%. Na nastgpne lata prognoza
przewiduje wzrosty rzedu 7-8%, a w 2020 roku lotnisko na Okeciu powinno weigz
odprawiaé az 40% pasazeréw w Polsce.

Przyczyny ostabienia wzrostu sq réznorodne - przede wszystkim wysokie
ceny paliw i zagrozenie terrorystyczne. Trzeba tez pamigtad, ze lotniczy boom byt

G

—

1 Jacek Krzemirski, Lotniska skazane na upadek, Dziennik, Axel Springer Polska, 31.08.2006




wynikiem liberalizacji rynku i dopuszczenia konkurencii dla prze-
woznikéw narodowych. Ten efekt kiedy$ sie musi wyczerpaé.
W przypadku Polski dochodzi jeszcze ryzyko bankructwa nie-
kiérych tanich linii. Eksperci podejrzewajq, ze w walce konkuren-
cyinej cze$é przewoznikéw stosuje dumping, co - jak pokazat
przykiad Air-Polonii - nie wszyscy sq w stanie wytrzymadé.

Ped samorzgdéw do finansowania z zatozenia nie-
rentownych lotnisk jest tym bardziej pozbawiony rozsqdku, ze
w wigkszodci przypadkéw te same podmioty nie planujq inwe-
stycji w kolej. Wydaie sig, ze duzo bardziej racjonalnym rozwig-
zaniem byloby zapewnienie jednego lotiska dla kazdego re-
gionu, przy jednoczesnym zorganizowaniu sprawnego dojazdu
szybkimi potgczeniami kolejowymi z osrodkéw subregionalnych,
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+Miasteczko Holenderskie” bedzie efektem pilota-
zowego programu uspokajania ruchu w putawskiej dzielnicy
Wiostowice, realizowanego przez Sekretariat Krajowej Rady
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, Zarzqd Drég Wojewédz-
kich w Lublinie oraz Zarzqd Miasta Putawy, przy wspétpracy
z rzqdem Holandii. Celem projektu jest zmniejszenie liczby
wypadkéw drogowych i ich ofiar poprzez uspokojenie ruchu
kotowego w obszarze dzielnicy mieszkaniowej i na przebie-
gajqcej po jej obrzezu drodze wylotowe| o duzym natezeniu

niz budowa deficytowych lokalnych lotnisk bez dobrej komuni-
kacji. Tym bardziej, ze na takim rozwigzaniu zyskaliby nie tylko
- stosunkowo jednak okazjonalni - pasazerowie samolotéw, ale
takze znaczne grupy mieszkaricdw, kidrzy mogliby wykorzystaé
te pofgczenia kolejowe w podrézach codziennych.

Nowy zarzqd Wojewédztwa Mazowieckiego ogto-
sit liste 26 projektéw kluczowych do Regionalnego Programu
Operacyjnego na lata 2007-13. Z fgcznej kwoty 2,8 mld zt
warto$¢ projektéw transportowych wynosi 2,1 mld zt. Z tego
1,2 mld zt przeznaczono na projekty drogowe oraz 51 min
zt na parkingi Parkuj i Jedz w Warszawie. Na liscie znalazty
sie az 3 projekty lomicze - o wartoéci 482 min zt (Modlin
190 min zt, Sochaczew 212 min zt, Radom 79 mln zt) i tylko
2 kolejowe - o wartoéci 372 mlin zt (oba taborowe: zakup
10 nowych pociggéw dla Kolei Mazowieckich za 192 min
zt oraz modernizacja 60 starych za 180 min zt). Nie przewi-
dziano zadnego projektu modernizacii linii kolejowych.

Przypomnijmy, ze w marcu biezqgcego roku zarzqd
PKP Polskich Linii Kolejowych proponowat wprowadzenie
do RPO modernizacji nastepujgcych linii: Kutno - Plock
(70 min zt), Warszawa Wileriska - Zielonka (33,5 min zt ),
Woarszawa Zachodnia - Grodzisk Mazowiecki (78,5 mln
zt), Warszawa Zachodnia - Rembertéw (28 min zt), Thuszcz
- Ostroteka (70 mln zl), Warszawa Zachodnia - Wtochy
(25 mln zt -wraz z budowq przystanku Ursus Niedzwiadek
i modernizacjq toréw staciji Pruszkéw), Warszawa Wschod-
nia - Otwock (200 mln zt - z przejazdami bezkolizyjnymi),
Warszawa Gdarska - Warszawa Praga (15 min zt - z mo-
dernizacjq peronéw).

ruchu kotowego. Realizowany bedzie on w oparciu o spraw-  Parking kofo przedszkola - dzieki zastosowaniu systemu kiss&ride dzie-

dzone rozwigzania holenderskie, obejmujgce:
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Wydzielenie drég o dopuszczalnej predkosci do 50 km/h,
stref ograniczenia do 30 km/h, oraz ulic bez przejozdu i jed-
nokierunkowych;

Utworzenie ,bram” wjazdowych do strefy ,30”, wynie-
sionych powierzchni skrzyzowan, rond typu pinezka, pro-
géw zwalniajgcych itp.

Zaproponowane zostaty konkretne rozwigzania
geometryczne, m.in. ksztatt i konstrukcja progéw zwalnia-
jacych oraz pochylni, wykorzystywanych przy budowie wy-
niesionych powierzchni. Sinusoidalny przekréj progu i po-
chylni, w odréznieniu od stosowanych w Polsce przekrojéw
w ksztalcie wycinka kota, umozliwia fagodny przejazd po-
jozdéw z zakladang predkosciq projektowq, w tym np. au-
tobuséw komunikacji miejskiej. W projekcie uwzgledniono
uwarunkowania lokalne. Przyktadowo, uspokojenie ruchu w
rejonie przedszkola i szkoty. Zaplanowano tam poprowa-
dzenie ciggéw pieszych w jednym poziomie dzieki zapro-
jektowaniu wyniesionych powierzchni: przej$é dla pieszych,
skrzyzowan, a takze wyjazdéw z parkingu.

Projekt ma na celu przeniesienie na krajowy grunt
zachodnich rozwiqzan i doéwiadczer zwigzanych z uspo-
kajaniem ruchu. Nie bedzie to jedynie projekt pilotazowy,
czy demonstracyijny. Polskie prawo obecnie nie dopuszcza
takich rozwigzan jakie w nim zostang zastosowane. Celem

projektu bedzie zatem takze weryfikacja obecnych przepi-
séw i przygotowanie ich zmian.

Miasto Putawy wytypowane zostato miedzy inny-
mi ze wzgledu na zréznicowany uktad geometryczny ulic
oraz rézne kategorie drég, co pozwala na zastosowanie
réznorodnych elementéw uspokojenia ruchu. Na ich przy-
ktadzie podijete zostang dziatania majgce na celu zmiane
podejicia do projektowania drég w obszarach zabudowy
i do uspokajania ruchu. Miedzy innymi, przeprowadzone
majq byé szkolenia dla kadry inzynierskiej i zarzqdzajqcej
drogami oraz dla projektantéw.

Jest to optymistyczna wiadomo$é, zwazywszy
na fakt, iz polskie prawodawstwo nie pozwala na szersze
zastosowanie powyzszych rozwiqzan, gdyz nie sq one
zgodne z naszymi standardami technicznymi. Warto jed-
nak zauwazyé, iz w Holandii program uspokajania ruchu
drogowego realizowany jest bez jednolitych unormowan
prawnych. Pomimo tego Holendrzy wykazujq sie niezwy-
ktg konsekwencjqg w dgzeniu do celu, ktérym jest uzyskanie
odpowiedniego efektu w postaci redukcji predkosci bqdz
wymuszenia konkretnego zachowania uzytkownikéw drég.
Srodki uspokojenia ruchu stosowane od wielu lat na holen-
derskich drogach majq bezposredni wptyw na obecny stan
bezpieczefistwa ruchu w Krélestwie Niderlandéw.

Dobrym przykfadem holenderskich sukce-
séw jest miasteczko Drahten, potozone przy autostra-
dzie Amsterdam-Groningen. W tym 43-ysiecznym
mieécie zrezygnowano ze stosowania jakichkolwiek
znakéw drogowych. Skrzyzowania wyréznione sq
nawierzchniq koloru czerwonego i obowiqzuje na
nich zasada pierwszeristwa dla kierowcy nadjezdza-
jacego z prawej strony. Ponadto, obowigzuje ogra-
niczenie predkosci do 30 km/h. Nowatorski system
dziata doskonale - dzieki niemu o 70% zmniejszyta
sie liczba wypadkéw, a samochody poruszajq sie po
mieécie bardzo ptynnie. Niska predkosé¢ jazdy ulica-
mi pozwala na tatwe wigczanie sie w sznur jadqcych
samochodéw, a éwiadomo$¢, ze na skrzyzowaniach
zdanym sie jest na samego siebie i uwage innych,
wzmacnia koncentracje kierowcéw.

W polskich warunkach rozwigzanie takie
wydaije sie byé na razie zbyt odwazne. Prawdopo-
dobnie nawet Dutch Town, bedqgce tfagodniejszq
koncepcjg, wzbudzi wsréd zmotoryzowanych wigce;j
sprzeciwu niz aprobaty. Miejmy jednak nadzieje, iz w
znaczqcy sposéb przyczyni sie ono do zmniejszenia
liczby wypadkéw drogowych i ich ofiar w Putawach,
a co za tym idzie przekona Polakéw do szerszego
wykorzystywania zachodnich do$wiadczen. Staraé
sie o fo bedzie réwniez redakcja Zielonego Swiatta
- w tym celu kolejny numer biuletynu poéwiecony zo-
stanie w gtéwnej mierze zagadnieniom zwigzanym
z uspokajaniem ruchu.

W artykule wykorzystano informacje Krajowej Rady Bezpieczenhstwa
Ruchu Drogowego oraz z portalu motoryzacja.interia.pl

Specjalne przejazdy i pasy wiqczania przeprowadzq rowerzyste przez
skrzyzowanie z drogq przelotowq oraz pozwolg mu bezpiecznie wigczyé
sie do ruchu (DHV Holandia)

llustracje pochodzq ze strony KRBRD

1 Jacek Krzemirski, Lotniska skazane na upadek, Dziennik, Axel Springer Polska,
31.08.2006
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dokoriczenie ze str. 1

Modrany — pomysiowa linia tramwajowa

Polscy drogowcy przy-
zwyczaili nas do tego, ze estakady
nad skrzyzowaniami przeznaczone
sq dla samochodéw. Tymczasem
przepustowo$¢ linii tramwajowej jest
znacznie wigksza niz jezdni o po-
dobnej szerokosci, a zatem estaka-
da tramwajowa w wigkszym stopniu
niz drogowa usprawnia uktad trans-
portowy miasta. Ulica Modfanska
w Pradze czeskiej pokazuje, ze to-
kie rozwiqzanie sie sprawdza: na
odcinku Cechova Civrt - Pristavisté
wszystkie skrzyzowania to tramwaje,  Estakada miedzy przystankami Cechova étvrf i Nédrazi Modrany (AB)

nie samochody, pokonujg bezkolizyjnie, osiqgo-
jac podobng predkos¢ komunikacyjng jak metro.
Jedynie przejécia dla pieszych na przystankach
z reguly pozostawiono w poziomie torowiska, bez
sygnalizacji, wychodzqgc ze zdroworozsqdkowego
zatozeniq, ze piesi i tak bedq tazi¢ jak cheg.

Gdy konczy sige odcinek bezkolizyj-
ny, na kolejnych paru kilometrach sygnalizacja
jest wzbudzana przez tramwaij, co pozwala na
utrzymanie przyzwoitego tempa jazdy. Szcze-
gélnie interesujgce sq $wiatta za przystankiem
Podolskd Voddérna - odjazd tramwaiju z przystan-

Rasinovo Ndbiezi. Wydzielenie torowiska separatorem - tani i skuteczny sposéb  ku powoduje ok. 200 m dalej zatrzymanie na
na usprawnienie komunikacji (AB) kilkanascie sekund jadgcych réwnolegle

Skrzyzowanie Modianska / Ceskoslovenskeho exilu (AB)
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samochodéw po to, by tramwaj jako pierwszy wijechat na
zwezony odcinek drogi. Dzigki temu kolejne kilkaset metréw
dalej nie jest blokowany przez samochody w waskim gar-
dle - zabytkowym tunelu pod Wyszehradem. Na dalszym
odcinku torowisko pierwotnie zaprojektowano w jezdni (za
wyijgtkiem zwezenia w tunelu - przekréj 2x2 pasy). Jednak
gdy natezenie ruchu samochodowego wzrosto na tyle, ze
zaczeto utrudniaé ruch tramwajowy, na Rasinovo ndbrezi
wydzielono torowisko separatorami. Dzigki temu zapewnio-
no ptynnoé¢ ruchu réwniez na $rédmiejskim odcinku linii.
Trasa tramwajowa na osiedle Modfany pomystowo
taczy rézne, mniej lub bardziej kosztowne rozwigzania, takie
jok estakady nad skrzyzowaniami, inteligentna sygnalizacia,

Marcin Jackowski

Przy konsekwentnym i dalekowzrocznym nastawie-
niu, przez 10 lat obowigzywania Uchwaly mozna byto bez
uszczerbku dla budzetu miasta oplesé je sieciq $ciezek, uzupet-
niong wielokroé tafszymi pasami na jezdniach oraz zorgani-
zowaé przechowalnie i wypozyczalnie. Wzorem Kopenhagi
czy Berlina rower mégt stopniowo awansowaé do roli istotnego
transporfowego wsparcia dla miasta grzezngcego w korkach
i dtawigcego sie spalinami, przyczyniaé sie do zdrowia i mobil-
nosci mieszkancédw oraz zapobiegad deficytom przestrzeni.

Niestety, praktyka projektéw i inwestycji byta zgota
odmienna od zalecerr Uchwaly. Z wyjqgtkiem pojedynczych
przypadkéw albo w ogéle pomijano ,fanaberie cyklistéw”,
albo wykonywano $ciezki ,rowerowe” jedynie z nazwy - nie-
bezpieczne, nietrwate i niewygodne, nadajgce sie od biedy
do sporadycznej rekreaciji, ale do masowego i efektywnego
transportu zupetnie nieprzydate. Na wysokim poziomie pod
jednym wzgledem - kosztéw.
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czy separatory torowiska. W efekcie, mimo miejscami trudnych
warunkéw terenowych, zapewnia sprawny i szybki dojazd do
centrum z peryferyjnego osiedla. Od petli Levského / Sidlisté
Modfany do przystanku Palackého Némésti (potudniowy skraj
$rédmiedcia Pragi, wezet linii ramwajowych oraz linii metra B)
trasa liczy sobie 10,8 km i 17 przystankéw. Tramwaije pokonuijg
ia w 23 minuty, co przektada sie na predkosé komunikacyjng
28 km/h. Na estakadowym odcinku Poliklinka Modfany -
Nddrazi Branik (4 km, é przystankéw) srednia wynosi 35 km/h
(dla poréwnania - w Warszawie predko$é¢ komunikacyjna me-
tra to 36 km/h, a érednia tramwaijéw - ok. 18,5 km/h). Rozkta-
dy jazdy trzech linii sq zsynchronizowane, w szczycie framwaije
kursujg co 2-4 minuty, poza szczytem - co 4-6 minut.

Wiosng 2004 r. nadzieje na zmiany rozbudzito w ro-
werzystach zajgcie sig tematem ruchu rowerowego przez War-
szawski Okraggly Stét Transportowy. Patronowat mu éwezesny
wiceprezydent Andrzej Urbaniski, ktéry jednak juz na inaugura-
cji ostrzegt ,Dopéki ja tutaj bede wiceprezydentem, éciezka na
Wale Miedzeszyriskim nie powstaniel” Ta dobitna wypowiedz
okazata sie znamienna i prorocza. Jedli nie na Wale, to gdzie?
Od strony konstruktywnej pan Urbarski miat w tej kwestii do
powiedzenia niewiele, a zrobit jeszcze mniej. Na dwie zorgo-
nizowane przez media debaty z cyklistami nie znalazt odwagi
i czasu (na przystanie kogokolwiek w zastepstwie - rdwniez). Do-
piero koriczqc swe urzedowanie, gdy prasa czesto podejmowa-
ta tematyke rowerowq, dat sie sfotografowaé reporterom Zycia
Warszawy na jednej z urwanych $ciezek. Jednak los przekazo-
nej wéwczas Urbanskiemu listy postulatéw zebranych od czytel-
nikéw do dzisiaj jest nieznany, podobnie jok los rekomendacii
WOST, kiére otrzymat we wrzesniu 2004 r.

Na poczgtku czerwca 2006 r. komisarz Warsza-
wy Mirostaw Kochalski wzigt udziat w otwarciu ul. Marszat
kowskiej, gdzie wbrew obietnicom i mozliwo$ciom nie stwo-
rzono odpowiednich warunkéw poruszania sie na rowerze.
Komisarza zdziwita obecnoéé ttumnie i glosno protestujg-
cych rowerzystéw. Odpowiadajgc na ich okrzyki poradzit,
by swoje potrzeby artykutowali w kulturalny sposéb. Czyzby
nie wiedziat, ze robiq to od lat bez zadnych skutkéw, poza
rosngcym rozgoryczeniem wynikajgcym z niekompetencii,
niecheci i niedotrzymywania obietnic przez miejskie urze-
dy2 Mimo to zacheta Kochalskiego padta na podatny grunt
i zainspirowata cyklistéw do nowej akgiji.

26 czerwca, doktadnie w dziesigtq rocznice
Uchwaty rozpoczeto akcje sktadania indywidualnych



pisemnych wnioskéw do Ratusza o konkretne poprawki na

trasach rowerowych - np. usuniecie przeszkéd i nieciggtosci

czy poprawe oznakowania. Akcja pod hastem ,Wydepcz
$ciezke!” miata trzy gtéwne cele:

1. Przypomnienie o wprowadzonym 10 lat temu, a mimo to
ciqgle nie przestrzeganym obowigzku konsultaciji inwestyciji
drogowych z rowerzystami i uwzgledniania ich potrzeb.

2. Aktywizacje spoteczng rowerzystéw i mobilizacje do
upominania sig o ich prawa, czynnego reagowania na
zagrozenia, jakie wystepujq na niefachowo budowanych
czy zle oznakowanych drogach rowerowych.

3. Precyzyjne wyrazenie potrzeb urzednikom, kiérzy nie
korzystajqc z roweru, nie znajq specyfiki tego $rodka
transportu i ucigzliwosci, na jakie napotykajq jego uzyt-
kownicy w Warszawie.

Oddolny i masowy charakter tej akcji okazat sie
prawdziwym wyzwaniem dla biur Ratusza. Otrzymaty od
kilkudziesigciu oséb kilkaset wnioskéw adresowanych nie
do ZDM (znanego z lekcewazenia pism), lecz do najwyz-
szej wiadzy miasta. W ZDM, gdzie sptywata wiekszo$¢ po-
stulatéw, musiano oddelegowaé jedng osobe na okofo dwa
miesiqce tylko do ich analizy i udzielania odpowiedzi.

Komisarz Il powotuje petnomocnika do spraw
komunikacji rowerowej

LLawina” pism, przy szerokim oddzwieku w me-
diach, odniosta najwazniejszy z zamierzonych skutkéw -
zwrécita uwage wyzszych szczebli wladz na to, ze problem
komunikacji rowerowej jest wazny dla wielu oséb i nie moze
by¢ diuzej ignorowany czy wrecz dezawuowany wzorem
Doroty Safjan, zastepczyni Lecha Kaczyhskiego. Bagateli-
zujgc problem schodéw na nowej ciezce rowerowe| powie-
dziata: “Jestescie mtodzi, mozecie 10 m znie$é rower”.

Dyrektor Biura Drogownictwa zaprosit Zielone
Mazowsze na spotkanie z udziatem Inzyniera Ruchu, ZDM
i przedstawiciela prezydenta jako adresata wnioskéw. Do-
konano przegladu zalegtych spraw i zapowiedziano stara-
nia, by je rozwigzaé. Wkrétce potem, 9 wrzeénia komisarz
Kazimierz Marcinkiewicz przyjqt delegacje naszego Stowa-
rzyszenia i powotat swego petnomocnika do spraw komuni-

sl |

Rowerzysci sktadajq w Ratuszu petycje w ramach akcji ,Wydepcz sciezke!” (MJ)
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Pierwszy kontrapas rowerowy w Warszawie (AB)

kacji rowerowej. Spetniono tym samym (na razie formalnie)
jeden z kluczowych wymogéw organizacyjnych dla polityki
miasta w tej dziedzinie, sformutowany przez WOST.

Kontrapasem miedzy stowami a czynami

Powotanie petnomocnika przyjeliémy z zadowo-
leniem i satysfakcjq, ale tez - z racji trwajgcej kampanii
wyborczej - z pewnq rezerwq. Bacznie wstuchujgc sie
w deklaracje, postanowili§my entuzjazm zachowaé na po-
tem, do czasu, az pojawiq sig efekty. Na pierwszy ogier
miaty péjé¢ parkingi rowerowe na stacjach metra i wyzna-
czenie kontrapaséw. Niestety, w ciggu dwéch prébnych
miesiecy te obietnice nie zostaty spetnione. Kontrapas przy
Oboznej-Dynasy otwarto uroczyscie dopiero 22 listopada,
na 4 dni przed drugq turg wyboréw. Wydarzenie to, cho¢
spéznione, miato wage historycz-
nego precedensu, poniewaz do-
tychczas miejski Inzynier Ruchu
stanowczo nie zezwalat na stoso-
wanie kontrapaséw powotujqc sie
na prawne przeszkody i sprzecz-
nosci. Moc sprawcza przedwybor-
czego wspdétzawodnictwa okazata
sig silniejszal

Wynik wyboréw pozbawit Kazi-
mierza Marcinkiewicza szans reali-
zacji dalszych prorowerowych po-
sunigé, ale nawet te dwa, oglgdane
na tle niecheci do roweru wyraza-
nej przez Kaczyhskiego, aroganciji
Urbanskiego i obojetnej biernosci
Kochalskiego, nabierajg cech swo-
istego przetomu, co trzeba obiek-
tywnie odnotowaé na plus bytemu
premierowi i jego doradcom.



Otwarcie kontrapasa stato sig wydarzeniem me-
dialnym, miat w nim wzigé udziat sam Marcinkiewicz, ale
nie dojechat. Kilka godzin pézniej zostalismy zaproszeni
przez Hanng GronkiewiczWaltz na krétkie spotkanie po-
$wigcone polityce rowerowej miasta. Zresztq nie po raz
pierwszy, gdyz obecna prezydent Warszawy juz wczeéniej
parokrotnie konsultowata z organizacjami spotecznymi swéj
program, w tym tematyke komunikacyjng i rowerowq. Wzie-
ta tez udziat w Warszawskiej Masie Krytyczne;.

Rower niewatpliwie wpisat sie¢ w kampanie wybor-
czq. Mechanizm konkurenciji i wzajemnej licytacji kandyda-
téw wyszedt mu na dobre. Mozna powiedzieé, ze wybory
samorzqdowe staly sig katalizatorem zmian i formowania
nowego podejscia. Aczkolwiek nie doszto by do tego bez
mozolnych, wieloletich naciskéw $rodowisk prorowerowych
(zwlaszcza Zielonego Mazowsza) i ciggtego manifestowania
obecnosci roweru w mieécie (Masa Krytyczna i stale rosngey
ruch indywidualny, ktérego nie sposéb juz nie zauwazy<).

Ostatnie przemiany, cho¢ wazne, sq tylko pierwszym

krokiem w dobrym kierunku. To, czy transport rowerowy w stoli-
cy czeka teraz postep ku $wietlanej przysztosci, czy kolejne lata
bezruchu, zalezy od konsekwencji w dalszych posunieciach.
W dziedzinie tej, jok w wigkszoéci innych, mozna wyréznié
dziatania operacyjne (na nizszym poziomie - w nich sie miesci
np. wytyczenie kontrapasa) i nadrzedne wzgledem nich - strate-
giczno-polityczne. Kiedy po akcji ,Wydepcz ciezke!” sam byty
premier zainteresowat sie tematykg rowerowq, liczyliémy na jego
wsparcie przede wszystkim dla tej drugiej sfery. Powotanie petno-
mocnika rozbudzito apetyt. Nawet mimo to, ze przez miesiqgc nie
mégt on nic zrobi¢ z braku formalnej nominacii i odpowiednio
licznego i sprawnego zaplecza urzedowego.

Na tym skoriczyly sie dziatania polityczne poprzed-
niej ekipy. Teraz przed Hannq Gronkiewicz-Waltz stoi wyzwa-
nie podijecia kolejnych, ktére na szczeicie sq dobrze rozpozna-
ne i opisane. Nie trzeba wiec szukaé, a jedynie konsekwentnie
wdrazaé dobre praktyki, od dawna sprawdzajqce sie w Danii
czy Holandii. Przypomnijmy krétko trzy podstawowe wymogi
absolutnie niezbedne dla skoordynowanego i dtugofalowego
rozwoju transportu rowerowego w sfolicy.

1. Standardy projektowe i wykonawcze
Takie standardy w Krakowie obowiqzujg juz od dwéch lat.

Aleksander Buczynski

15

Takze Warszawa musi jak najszybciej zyskaé te niezbedng
i skutecznq forme ochrony przed dalszym marnowaniem pub-
licznych pieniedzy na niebezpieczne, niewygodne, niefunkcjo-
nalne i nietrwate buble z kostki Bauma. Nie jest to zbyt trudne
- wystarczy skorzystaé z gotowych wzordw.

2. Stabilne i pewne zrédta finansowania

W kolejnych budzetach winny znaleZ¢ sie state kwoty na drogi
rowerowe - zaréwno na projekty, jak i na realizacje. Srodkéw
na ten cel nie mozna pozyskiwaé doraznie i przypadkowo, mu-
szq by¢ zagwarantowane, aby skutecznie nadrabiaé zalegto-
$ci i zaspokajaé nowe potrzeby.

3. Staly zespét zadaniowy - zaplecze petnomocnika

Kolejny wazny element polityki prorowerowej to zespét za-
daniowy ztozony z przedstawicieli stuzb miejskich, dzielnic,
vzytkownikéw drég itp. W warunkach rozproszenia kompeten-
cyjnego Warszawy takie ciafo jest absolutnie niezbedne dla
wzmocnienia koordynacji dziatar o skali metropolitarne;.

Trudno bylo oczekiwaé, ze na przetomie kadencij
uda sie przez dwa miesigce nadrobié wieloletnie zaniedba-
nia i wyczarowaé kilometry drég rowerowych. Podjeto pierw-
sze kroki. Szybko okazato sig, ze jeden rowerowy Don Ki-
chot nie poradzi sobie z urzedowymi wiatrakami i potrzeba
szeregu kolejnych decyzji polityczno-organizacyjnych. Majqc
w pamieci zapowiedzi Hanny Gronkiewicz-Waltz liczymy, ze
dziatania podjete zostang niebawem, przy wsparciu i apro-
bacie radnych. Wielu z nich juz na wstepie nowej kadencii
wykazuje duze zainteresowanie tematykq rowerowg. Samo-
rzqdy moggq staé sie kolejnq i jakze skuteczng grupq nacisku
na organy wykonawcze.

Wytom w murze antyrowerowej niecheci powigksza
sie. Ale, rzecz jasna, nie zniknie ona z dnia na dzien. Dlatego
nadal ogromny wptyw mogq i powinny wywieraé oddolne
starania mieszkancéw miasta. Miejmy nadzieje, ze spotkajg
sie w stofecznych urzedach z przychylnosciq i nie bedzie po-
trzeby powtarzania akcji ,Wydepcz $ciezke!”, choé¢ dowiod-
ta skutecznodci takich dziatar i data uczestnikom powody do
satysfakcji. W przyszioéci rozwijajqcy sie z pozytkiem dla
miasta transport rowerowy moze przynosié korzysci i satysfak-
cje rzeszom mieszkancéw, a przede wszystkim decydentom,
ktérzy zechcq sie do tego rozwoju przyczyni¢. Whrew do-
minujgcym motoryzacyjnym stereotypom i dogmatom, warto
uwierzy¢ i zainwestowaé w rower!

Niniejszy fotoreportaz poswiecony jest przede wszyst-
kim rozwigzaniom rowerowym na mostach w Bratystawie.
Woprawdzie stowacka infrastruktura rowerowa nie doréwnuje
holenderskiej czy dunskiej, ale przyktady te mogg by¢ o tyle cie-
kawe, ze urzednicy i projektanci dziatajq tam w uwarunkowa-
niach prawnych i finansowych podobnych do naszych.

W Bratystawie brzegi Dunaju fqczy pigé mostéw dro-
gowych. Na czterech z nich wystepuijq Sciezki rowerowe, tylko



na jednym, najmniej ruchliwym (Stary Most) ruch rowerowy odbywa
sie¢ na zasadach ogélnych w jezdni. Typowe rozwigzanie to $ciezka
rowerowa oraz chodnik ponizej poziomu jezdni, na poziomie dolnego
pasa belki mostowej. Z technicznego punktu widzenia jest to rozwigza-
nie stosunkowo proste i niedrogie, a jednoczeénie korzystne dla uzyt
kownikdéw - tfrasa przez most jest zadaszona i czgéciowo ostonieta od
wiatru, a dzieki temu ze nie trzeba sie wspinaé na poziom jezdni, tego
typu ciqg pieszo-rowerowy duzo fatwiej skomunikowaé z bulwarami
nadrzecznymi

Analogiczne rozwiqzanie zastosowano na Nowym Mo-
Scie, pod oboma jezdniami - teoretycznie jeden z ciggéw
przeznaczony jest dla pieszych, drugi dla rowerzystéw.
Zdjecie przedstawia cigg potudniowy (AB)

Na moscie Lafranconi ciqg pieszo-rowerowy znajduje si¢ ok. 4 m ponizej
jezdni, na poziomie dolnego pasa belki mostowej (AB)

To réwniez most nad Dunajem, ale juz dla odmiany
w Wiedniu. Do istniejgcego mostu - pierwotnie zaprojek-

Most Koszycki jest jedynym, na ktérym droga dla roweréw znajduje sie na towanego bez sciezki - dowigzano pod spodem, miedzy
tym samym poziomie, co jezdnia dla samochodéw. Tym niemniej udato sie filarami, lekkq stalowo-drewnianq konstrukcje dla rowe-
wykonadé fagodny podjazd bez schoddw czy ostrych zakretéw (AB) rzystdw, wrotkarzy i pieszych (AB)
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