TOMASZ KOMORNICKI

Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania
im. S. Leszczyckiego PAN

WARSZAWA W SYSTEMIE TRANSPORTOWYM
EUROPY I POLSKI

Abstract: Warsaw as Part of the Transport System in Europe and Poland.War-
saw agglomeration is a region of Poland which generates the largest demand for
transport service, as well as for modern transport infrastructure. The demand
involves both internal and domestic, international transport. Concentration of
various types of transport movement creates congestion and spatial conflicts.
The current transport problems existing in the capital are a result of years of ne-
glect and low expenditures on transport at both national and local level. This
was caused by long-standing lack of financial resources. At present the main
barriers to transport infrastructure development of the Warsaw region are of in-
stitutional nature. The most important among them are: (a) lack of strategic con-
cept (at different levels), (b) spatial planning inertia, as well as (c) loopholes in
the legal system that permit blocking investments (on the part of residents, var-
ious organizations and companies which lost an open tender).

The current paper focuses on the analysis of the demand for domestic
and international transport links of the capital of Poland. The international links
are characterized at the regional level and in terms of division into economic (on
the basis of international trade rates) and social issues (on the basis of tourist
movement and public transport connections). Domestic demand issue is dis-
cussed on the basis of traffic movement studies. The aforementioned institu-
tional barriers to infrastructure development are presented individually.

Wstep
Aglomeracja warszawska to region Polski, w ktérym generuje sie
najwigkszy popyt na przewozy, a zarazem nowoczesng infrastrukture
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transportowa. Popyt ten obejmuje zaréwno przewozy wewnetrzne, jak
i krajowe oraz miedzynarodowe. Koncentracja réznych rodzajow ruchu
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powoduje kongestie oraz konflikty przestrzenne. Dzieje sie tak mimo to,
ze uwarunkowania historyczno-urbanistyczne sprzyjaly rozbudowie in-
frastruktury w stopniu nie spotykanym w innych miastach europejskich
podobnej wielkosci. Zniszczenia wojenne oraz ekstensywny rozwoj War-
szawy w okresie Polski Ludowej pozostawily potencjalne rezerwy te-
renu. W okresie gospodarki centralnie sterowanej do planéw zagospoda-
rowania wprowadzono wiele inwestycji bez szans na szybka realizacje.
Inwestycje te przetrwaly w planach, niezaleznie od postepujacego réw-
nolegle rozwoju miasta.

Dzisiejsze problemy transportowe stolicy sa efektem zaniedban
inwestycyjnych na poziomie krajowym oraz lokalnym. Zaniedbania te
wynikaly przez wiele lat przede wszystkim z niedoboréw finansowych.
Obecnie gléwne bariery w rozwoju infrastruktury transportowej re-
gionu Warszawy majg charakter instytucjonalny. Za najwazniejsze spo-
$rod nich nalezy uzna¢: (a) brak koncepcji strategicznych (w réznych
skalach), (b) inercje planowania przestrzennego oraz (c) mankamenty
systemu prawnego pozwalajgce na blokowanie inwestycji (przez miesz-
kancéw, réznego rodzaju organizacje oraz firmy, ktére przegraly kon-
kretne przetargi).

Okres transformacji spowodowatl decentralizacje gospodarki na-
rodowej. Jednoczednie jednak powigzania miedzynarodowe (a cze$-
ciowo takze wewnetrzne) ulegaly stopniowej koncentracji w obszarach
metropolitalnych, w tym szczegélnie w Warszawie. Proces metropoli-
zacji ulegt przyspieszeniu po 2000 r. Obie wymienione tendencje byly
uwarunkowane stanem i perspektywami rozwoju infrastruktury trans-
portowej. Infrastruktura pochodzaca z okresu gospodarki centralnie
planowanej okazala si¢ skrajnie nieprzystosowana do nowych warun-
kow. W szczeg6lnosci nie byla ona gotowa na: (a) masowy rozwéj mo-
toryzacji, (b) potrzebe uelastycznienia zaréwno tras, jak i czasu prze-
wozéw (m.in. problem rozkladéw jazdy w komunikacji publicznej), (c)
zmiang kierunkéw tranzytu. Aglomeracja Warszawska stala si¢ miejs-
cem ogniskujagcym wymienione braki.

W prezentowanym opracowaniu zostal przeanalizowany popyt
na migdzynarodowe i krajowe powiazania transportowe stolicy Polski.
Powigzania migdzynarodowe scharakteryzowano na poziomie regional-
nym oraz w podziale na ekonomiczne (na bazie wskaznikéw handlu za-
granicznego) i spoleczne (na podstawie ruchu turystycznego oraz
polaczen transportu publicznego). Popyt krajowy oméwiono na podsta-
wie badan ruchu drogowego. Oddzielnie przedstawiono wspomniane
wyzej bariery instytucjonalne w rozwoju infrastruktury. Na tym tle
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zostala dokonana krytyczna ocena istniejacej oraz planowanej infras-
truktury transportowej stolicy. Szczegélna uwaga zostata zwrdcona na
infrastruktur¢ umozliwiajaca szybki transport oséb i towarow w skali
ogolnokrajowej i ponadkrajowej, a za taka nalezy rozumieé: autostrady,
szybkie koleje oraz miedzynarodowe porty lotnicze. W opracowaniu
wykorzystano badania autora prowadzone w ramach projektu KBN do-
tyczacego powigzan migdzynarodowych na poziomie regionalnym (Ko-
mornicki 2003) oraz prace realizowane w ramach finansowanej przez
Uni¢ Europejska sieci tematycznej STELLA (Sustainable transport in Eu-
rope and links and liaisons with America; m.in. Komornicki 2004). Oba
te Zrodla nie sq kazdorazowo cytowane w dalszej czesci pracy.

1. Warszawa w ukladzie
powiazan miedzynarodowych

Dostepnos¢ komunikacyjng duzych osrodkow w skali europejskiej
badano w latach 2003-2004 w ramach programu ESPON 1.2.1.
(www.espon.lu). Uzyskany wynik syntetyczny byl relatywnie korzystny
dla Warszawy (na tle innych regionéw Polski). W ujeciach komplekso-
wych rejon stolicy, obok potudniowo-zachodniej Polski jest obszarem
0 najwyzszym poziomie dostepnosci. Analiza w kategoriach poszcze-
gblnych rodzajéw transportu, ukazuje jednak, ze jest to spowodowane
gléwnie koncentracjg polaczen lotniczych. W zakresie powiazan drogo-
wych i kolejowych Warszawa pozostaje w Unii Europejskiej osrodkiem
catkowicie peryferyjnym. W szczegdlnosci dostepnosé w transporcie
drogowym jest wyraznie mniejsza niz innych stolic sSrodkowoeuropej-
skich. Obowiazujace koncepcje rozwoju infrastruktury pozostawiaja
Warszawe na peryferiach uktadu drogowego Europy. Co bardzo istotne,
rzutuje to nie tylko na pozycje samej stolicy, ale wplywa takZze na do-
stepnos¢ transportowa catej wschodniej Polski.

Polska odznacza si¢ bardzo nieréwnomiernym rozkladem wew-
netrznym handlu zagranicznego. Eksport skupia si¢ w zachodniej
polowie kraju, gdzie w wymianie uczestnicza praktycznie wszystkie po-
wiaty. Jednoczesnie we wschodniej Polsce handel prowadzony jest pra-
wie wylacznie w najwiekszych osrodkach. Gléwnymi obszarami koncen-
tracji wywozu w skali kraju sa: (a) aglomeracja warszawska, (b) niektére
miasta Gornego Slaska, (¢) Legnicko-Glogowski Okreg Miedziowy, (d)
pozostale duze aglomeracje miejsko-przemysiowe, w tym przede
wszystkim aglomeracja poznarniska, (e) wybrane mniejsze osrodki, w kto-
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rych sa zlokalizowane nowoczesne zaklady przemyslowe (najczesciej
z udziatem kapitalu zagranicznego). Na przewazajacej czgsci obszaru
kraju dominuje handel z 15 krajami ,starej” Unii Europejskiej (w tym
przede wszystkim z Niemcami). Znaczenie Unii w eksporcie maleje jed-
nak stopniowo w miare przesuwania sie ku wschodowi, na rzecz wigk-
szego udzialu wywozu do panstw bylego ZSRR. Poziom dywersyfikacji
partneréw jest z reguly wiekszy w duzych aglomeracjach (szczegdlnie
warszawskiej) Jeszcze wieksza koncentracja przestrzenng odznacza sig
import (patrz ryc. 1). Pozycja Warszawy (jako siedziby firm-importeréw)
jest tutaj absolutnie dominujaca (30,5% calkowitej wartosci przywozu).
Réwniez rola pozostalych aglomeracji (zwlaszcza poznaniskiej i gdan-
skiej) jest wieksza niz w przypadku wywozu.

Ponadto badania ruchu granicznego dowodza tez (Komornicki,
Miros 1997), ze znaczna czes$¢ tranzytu z Ukrainy i panstw nadbaltyc-
kich do Europy Zachodniej (zwlaszcza Niemiec) odbywa si¢ na kie-
runku do Warszawy, a nastepnie droga przez Poznan do Berlina. Réw-
niez prognozy wykonane na Politechnice Warszawskiej przewiduja

Import do Polski 2000 r.
w min USD
5000

2500

500

Ryc. 1. Import do Polski wedlug powiatéw w 2000 r.
Zrédto: T. Komornicki (2003)
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w 2025 r. wigksze natezZenie ruchu na trasach Warszawa-Bialystok i War-
szawa-Lublin, niz na wschodnim odcinku A-2 (Suchorzewski 2000).

Powiatami, w ktérych udzielono w 2000 r. najwiecej noclegdéw cu-
dzoziemcom byty Warszawa (1174 tys.), Krakow (844 tys.) i powiat kotob-
rzeski (339 tys.). W Warszawie gos¢mi byli w znacznej czesci przyjezdza-
jacy stuzbowo. Krakéw przyjmowal zdecydowanie najwigksza liczbe
uczestnikéw zagranicznych grup turystycznych. Jako miasto szczegdlnie
atrakcyjne turystycznie, w przeciwienstwie do Warszawy, znajduje sie on
na trasie prawie wszystkich wycieczek objazdowych po Europie Srodko-
wej. Najbardziej zréznicowana struktura narodowosciowa gosci odzna-
czajg si¢ woj.mazowieckie i matopolskie (gléwnie Warszawa i Krakéw).
Ogolnie jednak zréznicowanie struktury wzrasta ku wschodowi, gdzie
oprocz przyjezdnych z Niemiec i Europy Zachodniej czesciej pojawiaja
sie obywatele krajéw bylego ZSRR oraz Amerykanie i Izraelczycy.

Polaczenia transportu publicznego sa odpowiedziag na lokainy
popyt na miedzynarodowe przewozy pasazerskie. Wiekszos¢ miedzyna-
rodowych linii komunikacyjnych ma przystanki w najwiekszych mias-
tach (cho¢ w przypadku polaczen autobusowych przystanki koncowe
czesto polozone sa w o$rodkach lokalnych). Warszawa jest najwiekszym
wezlem miedzynarodowej komunikacji publicznej (1572 powrotne kursy
zagraniczne w tygodniu); kolejnymi sa Wroctaw (615), Katowice (590),
Poznan (477), Krakow (472) i Opole (426). Najwigksza elastycznoscia (a
tym samym przydatnoscia dla oceny popytu na miedzynarodowe prze-
wozy pasazerskie) charakteryzuje sie komunikacja autobusowa i lotni-
cza. Bezposrednie polaczenia autobusowe z zagranica ma az 271 sposrod
373 powiatéw. Mozna zaobserwowaé silne skupienie polaczenn w pasie
poludniowej Polski (od Przemysla po Bolestawiec wraz z Podkarpaciem
i Przedgérzem Sudeckim), a ponadto w Warszawie, Poznaniu, Lodzi,
Biatlymstoku, Szczecinie, Tréjmiescie i Bydgoszczy.

W kolejowej komunikacji migdzynarodowej dominuja polaczenia
stricte lokalne oraz dalekobiezne tranzytowe (w tym Eurocity). Rola linii
regionalnych zdecydowanie zmalala. Tym samym transport kolejowy
odgrywa role w powiazaniach miedzynarodowych miedzy: (a) obsza-
rami przygranicznymi (w tym w lokalnej turystyce); (b) duzymi aglo-
meracjami Europy Srodkowej (Warszawa, Berlin, Praga, Wiederi, Buda-
peszt, GOP/Krakéw, Poznan). Uklad taki jest w duzej mierze pochodng
stanu infrastruktury technicznej. Poniewaz jest on zadowalajacy tylko
na giéwnych (poddawanych modernizaciji) trasach, szybkie i konkuren-
cyjne potaczenia mozliwe s3 tylko na tych wiasnie szlakach oraz na tra-
sach krotkich (gdzie niska predkosé pociggéw ma mniejsze znaczenie).
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Pozycja Warszawy w powigzaniach miedzynarodowych

Tabela 1

Udziat Warszawy w %,

Zagadnienie Rok ‘::g:y Warszawa Maz\g\/:ije;,ckie Polska i
w woj. | w Polsce

Handel zagraniczny

eksport 2000 | USD 3627748307 | 5713190191 | 31587316133 | 63,5 11,5

eksport na 1 mieszkanca 2000 | USD 2258 1126 817 X X

import 2000 | USD | 14922527767 | 20732197 097 | 48901384713 | 72,0 30,5

import na 1 mieszkarnca 2000 | USD 9288 4087 1265 X X

saldo obrotéw towarowych 2000 | USD |-11294779460 | -15019006 906 | -17 314 068580 | 75,2 65,2
Inwestycje zagraniczne

spotki z obcym kapitatem (SOK) 2000 | liczba 11 522 13 744 40412 | 838 28,5

SOK na 1000 mieszkancow 2000 | liczba 7.2 27 11 X X
Turystyka

noclegi udzielone cudzoziemcom 2000 | liczba 1173 586 1275 950 6909421 92,0 17,0

noclegi cudzoziemcéw na 1000 mieszk. 2000 | liczba 730 252 179 X X
Miedzynarodowy transport publiczny

lotnicze kursy powrotne w tygodniu 2002 | liczba 656 655 829 | 100,0 79,1

kolejowe kursy powrotne w tygodniu 2002 | liczba 151 151 860 | 100,0 17,6

autobusowe kursy powrotne w tygodniu 2002 | liczba 765 769 2601 99,5 29,4

kursy powrotne w tygodniu ogotem* 2002 | liczba 1572 1576 4326 | 99,7 36,3

kursy powrotne w tygodniu na 10 tys. mieszk.| 2002 | liczba 9,8 3,1 11,2 X X

* w tym potgczenia promowe.

Zrodto: Nowe opracowanie na podstawie Komornicki T., 2003.




Polska miedzynarodowa komunikacja lotnicza charakteryzuje sie
ogromna koncentracja w porcie Warszawa-Okecie. Druga polowa lat 90.
przyniosta jednak znaczna decentralizacje regionalnych, a nawet transkon-
tynentalnych linii lotniczych. Proces ten ulegl spektakularnemu przyspie-
szeniu w 2004 r. po przystapieniu Polski do Unii Europejskiej oraz w na-
stepstwie ekspansji tanich przewoznikéw. W 2004 r. sposréd 7,4 min oséb
odprawionych w polskich miedzynarodowych portach lotniczych 4,8 min
(65%) przypadalo na lotnisko warszawskie. Jeszcze w 1996 r. analogiczny
odsetek wynosil ponad 88%. Przyczyng zmian byla liberalizacja polityki
w zakresie dostepu obcych przewoznikéw do portéw regionalnych.

Reasumujac, nalezy stwierdzi¢, ze ogélny poziom koncentracji po-
wigzan migdzynarodowych w stolicy Polski jest znaczny, ale wyraZnie
mniejszy niz w wielu innych krajach regionu (np. na Wegrzech lub na
Slowacji). Jednoczesnie zakres skupienia takich interakcji w odniesieniu
do regionu, jakim jest woj. mazowieckie jest niemal 100-procentowy (patrz
tabela 1). Oznacza to, ze caly praktycznie obszar wojewodztwa jest powia-
zany z europejska przestrzenia spoteczno-gospodarcza za posrednictwem
Warszawy. Na szczeg6lng uwage zastuguje tez ogromna koncentracja im-
portu w stolicy. Dowodzi to posrednio roli miasta jako miejsca redystry-
bucji przywozonych z zagranicy towaréw. Oznacza, ze Warszawa musi
by¢ traktowana jako ogniwo hierarchicznego ukladu lanicuchéw logis-
tycznych. Tym samym potrzebuje sprawnych powigzan ze Zrédtami im-
portu (zagranica) oraz z finalnymi odbiorcami licznych towaréw (zwlasz-
cza konsumpcyjnych; inne duze i Srednie oérodki krajowe). Istotna jest
réwniez wyjatkowa w skali kraju, dywersyfikacja partneréw handlowych
oraz zréznicowana struktura narodowosciowa, odwiedzajacych War-
szawe turystow. Oba te elementy wskazuja na potrzebg rozwoju nowo-
czesnych powigzani transportowych w wielu kierunkach (a nie np.
wylacznie na kierunku niemieckim, co ma pewne uzasadnienie w przy-
padku duzych oérodkéw zachodniej Polski). Analiza powigzan miedzy-
narodowych dowodzi ponadto, ze sposréd kierunkéw wschodnich
bardziej priorytetowe (w kontekscie inwestycyjnym) sa szlaki do Biatego-
stoku i na Litwe oraz do Lublina i na Ukraine, niz droga A2 do Terespola,
Minska i Moskwy.

2. Powigzania wewnetrzne

Analize popytu wewnetrznego na infrastrukture transportowa
najtatwiej przeprowadzi¢ na podstawie badania ruchu drogowego. Ich
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mankamentem jest to, ze obejmujg tylko transport drogowy. Jednoczesnie
jednak wiasnie ta forma transportu charakteryzuje sie najwigksza elas-
tycznoscig. Tu takze sie¢ potencjalnych tras przejazdu (drog) jest najgest-
sza. W opracowaniu wykorzystano najnowsze dostepne badania z 2000 r.
(kolejne petne badanie przeprowadzone zostanie w 2005 r.; Ruch drogowy
2000, 2001). Obejmuja one natezenie ruchu na drogach krajowych i woje-
wodzkich. Przyjeto, ze ruch o znaczeniu regionalnym i miedzynarodo-
wym koncentruje sie na drogach krajowych. Dla nich tez przeprowa-
dzono sumowania ruchu wylotowego w najwazniejszych wezlach
drogowych Polski. W przypadku wigkszych osrodkéw jako ruch wylo-
towy przyjmowano z reguly drugi dostepny przekréj (celem wyelimino-
wania podmiejskiego ruchu dojazdowego). Ranking miast-wezlow o naj-
wiekszym natezeniu przedstawiono w tab. 2.

Dominacja dwdéch najwiekszych weziéw transportowych jest bar-
dzo wyrazna. Osrodkami tymi sa Warszawa oraz Gérnoslaski Okreg
Przemystowy. Kolejne lokaty zajmuja Krakéw, Wroctaw i Poznan. Po-
zycja Lodzi jest juz zauwazalnie stabsza. Nizsze wielkosci zanotowane
w aglomeracjach portowych (Tréjmiasto i Szczecin) sa efektem ich
polozenia geograficznego. Rola tych osrodkéw jako weztéw transpor-
towych jest w $wietle danych o ruchu drogowym niedoszacowana, ze
wzgledu na nieuwzglednienie innych form transportu (przede wszyst-
kim morskiego). Przy takim zastrzezeniu uklad najwiekszych weztéw

Tabela 2
Najwigksze wezly drogowe Polski w 2000 r.

Wezet drogowy Ruch dobowy na krajowych drogach wylotowych
GOP 163 359
Warszawa 163 071
Krakow 113134
Wroctaw 97 700
Poznan 86 308
Piotrkow 81394
Czestochowa 78 675
todz 69 894
Szczecin 65 342
Bielsko-Biata 64612
Torun 63 724
Lublin 58 384
Bydgoszcz 53 780

Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie Ruch drogowy 2000, Transprojekt-Warszawa, 2001.
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przyjmuje forme szesciokata (nawigzanie do heksagonalnego ukladu
sieci transportowych) z wierzchotkami w Bydgoszczy / Toruniu, War-
szawie, Krakowie, GOP-ie, Wroctawiu i Poznaniu. Wewnatrz tego ob-
szaru polozony jest wezet L6dzki, zas zewnetrznie pozostaja do niego
dowigzane wezly Szczecina, Gdanska, Bialegostoku i Lublina. Potwier-
dza to tezg, ze po polaczeniach réwnoleznikowych, najwigksze znacze-
nie ekonomiczne majg dzis w Polsce uklady skosne, a dopiero w trze-
ciej kolejnosci potudnikowe. Zwracat juz na to uwage w latach 70. prof.
Bolestaw Malisz (Komornicki, Sleszynski 2005). Tak przyjety schemat
najwazniejszych kierunkéw powiazan funkcjonalnych stawia na szcze-
golnej pozycji wezel warszawski.

Analiza obcigzenia ruchem gtéwnych tras wylotowych z War-
szawy (patrz tab. 3) wskazuje na szczegdlne znaczenie kierunkéw na
Krakow, Katowice oraz Gdansk. Dopiero kolejna lokate w tak przyjetym
rankingu zajmuje trasa do Poznania i Berlina. Wyprowadzenie ruchu
w strong Krakowa i Katowic odbywa si¢ obecnie jedna trasa az do wezla
Janki. Byt to w 2000 r. najbardziej obcigzony ruchem odcinek drogi kra-
jowej w Polsce (ponad 57 tys. pojazdéw na dobe). Warta podkreslenia
jest ponadto koncentracja ruchu na szlaku w kierunku Biategostoku
(natezenie analogiczne do notowanego na drodze poznanskiej!). Spos-
réd drog wojewddzkich najbardziej obcigzone ruchem sa szlaki pro-
wadzace do miejscowosci petnigcych podwarszawskie funkcje mieszka-
niowe, a wiec trasa do Zyrardowa przez Pruszkéw, do Tiuszcza przez

Tabela 3
Ruch na drogach krajowych rozchodzacych sie z Warszawy w 2000 r.
Drogi krajowe Granica miasta Umowna granica aglomeraciji
lokalizacja ruch

Warszawa-Augustow (61) 32274 Zegrze 12 363
Warszawa-Biatystok (8) 45 858 Radzymin 17 784
Warszawa-Terespol (2) 16 184 Zakret 16 184
Warszawa-Lublin (17) 9543 Zakret 9 543
Warszawa-Kozienice {79) 43 324 Piaseczno 11618
Warszawa-Krakow (7) 24 841 Janki 24 841
Warszawa-Katowice (8) 25271 Janki 25 271
Warszawa-Poznan (2) 23 396 Ozaréw Maz. 17 908
Warszawa-Gdansk (7) 46 730 tomianki 27 559
Razem 267 421 163 071

Zrodio: Jak wtab. 2.
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Wolomin oraz Degblina przez Otwock (przejmujaca czes$¢ ruchu daleko-
bieznego od szosy na Lublin). Ogdlnie, wiekszos¢ tras wylotowych
z Warszawy nalezy do drég o najwiekszym ruchu w skali kraju. Prawie
wszystkie drogi krajowe i nicktére wojewddzkie maja obciazenie uzna-
wane za minimum przy planowaniu autostrad i drég szybkiego ruchu
(najczesciej 15-18 tys. pojazdéw na dobe).

Zgodnie z badaniami warszawskiego Zarzadu Drég Miejskich
(www. zdm.waw.pl; patrz ryc. 2) ruch drogowy wewnatrz stolicy
w czerwcu 2004 r. koncentrowal sie na:

Ryc. 2. Natezenie ruchu na ulicach Warszawy w czerwcu 2004 r.

Zrédlo: www.zdm.waw.pl.
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e ulicach doprowadzajacych do centrum oraz innych miejsc skupienia
przestrzeni biurowej (m.in. Stuzewiec, ciag Alej Jerozoliomskich
w kierunku Pruszkowa);

e trasach stanowiacych fragmenty obwodnicy (ruch miedzydzielni-
cowy z pominieciem centrum oraz ruch tranzytowy);

e mostach Lazienkowskim i Grota Roweckiego (Trasa Torunska).

Nowe inwestycje drogowe powoduja przesuwanie si¢ potokéw
ruchu do szlakéw bardziej bezkolizyjnych i mniej dotknietych co-
dzienng kongestia. W tym kontekscie jednym z najwazniejszych wy-
zwan inwestycyjnych dla stolicy jest wzajemne powiazanie ukladow
drogowych miejskiego, podmiejskiego i ogdlnokrajowego.

Nalezy tez podkresli¢, ze wezel warszawski skupia prawie 100%
krajowych polgczen lotniczych oraz zdecydowana wigkszo$¢ wewnetrz-
nych polaczen kolejowych typu Intercity. Dowodzi, to rangi, jaka
nalezaloby przypisaé powiazaniom stolicy z innymi metropoliami krajo-
wymi. Ranga nie znajduje jednak odzwierciedlenia w ukladzie prioryte-
tow inwestycyjnych (szczegélnie w transporcie drogowym). W wiek-
szodci panstw europejskich budowe nowoczesnej infrastruktury
transportowej rozpoczynano od polaczenia najwigkszych weziéw wew-
netrznych. Przykladem moze by¢ Francja, gdzie pierwsza autostrada
oraz pierwsza linia TGV polaczyly Paryz i Lyon. Jest nim takze byta Cze-
chostowacja (pierwsza autostrada polaczyla Prage i Bratystawe), Turcja
(Istambut-Ankara) lub Litwa (Wilno-Kowno-Klajpeda). W Polsce
powigzania stolicy z innymi wezlami (poza Poznaniem i Lodzig) nie
zostaly dotad uznane za priorytetowe (zakwalifikowanie szlakéw drogo-
wych do kategorii drog ekspresowych a nie autostrad skazywalo je na
dtugoletnia powolnga budowe ze srodkéw wylacznie budzetowych).

3. Bariery instytucjonalne rozwoju infrastruktury

3.1. Brak koncepgji strategicznej

W Polsce powstato bardzo wiele kolejnych dokumentéw i strategii
rzadowych, w zakresie polityki transportowej na szczeblach krajowym,
regionalnym i lokalnym (miejskim). Nakreslaly one plany rozwoju
transportu w okresie do 2010 lub nawet 2020 r. Wigkszos¢ z nich byla jed-
nak powszechnie krytykowana przez srodowiska naukowe (Taylor
2002), m.in. za brak wewnetrznej spéjnosci i postulatywny charakter.
W projektach brakowalto wskazania konkretnych Zrédel finansowania
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postulowanych inwestycji. Brakowalo takze ustalenia jednoznacznych
priorytetéw inwestycyjnych. Jednoczesnie Panstwo czerpalo w latach
90. niewatpliwe dochody z rozwoju motoryzacji (w réznej formie bez-
posredniej, m.in. cel, wysokiej akcyzy na paliwo, podatku drogowego,
oplat rejestracyjnych, oplat od praw jazdy itd. i posredniej, m.in. jako po-
datki od firm produkujgcych samochody i akcesoria). Podobna sytuacja
wystepuje w wielu ,starych” krajach Unii Europejskiej. Tam jednak
duze Srodki przeznaczane byly na bardziej ckologiczne formy trans-
portu (przede wszystkim rozwdj kolei i zeglugi srédladowej), podczas
gdy w Polsce takze na te cele naklady byly bardzo ograniczone.

Innymi slowy, ograniczony dostep do srodkéw finansowych powi-
nien skutkowac jednoznacznym opowiedzeniem si¢ za jednym z warian-
tow polityki transportowej panstwa. Moze to by¢:

e Wariant europejski — z jasno okreslong preferencjg dla ,,ekologicznie
przyjaznych” form transportu (inwestycje w rozwdj kolei i trans-
portu publicznego w miastach), wyzszym poziomem regulacji oraz
wysokimi podatkami od paliw.

e Wariant amerykanski — z zachowana pozycja samochodu osobowego
jako podstawy zaspokajania potrzeb transportowych przez gospodar-
stwa domowe (inwestycje przede wszystkim w infrastrukture dro-
gowa), z nizszym poziomem regulacji i nizszymi podatkami od paliw
(czesciowo za Rietveld, Stough 2002).

Brak jednoznacznosci przyjetych koncepcji wynika po czesci
z ogromnego oblozenia budzetu panstwa wydatkami socjalnymi, co nie
pozwala zrezygnowac ze znacznych dochodow, jakie przynidst rozwdj
motoryzacji, ale tez przekresla szanse na sprawna polityke inwestycyjna.

Ten sam dylemat strategiczny dotyczy aglomeracji warszawskiej.
Poziom motoryzacji w Warszawie nalezy do najwyzszych w kraju.
Zréwnat si¢ z poziomem notowanym w krajach Europy Zachodniej. Po
zsumowaniu samochodéw osobowych i najmniejszych pojazdéw
ciezarowych (w praktyce pojazdy osobowe tzw. z kratka) w 2002 r.
w Warszawie wskaznik motoryzacji wynosit 521 pojazdéw na 1000
mieszkancow. Rownie wysokim poziomem odznaczaly sie niektore po-
wiaty przylegte (szczegdlnie piaseczynski, wotominski i pruszkowski).
Jednocze$nie Warszawa i obszary z niag sasiadujace naleza do obszaréw
o najwyzszym udziale samochoddéw nowych (ponizej 2 lat) w skali kraju
(patrz ryc. 3). W efekcie miasto bylo w calym okresie transformacji po-
Srednim lub bezposrednim beneficjentem rozwoju motoryzacji. Ztozyty
sie na to m.in.:

e udzial w podatku drogowym;
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oplaty za platne parkowanie oraz dochody z mandatow;

udziat w podatkach CIT od skoncentrowanych w stolicy réznego ro-
dzaju przedsigbiorstw powigzanych z branza motoryzacyjna (stacje
paliw, dealerzy, stacje obslugi, prywatne parkingi itd.).

Podobnie jak i w skali kraju korzysci te nie przekladaly si¢ na us-
prawnienie transportu miejskiego. Brakowato jednoznacznej koncepgji co
do priorytetu dla transportu indywidualnego (konieczne usprawnienie
ukladu drogowego takze w centrum, budowa parkingéw) lub zbioro-
wego (rozbudowa metra, inwestycje drogowe skoncentrowane na obrze-
zach, parkingi park and ride). Brak ten w kuriozalnej formie ujawnit sie
w niedawnym pomysle wiadz miasta, aby o wykorzystaniu srodkéw Unii
Europejskiej na drogi lub metro mieli zdecydowac mieszkancy Warszawy
w referendum. Jako jedna z przyczyn braku koncepcji nalezy wymieni¢
mnogo$¢ podmiotéw lobbujacych w sprawach zwigzanych z ukladem
transportowym stolicy. Lobbing ten jest zazwyczaj wyrazem bardzo party-
kularnych intereséw. Wsréd pomiotéw takich nalezy wymieni¢ firmy bu-
dowlane, PKP (a wiasciwie zwigzki zawodowe tego przedsigbiorstwa —
opdr przy wprowadzaniu wspdlnych biletéw sieciowych), wladze po-
szczegOlnych dzielnic (a przeszlosci niezaleznych gmin) i stowarzyszenia
mieszkancéw. Nakladaja si¢ na to dzialania o podtozu najprawdopodob-
niej korupcyjnym owocujgce catkowicie nietrafionymi inwestycjami (jak
niezwykle kosztowny tunel na Wislostradzie).
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Ryc. 3. Udzial samochodéw osobowych w wieku do 2 lat
w regionie aglomeracji warszawskiej w 2003 r.
Zrédio: Opracowanie wiasne na podstawie niepublikowanych danych GUS.
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Efektem opisanej sytuacji jest chaotyczna polityka transportowa
uzalezniona od aktualnych mozliwosci pozyskania dotacji i tworzona naj-
czesciej bez szerszej perspektywy czasowej. Prowadzi to do realizowania
fragmentow wiekszych przedsiewzigc. Sie¢ drogowa mimo pojedynczych
spektakularnych inwestycji pozostaje niespéjna. Realizacja nowych odcin-
kow drég i ulic przesuwa tylko ogniska kongestii w inny rejon miasta.

3.2. Inercja planowania przestrzennego

Od poczatku okresu przemian spoteczno-gospodarczych podkres-
lano tak w Polsce, jak i w Warszawie koniecznos$¢ szybkiej poprawy
stanu infrastruktury drogowej, w tym przede wszystkim budowy auto-
strad 1 drég ekspresowych. W obu przypadkach nie pokuszono sie jed-
nak o zmiane dawnych koncepcji podstawowego ukladu giéwnych
powiazan infrastrukturalnych. Program budowy autostrad byt powiele-
niem planéw przygotowywanych w latach 60. i 70., u podstaw ktérych
lezaty: przekonanie o kluczowym znaczeniu polaczen oSrodkow prze-
mystu cigzkiego (Gorny Slask) z portami morskimi (szlaki potudnikowe)
oraz wzgledy wspolpracy w ramach bylego RWPG (szlaki migdzynaro-
dowe, z priorytetem dla tranzytu). Do éwczesnych priorytetéw nie
nalezato natomiast zaspokajanie wewnetrznego, w tym indywidualnego
popytu na transport. Co charakterystyczne, wspomniany uklad zostat
w ogromnej mierze zaakceptowany przez Unie Europejska. System ko-
rytarzy CEMT/TINA w ogdlnym zarysie odpowiada polskiemu progra-
mowi budowy autostrad. Jedynym istotnym wyjatkiem jest szlak Via
Baltica zapewniajacy dowigzanie Krajéw Batyckich do europejskiego
systemu transportowego, bez koniecznosci przecinania granic parstw
trzecich. Dotychczasowe 1 nadal powielane koncepcje spychaja War-
szawe do roli osrodka na szlaku tranzytowym, podczas gdy (jak dowo-
dzi powyzsza analiza powigzan) jest ona najwiekszym w kraju podmio-
tem interakcji tak miedzynarodowych, jak i krajowych.

Opisana inercja planowania przestrzennego wystepuje takze
w wymiarze lokalnym. Ostatni odcinek budowanej obecnie w Warsza-
wie linii metra prowadzi (zgodnie z planami z lat 50.) do tracacej swoje
znaczenie gospodarcze huty zelaza. Jedna z przyczyn takiego stanu rze-
czy jest to, ze nawet realizacja inwestycji, pod ktére tereny rezerwowano
od 40 lat napotyka na protesty spoleczne (patrz kolejny podrozdzial).
W przypadku wprowadzania w zycie catkiem nowych projektéw sytu-
acja jest z reguly jeszcze trudniejsza. Dlatego tworzone sa kuriozalne
koncepcje inwestycyjne wykorzystujace wylacznie istniejacy uktad dro-
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gowy. Do takich nalezy zaliczy¢ m.in. lansowana przez Zarzad Drég
Miejskich tzw. obwodnice etapowq. Obok tras szybkiego ruchu (Armii
Krajowej i Siekierkowskiej), jej element stanowi odcinek ulicy Aleje Jero-
zolimskie skupiajacy jednoczesnie ruch dojazdowy do pracy oraz skon-
centrowanych w poblizu, centréw handlowych.

3.3. Problem protestéw spotecznych przeciwko inwestycjom

Zagadnienie tzw. protestow spolecznych przeciw inwestycjom
transportowym nie doczekato sig, jak dotad, w Polsce opracowan na-
ukowych. Problem ten nie jest jednorodny. Ogélnie mozliwe jest wy-
dzielenie trzech podmiotéw sprzeciwu przeciwko inwestycjom. Sa nimi:
e o0soby prywatne (lub ich grupy);

e jednostki samorzadowe;
e inne podmioty, w tym przede wszystkim organizacje i stowarzysze-
nia (m.in. mniej lub bardziej autentyczne organizacje ekologiczne).

Protesty odbywaja si¢ zaréwno na drodze sadowej, jak i przez lob-
bing skierowany do wiadz samorzadowych lub centralnych oraz przez
oddziatywanie na media. W przypadku oséb prywatnych czestym spo-
sobem dzialania jest tez nie poddawanie si¢ procedurze wykupu (grun-
téw lub budynkéw) i tym samym fizyczne blokowanie realizacji inwes-
tycji. Ponadto z planistycznego punku widzenia celowe jest
wydzielenie protestow przeciwko inwestycjom:

e od wielu lat znajdujacym sie w planach zagospodarowania danego
terenu;

o aktualnie wprowadzanym (ewentualnie majgcym by¢ wprowadzo-
nym) do odpowiedniego planu.

Zaréwno podmiot, jak i przedmiot protestu powinny miec¢ zasad-
nicze znaczenie w ocenie jego uzasadnienia spotecznego i prawnego.
Jako najbardziej uprawnione nalezaloby uznac protesty jednostek sa-
morzadowych przeciwko nowym planom centralnym (lub jednostek
wyzszego szczebla) oraz oséb prywatnych przeciwko nowym planom
jednostek samorzadowych najnizszego szczebla (gmin). Tymczasem,
w warunkach polskich, ogromna czes¢ akeji sprzeciwu skierowana jest
przeciwko przedsiewzieciom planowanym juz od kilku dziesiecioleci
(jak np. trasa autostrady A2 przez Warszawe, na ktéra tereny rezerwo-
wane sg od lat 70.), za§ podmiotami sa bardzo czg¢sto organizacje i sto-
warzyszenia nie majace zadnej formalnej legitymacji do reprezentowa-
nia spolecznosci lokalnych. W skrajnym przypadku dziatania takich
organizacji maja charakter korupcyjny.
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W Polsce stosunek samorzadéw do inwestycji transportowych
jest czesto bezkrytyczny (wedtug badan z 2002 r. az 62,5% gmin upat-
ruje poprawy dostepnosci w modernizacji tras ekspresowych — Judge
i in. 2004), co powoduje, ze rolg protestujgcych przejmujg organizacje
nie majace reprezentacji demokratycznej. W Warszawie eskalacji pro-
testow sprzyja tez niewatpliwie niedbalo$¢ inwestorow, w zakresie za-
chowania procedur prawnych i technicznych. Bardzo istotny wydaje si¢
takze brak ostatecznej instancji dokonujacej wyceny nieruchomosci
w przypadku niemozno$ci porozumienia miedzy wiascicielami a jed-
nostka prowadzaca wykup terenu. Ewentualne odwotania od takich
decyzji na drodze sadowej nie powinny opé6zniaé przejecia nierucho-
mosci i realizacji inwestycji (dalsze rozstrzygniecia moga mie¢ wymiar
finansowy;, ale nie powinny dotyczy¢ samego wykupu). W tym kontek-
Scie nalezy zatem podkresli¢, ze bariera instytucjonalng dla sprawnego
rozwoju infrastruktury transportowej jest takze niewydolnos¢ sadow-
nictwa.

4. Krytyczna ocena istniejacej i projektowanej
infrastruktury transportowej

Przedstawione powyzej fakty pozwalaja na krytyczna ocen¢ niek-
torych elementéw polityki transportowej réznych szczebli w odniesieniu
do warszawskiego obszaru metropolitalnego. Mozna zaryzykowac
stwierdzenie, ze rola Warszawy jako wezla transportowego o znaczeniu
kontynentalnym nie jest doceniana. Wynika to ze znacznej inercji plano-
wania przestrzennego wyrazajacej si¢ w powielaniu koncepcji powsta-
tych w innych warunkach geopolitycznych i ekonomicznych. W zwiazku
z tym w pierwszej kolejnoéci nalezy wymieni¢ uklad gléwnych korytarzy
transportowych proponowanych w wigkszosci dokumentéw strategicz-
nych z obowiazujaca Koncepcja Polityki Przestrzennego Zagospodarowania
Kraju wlacznie (Koncepcja 2001). Uklad ten ma charakter szachownicy
i przesuwa centralne wezly transportowe z Warszawy w rejon Lodzi
i z Poznania w rejon Swiebodzina. Stat si¢ on podstawa sformulowania
rzadowego programu budowy autostrad. Oprécz trasy A2, wszystkie
szlaki drogowe rozchodzace sie promieniscie z Warszawy nie zyskaty do-
celowego statusu autostrady. Zakwalifikowano je jako drogi ekspresowe.
Te ostatnie staly sie swoistymi autostradami drugiej kategorii. Wpraw-
dzie docelowe parametry techniczne s3 w obu przypadkach zblizone, to
zdecydowanie wigksze szanse realizacyjne maja autostrady. Podzial na
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autostrady i drogi ekspresowe stat si¢ wigc w praktyce podzialem w za-

kresie priorytetéw inwestycyjnych.

Tymczasem rola tras rozchodzacych sie promieniscie ze stolicy
Polski jest kiuczowa dla systemu transportowego Polski. Wsréd decy-
dujacych o tym czynnikéw nalezy wymienic:

e koncentracje tranzytu na kierunkach rozchodzacych sie do poszcze-
golnych sgsiadéw wschodnich;

e Kkonieczno$¢ powiazania Warszawy i innych polskich osrodkéw
metropolitalnych;

e koniecznos¢ wsparcia rozwoju zewnetrznego pierscienia woj. mazo-
wieckiego;

e koncentracje na kilku giéwnych drogach ruchu tranzytowego,
wewnatrzkrajowego, dojazdéw do pracy oraz wahadtowego ruchu
turystycznego.

Brak dogodnych powiazan drogowych i kolejowych z innymi naj-
wigkszymi osrodkami spoleczno-gospodarczymi kraju prowadzi do zer-
wania uksztaltowanych historycznie wiezi miedzyregionalnych.
Zakloca policentryczny rozwdj gospodarczy. Moze prowadzi¢ do dezin-
tegracji (cigzenie niektérych osrodkéw w strong metropolii zagranicz-
nych, np. Wroclawia w kierunku Berlina) lub tez do nadmiernej koncen-
tracji powigzan miedzynarodowych (a w $lad za nimi rozwoju
gospodarczego) w wybranych centrach regionalnych (w tym ewentual-
nie w Warszawie).

Dyskusje o przebiegu autostrady wschéd-zachéd (A2) przez War-
szawe sa bezprzedmiotowe, poniewaz miasto o tej skali potencjatu
demograficznego i ekonomicznego potrzebuje z cala pewnoscia pelnej
obwodnicy o parametrach autostrady. Obwodnica powinna by¢ uzupet-
niona ekspresowymi wjazdami w glab poszczegélnych dzielnic. Interesy
mieszkancéw cobszaréw narazonych na negatywny wplyw nowych in-
westycji drogowych powinny by¢ zabezpieczane w drodze administra-
cyjnej i ekonomicznej a nie przez zaniechanie budowy niezbednych ele-
mentéw sieci. Tranzytowy ruch towarowy powinien by¢ eliminowany
z obszaru metropolitalnego niezaleznie od stanu zaawansowania inwes-
tycji drogowych. Celem polityki transportowej parnstwa powinno by¢
skierowanie, jak najwiekszej czesci przewozéw towarowych do trans-
portu szynowego. Pozostala czes¢ ruchu powinna by¢ kierowana na ob-
wodnice zewnetrzne (tak jak to sie czeSciowo dzieje obecnie — ruch na
kierunku Berlin — Moskwa odbywajacy sie szosa nr 50 przez Gore Kal-
warig). Obwodnice te nie musza mie¢ statusu autostrady. Moga pozostac
drogami krajowymi o wzmocnionych parametrach technicznych lub sta¢
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sie w przysztosci drogami ekspresowymi. Zalozenie, ze budowa auto-
stradowego przejécia przez stolice oznacza automatycznie wprowadze-
nie na te trase cigzkiego ruchu towarowego stato si¢ powodem nasilenia
protestéw. Rozwiazanie tego problemu ma za$ przede wszystkim cha-
rakter administracyjny.

W Swietle dokumentéw rzadowych oraz aktualnych priorytetow
inwestycyjnych Unii Europejskiej potencjalnie wigksze szanse ma War-
szawa jako wezel nowoczesnej sieci kolejowej. W przeciwienstwie do
autostrady, kolejowy korytarz péinoc-potudnie zostal bowiem wyzna-
czony na kierunku Gdansk-Warszawa—Krakéw /GOP. Na przeszkodzie
stoja jednak tym razem problemy restrukturyzacji kolei panstwowych.
Naczelnym problemem kolei w skali kraju jest to, ze interes panstwa
i spoteczenstwa nie byl tozsamy z interesem spétki PKP (Majewski 2002),
a obecnie nie jest tozsamy z interesem spotek powstalych z jej podziatu.
Jednoczesnie spéiki te korzystaja z gigantycznych dotacji absorbowanych
w ogromnej mierze przez fundusz plac i w minimalnym tylko stopniu
przeznaczanych na inwestycje. Kolej ratuje swoja sytuacje wyprzedaza
gruntéw i nieruchomosci. Nie stwarza warunkéw do rzeczywistej kon-
kurencji na rynku przewozéw kolejowych (Taylor 2002). Obecnie
najwazniejszymi zadaniami dla transportu kolejowego w aglomeracji
warszawskiej staly sie: (a) pelne wlgczenie w system publicznego trans-
portu miejskiego (integracja kolei sSrednicowej z metrem, wspdlny bilet);
(b) doprowadzenie komunikacji kolejowej do lotnisk (rozbudowywa-
nego portu Warszawa-Okecie oraz przygotowywanego dla tanich linii
obiektu w Modlinie); (¢) uzupelnienie brakéw infrastrukturalnych (np.
drugi tor na odcinku trasy do Lublina); (d) zmiany w organizacji ruchu
zapewniajace wigksza konkurencyjno$¢é przewozom kolejowym (m.in.
zwiekszenie czestotliwosci polaczen z innymi metropoliami do uznawa-
nej za graniczng — odjazdy minimum co 2 godziny).

Wzrost ruchu w porcie lotniczym Warszawa-Okecie bedzie w naj-
blizszych latach z pewnoscia znaczny i w pelni uzasadnia jego moderni-
zacje. Jednoczeénie jednak dekoncentracja potaczen miedzynarodowych
(w tym obstugiwanych przez tanich przewoznikéw) bedzie szybsza niz
zakladano. W skali kraju celowe wydaje sie zatem zwigkszenie liczby
oraz rozbudowa regionalnych portéw miedzynarodowych, a ponadto
ewentualna organizacja nowych portéw (lub catych lotnisk) dla , tanich
linii”. W tych warunkach budowa od podstaw duzego lotniska miedzy-
kontynentalnego dla Warszawy (w szczegdlnosci znacznie oddalonego
od miasta) moze si¢ okaza¢ nieuzasadniona ekonomicznie. Nie zmienia
to tego, ze Warszawa powinna mie¢ dwa porty lotnicze. Wydaje sie jed-
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nak, ze role te z powodzeniem moga odgrywac Okecie i Modlin. Trzeba
tez pamietad, ze polozenie Okecia blisko centrum Warszawy jest jego
waznym atutem rozwojowym. Malo usprawiedliwiona wydaje sie tez
koncepcja budowy duzego portu jako obiektu obslugujacego zaréwno
Warszawe, jak i £6dZ. Natezenie i kierunki powigzan miedzynarodo-
wych obu miast sg zdecydowanie odmienne. £6dZ potrzebuje raczej re-
latywnie duzego portu lotniczego dla obstugi polaczen z Europa Za-
chodnig, a nie lotniska migdzykontynentalnego.

Odnoszac si¢ do transportu wewnatrzmiejskiego nalezy ponow-
nie podkresli¢ brak dalekosieznych wizji rozwojowych. Podobnie jak
w skali kraju nie dokonano rewizji i rozwiniecia programu budowy
autostrad, tak samo w Warszawie nie zaproponowano nowej koncepcji
sieci metra. Co wiecej proponowane zmiany szty w kierunku redukcji
liczby oraz diugosci kolejnych linii. Tymczasem docelowo Warszawa
potrzebuje gestej sieci szybkiej komunikacji szynowej opartej na zinteg-
rowanym systemie metra, kolei podmiejskich oraz szybkiego tramwaju.
Sie¢ ta powinna stanowié podstawe komunikacji wewnetrznej czesci
miasta. Jednoczesnie dla dalszych dzielnic oraz strefy podmiejskiej
najwazniejszym srodkiem transportu pozostanie samochéd osobowy.
Wymaga to przede wszystkim inwestycji w trasy dojazdowe oraz w ele-
menty integrujace oba systemy (parkingi park and ride).
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