Miasto jest dla wszystkich!

Haslo ,,miasto jest dla mieszkaficow, a nie dla samochoddéw” brzmi chwytliwie
i dobrze wyglada na transparentach czy w mediach spolecznosciowych. Problem
w tym, Ze jest to uproszczenie, ktore fatwo zamienia si¢ w propagandowy slogan
zamiast w rzetelng rozmowe o tym, jak naprawde funkcjonuje miasto. W dodatku
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tworzy falszywy podzial: mieszkancy kontra samochody - jakby byly to dwie

odrebne kategorie. Tymczasem samochody nie jezdza same. Za kierownicg siedza

wlasnie mieszkancy: pracownicy jadacy do pracy, rodzice odwozacy dzieci do

szkoly, przedsiebiorcy prowadzacy firmy, dostawcy zaopatrujacy sklepy, osoby

starsze czy osoby z niepelnosprawno$ciami.

arto jasno powiedzie¢: miasto jest

dla wszystkich mieszkancow - takze

dla tych, ktérzy poruszajg sie samochodem.
Po pierwsze, transport jest krwiobie-

giem miasta. Tak jak organizm nie moze
funkcjonowac bez ukfadu krazenia, tak
miasto nie dziafa bez sprawnej komunika-
¢ji. Drogi i ulice obstuguja nie tylko prywat-
ne auta, ale takze transport publiczny, stuz-
by ratunkowe, dostawy do sklepdw, logisty-
ke, rzemiosto i ustugi. Préba sprowadzenia
debaty do prostego hasfa ,,samochdd kontra

mieszkaniec” pomija fakt, ze sprawna infra-
struktura drogowa jest elementem codzien-
nego zycia mieszkancéw.

Po drugie, miasto jest ztozonym eko-
systemem mobilnosci. Ludzie przemieszcza-
j3 sie na rézne sposoby: pieszo, rowerem,
tramwajem, autobusem, kolejg czy samo-
chodem. Te formy transportu nie sg dla sie-
bie wrogami - uzupetniaja sie w zalezno-
sci od odlegtosci, czasu, obowigzkéw czy
sytuacji zyciowej. Dla wielu os6b samo-
chdéd pozostaje najbardziej praktycznym

narzedziem mobilnosci: dla rodzin z dziec-
mi, 0séb pracujacych w kilku miejscach
dziennie, mieszkancéw peryferyjnych dziel-
nic czy 0séb o ograniczonej mobilnosci.
Ignorowanie tej rzeczywistosci nie rozwig-
zuje probleméw miasta, ale prowadzi do
dyskryminadji.

Po trzecie, samochdd jest waznym
narzedziem aktywnosci spotecznej i gospo-
darczej. Dzieki niemu funkcjonujg mate
firmy, handel, budownictwo czy ustugi.
Codziennie po ulicach miasta poruszaj sie
rzemiedlnicy, kurierzy, dostawcy, technicy
czy przedsiebiorcy. Miasto, ktdre utrudnia
dostepnos¢ transportowa, utrudnia réw-
niez prowadzenie dziatalnosci gospodar-
czej, a w konsekwencji uderza w mieszkan-
cOw —w miejsca pracy, ceny ustug i dostep-
nos¢ towardw.

Dlatego zamiast powtarza¢ slo-
gan Upraszczajacy rzeczywistos¢, sensow-
niej jest méwi¢ o réwnowadze transpor-
towej. Miasto powinno by¢ przyjazne pie-
szym, dobrze obstugiwane przez transport
publiczny i bezpieczne dla rowerzystow -

ale jednoczesnie nie moze ignorowac roli
samochodu, ktéry pozostaje jednym z pod-
stawowych narzedzi mobilnosci wspdtcze-
snych mieszkancow.

W gruncie rzeczy celem nie powinno
by¢ ,miasto bez samochodow”,
sto dla wszystkich — dobrze zorganizowane,
dostepne i funkcjonalne. Takie, w ktérym
rozne formy transportu wspdfistniejq i uzu-
petniajg sie, a mieszkancy - niezaleznie od
tego, czy idg pieszo, jadg rowerem, tram-

lecz mia-

wajem czy samochodem — moga po prostu
sprawnie zy¢, pracowac i sie przemieszczac.

W tym kontekscie szczegdlnie uderza-
jace jest to, jak czes¢ srodowisk aktywistycz-
nych — zwfaszcza skupionych wokot ruchu
.Miasto Jest Nasze" - zdaje sie traktowac
miasto nie jako dobro wspdine wszystkich
mieszkancéw, lecz jako przestrzen nalezg-
g przede wszystkim do nich samych. Jak
wskazuje nazwa oni uwazaja, ze to oni maja
prawo decydowad, jak miasto ma funkcjo-
nowac.

ALEKSANDRA SHEYBAL

Miedzy prawem a obsesja

kiedy zglaszanie przestaje by¢ odpowiedzialnoscia, a staje sie postawa destrukcyjna

glaszanie famania prawa jest legal-

ne i w wielu sytuacjach potrzebne.
Bez obywateli gotowych reagowac wiele
powaznych przestepstw pozostatoby bezkar-
ne. Spoteczenstwo nie moze funkcjonowac,
jesli wszyscy odwracajg wzrok od przemocy,
oszustw czy zagrozeh dla innych. W tym sen-
sie zgtoszenie nie jest donosicielstwem, lecz
elementem odpowiedzialnosci spofecznej.

Problem zaczyna sie wtedy, gdy zgta-
szanie przestaje by¢ srodkiem ochrony dobra
wspolnego, a staje sie celem samym w sobie.
Kluczowa réznica nie lezy w samym czynie,
lecz w motywacji. Mozna zgtosi¢ cos, aby
zapobiec krzywdzie — albo po to, by poczu¢
wiadze, wyzszo$¢ lub zdoby¢ uznanie.

Wspdtczesnym przyktadem tej granicy
jest dziatalnos¢ osoby znanej na Facebooku

jako ,Konfitura”,
mentowania i zgtaszania wykroczen swojg
publiczng tozsamos¢. Dla jednych jest to przy-

ktora uczynita z doku-

ktad obywatelskiej czujnosci. Dla innych sym-
bol niepokojacego zjawiska — przeksztatce-
nia zgtaszania naruszen w powéd do dumy
I autopromocji. W takiej sytuacji trudno juz
mowic¢ wylacznie o trosce o porzadek praw-
ny. Pojawia sie pytanie, czy nie dochodzi do

przesuniecia granicy — od odpowiedzialnosci
w strone obsesyjnej kontroli otoczenia.

Spoteczenstwo nie opiera sie wytacznie
na przepisach, lecz takze na zaufaniu i zdro-
wych proporcjach. Jesli kazdy staje sie poten-
cjalnym obserwatorem i oskarzycielem, zanika
poczucie wspélnoty, a pojawia sie atmosfera
podejrzliwosci. Prawo miato chroni¢ ludzi, nie
zamieniac ich w nieustannych nadzorcéw sie-
bie nawzajem.

Nie oznacza to, ze nalezy tolerowac
bezprawie. Oznacza natomiast, ze odpowie-
dzialnos¢ wymaga rozsadku i rownowagi.

ALEKSANDRA SHEYBAL
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Transformacja myslenia o miescie...

W najnowszym numerze ,\Warszawskiej
Syrenki” przygladamy sie temu, jak w ostat-
nich latach zmienia sie sposéb myslenia
0 miescie i jego mieszkancach. Z jednej stro-
ny coraz czesciej styszymy chwytliwe hasta
0 ,nowoczesnej mobilnosci” czy ,miescie bez
samochodow”. Z drugiej — pojawia sie pyta-
nie, czy za tymi sloganami rzeczywiscie stoi
troska o funkcjonowanie miasta i codzienne
potrzeby jego mieszkancow.

Wracamy takze do sporéw o kieru-
nek miejskiej polityki i pokazujemy, jak fatwo

hasfo ,miasto jest dla mieszkancow, a nie
dla samochoddw" moze stac sie narzedziem
upraszczania rzeczywistosci i budowania
sztucznych podziatéw. W koncu samochody
nie istniejg w prozni — prowadzg je mieszkan-
cy: ludzie jadacy do pracy, przedsiebiorcy pro-
wadzacy dziatalnos¢, rodzice odwozacy dzie-
ci do szkét czy osoby zapewniajace codzienne
funkcjonowanie miejskiej gospodarki.
Przygladamy sie réwniez zjawisku,
ktére coraz czesciej pojawia sie W zyciu
spofecznym — sytuacjom, w ktdrych zgta-

szanie problemoéw przestaje by¢ przejawem
obywatelskiej odpowiedzialnosci, a zaczy-
na przyjmowac forme obsesyjnej kontroli
nad innymi.
taczy te tematy jedno pytanie: czy
Warszawa pozostaje miastem dialogu i roz-
sadnej rownowagi, czy coraz czesciej staje
sie przestrzenig, w ktdrej miejsce rzeczowej
debaty zajmuja hasta, emocje i ideologiczne
skréty myslowe?
REDAKTOR NACZELNY
LECH JAWORSKI

Demokracja bez mieszkancow

Ochota jako laboratorium miekkiego warszawskiego despotyzmu

Na Ochocie coraz wyrazniej wida¢ mechanizm, ktdry Alexis de Tocqueville opisal niemal
dwiescie lat temu jako miekki despotyzm. Nie ma tu przemocy, zakazéw ani otwartej
represji. Jest co$ znacznie grozniejszego: systematyczne odbieranie mieszkancom realnej
decyzyjnosci przy jednoczesnym utrzymywaniu pozorow demokracji.

ieszkancy dzielnicy coraz czesciej
dowiaduja sie o kluczowych zmia-
nach - takich jak likwidacja miejsc parkin-

gowych, wprowadzanie stref Tempo 30 czy

fot. Radostaw Paszkowski « Fotomanufagturra
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przebudowy organizacji ruchu - po fak-
cie. Projekty ukrywane sa pod technicznymi
nazwami, publikowane w trybie zamowien
publicznych, bez realnej debaty i bez jasnej

WARSZAWSKA SYRENKA ¢ NR12 e

informacji, ze dotyczg codziennego funk-
cjonowania tysiecy ludzi. Konsultacje, jesli
w 0gole sie pojawiaja, maja charakter fasa-
dowy. Decyzje zapadajg wczesniej.

Co szczegblnie niepokojace, nawet
czes¢ radnych dzielnicowych nie jest informo-
wana o planowanych zmianach. Oznacza to,
ze mieszkancy formalnie maja swoich przed-
stawicieli, ale ci przedstawiciele nie majg
dostepu do pefnej wiedzy. W praktyce wiadza
przesuwa sie z poziomu lokalnej wspdlnoty
do centralnych struktur miasta, gdzie zapada-
Ja decyzje ,systemowe”, wdrazane nastepnie
na dzielnicach jak gotowe pakiety.

To klasyczny mechanizm miekkie-
go despotyzmu: wiadza nie pyta, bo ,wie
lepiej”. Uzasadnia swoje dziatania jezykiem
eksperckim, moralnym i ideologicznym.
Kto protestuje, zostaje sprowadzony do
roli ignoranta, roszczeniowca albo kogos,
kto ,nie rozumie nowoczesnego miasta”.
Sprzeciw mieszkancow nie jest traktowa-
ny jako gtos wspélnoty, lecz jako problem
komunikacyjny do ,zarzadzania".
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Demokracja zostaje w ten sposob zre-
dukowana do jednego aktu: wyboréw. Po
ich zakonczeniu obywatel ma juz tylko sie
dostosowac. Tocqueville ostrzegat, ze to
wiasnie w demokracji pojawia sie pokusa,
by wladza ,opiekuncza” przejeta odpowie-
dzialnos¢ za zycie obywateli — planujac je,
porzadkujac i regulujac, az w koficu pozba-
wiajac ich wptywu na wtasne otoczenie. Nie
poprzez przemoc, lecz poprzez procedury.

Likwidacja miejsc parkingowych na
Ochocie nie jest wiec wytgcznie sporem
0 samochody. To spér o prawo do wspot-
decydowania o przestrzeni, w ktorej sie zyje.
O to, czy mieszkancy sg partnerami w roz-
mowie 0 miescie, czy jedynie obiektami poli-
tyki miejskiej.

Najbardziej uderzajace jest jednak to,
ze wszystko to odbywa sie w atmosferze
moralnej wyzszosci whadzy. Mieszkancom
nie tylko odbiera sie sprawczos¢, ale tak-
ze sugeruje, ze ich potrzeby s3 mniej waz-
ne, mniej nowoczesne, mniej ,wiasciwe”. To
juz nie tylko problem demokracji. To pogar-
da wobec ludzi, ktérzy majg po prostu zy¢
wedtug czyjegos projektu.

Ochota, pokazuje wiekszy problem nie
tylko Warszawy ale réwniez innych samorzg-
dow. Jest przyktadem tego, jak demokracja
moze istnie¢ formalnie, a zanika¢ realnie.
| jak fatwo wiadza, raz oddana, przestaje
by¢ kontrolowana — nie dlatego, ze oby-
watele nie gtosuja, lecz dlatego, ze przesta-
ja byc traktowani jak podmiot, a zaczynaja
ich traktowac instrumentalnie.

PAULINA PORA]J



Segregacja, konsumpcja
i kultura w globalnym
systemie odpadow

Adam Jarubas, przewodniczacy Komisja Zdrowia Publicznego
Parlamentu Europejskiego (Committee on Public Health)

Unia Europejska przygotowuje reforme systemu gospodarowania odpadami,
ktorej kluczowym elementem jest rozporzadzenie Packaging and Packaging
Waste Regulation (PPWR). Nowe przepisy maja ujednolici¢ zasady
segregacji w panstwach cztonkowskich poprzez wprowadzenie jednolitego
systemu 11 frakcji odpaddéw oraz obowiazkowych oznaczen materiatlowych
na opakowaniach. Celem regulacji jest zwiekszenie efektywnosci recyklingu
oraz wsparcie modelu gospodarki o obiegu zamknietym. Jako rozporzadzenie
PPWR bedzie obowigzywac¢ bezposrednio we wszystkich krajach UE od
2026 r., przy czym cze$¢ obowiazkow wdrazana bedzie stopniowo do 2040 r.

ormalnie Europa nalezy do regionéw
F 0 najwyzszym stopniu zaawansowa-
nia systeméw recyklingu, jednak wskazni-
ki te majg w duzej mierze charakter admini-
stracyjny, a nie materiatowy. Oznaczajg one,
ze odpady trafiajg do systemu selektywne;
zbiorki, niekoniecznie zas, ze faktycznie wra-
caja do obiegu jako nowe produkty. W prak-
tyce znaczna czes¢ odpadow jest odrzuca-
na na etapie sortowania, spalana lub eks-
portowana jako surowiec wtdrny, co ozna-
cza, ze realny poziom zamkniecia obiegu
materiatowego pozostaje istotnie nizszy niz
deklarowany.

Rownolegle badania prowadzone
przez International Institute for Applied
Systems Analysis wskazujg, ze najwieksze
ilodci statych odpadéw komunalnych trafia-
ja do ekosystemdw wodnych w Afryce i Azji,
gdzie obserwuje sie najpowazniejsze skut-
ki $rodowiskowe w postaci zanieczyszcze-
nia rzek, degradacji biordznorodnosci oraz
zagrozen dla zdrowia ludzi. Fakt, ze skut-
ki te s najbardziej widoczne poza Europa,
nie 0znacza jednak, iz problem ma tam swo-
je zrédto.

Najwiekszym globalnym producentem
ddbr materialnych sg obecnie Chiny, petnia-
ce funkcje zaplecza produkcyjnego dla ryn-
kow rozwinietych, jednak strumien materia-
fowy napedzany jest przede wszystkim przez
popyt konsumpcyjny pafstw Globalne
Pétnocy. W tym sensie podstawowym pro-

blemem Europy nie jest brak regulacji, lecz
skala konsumpcji, szczegolnie w sektorach
takich jak fast fashion, elektronika uzytkowa
oraz opakowania jednorazowe, ktdre gene-
rujg staty naptyw krétkowiecznych produk-
téw o niskiej trwatosci.

Przez wiele lat znaczaca czes¢ euro-
pejskich odpadéw byta eksportowana do
krajow Globalnego Potudnia jako surowce
wtdrne lub odziez uzywana, co w praktyce
prowadzito do przenoszenia kosztéw sro-
dowiskowych poza granice UE i ich koncen-
tracji w regionach o stabszej infrastrukturze
odpadowe]. W efekcie uksztattowat sie glo-
balny podziat rél, w ktérym panstwa roz-

winiete generuja popyt i konsumpcje, kraje
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takie jak Chiny realizujg produkcje, a regio-

ny Afryki i Azji ponosza gtéwne konsekwen-
cje Srodowiskowe utylizacji.

Nowy system segregacji moze popra-
wic¢ jakos¢ strumieni surowcow wtoérnych
w Unii i zwiekszy¢ efektywnos¢ recyklin-
gu, jednak dotyczy on wytacznie koncowe-
go etapu cyklu zycia produktdw i nie inge-
ruje w strukturalne mechanizmy generuja-
ce odpady, takie jak skala produkcji, tempo
wymiany doébr oraz presja konsumpcyjna.
Oznacza to, ze nawet najbardziej zaawan-
sowany system segregacji nie doprowadzi
do istotnego ograniczenia globalnego kry-
zysu odpadowego, jesli nie zostanie uzu-
pefniony regulacjami obejmujacymi pro-
jektowanie produktéw, ograniczanie débr
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grupa I
w parlamencie europejskir

jednorazowych, kontrole eksportu odpadow
oraz przesuniecie odpowiedzialnosci $rodo-
wiskowej z konsumentéw na producentdw.
Istotnym, czesto pomijanym czynni-
kiem sg roznice kulturowe w zakresie norm
dotyczacych czystosci i relacji z przestrzenia
publiczna. W Europie przez dekady ksztatto-
wana byta kultura porzadku, w ktorej utrzy-
mywanie czystosci stanowi norme spotecz-
na wspierang przez edukacje i infrastruktu-
re. W wielu regionach Afryki i Azji takie nor-
my nie zostaty w podobnym stopniu utrwa-
lone, co wynika z uwarunkowan historycz-
nych i braku sprawnych systeméw komunal-
nych. W konsekwendji wyrzucanie odpadow
do srodowiska naturalnego, w tym do rzek,
bywa spotecznie akceptowane, a niektére
praktyki religijne dodatkowo zwiekszajg pre-
sje na ekosystemy wodne. Oznacza to, ze
kryzys odpadowy ma nie tylko wymiar tech-
nologiczny i ekonomiczny, lecz takze kul-
turowy.
DR ADAM JARUBAS
POSEL DO PARLAMENTU EU,
W LATACH 2006-2018 MARSZALEK WOJ.
SWIETOKRZYSKIEGO, WICEPREZES PSL,
WYKLADOWCA AKADEMICKI
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Sadzenie problemow

Od kilku lat z coraz wigkszym zainteresowaniem obserwuj¢ radosng tworczos$¢ zwigzang
z zazielenianiem Srodmiescia Warszawy. Zainteresowanie to zaczelo sie od informacji
o posadzeniu kilkunastoletnich ,sadzonek” drzew lesnych (m.in. debéw) na Rondzie
Dmowskiego, czyli na skrzyzowaniu Alei Jerozolimskich z ulica Marszatkowska. Wybrane
odmiany drzew charakteryzuja sie silnym wzrostem i roztozystym pokrojem.

(np. linia Dziatdowo-Olsztyn). Rzad wpadt
nawet na pomyst wystania helikoptera (sty-

N ajpierw interesowato mnie, czy posa-
dzone drzewa, ktdre osiggaja kilkana- =~

Scie (i wiecej) metrdw wysokosci, nie prze-
stonig najbardziej imponujacej perspektywy
wielkiej arterii, jakg sg Aleje Jerozolimskie,

ktére jako ukfad przestrzenny sa chronione [

prawem. Korespondowatem w tej sprawie

z konserwatorem zabytkdw, ktdry poinfor- =%

mowat mnie, ze tego aspektu z nim nie kon-
sultowano. Datem wiec spokdj, ale caly czas

obserwuje, jak posadzone drzewa picknie 4 '. -

rosng. Lada moment ich konary dosiegng
nie tylko linek podtrzymujgcych siec trakcyj-
na, ale nawet samych przewoddw.

Ogladajagc niedawno informa- _:

cje 0 zimie w Polsce, tatwo stwierdzi¢, ze
trudnosci na liniach kolejowych wystepu-
ja gtownie na terenach lesnych, gdzie gate-
zie obcigzone sniegiem zrywaja sieci trakcyj-

ne, a powalone drzewa czesto tarasuja tory |

czeh 2026 r.), ktdry, latajac wzdtuz tordw,
miatf za zadanie zdmuchiwac $nieg z gatezi.

Jezeli odejdziemy od telewizorow
| popatrzymy na przebudowywany wiasnie
odcinek ulicy Marszatkowskiej pomiedzy
Alejami Jerozolimskimi a Krélewska, tatwo
spostrzezemy, ze nasz stoteczny samorzad

1y uszczesliwia nas szpalerem drzew wzdtuz

torowiska tramwajowego. Za dwa-trzy lata
drzewa, gdy sie dobrze zakorzenig, swoimi
konarami siegng sieci trakcyjnej. Taka jest
ich natura, a jezeli spadnie $nieg, jak miato
to miejsce w tym roku, to nawet helikopter
nie pomoze, gdyz nie moze tu latac.

Nie jestem wrogiem zieleni, a szcze-
golnie drzew, ktorych co najmniej kilkaset
W zyciu posadzitem.

By¢ moze nasi specjalisci, m.in. od

I‘»\

DR HAB. LECH KROLIKOWSKI

,komunikacji”, powinni skonsultowac sie
z nieco bardziej doswiadczonymi kolega-
mi w Ministerstwie Infrastruktury. Pan Piotr
Malepszak — wiceminister infrastruktu-
ry — w wywiadzie dla RMF24 stwierdzit,
ze btedem byto zmniejszenie w 2019 r., ze
wzgledoéw oszczednosciowych, norm okre-
slajacych odlegfosci drzew od linii kolejo-
wych. Wéwczas odlegfos¢ te zmniejszono
z 15 do 6 metrow. Minister zapowiedziat, ze
odlegtos¢ drzew od linii kolejowych zostanie
w Polsce przywrdcona do stanu poprzednie-
go, tj. 15 metréw. Informacja bardzo pozy-
tywna, ale czy ma szanse dotrze¢ do specja-
listow z Urzedu m.st. Warszawy?

Warszawa wizji i Warszawa rzeczywistosci

arszawa coraz czesciej funkcjonu-
W je w dwoch rzeczywistosciach. W
jednej istniejg realne potrzeby infrastruktu-
ralne i zaniedbane ulice wymagajace pilnej
modernizacji. W drugiej dominujg efektow-
ne wizje promowane przez miejskich akty-
wistdw i podchwytywane przez wtadze mia-
sta— wielkie nowe muzea, zwezanie arterii
i kosztowne przebudowy pod hastem , 0dzy-
skiwania przestrzeni”.

Miasto koncentruje sie dzi$ na zawe-
zaniu i przebudowie gtownych ulic, takich
jak Aleje Jerozolimskie, ograniczajac ich
przepustowosc i likwidujac miejsca parkin-
gowe, mimo ze w perspektywie kilku lat
obszar ten i tak bedzie wymagat kolejnych
zmian w zwigzku z przebudowg linii sred-
nicowej czy przysztoscig ronda Zawiszy.

4

Oznacza to ryzyko wydawania ogromnych
srodkdw na inwestycje, ktére szybko okaza
sie tymczasowe.

Jednoczesnie kluczowe arterie, takie

jak Grochowska — jedna z gtéwnych drdg

wyjazdowych z miasta — od lat pozosta-

)

Aktualny stan realizacji sieci drdg obwodowych w Warszawie - raczej nie zanosi sie na zmiany
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j3 zaniedbane i pozbawione kompleksowej
modernizacji. Co szczegélnie niepokojace,
zamiast nadrabia¢ wieloletnie braki infra-
strukturalne, po tragicznych wydarzeniach
wynikajacych z tych zaniedban pojawiaja sie
postulaty dalszego zawezania tej ulicy. To
odwracanie logiki odpowiedzialnego zarza-
dzania: zamiast naprawiac¢ bfedy i popra-
wiac bezpieczenstwo, ogranicza sie funkcjo-
nalnos¢ kluczowej infrastruktury.

W efekcie Warszawa coraz bardziej
przypomina miasto zarzadzane przez wizje
I postulaty, a nie przez konsekwentna, dtu-
gofalowg strategie. Tymczasem mieszkarncy
nie potrzebujg symbolicznych projektow ani
kosztownych eksperymentdw, lecz sprawnie
dziatajacej, bezpiecznej i racjonalnie rozwi-
janej infrastruktury.

STANISEAW SKIBINSKI



NIK: Muzeum Sztuki Nowoczesnej
drozsze o setki miliondw i opdznione o lata

Najwyisza Izba Kontroli w wystapieniu pokontrolnym dotyczacym budowy Muzeum
Sztuki Nowoczesnej w Warszawie wskazata na powazne bledy w przygotowaniu i realizacji
jednej z najdrozszych inwestycji kulturalnych w kraju.

Kluczowym problemem byto razace
niedoszacowanie kosztow. Pierwotny

budzet inwestycji — ok. 270 min zt - opierat
sie na zatozeniach sprzed kilkunastu lat i nie
zostat rzetelnie zaktualizowany mimo zmia-
ny realidw gospodarczych i koncepdji pro-
jektu. Jak stwierdzita NIK, ,przejecie przez
Muzeum funkcji inwestora zastepczego
nastapito bez dokonania rzetelnej aktuali-
zaqji kosztéw inwestycji, mimo ze szacunki
te pochodzity z 2006 r.”. Ostatecznie koszt
budowy wzrést do ponad 652 min zi, czyli o
blisko 400 min zt wiecej, niz zakfadano na
poczatku. Kontrolerzy wskazali wprost, ze
,koszt realizacji inwestycji wzrdst z planowa-
nych 270,2 min zt do 652,5 min zt".

NIK zwraca réwniez uwage na znacz-
ne opdznienia. Realizacja inwestycji przesune-
fa sie o kilka lat, m.in. z powodu braku ure-
gulowanego stanu prawnego czesci terenu,
sporéw whasnosciowych oraz koniecznosci
wielokrotnego przeprojektowywania obiek-
tu. Izba podkredlita, ze ,rozpoczecie reali-

zaqji inwestycji nastapifo bez uregulowania
stanu prawnego wszystkich nieruchomosci
niezbednych do jej realizagji”. Brak dostepu

do kluczowych dziatek wymusit etapowanie
robét i liczne zmiany projektowe, co - jak
zaznaczono - ,Skutkowafo koniecznoscia
wprowadzania zmian projektowych oraz
wydtuzeniem terminu realizacji inwestycji”.

Szczegolnie krytycznie oceniono spo-
s6b zarzadzania inwestycja. Umowy z projek-
tantem, inzynierem kontraktu i generalnym
wykonawcg byty wielokrotnie aneksowa-

ne, co miato bezposredni wptyw na wzrost
kosztow i opdznienia. NIK wskazata, ze

L umowy zawarte z projektantem, inzynie-

rem kontraktu oraz wykonawcg robdt byty
wielokrotnie aneksowane”. Jednoczesnie
koszty nadzoru autorskiego wzrosty z kil-
ku milionéw zfotych do ponad 30 min zl, a
w kluczowym momencie odbioréw konco-
wych — jak odnotowano - ,nie byt zapew-
niony formalnie nadzér autorski”.

Cho¢ kontrola nie wykazata naru-
szen prawa w samych procedurach prze-

targowych, Izba jednoznacznie wskaza-
fa, ze problemem nie byla legalnod¢, lecz rze-
telnos¢ przygotowania i prowadzenia projektu.
, Stwierdzone nieprawidfowosci dotyczyty w
szczegdlnosci przygotowania inwestygji, pla-
nowania kosztow oraz organizacji procesu
inwestycyjnego” - czytamy w wystgpieniu
pokontrolnym. Skutki tych decyzji finanso-
wych poniesli podatnicy.

Na tle ustalen NIK dodatkowe pyta-
nia rodzi model zarzadzania sama instytucja.
Muzeum Sztuki Nowoczesnej od wielu lat
kierowane jest przez te samg dyrekcje —
Joanna Mytkowska petni funkcje dyrektorki od
2007 roku. Jej kolejne powotania nastepo-
waly decyzjg wiadz miasta, bez otwartego
konkursu w ostatnich przedtuzeniach kadencji, co
byto przedmiotem publicznej debaty i kry-
tyki $rodowiskowej. W praktyce oznacza to
wieloletnia ciaglos¢ zarzadzania bez konkurencyj-
nej procedury wyboru, mimo ze w tym czasie
instytucja realizowata najwiekszg i najbar-
dziej kosztowng inwestycje w swojej historii.

Whnioski NIK pokazujg, ze budowa
Muzeum Sztuki Nowoczesnej stata sie przy-
ktadem projektu, w ktérym ambicja i decy-
zje polityczne wyprzedzity rzetelne planowanie,
prowadzac do znaczacego wzrostu kosz-
tow i wieloletnich opdznien — przy jed-
noczesnym braku skutecznych mechani-
zmow kontroli zaréwno nad samg inwesty-
Cja, jak i nad modelem zarzadzania instytu-
Cjg publiczng tej skali.

LECH JAWORSKI

{AKKA

OPINIE | EKSPERTYZY PRAWNE

> Opinia autorytetu prawniczego w wielu przypadkach ma wplyw na ostateczny ksztalt decyzji,
czy tez orzeczenia sadu.
¢ Sporzadzenie opinii musi by¢ poprzedzone identyfikacja problemu prawnego, dzieki czemu staje
sie mozliwe wypracowanie precyzyjnego pytania prawnego, ktore ma by¢ przedmiotem opinii.
> Opinia prawna stuzy¢ moze do oceny ryzyka prawnego, opracowania strategii procesowej,
a takze wskazania najlepszych prawnych rozwigzan.
¢ Jezeli potrzebujesz opinii prawnej napisz do nas lub zadzwon - po dokonaniu wstepnej analizy
sprawy, zaproponujemy warunki realizacji zlecenia oraz wycenimy ustuge.

biuro@akka.waw.pl » tel. 785 73 07 03
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Analiza planowanej rozbudowy Al. Jerozolimskich
na odcinku Niemcewicza - Plac Zawiszy

Ogloszenie przetargu na wykonanie dokumentacji projektowej rozbudowy Al Jerozolimskich na odcinku od ul.
Niemcewicza do Placu Zawiszy oznacza rozpoczecie procesu inwestycyjnego, ktory doprowadzi do istotnej zmiany
funkgji i ukladu przestrzennego jednej z kluczowych arterii wjazdowych do centrum Warszawy. Zakres inwestycji
obejmuje m.in. budowe drugiej jezdni, nowych chodnikéw, infrastruktury rowerowej, przebudowe infrastruktury
technicznej oraz wprowadzenie nowych nasadzen zieleni i polaczenia z ul. Grojecka.

N a poziomie deklaratywnym inwesty-
Cja przedstawiana jest jako dziatanie

poprawiajace bezpieczenstwo i porzadku-
jace przestrzen. Jednak analiza funkcjonal-
na i systemowa wskazuje, ze jej rzeczywiste
skutki moga by¢ znacznie bardziej ztozone,
a w niektorych aspektach negatywne - szcze-
golnie dla mieszkancéw oraz z punktu widze-
nia racjonalnego gospodarowania srodkami
publicznymi.

Najbardziej bezposrednim skutkiem
tego typu inwestycji jest niemal nieuniknio-
na likwidacja istniejacych miejsc postojowych
w pasie drogowym. Poszerzenie uktadu dro-
gowego o dodatkowa jezdnie, drogi rowero-

fot. Radostaw Paszkowiki . Fotomgnufaqturra

we, nowe chodniki i infrastrukture techniczng
odbywa sie w ramach istniejgcego pasa dro-
gowego, ktdrego szerokos¢ jest ograniczona.
W praktyce oznacza to koniecznos¢ eliminacji
czedci lub catosci parkowania przyulicznego.

Dla mieszkancéw oznacza to real-
na utrate mozliwosci parkowania w bezpo-
srednim sasiedztwie miejsca zamieszkania.
W obszarach o zwartej zabudowie, takich

6

jak Ochota, gdzie liczba miejsc postojowych
juz obecnie jest niewystarczajgca w stosun-
ku do liczby pojazddw, kazda redukcja miejsc
parkingowych prowadzi do efektu kaska-
dowego: pojazdy przenoszone sg na uli-
ce sasiednie, zwiekszajac presje parkingowa
w catym obszarze. W konsekwencji dochodzi
do pogorszenia warunkow zycia mieszkan-
cow, wydtuzenia czasu poszukiwania miejsca
postojowego oraz zwiekszenia ruchu lokal-
nego generowanego przez pojazdy krazace
w poszukiwaniu parkowania.

Najbardziej problematycznym aspek-
tem tej inwestycji jest jej relacja do planowa-
nych, strategicznych przebuddw infrastruk-

tury transportowe] w tym rejonie, w szcze-
golnosci:
- planowanej przebudowy linii srednicowej,
- planowanej przebudowy Placu Zawiszy,
- planowanej kompleksowe] przebudowy
catych Al. Jerozolimskich.

Linia srednicowa jest kluczowym ele-
mentem krajowej infrastruktury kolejowe],
a jej przebudowa bedzie wigzac sie z wielolet-
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nimi pracami budowlanymi, zmianami ukfa-
du drogowego, przebudowa wiaduktéw oraz
reorganizacja catego ukfadu transportowego
w tym obszarze. Podobnie Plac Zawiszy jest
jednym z najwazniejszych weztéw komuni-
kacyjnych Warszawy i jego przebudowa nie-
uchronnie wymusi zmiany geometrii i organi-
zacji ruchu w Al. Jerozolimskich.

W tym kontekscie powstaje zasad-
nicze pytanie o racjonalnos¢ wydatkowa-
nia srodkdw publicznych na projekt, ktdry
moze zostac czesciowo lub catkowicie zdez-
aktualizowany przez planowane inwestycje
0 znacznie wiekszej skali. Istnieje realne ryzy-
ko, ze dokumentacja projektowa przygotowa-

na obecnie stanie sie nieaktualna lub bedzie
wymagata istotnych zmian, co oznacza de
facto podwdjne wydatkowanie $rodkow
publicznych na opracowanie tych samych roz-
wigzan w réznych etapach.

Planowanie i realizacja inwestycji dro-
gowych w oderwaniu od kompleksowych,
systemowych zmian infrastruktury prowadzi
do fragmentaryzacji ukfadu transportowe-

MARZEC 2026

go. Zamiast spdjnego, catosciowego projek-
tu modernizacji catej arterii powstaja odcinko-
we ingerencje, ktdre moga nie by¢ kompaty-
bilne z przysztymi rozwigzaniami.

Takie podejscie jest sprzeczne z podsta-
wowymi zasadami planowania infrastruktury
transportowej, zgodnie z ktérymi kluczowe
arterie miejskie powinny by¢ modernizowane
w sposéb kompleksowy, a nie etapowy i nie-
skoordynowany.

Zlecenie wykonania dokumentacji pro-
jektowej jest pierwszym etapem inwestycji,
ktory sam w sobie generuje znaczne koszty
publiczne. Jezeli dokumentacja ta nie bedzie
w pefni kompatybilna z przyszta przebudo-
wa linii $rednicowej i Placu Zawiszy, moze to
oznaczac¢ nieefektywne wykorzystanie srod-
kéw publicznych.

W skrajnej sytuacji moze dojs¢ do
koniecznosci opracowania nowej dokumen-
tacji po kilku latach, co oznaczatoby powie-
lenie kosztow bez uzyskania trwatego efektu
infrastrukturalnego.

Planowana rozbudowa Al. Jero-
zolimskich na odcinku Niemcewicza - Plac
Zawiszy niesie ze sobg powazne konsekwen-
cje funkcjonalne i spofeczne, w szczegolno-
sci dla mieszkancow, ktdrzy mogg utracic
kolejne miejsca postojowe i dostepnos¢ prze-
strzeni publicznej w bezposrednim otoczeniu
swoich budynkéw. Jednoczesnie inwestycja ta
budzi powazne watpliwosci z punktu widze-
nia racjonalnosci planowania infrastruktural-
nego i gospodarowania srodkami publiczny-
mi, poniewaz realizowana jest w obszarze,
ktory w najblizszych latach bedzie przedmio-
tem znacznie wiekszych, systemowych prze-
buddw zwigzanych z modernizacjg linii sred-
nicowej i Placu Zawiszy.

W takich warunkach podejmowanie
odrebnych inwestycji odcinkowych moze pro-
wadzi¢ do powstania rozwigzan tymczaso-
wych, wymagajacych ponownej przebudowy
w niedalekiej przyszfosci, co oznacza nie tylko
dodatkowe koszty publiczne, ale rowniez wie-
loletnie utrudnienia dla mieszkancow i uzyt-

kownikéw tej kluczowej arterii.
PAULINA PORA]J



Dlaczego w centrum Warszawy transport publiczny
przegrywa z pieszym i samochodem

debacie o warszawskim transpor-
W cie publicznym wcigz powraca jed-
no pytanie: dlaczego mimo korkéw, zwezen
ulic i kolejnych ograniczen ruchu mieszkan-
cy nie przesiadajg sie masowo z samocho-
dow do komunikacji zbiorowej? Odpowiedz
jest prosta, cho¢ niewygodna: bo komunika-
cja publiczna bardzo czesto nie jest konku-
rencyjna czasowo. A w niektdrych relacjach
przegrywa nawet z marszem pieszym.

Dobrym studium przypadku jest krot-
ka, centralna trasa: z rejonu Tamki (rog
Topiel) na skrzyzowanie Grzybowskiej i al.
Jana Pawta II. Odlegtos¢ w linii prostej to
zaledwie 1,4-1,5 kilometra. Te trase mozna:

* przej$¢ pieszo w ok. 20-22 minuty,

* przejechac¢ samochodem (Tamka -
Swietokrzyska — Jana Pawta Il, z pominieciem
Traktu Krolewskiego) w 8-12 minut poza
szczytem i 15-25 minut w szczycie, albo
sprébowac skorzystac z komunikacji publicz-
nej. | wiasnie tu zaczyna sie problem, bo
autobus jezdzi rzadko i nieprzewidywalnie.

Jedyna bezposrednig linig autobusowg
w tej relacji jest linia 106. Kursuje ona rzad-
ko, zwykle co 10-15 minut, a poza szczy-
tem i w weekendy jeszcze rzadziej. Co gor-
sza, autobus: stoi w tych samych korkach co
samochody, traci czas na swiatfach i zwe-
zeniach.

W teorii przejazd powinien zajac
10-15 minut. W praktyce, po doliczeniu
oczekiwania i zatordw, cata podréz trwa
zwykle 25-30 minut, a w godzinach szczytu

bywa znacznie diuzsza.
Doswiadczenie pasaze-
row pokazuje, ze opoz-
nienia siegajace 30-45
minut nie sg rzadko-

106
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nej, a nie po narzuco-
nej siatce pofaczen. To
nie kwestia wygody czy
mentalnosci. To czysty
rachunek czasu.

W miejskiej narracji czesto styszymy, ze
rejon Tamki i Swietokrzyskiej jest , doskona-
le obstuzony metrem”. Rzeczywistos¢ wygla-
da inaczej.

Najblizsza stacja to Centrum Nauki
Kopernik. Tyle ze: z rogu Tamki i Topiel trze-
ba sie cofnac i dojs¢ do wejscia (6-8 minut),
zejs¢ na peron (2-3 minuty), poczeka¢ na
pociag (2-4 minuty), przejecha¢ do sta-

Cji ONZ (ok. 6 minut), wyjs¢ z metra i dojs¢
do skrzyzowania Grzybowska / Jana Pawtfa
Il (5-6 minut). tacznie: okoto 21-27 minut,
w idealnych warunkach. To oznacza, ze na
tak krotkiej trasie metro nie jest szybsze ani
od pieszego, ani od samochodu. Co wie-
cej, jego budowa na Powislu doprowadzi-
fa do likwidacji kilku sprawnych i szybkich
linii autobusowych, ktére wezesniej zapew-
nialy bezposrednie potgczenia z centrum
i Wolg. Metro miafo je ,zastapi¢” — w prak-

tyce wydtuzyto czas podrézy na krotkich
dystansach.

Whrew oficjalnym zapewnieniom,
w rejonie Tamki nie ma realnego dostepu
do tramwaju: Trasa W-Z (al. Solidarnosci)
jest oddalona 0 1,2-1,3 km - to 15-17
minut marszu. Przystanek na Moscie
Poniatowskiego (przy Wioslarskiej) to

. 9-11 minut dojécia, plus wejécie na

most.

Most Poniatowskiego stanowi
realng bariere architektoniczng, szcze-
golnie dla senioréw, oséb z ograniczo-
na mobilnoscia czy rodzicdw z wdzka-
mi. Zainstalowane windy nie rozwigzu-
ja problemu, bo nie dowozg pasazeréw
na wysepki tramwajowe, a jedynie na

przystanki autobusowe. Tramwaj istnie-

. je tu wiec na mapie, nie w codziennym

dodwiadczeniu mieszkancow.
Whnioski
Alternatywy sg iluzoryczne.
Autobus jezdzi rzadko i spdznia sie
nawet o 45 minut, metro wymaga cofa-
nia sie, zejs¢ i oczekiwania, tramwaj jest za
daleko lub za barierg, samochéd — mimo
wszystkiego — czesto wygrywa czasem.
Dopoki transport publiczny nie bedzie:
wyraznie szybszy, przewidywalny i projekto-
wany pod realne, krotkie relacje miejskie,
dopoty przesiadka z samochodu pozostanie
postulatem miasta, a nie racjonalnym wybo-
rem mieszkanca.
KAROL GOTTLIEB
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Warszawa zamiast budowac infrastrukture,
buduje system informaciji o jej braku.

Miasto Warszawa oglosilo sukces: w kilkuset miejscach zamontowano
tabliczkizkodamiQR, ktorepozeskanowaniu prowadza do mapypokazujacej
lokalizacje publicznych toalet. W przekazie urzedowym przedstawiane jest to
jako przelomowe ulatwienie dla mieszkancow i turystow. W rzeczywistosci
jednak nie jest to rozwigzanie problemu, lecz jego symboliczne przykrycie.

T abliczka z kodem QR nie jest toaleta.
Jest jedynie informacjg o tym, gdzie
ewentualnie mozna jg znalez¢ - o ile w 0gé-
le istnieje w rozsadnej odlegtosci. Warszawa
cierpi na chroniczny niedobdr infrastruktury
sanitarnej dostepnej w przestrzeni publicz-
nej. W wielu rejonach miasta — szczegoél-
nie poza Scistym centrum — nie ma zad-
nej publicznej toalety w promieniu kilkuset
metrdw, a czesto nawet kilku kilometrow.
Montowanie tabliczek informujacych o toa-
letach nie rozwigzuje tego problemu.

Co wiecej, liczby pokazujg, ze problem
ma charakter systemowy. W koricu lat 80.
Warszawa posiadata stosunkowo rozbudo-
wang sie¢ migjskich szaletow publicznych -
szacunkowo okofo 200-250 obiektdw, w tym
takze toalety podziemne i obsfugiwane przez
personel. Byty one elementem standardowej
infrastruktury miejskiej. Po 1989 roku rozpo-
czat sie proces stopniowej likwidacji tej sie-
ci. W latach 90. wiele obiektéw zamknieto
z powodu ztego stanu technicznego, wyso-
kich kosztéw utrzymania lub zmian wiasno-
sciowych terendw.

Pod koniec dekady liczba publicznych
toalet spadfa do okoto 80-120 obiektow,
a na poczatku XXI wieku system praktycz-
nie przestat istnie¢ w dotychczasowej formie.
W okolicach 2009 roku funkcjonowato jedy-
nie okoto 120-150 publicznych toalet, gtow-
nie w parkach, przy targowiskach i w przej-
sciach podziemnych. Miasto pozbyto sie wiec
infrastruktury, ktéra wczesniej byta standar-
dem, nie tworzac w zamian nowego, spdjne-
go programu jej odbudowy.

Dopiero w ostatniej dekadzie zaczeto
czesciowo odbudowywac system — gtownie
poprzez instalowanie automatycznych toalet
miejskich oraz udostepnianie toalet w budyn-
kach publicznych. Wedfug danych miejskich
okoto 2019 roku liczba ogdlnodostepnych
toalet (liczac réwniez przenosne i znajduj-
ce sie w obiektach publicznych) przekraczata
okofo 400 punktow.

Problem polega jednak na tym, ze ta licz-
ba jest w duzej mierze statystyczna. Obejmuje
bowiem nie tylko trwatg infrastrukture miejska,
ale réwniez rozwigzania sezonowe, przeno-
sne kabiny czy toalety w instytucjach. W prak-

tyce oznacza to, ze rzeczywista siec trwatych
miejskich toalet pozostaje bardzo ograniczona.

Dzis na jedng publiczng toalete
w Warszawie przypada $rednio okoto 4,3
tysigca mieszkancow, a w wielu dzielnicach
dostepnos¢ takich miejsc jest nadal bardzo
niska. W wielu lokalizacjach jedyna formg
Jinfrastruktury sanitarnej” pozostaja tymcza-
sowe kabiny typu toi-toi, ktére z definicji sa
rozwigzaniem prowizorycznym, a nie elemen-
tem trwatej infrastruktury miejskiej.

Nowoczesne automatyczne toalety
miejskie sq przy tym bardzo drogie - koszt
jednej jednostki siega kilkuset tysiecy ztotych.
Mimo tych kosztoéw liczba takich obiektéw
pozostaje niewielka i nie tworzy spéjnej sieci
dostepnej dla mieszkancéw.

Wprowadzenie systemu opartego na
kodach QR dodatkowo pogtebia problem
wykluczenia. Aby skorzystac z tej formy infor-
macji, konieczne jest posiadanie smartfona
z dostepem do internetu. Osoby starsze, oso-
by wykluczone cyfrowo, osoby bez telefonu
lub z ograniczonym dostepem do sieci zosta-
Ja de facto pozbawione mozliwosci skorzysta-
nia z tej formy , pomocy”.

Miasto wprowadza wiec rozwigzanie,
ktdre nie zwieksza dostepnosci toalet, lecz jedy-
nie utatwia orientacje tym, ktdrzy i tak posiada-
Ja narzedzia cyfrowe. Dla pozostatych mieszkan-
cow tabliczka z kodem QR jest bezuzyteczna.

Najbardziej niepokojacy jest fakt, ze
Warszawa nadal nie posiada kompleksowe-
go programu budowy i utrzymania sieci toalet
publicznych. W mieécie nie funkcjonuje syste-
mowe podejscie do tej infrastruktury - takiej,
ktéra w wielu europejskich metropoliach jest
traktowana jako podstawowy element prze-
strzeni publicznej. Tabliczki z kodami QR staty
sie wiec symbolem pewnego sposobu mysle-
nia o polityce miejskiej. Zamiast budowac
realng infrastrukture, buduje sie system infor-
macji o jej braku.

Dostep do toalety nie jest luksusem ani
ustugq dodatkowa. Jest podstawowa funkcja
cywilizacyjng, ktéra w dobrze zarzadzanym
miescie powinna by¢ dostepna powszechnie,
bezwarunkowo i bez koniecznosci skanowa-
nia kodu QR.

ALEKSANDRA SHEYBAL

Koniec Intraco

Konserwator odmdwit wpisu Intraco
do rejestru zabytkéw. Polski Holding
Nieruchomosci zapowiada powroét do pla-
ndw wyburzenia wiezowca i zastapienia go
nowoczesnym budynkiem.

Intraco powstawato w czasach, gdy
w realiach PRL-u miafo by¢ symbolem luksusu
i nowoczesnosci — szklany wiezowiec wyrasta-
jacy ponad szarg rzeczywistosc. Na dole dzia-
fat Pewex, gdzie za dolary mozna byto kupic
towary z innego $wiata. Ten kontrast — mie-
dzy socjalistyczng codziennoscig a namiast-
kg Zachodu — dobrze oddawat ducha epoki.
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Z czasem jednak budynek zaczat sie sta-
rzeC. Kolejne dekady przyniosty powolny upa-
dek jego prestizu, a dawna wizytéwka nowo-
czesnosci stata sie reliktem minionego sys-
temu. Mimo to Intraco zdazyto na dobre wpi-
sac sie w panorame Warszawy. Przez lata byto
jednym z charakterystycznych punktow pot-
nocnego Srodmiescia i dla wielu mieszkan-
cow stanowito fragment miejskiej tozsamosci.

Jego wyburzenie bedzie wiec nie tylko
zmiang architektoniczng. To takze symboliczny
koniec pewnej epoki — od PRL-owskich ambi-
¢ji modernizacyjnych po transformacyjne losy
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budynku. Jednoczesnie to kolejny znak cza-
sow, w ktérych nad Wista na dobre zadomo-
wit sie juz drapiezny kapitalizm, bez wigkszych
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sentymentow wobec architektonicznej prze-
szfosci.
REDAKCJA




