Bulwary Wislane zndw bez zycia. Od lat ten sam btad

Pisalismy o tym juz w lipcu 2022 r., i dzi$ znéw wracamy do
tego samego problemu — bo od lat nic si¢ nie zmienia. Na
Bulwary Wislane przyszla wiosna, mieszkancy ttumnie ruszyli
nad rzeke, ale infrastruktura, ktora powinna odpowiada¢ na
to zainteresowanie, w duzej mierze pozostaje nieczynna.
Spacerowicze s, pogoda dopisuje, sezon defacto sierozpoczal.
A mimo to gastronomiczne pawilony stojg zamkniete.

Problem nie polega wytacznie na
tym, ze przetargi s ogtaszane zbyt pdzno.
Problem jest gtebszy — wynika z samej kon-
strukgji systemu najmu miejskich lokali. Po
zakofczeniu umowy lokal wraca do miasta.
Nastepnie publikowany jest wykaz, ogtasza-
ny przetarg, wybierany najemca, podpisywa-
na umowa i dopiero potem mozna zaczac
przygotowanie dziatalnosci. W praktyce caty
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ten proces zajmuje kilka miesiecy. W kontek-
scie dziafalnosci sezonowej — ktéra realnie
trwa od kwietnia do pazdziernika — oznacza
to utrate duzej czesci sezonu jeszcze zanim
biznes zdazy wystartowac.

Co wiecej, system nie zapewnia ciggto-
Sci dziatania nawet tym przedsiebiorcom, kté-
rzy chcieliby zosta¢ w danym miejscu. Umowy
najmu wygasaja, a dotychczasowy najemca

nie ma gwarandji przediuzenia i czesto musi
ponownie startowa¢ w procedurze. To jednak
nie wszystko. W wielu przypadkach najem-
cy zobowigzani sg do przywrdcenia lokalu
do stanu pierwotnego przy jego opuszcze-
niu. Oznacza to demontaz zabudowy, usunie-
cie instalacji i ponoszenie kosztow, ktore przy
krotkim sezonie nie maja szans sie zwrdcic.
Jesli ten sam przedsiebiorca ponownie wygra
przetarg - zaczyna od zera.

Z perspektywy urzedu przetarg to for-
malnos¢. Z perspektywy przedsiebiorcy —
poczatek kosztownego i czasochtonnego
procesu. Trzeba zrobi¢ plan, podpisa¢ umo-
wy, zamdwi¢ sprzet, zatrudni¢ pracowni-
kow, uzyskac odbiory i zgody. Tego nie da
sie zrobi¢ w kilka tygodni — zwifaszcza gdy
dziatalnos¢ ma funkcjonowac tylko przez kil-
ka miesiecy. Nic wiec dziwnego, ze czes¢

firm rezygnuje, a inne wchodza w projekt
z opdznieniem lub minimalnym zaangazo-
waniem. Ryzyko jest po prostu zbyt duze.

Warto przypomnie¢, ze problem nie
dotyczy wytgcznie matych przedsiebiorcow.
W przesztosci caty odcinek bulwaréw - od
Centrum Nauki Kopernik po Most Slasko-
Dabrowski — byt dzierzawiony przez jednego
operatora, Grupe ZPR. To podmiot z ogrom-
nym doswiadczeniem i zapleczem finanso-
wym. A jednak nawet tak duzy gracz nie
byt w stanie w pefni zbilansowa¢ modelu
biznesowego opartego na krétkim sezonie,
wysokich kosztach i dodatkowych wymaga-
niach miasta.

Bo poza dziafalnoscig komercyjng ope-
rator musiat zapewniac takze dziatania pro
publico bono: bezpfatne animacje, wydarze-
nia, wystawy i aktywnosci spoteczne. To war-
tosciowy element zycia miasta — ale w potg-
Czeniu z sezonowoscig i ryzykiem operacyj-
nym tworzy model, ktdry nawet dla duzych
podmiotéw jest trudny do utrzymania.

Efekt od lat jest ten sam, za$ skut-
ki tego podejscia sg fatwe do przewidze-
nia— i od lat identyczne: puste pawilony na
poczatku sezonu, opdznione otwarcia, cze-
sto dopiero w $rodku lata, mniejsze wptywy
dla miasta, zmarnowany potencjat miejsca,
ktore przycigga ttumy. Nie méwiac o trage-
diach przedsiebiorcow, ktdrzy ptaci¢ czynsz
miastu muszg nawet jak nie majg klientow.

W efekcie najbardziej atrakcyjny okres
— pierwsze ciepfe tygodnie wiosny — jest
stracony. To wiasnie wtedy bulwary zyja naj-
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Wiadoma rzecz, Stolica!

ajnowszy numer poswiecamy kluczo-
N wym wyzwaniom zwigzanym z funk-
cjonowaniem Warszawy w sytuacjach kryzy-
sowych oraz kierunkom rozwoju infrastruk-
tury miejskiej. Analizujemy stan przygoto-
wania stolicy na wypadek konfliktu zbroj-
nego, w tym dostepnos¢ i kondycje schro-
now, a takze wplyw zmian urbanistycz-
nych - takich jak zwezanie arterii czy roz-
woj transportu elektrycznego — na zdolnosci
ewakuacyjne miasta. Przygladamy sie row-
niez polityce inwestycyjnej wiadz, w tym
domykaniu obwodnicy srodmiejskiej, kto-
re przedstawiane jest jako sukces, mimo ze

system obwodnic pozostaje nieukonczo-
ny. Osobnym tematem jest wypadek na uli-
cy Grochowskiej i pytanie o to, czy odpo-
wiedzig na tego typu zdarzenia powinna
by¢ punktowa poprawa infrastruktury, czy
trwate ograniczanie przepustowosci jednej
z gtéwnych arterii miasta?

W numerze poruszamy takze kwe-
stie nowego Miejskiego Planu Adaptacji do
zmian klimatu, nad ktérym Warszawa rozpo-
czeta prace w marcu 2026 roku. Dokument
ten ma odpowiedzie¢ na rosnace ryzyka zwig-
zane z falami upatdw, intensywnymi opada-
mi, suszami oraz przecigzeniem infrastruk-

tury miejskiej, a takze uporzadkowac dziata-
nia i wskazac¢ kluczowe priorytety inwestycyj-
ne. Jednocze$nie pojawia sie zasadnicze pyta-
nie 0 zdolnos¢ miasta do skutecznej realiza-
dji tych zatozen. Dotychczasowe doswiadcze-
Nia, omawiane szerzej w tym numerze, poka-
zUjq bowiem, ze w wielu obszarach - od infra-
struktury drogowej po przygotowanie kryzyso-
we — deklaracje nie zawsze ida w parze z real-
na sprawczoscig. W tym kontekscie plan klima-
tyczny staje sie nie tylko dokumentem strate-
gicznym, ale takze testem wiarygodnosci miej-
skiej polityki w obliczu narastajacych wyzwan.
Zapraszamy do lektury.

REDAKTOR NACZELNY
LECH JAWORSKI
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mocniej, a jednoczesnie oferta gastronomicz-
na jest najmniejsza. Przedsiebiorcy, ktdrzy jed-
nak wystartujg nawet z opdznieniem, muszg
sobie zrekompensowac straty, zatem ceny
na bulwarach zwalajg z nég. Kto na tym tra-
ci? Oczywiscie klienci. Nie dziwi zatem przy-
noszenie na bulwary napojéw wyskokowych
w plecakach i za pazuchg - najzwyczajniej
W swiecie sporej grupy, szczegdlnie mtodzie-
2y, nie sta¢ na balowanie w lokalach gastro-
nomicznych.

Najbardziej uderzajace jest to, ze nie
moéwimy o sytuacji wyjatkowej. Ten sam
schemat powtarza sie co roku. Nie chodzi
wiec o pojedyncze opdznienie czy ,trudny
sezon”. To systemowy problem zarzadza-
nia, w ktérym harmonogram administracyj-
ny catkowicie rozmija sie z realiami bizne-
Su | sezonowosci miejsca. Tymczasem roz-
wigzanie nie jest skomplikowane. Przetargi
mogtyby by¢ ogfaszane zimg — w grudniu,
styczniu lub lutym — tak aby przedsiebior-
cy mieli czas na przygotowanie dziatalnosci
i start wraz z poczatkiem sezonu. To stan-
dard w wielu miastach, gdzie przestrzeh
publiczna i biznes sezonowy sg traktowa-
ne jako element jednej polityki, a nie dwdch
odrebnych swiatow.

Bulwary Wislane to wizytéwka
Warszawy. Miejsce, ktdre faczy rekreacje,
turystyke i gastronomie. Kazdy sezon bez
petnego wykorzystania tej przestrzeni to
realna strata — finansowa, wizerunkowa

i spoteczna. Dlatego pytanie nie brzmi juz
dlaczego tak sie stato”, tylko: dlaczego -
mimo wieloletnich doswiadczen - wcigz nie
wyciggnieto z tego wnioskéw? Bo problem
bulwaréw nie polega na braku ludzi. Wrecz
przeciwnie — mieszkancy sa, co wida¢ choc-
by w ciepte dni, gdy przestrzen nad Wistg
natychmiast sie zapefnia.

Problem polega na tym, ze gastrono-
mia na bulwarach funkcjonuje dzi$ wytacz-
nie sezonowo. A wystarczytaby odrobi-
na pomystu i decyzji, by pawilony funkcjo-
nowaly takze zima. Swigteczna ilumina-
Cja (park Swiatta) w partnerstwie z prywat-
nym sponsorem — chocby firmg E.ON, kto-
rej siedziba znajduje sie tuz obok — mogty-
by przyciggna¢ mieszkancéw nad Wiste réw-
niez poza sezonem letnim, co wiecej nie tyl-
ko w dzien, ale przede wszystkim w diugie
zimowe wieczory i noce.

Dzi$ mamy do czynienia z absur-
dem: ludzi nie ma, bo nie ma do cze-
go przyjs¢, a lokale s3 zamkniete, bo ludzi
brak. Tymczasem wystarczy spojrze¢ na
Krakowskie Przedmiescie, gdzie nawet
w mrozne dni pojawiajg sie ttumy.

To pokazuje jasno: problemem nie jest
brak mieszkancow, lecz brak oferty i konse-
kwentnego myslenia o przestrzeni miasta
w skali catego roku. Bulwary nie potrzebujg
rewolucji. Potrzebuja logiki dziafania i decy-
zji, a moze przede wszystkim dobrej woli
urzednikéw, bo wszystko wskazuje na to, ze
to oni sg najwieksza przeszkoda.

ALEKSANDRA SHEYBAL

Aktywisci z MJN odkrywaja Ameryke

Problem w tym, ze kto§ juz dawno wytyczyl mapy —

i zderzyl sie z rzeczywistoscia

W przestrzeni publicznej po raz kolejny pojawila sie ,nowa inicjatywa”
utworzenia w Warszawie Muzeum Historii Naturalnej, a nawet kompleksu
»Muzeum Przyrody i Techniki” w okolicach Stadionu Narodowego.
Pomysl promuja miejscy aktywisci zwigzani z Miasto Jest Nasze (MJN),
przedstawiajac go jako swieza odpowiedz na wieloletnie zaniedbania.

Problem w tym, ze nie jest to ani
pomyst nowy, ani majacy realne znacze-
nie dla trwajacych procesdéw inwestycyj-
nych. Reorganizacja zaplecza muzealnego
w tym obszarze trwa od lat i jest znacznie
bardziej zaawansowana niz postulaty for-
mutowane w mediach spotecznosciowych.
Juz wezedniej Ministerstwo Kultury prowa-
dzito konsultacje dotyczace budowy nowej
siedziby Narodowego Muzeum Techniki na
terenach przylegajacych do bfoni Stadionu
Narodowego. Jednoczesnie zdecydowa-
no, ze zbiory przyrodnicze, w tym Muzeum
Ziemi PAN, beda rozwijane w odrebnej loka-
lizacji, m.in. na Goledzinowie.

Dziatka pod nowga
Narodowego Muzeum Techniki zostata for-

siedzibe

malnie przekazana, a inwestycja ma cha-
rakter panstwowy i okreslone ramy instytu-
cjonalne. W 2024 roku projekt ulegt znacz-
nemu spowolnieniu z powoddw finanso-
wych, a Ministerstwo Kultury rozwaza-

fo jego wstrzymanie. Obecnie prowadzone
sq wylacznie prace przygotowawcze, przy
czym nie istnieje harmonogram realizacji
robét budowlanych ani zapewnione zrédta
finansowania dla etapu budowy.

W tym kontekscie postulaty tworze-
nia réwnolegle kolejnych duzych muzedw
w te] samej lokalizacji sprawiajg wrazenie
oderwanych od realiow. Wystarczytoby naj-
pierw sprawdzi¢, na jakim etapie znajdu-
J3 sie juz rozpoczete projekty i jakie decyzje
zostaly podjete, zamiast budowac narracje
oparta na niepetnych informacjach.

Paradoks polega na tym, ze problem
warunkow lokalowych zbioréw rzeczywiscie
istnieje. Jednak jego rozwigzanie wymaga
konsekwentnego doprowadzenia do kon-
ca juz rozpoczetych inwestycji, a nie mno-
zenia nowych koncepcji. Przysztos¢ muzedw
w Warszawie nie rozstrzygnie sie w mediach
spofecznosciowych.

REDAKCJA
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Zielona transformacja

a rolnictwo

miedzy ambicja klimatyczna
a bezpieczenstwem zZywnosciowym

Transformacja klimatyczna pozostaje jednym z kluczowych
kierunkéw polityki Unii Europejskiej, jednakjej skutecznos¢
zalezy nie tylko od poziomu ambicji, lecz przede wszystkim
od jakosci wdrozenia. W tym kontekscie szczegélnego
znaczenia nabiera sektor rolny, ktory pelni jednoczesnie
funkcje gospodarcza, spoleczng i strategiczna.

olnictwo znajduje sie dzi$ w punkcie
R przeciecia wielu istotnych wyzwan:
rosnacych kosztdw produkdji, niestabilnosci
rynkdw surowcowych, zmian klimatycznych
oraz coraz bardziej rozbudowanych regu-
lacji srodowiskowych. W tej ztozonej rze-
czywistosci rolnicy staja sie nie tylko pro-
ducentami zywnosci, lecz takze uczestnika-
mi procesu transformacji gospodarczej i kli-
matycznej, ktéry wymaga od nich rosna-
cej elastycznosci, inwestycji oraz dostoso-
wania do dynamicznie zmieniajacych sie
warunkéw. W debacie europejskiej wyraz-
nie podkresla sie, ze tempo i sposob wdra-
zania nowych wymogdw powinny uwzgled-
niac realne mozliwosci gospodarstw, szcze-
gblnie w krajach o bardziej rozdrobnionej
strukturze agrarnej.
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Proponowane rozwigzania — obejmu-
Jace miedzy innymi ograniczenia w stosowa-
niu srodkéw ochrony roélin, redukcje emisji
czy obowiagzek wytgczania czesci gruntéw
z produkcji — niosg ze sobg istotny poten-
cjat Srodowiskowy, jednoczesnie wigzac sie
z wymiernymi kosztami ekonomicznymi dla
gospodarstw rolnych. W debacie publicz-
nej coraz wyrazniej wybrzmiewa obawa, ze
nadmierna intensywnos¢ regulacyjna moze
prowadzi¢ do ostabienia konkurencyjnosci
europejskiego rolnictwa, a w konsekwen-
¢ji do stopniowego przenoszenia produkgji
poza granice Unii Europejskiej.

Z perspektywy Polski oznacza to real-
ne ryzyko pogorszenia rentownosci gospo-
darstw rolnych, wzrostu cen zywnosci oraz

osfabienia bezpieczenstwa zywnosciowego.

W praktyce moze to prowadzi¢ do przeno-
szenia produkcji do krajow o nizszych stan-

dardach $rodowiskowych, co nie tylko zabu-
rza warunki uczciwej konkurendji, lecz takze
podwaza globalng skutecznos¢ podejmowa-
nych dziatan klimatycznych.

Dlatego polityka klimatyczna w obsza-
rze rolnictwa powinna by¢ projektowana
w sposdb bardziej zréznicowany, uwzglednia-
jacy specyfike krajowych systemdw produkgji.
W europejskiej debacie akcentuje sie potrzebe
wprowadzania odpowiednich mechanizmoéw
kompensacyjnych oraz wsparcia inwestycyj-
nego, ktore umozliwig rolnikom dostosowa-
nie sie do nowych wymogdw bez utraty sta-
bilnosci ekonomicznej. Kluczowg role powin-
ny przy tym odegra¢ inwestycje w innowa-
cje — w tym rozwdj rolnictwa precyzyjnego,
nowych metod ochrony roslin oraz techno-
logii ograniczajacych emisje. Postep techno-
logiczny pozostaje jednym z najwazniejszych
sposobow godzenia celéw srodowiskowych
z utrzymaniem wydajnosci produkgji rolne;.

Nie mniej istotny pozostaje aspekt
bezpieczefistwa zywnosciowego, ktory
w ostatnich latach — w kontekscie wojny
w Ukrainie oraz zaktécen globalnych fancu-
chéw dostaw — ponownie zyskat znacze-
nie strategiczne. W tym ujeciu podkresla sie,
ze polityka klimatyczna powinna wzmac-
nia¢, a nie osfabia¢ zdolnosci produkcyjne
Europy. W konsekwendji zielona transforma-
cja rolnictwa powinna mie¢ charakter ewo-
lucyjny, oparty na rzetelnej analizie skutkdw

grupa I
w parlamencie europejskir

regulacji oraz scistym dialogu z sektorem.
Jedynie podejscie taczace ambicje srodowi-
skowg z realizmem gospodarczym pozwo-
li osiggnac trwate i spotecznie akceptowal-
ne rezultaty.

Warto rowniez zwroci¢ uwage na
konieczno$¢ lepszej koordynacji polityk unij-
nych w obszarze rolnictwa, klimatu i han-
dlu. Obecnie poszczegdlne inicjatywy legi-
slacyjne czesto powstajg w oderwaniu od
siebie, co prowadzi do naktadania sie obo-
wigzkéw oraz niespdjnosci regulacyjnych.
Brak tej spojnosci jest szczegolnie odczuwal-
ny na poziomie gospodarstw rolnych, kto-
re muszg jednoczesnie odpowiadac na réz-
norodne, nie zawsze kompatybilne wyma-
gania. Dlatego coraz czesciej postuluje sie,
aby przyszte regulacje byty projektowane
w sposdb bardziej zintegrowany — tak, aby
cele srodowiskowe, gospodarcze i spofeczne
wzajemnie sie wzmacnialy, zamiast genero-
wac dodatkowe napiecia w systemie.

DR ADAM JARUBAS
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W LATACH 2006-2018 MARSZALEK WOJ.
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Czy naprawde ,,domykamy”
obwodnice srodmiejska?

Wladze Warszawy zapowiadaja ,,domkniecie obwodnicy §rodmiejskiej”. Problem polega na tym, ze
trudno domykac co$, co w sensie inzynieryjnym wlasciwie nigdy nie powstalo. Jesli co§ nazywamy
obwodnic3, powinna to by¢ spdjna infrastruktura drogowa, a nie zestaw przypadkowo potaczonych
ulic o réznym standardzie. To podstawowa zasada planowania ukladéw ringowych w duzych miastach.

sensie inzynieryjnym obwodnica
W powinna miec ciggtos¢ geometrycz-
ng — czyli brak ,dziur" w przebiegu trasy -
a takze spdjny standard techniczny: zblizo-
ng liczbe paséw, podobne parametry ruchu
i czytelng funkcje w uktadzie drogowym pole-
gajacq na rozprowadzaniu ruchu wokét cen-
trum. Istotna jest rowniez wzgledna ptynnos¢
przejazdu, czyli ograniczona liczba skrzyzo-
wan kolizyjnych. Gdy tych elementéw braku-
je, powstaje raczej korytarz ulic niz rzeczywi-
sta obwodnica.

4 o
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W Warszawie problem polega wiasnie
na tym, ze tak zwana ,,obwodnica $rodmiej-
ska” powstawafa fragmentami przez wie-
le dekad. Poszczegolne odcinki projekto-
wano w roznych epokach, wedtug odmien-
nych zatozen urbanistycznych i technicznych.
Czes¢ z nich ma charakter szerokich arterii,
inne funkcjonuja jako typowe ulice miejskie.
W efekcie obecny ukfad to raczej zszyty sys-
tem duzych ulic, ktory nie jest jednoznacznie
rozpoznawalny jako ring i nie dziata jak spdj-
na trasa obwodowa.

Za elementy tej rzekomej obwodnicy
uznaje sie dzi$ ciag obejmujacy m.in. most
Gdanski, ulice Stominskiego, Okopowa,
Towarowa, Wawelska, Trase tazienkowska
oraz aleje Standw Zjednoczonych po stro-
nie Pragi. Jednak z punktu widzenia inzynierii
ruchu taki uktad nie spetnia klasycznych kryte-
riow obwodnicy. Na przyktad ulica Okopowa
jest zwykta miejskg arterig z licznymi skrzyzo-
waniami i sygnalizacjg $wieting, Towarowa
ma charakter typowej ulicy srédmiejskiej,
a aleja Standw Zjednoczonych petni raczej
funkcje waznej alei dzielnicowej niz elemen-
tu tranzytowego ringu i konczy sie niczym.

Co wiecej, nawet te fragmenty, ktore
dzi$ zalicza sie do ,,obwodnicy”, nie spetnia-
ja w petni swojej funkgji transportowej. Brak
spéjnego standardu, liczne skrzyzowania
i zmienna przepustowos¢ powoduja, ze ciag
ten nie dziafa jak efektywna trasa rozprowa-
dzajaca ruch wokdt centrum. Aby rzeczywi-
scie petnit role obwodnicy, wymagatby gtebo-
kiej przebudowy i ujednolicenia parametrow
technicznych — na co na razie sie nie zanosi.

Nie oznacza to jednak, ze miasto nie

potrzebuje takiej infrastruktury. Wrecz prze-
ciwnie. Warszawa, jak kazda duza metropo-
lia, potrzebuje czytelnego ukfadu ringowego,
ktéry pozwala rozprowadzac ruch wokot cen-
trum i odcigza¢ najbardziej wrazliwe obszary
miasta. To potrzeba wynikajaca z podstawo-
wych zasad planowania transportu miejskie-
go. Nawet jesli przez dziesieciolecia zmienity
sie wizje rozwoju miasta, a sama Warszawa
znaczaco sie rozrosta, funkcja takiej trasy
pozostaje aktualna.

Dobrym punktem odniesienia jest Paryz.
Tamtejszy Boulevard Périphérique czesto bywa
postrzegany jako ,obwodnica zewnetrzna”,
jednak w rzeczywistosci znajduje sie bardzo
blisko historycznego centrum miasta. Powstat
w miejscu dawnych fortyfikacji i przebie-
ga wzdtuz granicy administracyjnej Paryza,
oddzielajgc go od przedmies¢. W praktyce
petni funkcje wiasnie obwodnicy srédmiej-
skiej: rozprowadza ruch wokot centralnej cze-
sci aglomeragji i stanowi czytelny ring komu-
nikacyjny o spéjnym standardzie technicznym.

Réznica polega na tym, ze w Paryzu
mamy do czynienia z jednorodng trasg zapro-
jektowang jako cato$¢, o jasno okreslone]
funkcji w systemie transportowym miasta.
W Warszawie natomiast ,obwodnica $rod-
miejska” pozostaje przede wszystkim kon-
strukcjg planistyczng - historyczng koncep-
Cja, ktdra w rzeczywistosci przybrata forme
zestawu arterii o réznym charakterze.

Dlatego narracja o ,domykaniu obwod-
nicy srédmiejskiej” jest dzié bardziej symbo-
lem dziatania niz opisem realnego efektu
infrastrukturalnego.

STANISEAW SKIBINSKI

Duze pienigdze, male efekty
Co Warszawa robi z miliardami?

Warszawa, z jednej strony, planu-
je zaciggniecie nawet ponad 11 miliardéw
ztotych nowego dtugu, z drugiej — utrzy-
muje wysoki poziom wydatkéw inwesty-
cyjnych. W dokumentach strategicznych
wszystko wyglada spojnie: rozwdj, moder-
nizacja, ambitne projekty. Problem zaczy-
na sie wtedy, gdy zestawimy te liczby z fak-
tycznymi potrzebami dynamicznie rozwija-
jacego sie miasta.

Bo mimo rosnacych naktadéw finan-
sowych trudno wskazac¢ inwestycje, ktére
w sposob odczuwalny rozwiazujg najbar-
dziej palace problemy. Wcigz nie powsta-
ta obwodnica $rédmiejska, ktora mogta-
by odcigzy¢ centralne dzielnice i uporzad-
kowac ruch tranzytowy. Brakuje takze pro-
jektéw drogowych poprawiajacych przepu-
stowos¢ w najbardziej zakorkowanych cze-
sciach Warszawy, gdzie codzienne dojazdy

pozostajg duzym wyzwaniem.

Zamiast tego dominujg inwestycje
o charakterze estetycznym i wizerunkowym
- przebudowy placéw, zmiany organizacji
ruchu w centrum czy projekty, ktdre popra-
wiajg wyglad przestrzeni, ale niekoniecznie
jej funkcjonalnos¢. Jednoczesnie wprowa-
dzane s3 ograniczenia dla ruchu samocho-
dowego, czesto bez zapewnienia realnych
alternatyw transportowych. To prowadzi do
sytuacji, w ktorej problemy komunikacyjne
nie znikaja, a wrecz przeciwnie - rosng.

Nie chodzi przy tym o to, ze miasto
nie inwestuje. Skala wydatkéw jest duza,
a wiele projektéw wpisuje sie w nowocze-
sne trendy. Kluczowe pytanie brzmi jednak,

czy struktura tych inwestycji odpowiada rze-
czywistym potrzebom mieszkancéw. Bo jesli
rosnie zadtuzenie, a jednoczesnie nie popra-
wia sie ptynnos¢ ruchu, dostepnos¢ komu-
nikacyjna czy komfort codziennego funkcjo-
nowania, to trudno méwi¢ o efektywnym
zarzadzaniu rozwojem miasta.

W efekcie powstaje wrazenie rosng-
cej dysproporgji: wydatki rosng, dtug rosnie,
a kluczowe inwestycje infrastrukturalne
pozostaja w stagnacji. To wiasnie ta luka -
miedzy skalg finansowania a realnym wply-
wem na jako$¢ zycia — powinna dzi$ stac sie
przedmiotem powaznej debaty o kierunku
rozwoju Warszawy.

LECH JAWORSKI
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Aleja Centralna

dobry pomysl, ale czy na pewno we wlasciwym momencie?

omyst stworzenia Alei Centralnej w
P samym sercu Warszawy to krok w
bardzo dobrg strone. Przestrzen miedzy
Dworcem Srodmiescie a Patacem Kultury
i Nauki od lat wymaga uporzadkowania —
dzi$ jest przede wszystkim funkcjonalnym
skrotem dla pieszych, ale trudno nazwac
ja miejscem przyjaznym czy reprezentacyj-
nym nie mowiac o koniecznosci pokonania
znacznych odlegtosci.

Planowana inwestycja zakfada nowa
nawierzchnie, wiecej zieleni, matg architek-
ture i poprawe komfortu poruszania sie. To
wszystko wpisuje sie w szersza idee two-
rzenia bardziej przyjaznego, zielonego cen-
trum miasta. | trudno sie z tym nie zgodzi¢
- Warszawa potrzebuje takich zmian.

Nie mozna jednak zapomina¢, ze Aleja
Centralna to nie tylko przestrzen spacerowa.
To jeden z najwazniejszych ciggdw pieszych
w stolicy — codziennie przemieszczajg sie
tedy tysigce 0sdb miedzy metrem, Dworcem

Centralnym i Dworcem Srddmiescie.

.

"
: - "lln.T. S
{of. Ridostaw Paszko wsk/ﬁwwtt‘]turra

W praktyce jest to kregostup komuni-
kacyjny dla pieszych w centrum Warszawy.
Korzystajg z niego osoby dojezdzajace do
pracy, podrézni z walizkami, turysci i miesz-
kancy. Dlatego kazda inwestycja w tym miej-
scu powinna by¢ projektowana nie tylko
estetycznie, ale przede wszystkim funkcjo-
nalnie i dtugofalowo.

Warto spojrze¢ na te przestrzen sze-
rzej. Aleja Centralna mogtaby stac sie nowo-
czesnym pasazem przesiadkowym - takim,
ktory realnie taczy rézne srodki transportu
w sposob wygodny i intuicyjny. Naturalnym
zatem krokiem wydaje sie czesciowe zadasze-
nie tego ciggu. Warszawska pogoda potra-
fi by¢ wymagajaca — deszcz, snieg czy silny
wiatr znaczaco obnizaja komfort poruszania
sie. Lekka, nowoczesna konstrukcja zadasze-
nia mogtaby chroni¢ pieszych, a jednoczesnie
podkresli¢ range tego miejsca jako kluczowe-
go potaczenia miedzy metrem a dworcami.

Idac dalej, mozna rozwazy¢ rozwigza-
nia stosowane w duzych europejskich mia-

stach, takich jak Paryz — czyli ruchome chod-
niki (travelatory). W przypadku tej lokaliza-
¢ji ma to szczegolne uzasadnienie - odle-
gtos¢ do przejécia jest znaczna, a dla oséb z
bagazami, senioréw czy 0séb o ograniczonej
mobilnosci bytoby to ogromne utatwienie.

Co wiecej, takie rozwigzanie moz-
na pofaczy¢ z nowoczesna technologig i
przemyslang infrastrukturg energetyczng.
Szacunkowa dtugo$¢ tego ciagu to oko-
fo 300 metréw. Przy zatozeniu zadaszenia
0 szerokosci okofo 10 metréw daje to bli-
sko 3000 m2 powierzchni dachu o bardzo
dobrej ekspozycji potudniowej, co stwarza
idealne warunki do instalacji paneli fotowol-
taicznych. Taka skala pozwalataby na real-
ne wsparcie energetyczne dla funkcjonowa-
nia ruchomych chodnikdw, owietlenia oraz
infrastruktury towarzyszacej.

W praktyce oznacza to mozliwos¢
stworzenia czesciowo samowystarczalnego
systemu, ktory nie tylko ogranicza koszty eks-
ploatacyjne, ale rowniez wpisuje sie w szerszg
polityke klimatyczng miasta. Co istotne, roz-
wiazanie to miafoby takze wymiar edukacyjny
I wizerunkowy — bytoby widocznym przykfa-
dem zastosowania technologii proekologicz-
nych w przestrzeni publicznej, a nie jedynie
zapisdw strategicznych dokumentdéw.

Zadaszenie petnitoby przy tym wiecej niz
jedna funkcje. Oprécz ochrony przed warun-
kami atmosferycznymi, mogfoby stac sie ramg
dla rozwoju funkgji publicznych i komunal-
nych. Pod jego osfong mozna zlokalizowac
elementy matej architektury, strefy wypoczyn-
ku, a takze niewielkie punkty ustugowe czy
handlowe, ktére naturalnie ozywityby te prze-
strzen. W efekcie Aleja Centralna mogtaby stac
sie nie tylko ciggiem komunikacyjnym, ale tak-
ze petnoprawnym pasazem miejskim — funk-
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cjonalnym, przyjaznym i energetycznie nowo-
czesnym. tatwo réwniez mozna by znalez¢
sponsora dla takiej konstrukgji - nie brakuje na
rynku firm energetycznych w tym spdtek miej-
skich czy Skarbu Pafstwa.

Mimo wielu zalet projektu, pojawia
sie jednak zasadnicze pytanie: czy to wia-
sciwy moment na takg inwestycje? Od kil-
kunastu lat zapowiadany jest remont linii
srednicowej — jednej z najwazniejszych
inwestycji infrastrukturalnych w Warszawie.
Wszystko wskazuje na to, ze prace w kon-
cu rusza - bo jedli nie, to dojdzie do kata-
strofy budowlanej w samym centrum stolicy
Polski. Tymczasem jak pokazuje doswiadcze-
nie, tego typu projekty czesto rozpoczyna-
Ja sie nagle i obejmuja szeroki zakres prac,
rowniez w przestrzeni naziemnej.

To oznacza realne ryzyko, ze swiezo
przebudowana Aleja Centralna w niedfu-
gim czasie zostanie ponownie rozkopana
lub bedzie wymagata kolejnych zmian.

Czy nie lepigj zrobic to raz, a dobrze?
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Wypadek nie moze zastepowa¢

odpowiedzialnego zarzadzania infrastruktura

Tragiczny wypadek na ul. Grochowskiej byl zdarzeniem incydentalnym, wynikajacym
ze zbiegu kilku czynnikéw: nadmiernej predkosci, bledu kierowcy oraz niedoskonalej
organizacji ruchu na konkretnym skrzyzowaniu, w szczegdlnosci braku wlasciwie
zaprojektowanego lewoskretu i adekwatnej sygnalizacji $wietlne;j.

Nie byt to wypadek systemowy, wynika-

jacy wytacznie z szerokosci ulicy czy jej
funkgji jako arterii miejskiej. W profesjonal-
nej analizie bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego rozrdznia sie bowiem zdarzenia syste-
mowe, powtarzalne i wynikajace z geome-
trii drogi, od zdarzen incydentalnych, beda-
cych efektem konkretnych btedéw i zanie-
dban punktowych. W tym przypadku mamy
do czynienia z t3 drugg sytuadja.

Kluczowe znaczenie ma fakt, ze skrzyzo-
wanie, na ktorym doszto do wypadku, od lat
byfo migjscem trudnym i wymagajacym inter-
wengji inzynierskiej. Brak dostosowania jego
organizacji ruchu do rzeczywistego natezenia
ruchu stanowi przykfad wieloletnich zaniedban
zarzadcy drogi. Ulica Grochowska jest droga
publiczng kategorii drogi powiatowej (w mie-
scie na prawach powiatu), a jej zarzadcg jest
Zarzad Drog Miejskich w Warszawie, dziafaja-
¢y pod nadzorem Prezydenta m.st. Warszawy.
Do ustawowych obowigzkdw zarzadcy nale-
zy utrzymanie drogi w stanie zapewniajacym
bezpieczenstwo uzytkownikdw oraz dosto-
sowywanie jej infrastruktury do rzeczywi-

stych warunkéw ruchu. Jezeli skrzyzowanie
przez lata pozostawato nieprzystosowane do
swojej funkgji, oznacza to zaniechanie dzia-
fan naprawczych w obszarze, za ktory admi-
nistracja miejska ponosi bezposrednig odpo-
wiedzialnos¢.

W nastepstwie tego tragicznego zda-
rzenia pojawity sie liczne gtosy postulujace
zwezenie ul. Grochowskiej i ograniczenie jej
przepustowosci. Postulaty te nie odnosza
sie jednak do rzeczywistej przyczyny wypad-
ku, lecz wykorzystuja incydentalne zdarze-
nie jako argument na rzecz trwatej zmia-
ny funkgji jednej z gtdwnych arterii wyjaz-
dowych z Warszawy. Jest to podejscie nie-
zgodne z podstawowymi zasadami inzynierii
ruchu i zarzadzania infrastrukturg drogowa,
poniewaz w przypadku zdarzen incydental-
nych wiasciwg reakcja jest usuniecie kon-
kretnej przyczyny lokalnej — poprzez moder-
nizacje skrzyzowania, poprawe sygnaliza-
¢ji i organizacji ruchu — a nie ograniczanie
przepustowosci catej trasy o znaczeniu sys-
temowym. Takie dziatania nie eliminujg zro-
dta problemu, natomiast prowadza do trwa-

fego pogorszenia funkcjonowania uktadu
transportowego miasta.

Ulica Grochowska petni funkcje jed-
nej z gtdwnych arterii komunikacyjnych pra-
wobrzeznej Warszawy. taczy centrum miasta
z Praga Potudnie, Wawrem, Rembertowem
I Wesotg, stanowi wazny korytarz wyjazdo-
Wy z miasta oraz obstuguje intensywny ruch
transportu publicznego, w tym linie tramwa-
jowe i autobusowe o duzych potokach pasa-

adostauPaszhorsk - Fotomanufadfurra g =2

zerskich. Jest row-
niez kluczowym cia-
giem dojazdowym dla
stuzb  ratunkowych.
Ograniczanie jej prze-
| pustowosci nie elimi-
nuje ruchu, lecz pro-
wadzi do jego kumula-
qji, powstawania zato-
row oraz wydtuzenia
Czasu przejazdu, w tym
“| Czasu dojazdu karetek,
Ll strazy pozamej i policji,
co bezposrednio obni-
za sprawnos¢ funk-
cjonowania systemu
transportowego w ska-
li catego miasta.
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Nie mozna akceptowac sytuacji,
w ktorej wieloletnie zaniedbania w utrzy-
maniu i modernizacji infrastruktury sg
zastepowane dziataniami, ktére ogranicza-
Ja funkcjonalnos¢ arterii o znaczeniu strate-
gicznym. Odpowiedzialno$¢ zarzadcy dro-
gi polega na identyfikowaniu miejsc niebez-
piecznych i ich modernizacji, zanim dojdzie
do tragedii, a nie na podejmowaniu dziafan,
ktore przenosza skutki wczedniejszych zanie-
chan na wszystkich uzytkownikéw systemu

transportowego.

Wrasciwa odpowiedzia na ten wypa-
dek powinna by¢ naprawa konkretnego bfe-
du infrastrukturalnego poprzez profesjonal-
ng przebudowe skrzyzowania, a nie trwa-
te ograniczanie funkcji jednej z najwazniej-
szych arterii Warszawy. Bezpieczefistwo nie
polega na zmniejszaniu sprawnosci syste-
mu transportowego, lecz na jego wiasciwym
projektowaniu, utrzymaniu i modernizacji.
W tym zakresie odpowiedzialno$¢ spoczy-
wa na Zarzadzie Drog Miejskich oraz orga-
nach nadzorujacych jego dziafalnos¢, ktore
przez lata nie podjety adekwatnych dziatan
zapobiegawczych.

W zwigzku z powyzszym, wobec uza-
sadnionego podejrzenia niedopefnienia
obowiazkow przez osoby odpowiedzialne
za zarzadzanie i utrzymanie infrastruktury
drogowej, w najblizszym czasie powinno
zostac ztozone zawiadomienie do wiasciwej
prokuratury celem przeprowadzenia poste-
powania wyjasniajacego i oceny, czy doszto
do naruszenia przepiséw prawa przez funk-
cjonariuszy publicznych odpowiedzialnych

za stan tej infrastruktury.
KAROL GOTTLIEB




Jak tworzy¢ biekitno-zielona
infrastrukture Warszawy?

arszawa wchodzi w wazny moment
W polityki klimatycznej. W marcu 2026 .
podpisafa umowe na przygotowanie nowego
Miejskiego Planu Adaptacji do zmian klimatu.
To odpowied? na rosngce ryzyka: fale upatow,
ulewy, susze i przecigzenie infrastruktury. Plan
ma uporzadkowac dziafania i wskazac priory-
tety inwestycyjne.

Jest to tym wazniejsze, ze od 2025 .
miasta powyzej 20 tys. mieszkancdw maja
obowigzek przyja¢ taki plan (do 2028 r.) Musi
on obejmowac m.in. zazielenianie oraz gospo-
darowanie woda. Blekitno-zielona infrastruk-
tura staje sie wiec podstawa polityki miejskiej.

To system powigzanych terendw zielo-
nych i wodnych, ktére chtodza miasto, zatrzy-
mujg wode, ograniczaja podtopienia i popra-
wiaja jakos¢ zycia. Kluczowe jest podejscie sys-
temowe — nie pojedyncze projekty, lecz siec
rozwigzan dziatajacych w skali catego miasta.

Warszawa nie startuje od zera: rozwija
Zielen, retencje, , rozbetonowywanie” i miejsca
chfodu. Problemem jest jednak brak przetozenia
ogdlnych celéw na konkretne standardy prze-
strzenne i inwestycyjne. Dziatania przypominaja
raczej zbidr dobrych praktyk niz spdjny system.

Drugim wyzwaniem jest skala. Liczba
posadzonych drzew nie mdwi jeszcze, czy two-

rz one system chtodzenia miasta ani czy tra-
fiajg tam, gdzie sg najbardziej potrzebne. Liczg
sie efekty: cien, retencja wody, dostep do zie-

podejscie ,SuDS first” — czyli pierwszenstwo
dla zréwnowazonych systeméw odwodnie-

nia, ktére zatrzymujg wode tam, gdzie spa-
da. Mimo tych narzedzi miasto nadal zma-

Trzeci problem to niedostateczne powig-
zanie zieleni z gospodarkg wodna. Wcigz domi-
nuje podejécie odprowadzania wody zamiast jej
zatrzymywania i wykorzystywania lokalnie, co
jest kluczowe przy nawalnych opadach.

Doswiadczenia innych miast sg tu cen-
ne. Londyn wprowadzit mierzalne wskazni-
ki zazielenienia inwestycji w postaci Urban
Greening Factor, ktéry okresla minimal-
ny udzial zieleni i rozwiazan retencyjnych
w nowych projektach. W praktyce ozna-
cza to koniecznos¢ uwzgledniania zielonych
dachoéw, ogrodow deszczowych, nawierzchni
przepuszczalnych czy nasadzen juz na etapie
projektowania. Jednocze$nie Londyn rozwija

ga sie z problemami wdrozenia, wynikajacy-
mi m.in. z rozproszenia kompetencji i krdtkich
cykli finansowania.

Kopenhaga pokazuje bardziej zinte-
growane podejscie. W ramach Cloudburst
Management Plan miasto projektuje ulice,
parki i place tak, by w czasie ulewy petni-
fy funkcje kanatéw odprowadzajacych nad-
miar wody do bezpiecznych miejsc maga-
zynowania, takich jak zbiorniki czy obnize-
nia terenowe. Jednoczesnie stosuje rozwia-
zania hybrydowe - faczace infrastrukture zie-
long z podziemnymi systemami kanalizacyj-
nymi — uznajac, ze w gestej zabudowie sama
natura nie wystarczy.

Rotterdam idzie jeszcze dalej, traktujac
wode jako petnoprawny element urbanistyki.
W ramach programu Weatherwise 2030 roz-
wija tzw. place wodne, ktére na co dzien pef-
nig funkcje rekreacyjne, a w czasie deszczu sta-
Ja sie zbiornikami retencyjnymi, a takze zielone
dachy, korytarze wodne i przestrzenie magazy-
nujace wode w tkance miejskiej. Kluczowa jest
tu zmiana myslenia: woda nie jest odpadem,
ktory trzeba jak najszybciej odprowadzic, lecz
zasobem, ktory mozna wykorzystac do popra-
wy jakosci przestrzeni i zwiekszenia odporno-
sci miasta.

Dla Warszawy oznacza to koniecznos¢
zmiany podejscia. Potrzebne sa:

* mierzalne standardy zazielenienia i retendji,

* pierwszenstwo dla rozwigzan opartych na
naturze,

* koncentracja dziatah w najbardziej zagrozo-
nych obszarach,

* mierzenie efektow, a nie tylko inwestycji,

* zapewnienie diugoterminowego utrzymania
infrastruktury.

Kluczowe pytanie brzmi dzis nie ,czy",
ale ,jak” wdrozy¢ btekitno-zielong infra-
strukture jako system bezpieczenstwa mia-
sta. Nowy plan adaptacji daje szanse przej-
scia od pojedynczych projektow do spdjne-
go modelu. Jesli Warszawa ja wykorzysta,
moze stac sie liderem adaptacji klimatycznej
w regionie. Jesli nie — pozostanie przy roz-
proszonych dziataniach bez realnej odpor-
nosci na przyszte kryzysy.

STANISEAW SKIBINSKI

OPINIE | EKSPERTYZY PRAWNE

(AKKA

> 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 takize wskazania najlepszych prawnych rozwigzan.
0 Jeieli 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. 78573 07 03
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Czy Warszawa jest gotowa

na ewakuacje w czasie wojny?

Przeprowadzone w ostatnich miesigcach analizy scenariu-
szowe dotyczace ewakuacji Warszawy wskazujg, Ze sprawne
opuszczenie miasta przez duza cze$¢ mieszkancow w sytuacji
wojennej byloby bardzo trudne. Problem dotyczy zaréwno
transportu publicznego, jak i infrastruktury miejskiej.

ednym z czynnikéw wskazywanych
] w symulacjach jest rosnacy udziat auto-
buséw elektrycznych w komunikacji miej-
skigj. Choc stanowia one okofo 13-15 proc.
floty stotecznych autobuséw, w warunkach
konfliktu moga okazac sie mato uzytecz-
ne. W przypadku uderzenia w infrastruktu-
re energetyczng - co wedfug doktryn woj-
skowych jest jednym z pierwszych celéw
atakow - system fadowania pojazdéw elek-
trycznych mogtby przestac¢ dziatac.
Dodatkowym problemem jest
ich zasieg. Podczas silnych mrozow
w Warszawie spadat on nawet o 30-40
proc. W scenariuszu kryzysowym oznacza to
ryzyko zatrzymania autobuséw na ulicach,
co mogtoby doprowadzi¢ do blokady gtéw-
nych tras ewakuacyjnych.
Znaczenie maja takze zmiany w urba-
nistyce miasta. W ostatnich latach wiele ulic
zostato zwezonych w ramach projektow

uspokajania ruchu. W sytuacji kryzysowej

zmniejsza przepustowos¢ drog, ktdre musia-
tyby obstuzy¢ masowy ruch ewakuacyjny.
Kontrowersje budzi réwniez likwida-
Cja czesci przejs¢ podziemnych. W przeszto-
sci wiele z nich projektowano tak, aby mogty
petni¢ funkcje doraznych schronéw dla lud-
nosci. W polskich koncepcjach obrony cywil-
nej zaktada sie wykorzystywanie infrastruk-
tury miejskiej — przejs¢ podziemnych, tuneli
czy stacji metra — jako miejsc krétkotrwate-
go schronienia podczas nalotéw lub ostrza-
fu. Zasypywanie takich obiektéw ogranicza
potencjalng baze ochrony dla mieszkancow.
Osobng kwestig pozostaje stan schro-
now. Po zakonczeniu zimnej wojny wiele
z nich zostato zlikwidowanych lub przestafo
by¢ utrzymywanych w gotowosci. Dopiero
po rosyjskiej agresji na Ukraine w 2022
roku temat powracit do debaty publiczne;.
Pojawiajg sie jednak pytania, czy wiadze
Warszawy podjety wystarczajace dziatania,
aby stare obiekty doprowadzi¢ do stanu uzy-
walnosci oraz czy powsta-

j3 nowe miejsca schronie-
nia dla ludnosci.

Eksperci od obrony
cywilnej podkreslaja, ze
budowa lub moderniza-
cja systemu schronéw to
proces wieloletni i bardzo
kosztowny. Tymczasem
wojna za wschodnig gra-
nicg trwa juz trzeci rok.
Krytycy wskazuja wiec,
ze rozpoczecie powaz-
nych dziatan dopiero
teraz moze oznaczac utra-
te cennego czasu na przy-
gotowanie infrastruktury
ochronnej dla mieszkan-
cow.

Warto przy tym pamietac, ze ewaku-
acja miasta wielkosci Warszawy jest opera-
Cja logistyczng o ogromnej skali. Stolica liczy
okoto 1,8 mIn mieszkancow, a wraz z aglo-
meracjg ponad 3 min. W analizach wojsko-
wych NATO podkresla sie, ze masowa ewa-
kuacja tak duzych populacji w krétkim czasie
prowadzi do przecigzenia infrastruktury dro-
gowej i wymaga scistej koordynacji z sifami
zbrojnymi.

Dlatego czes¢ ekspertdw uwaza, ze
w razie konfliktu petna ewakuacja nie byfa-
by mozliwa, a kluczowe znaczenie miato-
by zapewnienie mieszkancom miejsc schro-
nienia oraz utrzymanie droznosci gtéwnych
tras dla wojska i stuzb ratunkowych.

Na tym tle czesto przywotywany
jest przyktad Izraela, ktory od dekad roz-
wija kompleksowy system ochrony ludno-
sci cywilnej. W przeciwiehstwie do wielu
panstw europejskich, infrastruktura schro-
nowa nie jest tam traktowana jako relikt
zimnej wojny, lecz jako integralny element
bezpieczenstwa panstwa.

W Izraelu funkcjonujg setki tysie-
cy schrondéw i pomieszczen ochronnych.
Obejmujg one zaréwno publiczne schro-
ny miejskie, jak i obowigzkowe ,bezpieczne
pokoje” (tzw. mamad) w budynkach miesz-
kalnych. Zgodnie z przepisami budowlany-
mi kazdy nowy budynek musi by¢ wyposa-
zony w takie pomieszczenie o podwyzszonej
odpornosci na ostrzat i uderzenia. W prakty-

calym systemem sprawuje izraelska obro-
na cywilna.

Istotnym elementem jest takze jasny
podziat odpowiedzialnosci. Panstwo okre-
sla standardy i finansuje czes¢ infrastruk-
tury, samorzady odpowiadajg za utrzyma-
nie schronéw publicznych, natomiast wia-
sciciele budynkdéw dbajg o stan prywatnych
pomieszczen ochronnych. System ten jest
regularnie testowany poprzez ¢wiczenia
I alarmy, co sprawia, ze spoteczenstwo jest
przyzwyczajone do procedur reagowania.

W efekcie izraelski model opiera sie
nie na zatozeniu masowe] ewakuacji, lecz na
zapewnieniu ludno$ci mozliwosci szybkiego
ukrycia sie w miejscu zamieszkania lub jego
najblizszym otoczeniu. To podejécie zna-
cz3co odcigza infrastrukture transportowa
I ogranicza chaos w sytuacjach kryzysowych.

Mozna oczywiscie podnosi¢ argu-
ment, ze pordwnywanie Polski do Izraela
jest problematyczne ze wzgledu na inny
poziom zagrozenia i odmienne uwarunko-
wania geopolityczne. Z drugiej jednak stro-
ny polskie doswiadczenia historyczne, a tak-
ze trwajaca wojna w Ukrainie oraz napiecia
I konflikty na Bliskim Wschodzie pokazuja,
ze poczucie bezpieczenstwa w Europie nie
jest dane raz na zawsze. W tym kontekscie
pytanie o realne przygotowanie infrastruk-
tury ochronnej przestaje by¢ abstrakcyjne,
a zaczyna mie¢ wymiar praktyczny.

PAULINA PORA]J

ce oznacza to, ze zdecydo-
wana wiekszos¢ mieszkan-
cow ma dostep do miejsca
schronienia w bezposred-
nim sasiedztwie swojego
miejsca zamieszkania.
Schrony publiczne
rozmieszczone s3 W mia-
stach w sposob zapewnia-
jacy mozliwos¢ dotarcia
do nich w bardzo krotkim
czasie — czesto liczonym
w dziesigtkach sekund.
Wynika to z doswiad-
czeh zwigzanych z ostrza-
fem rakietowym, gdzie
czas reakcji ma kluczo- |
we znaczenie. Obiekty te
sq regularnie utrzymywa- f
ne w gotowosci przez wha- |
dze lokalne, a nadzor nad

8 WARSZAWSKA SYRENKA ¢ NR 13 ¢ KWIECIEN 2026




