Czas, ktory kosztuje...

W polskim prawie istnieja przepisy dotyczace
narazenia czlowieka na niebezpieczenstwo utraty
zycia lub ciezkiego uszczerbku na zdrowiu (art.
160 Kodeksu karnego). W tym kontekscie decyzje

dotyczace organizacji przestrzeni miejskiej - takie jak

zweianie ulic, montowanie stupkow czy wprowadzanie
rozwigzan ograniczajacych przepustowo$¢ - przestaja
by¢ wylacznie kwestia estetyki. Maja one bezposredni
wplyw na bezpieczenstwo mieszkancéw, w tym na czas
dojazdu stuzb ratunkowych. Coraz trudniej ignorowac
fakt, Ze skutki tych decyzji moga dotykac obszaru

odpowiedzialnosci.

zas dojazdu karetek w Polsce systema-
C tycznie sie wydtuza. Zgodnie z obo-
wigzujacymi normami mediana dotarcia
zespotu ratownictwa powinna wynosi¢ do 8
minut w wiekszych miastach i do 15 minut
poza nimi. W praktyce jednak w wielu regio-
nach kraju srednie czasy w miastach prze-
kraczajg 10-12 minut, a poza nimi docho-
dzg nawet do 20 minut. Nie s3 to pojedyn-
cze przypadki, lecz utrwalony trend, ktdry
pogtebia sie od kilkunastu lat.

Jednym z kluczowych powoddw
pogarszajace] sie sytuacji s3 zmiany w orga-
nizacji ruchu w miastach. Coraz czesciej
zweza sie ulice, ograniczajac liczbe pasow
ruchu, montuje sie stupki, wysepki i inne
fizyczne bariery, wprowadza rozwigzania
spowalniajace ruch, a liczba stref o ograni-
czonej przepustowosci stale rosnie. Do tego
dochodzi zazielenianie torowisk i inne dzia-

fania, ktére — cho¢ czesto majg swoje uza-
sadnienie — wptywajg na ptynnos¢ ruchu.
Efekt jest prosty: korki sa diuzsze, czest-
sze i trudniejsze do ominiecia, a w takich
warunkach nawet pojazd uprzywilejowany
ma ograniczone mozliwosci szybkiego prze-
jazdu.

Sytuacje dodatkowo pogarsza cha-
otyczna suburbanizacja. Rozlewanie sie
zabudowy na obrzeza miast, czesto bez
odpowiednigj infrastruktury drogowej, spra-
wia, ze dojazd do pacjenta trwa dfuzej nie
tylko ze wzgledu na odlegtos¢, ale takze
przez brak sprawnych potaczen komunika-
cyjnych. Tymczasem w medycynie ratunko-
wej kilka minut moze decydowac o wszyst-
kim. W przypadku udaru czy zawatu ozna-
cza to czesto rdznice miedzy powrotem do
zdrowia a trwatym uszczerbkiem, a nawet
Smiercig. Korki przestajg by¢ wiec wytgcznie

problemem komunikacyjnym - staja sie pro-
blemem zdrowotnym.

Drugim filarem kryzysu jest ograniczo-
ny dostep do opieki medycznej. Do leka-
rza rodzinnego trudno dostac sie szybko, na
wizyty u specjalistdw czeka sie tygodniami
lub miesigcami, a pacjenci szukaja pomocy
tam, gdzie jest dostepna natychmiast — na
Szpitalnych Oddziatach Ratunkowych. Te
jednak od dawna s przecigzone. W prakty-
ce oznacza to wielogodzinne oczekiwanie,
selekcje pacjentéw wedtug stopnia zagroze-
nia zycia oraz narastajacg frustracje. W skraj-
nych przypadkach stan chorych pogarsza sie
jeszcze przed udzieleniem pomocy, a SOR
przestaje pefni¢ funkcje miejsca szybkie]
interwencji i staje sie waskim gardtem cafe-
go systemu.

Swiadomos¢ tej sytuacji sprawia, ze

coraz wiecej 0s6b wzywa karetke nawet
w przypadkach, ktore nie stanowia bezpo-
sredniego zagrozenia zycia. Zespoly ratow-
nictwa wyjezdzajg wiec nie tylko do zawa-
fow czy wypadkow, ale réwniez do infek-
¢ji, bélu brzucha czy ogolnego ztego samo-
poczucia. Nie zawsze wynika to ze zfej woli
- czesto jest konsekwencjg braku realne
alternatywy w systemie opieki zdrowotnej.

Réwnoczesnie coraz czesciej zda-
rza sie, ze zgtoszenie konczy sie odmo-
wa wystania karetki. Dyspozytor, na pod-
stawie rozmowy telefonicznej, ocenia sytu-
acje jako niewymagajaca pilnej interwencji.
To efekt przecigzenia systemu i konieczno-
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Naczynia polaczone

Coraz czesciej okazuie sie, ze problemy,
ktore na pierwszy rzut oka wydajg sie odreb-
ne — korki w miastach, wydtuzajacy sie czas
dojazdu karetek, niewydolnos¢ systemu ochro-
ny zdrowia czy chaos wokét systemu kaucyj-
nego — majg wspdlny mianownik. To jakos¢
decyzji publicznych i sposéb ich wdrazania.
Projekty, ktére w zatozeniu majg poprawiac

funkcjonowanie panstwa i jakos¢ zycia obywa-
teli, w praktyce coraz czesciej generujg frustra-
Cje, opdznienia i poczucie bezradnosci.
Widac to szczegdlnie tam, gdzie teo-
ria zderza sie z codziennoscig. Efekty takich
rozbieznosci nie koricza sie na dyskomforcie
— przektadaja sie na realne konsekwengje, od
utrudnien w codziennym funkcjonowaniu po

sytuacje, w ktorych stawkg staje sie zdrowie,
a nawet zycie.
O tym przeczytacie Panstwo w najnow-
szym numerze Warszawskiej Syrenki.
Zachecam do lektury.

REDAKTOR NACZELNY
LECH JAWORSKI
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sci selekcji zgtoszen, ale jednoczesnie zro-
dio powaznego ryzyka. Nie wszystkie sta-
ny zagrozenia zycia od poczatku wygladaja
dramatycznie. Dobrym przykiadem jest sep-
sa, ktéra we wczesnej fazie moze objawiac
sie jedynie ostabieniem, bolem czy niewy-
soka goraczka. To symptomy fatwe do zba-
gatelizowania, podczas gdy rozwdj choro-
by bywa gwattowny, a opdznienie pomocy
moze miec tragiczne konsekwencje.

Problem wydfuzajacych sie czaséw
dojazdu karetek nie ma jednej przyczyny.
To efekt nakfadajacych sie zjawisk: zmian
w organizacji ruchu, rosngcych korkow,
niekontrolowanego rozwoju przestrzenne-
go, niewydolnosci systemu ochrony zdro-
wia oraz przecigzenia ratownictwa. Kazdy
z tych elementéw osobno bytby wyzwa-
niem — razem tworzg system, ktory moze
by¢ zabojczy.

Jezeli skutkiem decyzji dotyczacych
organizacji przestrzeni miejskiej jest real-
ne utrudnienie udzielenia pomocy na czas,
trudno traktowac je wytacznie jako element
debaty o ksztatcie miasta. Coraz wyrazniej
widac, ze decyzje te majg konsekwencje sie-
gajace zdrowia i zycia mieszkancow.

Coraz wiecej osob dostrzega ten
zwigzek i zaczyna domagac sie nie tylko
wyjasnien, ale takze realnej odpowiedzial-
nosci. Obywatele maja prawo reagowac
w ramach obowigzujacych procedur, gdy
uznajg, ze dziatania systemowe wptywaja
na ich bezpieczenstwo. A w sytuacji, w kto-
rej kazda minuta moze decydowac o zyciu,
trudno oczekiwac, ze spoteczna cierpliwos¢
pozostanie niewyczerpana.

ALEKSANDRA SHEYBAL

Miasto na stupkach

Na ul. Tanecznej zlikwidowano kilka miejsc krotkotrwalego postoju, ktore
przez lata obstugiwaly ruch lokalny - klientow sklepu i uzytkownikéw
paczkomatéw. W ich miejsce wprowadzono fizyczne wygrodzenia w postaci
stupkow. Skala interwencji oraz jej nagly charakter wywolaly istotny sprzeciw
mieszkancow, czego wyrazem jest szybka zbidrka podpisow pod petycja.

roblem nie dotyczy estetyki, lecz

funkcjonalnosci przestrzeni. Na ulicy
0 ograniczonej szerokosci, bez alternatyw-
nych miejsc postoju, likwidacja nawet kil-
ku stanowisk powoduje zaktécenie podsta-
wowych operacji transportowych: krotkie-
go zatrzymania, obstugi dostaw czy dowo-
zu 0s6b. W praktyce prowadzi to do zwiek-
szenia liczby manewrdéw, postoju nieformal-
nego oraz konfliktéw miedzy uczestnikami
ruchu. Z punktu widzenia inzynierii ruchu
jest to klasyczny przykfad przeniesienia pro-
blemu, a nie jego rozwigzania.

Warto przy tym zauwazyc, ze czes¢ argu-
mentdw pojawiajacych sie w debacie publicz-
nej rozmija sie z istotg problemu. Wskazuje sie
np. na nieprawidtowe parkowanie na chodni-

ku i niespetnienie minimalnej szerokosci 1,5 m
- €0 samo W sobie jest trafng uwaga. Tyle ze
odpowiedzig na naruszenia przepiséw powin-
na by¢ korekta organizacji ruchu i egzekwo-
wanie prawa, a nie catkowita likwidacja funkdji
postoju w miejscu, gdzie istnieje realne zapo-
trzebowanie. Podobnie argument, ze ,miesz-
karcy tego chcieli”, nie znajduje potwierdzenia
w reakgji spotecznej - szybka mobilizacja i set-
ki podpisow wskazujg raczej na brak akcepta-
¢ji dla przyjetego rozwigzania.

W dyskusji pojawiaja sie tez skrajne
interpretacje — od zarzutow ,dewastacji infra-
struktury” po twierdzenia, ze jest to konse-

kwentna polityka ograniczania ruchu samo-
chodowego. Niezaleznie od ocen, problem ma
charakter techniczny: istnigjgca infrastruktura

(zatoka postojowa, obstuga punktéw ustugo-
wych) zostata zastgpiona rozwigzaniem, kté-
re nie zapewnia zadnej funkcjonalnej alterna-
tywy. W efekcie przestrzen nie zostata upo-
rzadkowana, lecz pozbawiona jednej ze swo-
ich podstawowych funkgji.

Zastosowane rozwigzanie wpisuje sie
w szerszy schemat polegajacy na eliminowaniu
parkowania poprzez fizyczne ograniczenia prze-
strzeni, bez réwnolegtego zapewnienia alterna-
tywy. Z punktu widzenia zarzadzania ruchem
oznacza to rozproszenie popytu na postdj
I zwiekszenie jego ucigzliwosci dla otoczenia.

Istotnym elementem sporu pozosta-
je réwniez sposéb wdrozenia zmian. Cho¢
formalnie decyzje podejmowane s3 zgodnie
z procedurami, brak wczesniejszych uzgod-
nien spotecznych powoduje, ze mieszkancy
odbieraja je jako arbitralne. W efekcie kon-
flikt przenosi sie z poziomu organizacji ruchu
na poziom relacji spofecznych. Dodatkowo
napiecia te s3 wzmacniane przez czes¢ opi-
nii publicznej, w ktorych pojawia sie nie tyle
rzeczowa argumentacja, co postawy skraj-
ne — sprowadzajace potrzebe parkowania do
czegos zbednego, a uzytkownikéw samo-
chodow do problemu samego w sobie. Tego
rodzaju podejscie, czesto nacechowane zwy-
kig ztosliwoscig, utrudnia merytoryczna dysku-
sje | pogtebia podziaty zamiast prowadzi¢ do
wypracowania wywazonych rozwiazan.

Sytuacja na Tanecznej pokazuje ogra-
niczenia podejscia opartego wytacznie na
restrykgji. Skuteczne zarzadzanie przestrze-
nig wymaga réwnowazenia funkgji — w tym
zapewnienia dostepnosci krotkotrwatego
postoju tam, gdzie istnieje realne zapotrzebo-
wanie. Bez tego interwencje tego typu pro-
wadza do pogorszenia funkcjonowania ukfa-
du lokalnego, zamiast jego uporzadkowania.

PAULINA PORA]J
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System kaucyjny
potrzebny, ale
wymaga pilnej korekty

Wokdt systemu kaucyjnego w Polsce narasta spor, ktory coraz czesciej
przybiera charakter polityczny. Z jednej strony pojawiaja si¢ zarzuty
dotyczace chaosu organizacyjnego, ograniczonej dostepnosci punktow
zwrotu czy braku przejrzystosci finansowej. Z drugiej - podkresla sig, ze
jest to konieczny element transformacji w kierunku gospodarki o obiegu
zamknietym 1i realizacji zobowigzan wynikajacych z polityk unijnych. W
istocie spor ten nie dotyczy wylacznie jednego narzedzia, ale szerszego
pytania o zdolnos¢ panstwa do wdrazania nowoczesnych rozwigzan
srodowiskowych, ktdre od lat rozwijane s3 na poziomie Unii Europejskie;j.

ama idea systemu kaucyjnego nie

budzi watpliwosci. Od lat wpisuje sie
ona w europejskie podejscie do zarzadza-
nia zasobami, ktorego celem jest maksymal-
ne ograniczenie odpadoéw oraz zwieksze-
nie poziomu odzysku surowcédw. W ramach
polityk takich jak Europejski Zielony tad czy
Pakiet Gospodarki o Obiegu Zamknietym,
systemy kaucyjne stanowig jedno z najbar-
dziej efektywnych narzedzi zwiekszania
poziomu recyklingu i ograniczania za$mie-
cenia srodowiska. Nie s celem samym
w sobie, lecz elementem wiekszej, spojnej
strategii, ktéra zaktada odpowiedzialnos¢ za
produkt na kazdym etapie jego cyklu zycia.

Jednoczesnie poparcie dla takich
rozwigzan nie oznacza ich bezwarunko-
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wej akceptacji w kazdej formie. W polskich
realiach coraz wyrazniej widac rozbieznos¢
miedzy zafozeniami a praktyka. Problemy
z dostepnoscia infrastruktury, niewystarcza-
jaca liczba butelkomatow czy watpliwosci
dotyczace zarzadzania srodkami z nieode-
branych kaucji podwazajg zaufanie do sys-
temu. A to wiasnie zaufanie jest kluczowe
dla jego skutecznosci — bez niego nawet naj-
lepiej zaprojektowane rozwigzania nie beda
funkcjonowac zgodnie z oczekiwaniami.

Z perspektywy instytucjonalnej dobrze
funkcjonujacy system powinien by¢ jedno-
czesnie efektywny, przejrzysty i spotecznie
akceptowalny. Jezeli konsumenci zaczynaja
postrzegac go jako ucigzliwy, nieintuicyjny
lub niesprawiedliwy, traci on swoja podsta-

wowga funkgje: ksztattowania proekologicz-

nych nawykéw. Tymczasem wiasnie zmiana
codziennych zachowan konsumenckich jest
jednym z gtéwnych celéw polityk srodowi-
skowych UE.

Doswiadczenia innych panstw czton-
kowskich pokazujg, ze systemy kaucyjne
mogg dziata¢ sprawnie i osigga¢ bardzo
wysokie poziomy zbiérki opakowan — czesto
przekraczajace 90%. Warunkiem sukcesu
jest jednak odpowiednia organizacja: gesta
sie¢ punktow zwrotu, wygoda uzytkowania,
jasne zasady oraz transparentne zarzadza-
nie finansami. Tam, gdzie system jest pro-
sty i dostepny, staje sie naturalnym elemen-
tem codziennego funkcjonowania obywa-
teli. Na tym tle polski model wcigz wydaje
sie niedopracowany i wymaga dostosowa-
nia do standarddw,
ktore w wielu kra-
jach europejskich sg
juz norma.

W szerszym
ujeciu system kaucyj-
ny jest takze testem
zdolnosci panstwa
do skutecznego
wdrazania regula-
¢ji europejskich. Nie
chodzi jedynie o for-
. malne spetnienie
wymogow, ale o rze-
czywiste przetozenie
unijnych celéw na

rozwigzania, ktdre
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grupa I
w parlamencie europejskit

dziatajg w praktyce i s3 akceptowane spo-
fecznie. Sprawnos¢ instytucji, jakos¢ legislacji
i przejrzystos¢ mechanizmdw finansowych
maja tu znaczenie kluczowe.

Kierunek zmian nie powinien wiec
prowadzi¢ do podwazania samej idei sys-
temu, lecz do jego korekty i udoskonalenia.
Kluczowe jest usuniecie barier, ktdre utrud-
niajg korzystanie z niego w praktyce, oraz
zwiekszenie przejrzystosci zasad jego funk-
cjonowania. Tylko wtedy system kaucyjny
bedzie mdgt w pefni realizowac swojg role
— zaréwno jako narzedzie polityki Srodowi-
skowej, jak i element budowania nowocze-
snej, odpowiedzialnej gospodarki.

W debacie publicznej warto wiec
oddzieli¢ krytyke sposobu wdrozenia od
oceny samego rozwigzania. System kaucyj-
ny nie jest problemem samym w sobie - pro-
blemem jest to, jak zostat zaprojektowany
i zorganizowany. A to oznacza, ze zamiast
go kwestionowa¢, nalezy go poprawic
i dostosowac do standardow, ktére Europa
wypracowywata przez lata.

DR ADAM JARUBAS

POSEL DO PARLAMENTU EU,

W LATACH 2006-2018 MARSZALEK WOJ.
SWIETOKRZYSKIEGO, WICEPREZES PSL,

Materiat sponsorowany — Grupa EPL



ZATOR

Marszalkowskatojednazgléwnycharterii Warszawa,anieparkowa
alejka - i od tego trzeba zaczac. Przy takiej skali ruchu kazda
ingerencja powinna by¢ analizowana w kontekscie przepustowosci
calego ukladu, a nie wylgcznie lokalnej wygody.

lanowana budowa kolejnego przejscia
P przez ul. Marszatkowska jest elemen-
tem szerszych zmian: przebudowy uktadu
drogowego i przywrdcenia dwukierunko-
wego wyjazdu z ul. Sienkiewicza. To moze
uporzadkowac ruch i czesciowo rozwigzac
problemy, ktdre pojawity sie po likwidadji
tunelu na Ztotej. Problem polega na tym, ze
rownolegle doktadana jest kolejna sygnali-
zacja Swietlna - na bardzo krotkim odcinku
ulicy, gdzie juz dzis wystepuje duze zagesz-
czenie Swiatet. W tym samym ciggu funk-
cjonuje juz przejscie przed rondem, a samo
Rondo Dmowskiego — mimo braku klasycz-
nego przejscia w osi Marszatkowskiej — row-
niez jest sterowane sygnalizacja, ktdra gene-
ruje kolejne zatrzymania potoku ruchu.

Efekt jest tatwy do przewidzenia. Na
jednej z kluczowych ulic miasta pojawia sie
coraz wiecej punktéw zatrzyman, co bezpo-

srednio obniza ptynnos¢ ruchu. Czas przejaz-
du sie wydtuza — dla wszystkich uzytkowni-
kow, w tym takze dla autobusow i tramwajow.
W praktyce Marszatkowska przestaje petni¢
funkcje arterii, a zaczyna dziatac jak ciag skrzy-

zowan ze $wiattami co kilkadziesiat metrow.

To nie jest problem wytgcznie kierow-
cow. Komunikacja miejska traci na czestszych
zatrzymaniach i wolniejszym przejezdzie.
Pasazerowie spedzajg wiecej czasu w podrd-
zy. Pogarsza sie tez jako$¢ powietrza - bo
ruch ,szarpany”, z ciggtym ruszaniem i hamo-
waniem, generuje wieksze emisje niz ptynna
jazda. W takiej sytuacji trudno méwic o real-
nym zachecaniu do korzystania z transportu
publicznego, skoro ten transport sam wpada
W serie wymuszonych postojéw.

Tymczasem dyskusja publiczna znéw
sprowadzana jest do krytyki zfych kierowcow,

miasto dziafa jako system naczyn potaczo-
nych, a Marszatkowska jest jego komunika-
cyjnym kregostupem — nie ulicg lokalng, ktdra
mozna dowolnie dzieli¢ kolejnymi przejsciami
i sygnalizacja. W planowaniu ruchu kluczowa
jest funkcja ulicy i jej rola w strukturze miasta
—a w tym przypadku jest ona jednoznaczna.
Dlatego takie zmiany powinny byc pro-
jektowane w sposéb wywazony: poprawiac
bezpieczenstwo pieszych, ale bez rozbijania
przepustowosci gféwnej arterii i bez pogar-
szania dziatania transportu zbiorowego. Bo
jedli wszystko zaczyna sta¢ w korku, to nie

jest kompromis.
KAROL GOTTLIEB

Parkowanie jako narzedzie polityki

Polityka parkingowa Warszawy, to element szerszego, dtugofalowego podejscia, ktore-
go podstawy zostaty zapisane w dokumentach strategicznych miasta, w tym w ,, Strategii
zréwnowazonego rozwoju systemu transportowego”.

I( luczowa zmiana polega na odejsciu
od klasycznego modelu, w ktorym

liczba miejsc parkingowych odpowiada na
realny popyt mieszkancéw. Zamiast tego
przyjeto zatozenie, ze podaz miejsc posto-
jowych ma by¢ $wiadomie ograniczana jako
narzedzie polityki transportowe;.

Co istotne, problem niedoboru miejsc
nie jest nowy - juz od lat liczba wydawa-
nych abonamentéw mieszkanca w strefach
platnego parkowania przewyzsza faktycz-
ng liczbe dostepnych miejsc. Oznacza to, ze
system funkcjonuje w stanie trwatego defi-
cytu, w ktérym nawet osoby mieszkajgce na
danym obszarze nie majg realnej mozliwosci
zaparkowania w poblizu miejsca zamieszka-
nia. W tym kontekécie dalsze ograniczanie

podazy nie dotyczy wytgcznie ruchu przy-
jezdnego, lecz uderza réwniez w samych
mieszkancow — prowadzac do sytuacji, w
ktorej miasto nie tylko nie zaspokaja istnie-
jacego popytu, ale swiadomie go pogtebia.

Co wazne, nie chodzi tu o zwieksza-
nie liczby samochoddw czy eskalacje ruchu,
lecz o utrzymanie podstawowego stanu
rownowagi — zapewnienie mozliwosci par-
kowania osobom, ktére juz w danym miej-
scu mieszkajg i funkcjonujg. Z perspektywy
uzytkownikéw przestrzeni odbierane jest
to nie jako neutralna polityka transporto-
wa, lecz jako dziatanie wymierzone w ich
codzienne funkcjonowanie — forma syste-
mowego, a momentami wrecz ztosliwego
utrudniania zycia.

W praktyce oznacza to, ze parkowa-
nie przestaje by¢ ustuga infrastruktural-
na, a staje sie instrumentem wptywania na
zachowania komunikacyjne mieszkancow.
Mechanizm ten realizowany jest réwnolegle
na kilku poziomach. Po pierwsze, poprzez
fizyczna redukcje miejsc parkingowych w
przestrzeni ulicznej - szczegdlnie tam, gdzie
uznaje sie, ze kolidujg one z ruchem pie-
szym, rowerowym lub transportem publicz-
nym. Stad obserwowane w ostatnich latach
dziafania: stupki, zwezenia jezdni, przebu-
dowy ulic i reorganizacja parkowania przy
kraweznikach.

Po drugie, poprzez regulacje plani-
styczne. W nowych inwestycjach stosuje sie
nie minimalne, lecz maksymalne normatywy
parkingowe, co oznacza ograniczanie licz-
by miejsc postojowych niezaleznie od fak-
tycznego zapotrzebowania. W efekcie czes¢
popytu ,wypychana” jest na przestrzen
publiczng - czyli na ulice, gdzie jednocze-
snie liczba miejsc jest redukowana.

Po trzecie, poprzez instrumenty eko-
nomiczne i administracyjne: rozszerza-
nie stref ptatnego parkowania, zaostrza-
nie egzekucji przepisow oraz potencjalne
wprowadzanie kolejnych opfat zwigzanych
z dostepem do miasta.

Z punktu widzenia wtadz miasta jest
to element szerszej strategii promowania
transportu publicznego i ograniczania ruchu
samochodowego w centrum. Problem pole-
ga jednak na tym, ze dla znacznej czesci
mieszkancow nie jest to realny wybor mie-
dzy srodkami transportu, lecz narzucana
zmiana warunkéw funkcjonowania, czesto
bez zapewnienia adekwatnej alternatywy.

W efekcie obserwowane zjawiska —
konflikty wokdt likwidacji miejsc postojo-
wych, protesty mieszkancow czy napiecia
spofeczne - nie s incydentami, lecz natu-
ralng konsekwencja przyjetego modelu. |
bedg sie nasila¢ eskalujac tak jak w przy-
padku Krakowa.

STANISLAW SKIBINSKI
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Zaczyna si¢ od fundamentow

Dyskusja o przysztosci Placu Teatralnego od lat koncentruje si¢ wokot atrakcyjnej wizji:
zieleni, fontannyireprezentacyjnej przestrzeni przed gmachem Teatru Wielkiego. Problem
polega jednak na tym, Ze w debacie publicznej czesto pomijana jest podstawowa zasada

planowania miejskiego - takie rozwigzania majg sens dopiero wtedy, gdy towarzyszy im

odpowiednia infrastruktura.

tej perspektywy obecna sytuacja — czyli
Z remont nawierzchni placu i utrzymanie
jego funkgji parkingowej — moze rozczarowy-
wac zwolennikdw szybkiej metamorfozy, ale
w istocie pozostaje dziafaniem racjonalnym.
Prace remontowe odpowiadajg na realny pro-
blem zdegradowanej przestrzeni i przywraca-
J3 jej podstawowg funkcjonalnosc.

Plac Teatralny nie funkcjonuje w préz-
ni. To nie tylko przestrzen reprezentacyjna
czy turystyczna, ale wazny element scisfego
centrum miasta, w ktérym koncentruja sie
instytucje publiczne, biura i funkcje admini-
stracyjne. W takim kontekscie parking - choc
budzacy watpliwosci estetyczne — petni istot-
na funkcje uzytkowa. Nie mozna go po pro-
stu zlikwidowad, nie zapewniajac wczesniej
realnej alternatywy.

Warto przy tym przypomniec historycz-
ny kontekst tego miejsca. Teren dzisiejszego
Placu Teatralnego od poczatku petnit funkcje
intensywnie uzytkowe. W XVII w. dziatat tu
Marywil - jeden z pierwszych w Europie obiek-
tow taczacych funkcje handlowe i hotelowe,
stanowiacy zaplecze dla ruchu przybywajace-
go do miasta. Tedy prowadzit jeden z gtow-
nych traktow wjazdowych do Warszawy - ulica
Senatorska stanowifa fragment traktu prowa-

dzacego na zachdd przez Sochaczew, towicz
i dalej w kierunku Poznania.

Plac byt wiec naturalnym miejscem
koncentracji ruchu przyjezdnych — kupcow,
podréznych i urzednikow — ktdrzy wjezdzali
do miasta jedng z gtdéwnych arterii komuni-
kacyjnych epoki. Juz w XIX i na poczatku XX
w. jego zagospodarowanie odzwierciedlato te
funkcje: przez plac przebiegata linia tramwa-
jowa, stanowigca wazny element miejskiego
systemu transportowego, a w bezposrednim
sasiedztwie znajdowaly sie kluczowe instytu-
cje publiczne, w tym Ratusz. Na tytach pla-
cu funkcjonowato réwniez wiezienie przy ul.
Danitowiczowskiej, co dodatkowo podkre-
slato jego administracyjno-uzytkowy charak-
ter. Przestrzen ta byta wiec intensyw-
nie wykorzystywana i silnie powigzana
z codziennym funkcjonowaniem miasta.

Dzisiejsze napiecie miedzy funkcjg
reprezentacyjng a uzytkowq nie jest wigc
niczym nowym — wpisuje sie w wielowie- :
kowg ciagtos¢ tego miejsca jako prze-
strzeni intensywnej wymiany, transpor-
tu i obstugi ruchu, a nie wyfacznie este-
tycznego ,salonu” miasta. Tym bardziej
nie powinno sie tej przestrzeni uprasz-
cza¢ do jednego wymiaru pod hastem

tworzenia ,miejskiej przestrzeni” rozumianej
wylacznie jako zielen i rekreacja. Miejskos¢
to nie dekoracja, lecz przede wszystkim ruch,
komunikacja, handel i codzienne funkcjono-
wanie instytucji. Préba przeksztatcenia takiego
migjsca w przestrzeh pozbawiong tych funkgji
prowadzifaby do zatarcia jego rzeczywistego
charakteru i roli w strukturze miasta. Ta funk-
dja, cho¢ w zmienionej formie, przetrwata do
dzis. Przez plac przechodzi intensywny ruch,
w tym réwniez turystyczny. | tu pojawia sie
jeden z najbardziej niedostrzeganych proble-
mow Warszawy — niedostatecznie rozwigza-
na kwestia parkowania autokaréw wycieczko-
wych. Szczegdlnie widoczne staje sie to wio-

sn3, wraz z poczatkiem sezonu wycieczek

fot. Aleksandra Sheybal

szkolnych: autokary kraza po centrum, zatrzy-
mujg sie w przypadkowych miejscach, czesto
dezorganizujac ruch. Nie jest to kwestia este-
tyki, lecz podstawowe] organizacji funkcjono-
wania miasta.

Dlatego koncepcja likwidacji parkin-
gu naziemnego jest co do zasady stuszna,
ale pod jednym warunkiem: najpierw musi
powstac infrastruktura, ktdra przejmie zarow-
no ruch indywidualny, jak i turystyczny. Bo
jasno nalezy podkresli¢, ze centrum Warszawa
nie jest wylacznie przestrzenia turystyczna.
To intensywnie wykorzystywany obszar pracy,
administracji i ustug. Oczekiwanie, ze bedzie
funkcjonowat bez zaplecza parkingowego,
jest oderwane od realiow. Kluczowe pytanie
nie brzmi ,czy parking”, lecz ,w jakiej for-
mie” - a odpowiedzig s3 rozwigzania pod-
ziemne, ktére pozwalajg uwolni¢ przestrzen
na powierzchni.

Dlatego obecny stan rzeczy moz-
na interpretowac nie jako porazke, lecz
jako wstrzymanie sie z docelowymi decyzja-
mi do czasu realizacji oczekiwanej inwesty-
¢ji, jakg jest budowa podziemnego parkin-
gu. Kazde inne rozwigzanie bedzie niszcze-
niem Warszawy.

ALEKSANDRA SHEYBAL
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Waskie gardto

Skrzyzowanie Traktu Brzeskiego z al. Jozefa Pitsudskiego oraz ul. Jana Pawta Il, na sty-
ku Wesotej, Sulejowka i rejonu Starej Mitosnej, stafo sie jednym z najbardziej przeciazo-
nych punktéw wjazdowych do Warszawa od strony wschodniej, w praktyce przejmujac
ruch z kierunku Minska Mazowieckiego oraz drogi ekspresowej S17.

kala problemu jest znaczaca. Kazdego
dnia przez skrzyzowanie przejezdza-
Ja tysigce pojazddw, a w godzinach szczy-
tu tworzg sie wielokilometrowe zatory
- szczegolnie od strony Sulejowka, na al.
Pitsudskiego oraz przy wyjezdzie ze Stare]
Mitosnej. Korki paralizujg nie tylko ruch
indywidualny, ale takze transport publicz-
ny, w tym linie autobusowe obstuguja-
ce wschodnie dzielnice miasta. W efekcie
mamy do czynienia z permanentnym prze-
cigzeniem infrastruktury, ktdra nie byta pro-
jektowana dla takich potokéw ruchu.
Gléwng przyczyna tej sytuacji jest
brak domkniecia ekspresowej obwodnicy
Warszawy - brak tego odcinka powoduje, ze
ruch tranzytowy z Mazowsza i Lubelszczyzny
nadal kierowany jest przez obszary miej-
skie i podmiejskie. Jednoczesnie intensyw-
na suburbanizacja - zwlaszcza w Sulejowku

i powiecie mifnskim — generuje dodatkowy
ruch lokalny.

Obecna infrastruktura jest wyraznie nie-
dostosowana do tych warunkéw. Wskazuje
sie przede wszystkim na niewystarczajaca
liczbe paséw ruchu, brak wydzielonych rela-
gji skretnych, niewydolng organizacje skrzy-
zowania oraz niedobory infrastruktury pie-
szej i rowerowej. Szczegdlnie problematyczny
Jest rejon centrum handlowego N-Park i stacji

paliw, gdzie ruch lokalny krzyzuje sie z tranzy-
towym, generujac dodatkowe konflikty i obni-
Zajac poziom bezpieczenstwa.

Miasto podjeto dziatania przygoto-
wawcze do przebudowy - planowane jest
przeprojektowanie skrzyzowania, upo-
rzgdkowanie strumieni ruchu, rozbudowa
przekroju drogowego, a takze uzupefnie-
nie infrastruktury dla pieszych, rowerzystéw
I transportu publicznego. Inwestycja ma byc¢
skoordynowana z dziataniami po stronie
samorzadéw osciennych oraz wiadz woje-
wadzkich, co jest niezbedne przy tak ztozo-
nym uktadzie komunikacyjnym.

Najwieksze kontrowersje budzi jednak
harmonogram. Na obecnym etapie mowa
jest gtéwnie o pracach projektowych i pro-

cedurach administracyjnych, ktére moga
potrwac do konca dekady. Realizacja inwe-

stycji w horyzoncie okoto 2030 r., jest dla
mieszkancdw i uzytkownikdw tej trasy trud-
na do zaakceptowania, zwtaszcza ze pro-
blem ma charakter wieloletni i systematycz-
nie sie pogtebia.

Sprawa ma jednak znaczenie wykra-
czajace poza zakres lokalny, gdyz krzyzo-
wanie to petni dzis funkcje kluczowego
wezfa w ukfadzie aglomeracyjnym - jako
alternatywny wjazd do Warszawy. Pokazuje
tez szerszy problem: rozwoj stref pod-
miejskich znaczaco wyprzedzit rozbudo-
we infrastruktury transportowej. Dopdki nie
powstang rozwigzania systemowe, takie jak
Wschodnia Obwodnica Warszawy, podobne
,Waskie gardfa” beda narastac, a ich wptyw
na funkcjonowanie catej metropolii bedzie
coraz bardziej odczuwalny.

W tym kontekscie szczegolInie kontro-
wersyjnie brzmig pojawiajace sie réwnole-
gle postulaty ograniczania przepustowosci
innych wlotéw do miasta, takich jak Ulica
Grochowska, w reakgji na pojedyncze zda-
rzenia drogowe. Préby zawezania tej ulicy
zamiast systemowe] przebudowy newral-
gicznych skrzyzowan i usprawniania uktadu
ruchu trudno uznac za racjonalne z punktu
widzenia inzynierii transportu.

KAROL GOTTLIEB

Stolica toi-toiow

Warszawa od lat probuje kreowac sie na nowoczesng europejska
metropolie, ale wystarczy sprobowac znalez¢ w centrum normalng
publiczng toalete, zeby zobaczy¢ skale infrastrukturalnego
zaniedbania. Wedlug oficjalnych w miescie znajduje sie ok.
400-475 publicznie dostepnych toalet, jednak statystyka ta jest
mocno mylaca, bo obejmuje wszystko: od toalet w urzedach,
przez restauracje wspolpracujace z miastem, po sezonowe kabiny

przenosne.

praktyce jednym z najbardziej cha-
W rakterystycznych elementéw war-
szawskiej przestrzeni publicznej pozosta-
ja plastikowe toi-toie. Nawet w parkach,
przy placach zabaw czy w reprezentacyj-
nych przestrzeniach miasta standardem sg

prowizoryczne kabiny zamiast trwatej infra-
struktury sanitarnej.

Problem jest tym bardziej widoczny,
ze Warszawa pozostaje miastem intensyw-
nie odwiedzanym przez turystow i wyciecz-
ki szkolne. Tymczasem zamiast sieci estetycz-
nych i funkcjonalnych szaletéw miejskich, cze-
sto oferuje rozwigzania kojarzace sie raczej
z placem budowy albo impreza masowa.
Szczegdlnie kompromitujgco wyglada to

wiosng i latem — w parkach, nad Wist czy
w rejonach turystycznych — gdzie prowizo-

ryczne kabiny stajg sie podstawowym elemen-
tem infrastruktury sanitarnej stolicy panstwa
liczacego niemal 40 miliondw mieszkancow.

Co wiecej, skala inwestycji pokazuje,
jak niski priorytet ma ten problem. Wedtug
miejskich deklaracji nowych statych toalet ma
powstawa¢ zaledwie kilka rocznie. To tem-
po catkowicie nieadekwatne do potrzeb mia-
sta tej wielkosci.

Warszawa potrafi wydawa¢ ogrom-
ne srodki na zmiany estetyczne przestrze-
ni publicznej, wygrodzenia, sfupki czy kosz-
towne przebudowy ulic. Tym bardziej ude-
rzajace jest, ze w tak podstawowej kwestii
jak dostep do normalnych toalet publicz-
nych nadal dominuje standard tymczasowo-
sci i prowizorki, zas normalnym widokiem sa
mieszkancy oddajacy mocz w miejskich zaro-
slach i zautkach.

STANISLAW SKIBINSKI
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Nabici w kaucje

Kolejka ludzi z workami pustych butelek, nerwowe spojrzenia
i kartka ,AWARIA” przyklejona do butelkomatu. To obraz,
ktory w ostatnich miesigcach stal si¢ codziennoscia w wielu
miejscach w Polsce. Zamiast szybkiego i wygodnego zwrotu
opakowan - frustracja, strata czasu i poczucie, Ze system, ktory
mial utatwia¢, w praktyce komplikuje najprostsze czynnosci.

ymczasem do wiadomosci publicznej

trafity najnowsze statystyki sprzedazy,
z ktérych wynika, ze nastapit spadek sprze-
dazy napojow w butelkach PET. W duzej mie-
rze byt on do przewidzenia — i paradoksalnie
moze mie¢ wydzwiek proekologiczny. Jesli
system kaucyjny zniecheca czes¢ konsumen-
tow do kupowania napojow w opakowaniach
zwrotnych, to z punktu widzenia srodowiska
oznacza to po prostu mniej plastiku w obie-
gu. Mnigj produkgji, mniej odpaddw, mniej-
sza presja na system recyklingu. W tym sensie
efekt ten wpisuje sie w szerszg logike ograni-
Czania zuzycia zasobdw, ktéra od lat jest jed-
nym z celéw polityk Srodowiskowych.

Problem polega jednak na tym, ze nie
taki byt podstawowy cel wprowadzenia syste-
mu kaucyjnego. Jego zadaniem nie byto ogra-
niczanie konsumpdji poprzez utrudnienia czy
wzrost kosztow dla uzytkownika, lecz zwiek-

szenie poziomu zbidrki i recyklingu opakowan
juz wprowadzonych na rynek. System miat
dziafac jak zacheta, a nie bariera — motywo-
wac do zwrotu opakowan, a nie zniecheca¢
do ich zakupu poprzez niewygode.

| tu zaczynaja sie zasadnicze problemy.
Jezeli uzytkownik rezygnuje z zakupu nie dlate-
go, ze $wiadomie wybiera bardziej ekologicz-
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ne rozwigzania, lecz dlatego, ze system jest
nieintuicyjny i ucigzliwy — pojawiajg sie kolej-
ki do butelkomatéw, urzadzenia s3 awaryjne,
a punktow zwrotu jest za mato - to oznacza,
ze mechanizm nie dziata zgodnie z zafozenia-
mi. Taka zmiana zachowan nie wynika z rosna-
cej Swiadomosci ekologicznej, lecz z tzw.  tar-
cia systemowego”, czyli barier, ktore sztucznie
utrudniajg korzystanie z rozwigzania.

W dfuzszej perspektywie moze to pro-
wadzi¢ do efektow odwrotnych od zamierzo-
nych. Zamiast budowac trwate, pozytywne
nawyki, system zaczyna by¢ kojarzony z fru-
stracjg i stratg czasu. To z kolei podwaza jego
spoteczng akceptacje, bez ktrej zadne narze-
dzie polityki $rodowiskowe] nie jest w stanie
funkcjonowac efektywnie.

Najbardziej kontrowersyjna pozostaje
jednak kwestia nieodebranych kaucji. Fakt, ze
srodki te trafiajg do prywatnych operatoréw
systemu, budzi powazne watpliwosci natu-
ry zaréwno ekonomicznej, jak i spoteczne;.

System kaucyjny z zatozenia powinien dzia-
fa¢ w interesie publicznym - a wiec zapewniac
przejrzystos¢ przeptywow finansowych i gwa-
rantowac, ze zgromadzone srodki wracajg do
systemu w formie inwestycji.

W dobrze zaprojektowanym mode-
lu srodki z nieodebranych kaugji mogtyby by¢
przeznaczane na rozwdj infrastruktury zwro-
tow, zwiekszanie dostepnosci punktow odbio-
ru, dziatania edukacyjne lub obnizanie kosztéw
funkcjonowania systemu dla uzytkownikow.
W obecnej formie powstaje jednak wrazenie,
ze mechanizm ten moze petni¢ role dodatko-
wego zrodta przychodu dla wybranych pod-
miotdw, co rodzi pytania o jego transparent-
nos¢ i zgodnos¢ z pierwotnymi zatozeniami.

Podsumowujac, sam spadek sprzedazy
napojow w opakowaniach PET nie jest jedno-
znacznie zjawiskiem negatywnym — w pew-
nym sensie moze by¢ nawet korzystny $ro-
dowiskowo. Kluczowe znaczenie ma jednak
przyczyna tego zjawiska. Jezeli wynika ono ze
Swiadomej zmiany zachowan konsumenckich,
mozna méwi¢ o sukcesie polityki ekologicz-
nej. Jezeli natomiast jest efektem chaosu orga-
nizacyjnego, niewydolnej infrastruktury i bra-
ku przejrzystosci systemu, stanowi wyrazny
sygnat, ze narzedzie nie spetnia swojej funk-
qji w sposdb, w jaki zostato zaprojektowane.

A to oznacza, ze problemem nie jest
sama idea systemu kaucyjnego, lecz sposdb
jego wdrozenia. | to wiasnie ten obszar wyma-
ga dzis najpilniejszych korekt.

PAULINA PORA]

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.
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Dopuszczalne czy zasadne?

Punktem wyjscia dla oceny planowanych zmian powinna by¢ rola, jaka pelni
ul. Marszalkowska w ukladzie komunikacyjnym Warszawy. Jako jedna z podstawowych
arterii o znaczeniu ponadlokalnym wymaga ona szczegdlnego rezimu przy projektowaniu
organizacji ruchu - zaréwno w aspekcie zgodnosci z obowiazujacymi regulacjami prawny-
mi, jak i w §wietle utrwalonych zasad inzynierii ruchu oraz planowania transportowego.

a gruncie prawa — w szczegolnosci

Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury
z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegd-
fowych warunkow technicznych dla znakow
i sygnatoéw drogowych - brak jest normatyw-
nego okreslenia minimalnej odlegfosci pomie-
dzy przejsciami dla pieszych. Lokalizacja
przejs¢ pozostaje w gestii zarzadcy dro-
gi oraz projektanta organizacji ruchu, przy
czym decyzje te powinny uwzglednia¢ cato-
ksztatt uwarunkowan, w tym w szczegdlnosci
bezpieczenstwo ruchu drogowego, natezenie
ruchu pieszego i kotowego, geometrie drogi
oraz warunki widocznosci, zgodnie z zasada-
mi wiedzy techniczne.

Oznacza to, ze realizacja kilku przejs¢
na krotkim odcinku Marszatkowskiej — w rejo-
nie ul. Swietokrzyskiej, Ztotej i Sienkiewicza —

co do zasady miesci sie w granicach obowia-
zujacego porzadku prawnego. Nie wyczer-
puje to jednak oceny prawidfowosci przy-
jetych rozwigzan. Przepisy techniczne majg
charakter ramowy i wymagaja stosowania
z uwzglednieniem funkgji drogi w uktadzie
komunikacyjnym miasta. W analizowanym
przypadku mamy do czynienia z ciggiem dro-
gowym o charakterze arterii miejskiej, obstu-
gujacym znaczace potoki ruchu, w tym trans-
port zbiorowy o wysokiej intensywnosci.

Z punktu widzenia zasad organizacji
ruchu oraz teorii przepustowosci ukfadéw
drogowych nadmierne zageszczenie przejs¢
wyposazonych w sygnalizacje swietlng pro-
wadzi do obnizenia przepustowosci efektyw-
nej, fragmentaryzacji potoku ruchu, ogra-
niczenia mozliwosci koordynacji sygnaliza-

gi (tzw. progresji sygnatéw, ,zielonej fali”)
oraz pogorszenia warunkdw funkcjonowania
transportu zbiorowego. W konsekwencji uli-
ca o funkgji arterii zaczyna petnic role sekwen-
¢ji skrzyzowan o krétkich odcinkach miedzy
sygnalizacjami, co pozostaje w kolizji z jej sys-
temowa rolg w strukturze miasta.
Podkreslenia wymaga, ze obowiazujg-
ce regulacje nie nakfadaja obowiazku mak-
symalizacji liczby przejs¢ dla pieszych, lecz
wymagaja zachowania proporcji pomiedzy
zapewnieniem bezpieczenstwa i dostepnosci
ruchu pieszego a utrzymaniem sprawnosci
funkcjonowania ukfadu drogowego. Ocena
ta powinna by¢ dokonywana nie w odniesie-
niu do pojedynczego elementu infrastruktury,
lecz w skali catego ciggu ulicznego. W ana-
lizowanym przypadku mozna wiec méwic

0 sytuacji, w ktorej rozwiazanie jest formal-
nie dopuszczalne, lecz funkcjonalnie dysku-
syjne w Swietle roli Marszatkowskiej jako arte-
rii miejskie).

Z perspektywy prawnej nie mamy do
czynienia z naruszeniem przepisow sensu
stricto, lecz z potencjalnym zastosowaniem
norm o charakterze uznaniowym w sposob
niewystarczajgco uwzgledniajacy zasade pro-
porcjonalnosci, efektywnosci systemu trans-
portowego oraz funkcje drogi w uktadzie
komunikacyjnym miasta.

LECH JAWORSKI

Za nasze pienigdze

Budiet m. st. Warszawy w przewazajacej czesci pochodzi z udzialow
w podatkach PIT i CIT placonych przez mieszkancow i przedsiebiorcow,
a takie z podatkéw lokalnych, takich jak podatek od nieruchomosci.
Innymi stowy - to mieszkancy finansuja funkcjonowanie miasta i wszystkie

podejmowane przez nie inwestycje.

W tym kontekscie decyzje takie jak
masowe stupkowanie ulic - jak

fot. Aleksandra Sheybal

na ul. Tanecznej — maja bardzo konkretny
wymiar finansowy. Kazdy stupek, projekt

organizacji ruchu, jego wdrozenie i utrzy-
manie to realne wydatki z budzetu, czyli
z pieniedzy podatnikow. Problem pojawia
sie w momencie, gdy $rodki te s3 wydawa-
ne whrew wyraznej woli lokalnej spotecz-
nosci i bez zapewnienia funkcjonalnej alter-
natywy.

W takich sytuacjach trudno méwic
0 racjonalnym zarzadzaniu przestrzenig.
Mamy raczej do czynienia z mechanizmem,
w ktérym mieszkancy finansujg dziatania,
ktore bezposrednio pogarszajg ich codzien-
ne funkcjonowanie. Z perspektywy obywa-
tela rodzi to uzasadnione poczucie niespra-
wiedliwosci — ptacone podatki nie przekfa-
daja sie na poprawe jakosci zycia, lecz na
rozwigzania, ktdre j3 ograniczaja.

Formalnie nie jest to oczywiscie dzia-
tanie bezprawne. Jednak spotecznie bywa
odbierane jako wydatkowanie publicznych
srodkéw w sposdb sprzeczny z interesem
tych, ktorzy je finansujg. | wiasnie w tym

napieciu — miedzy legalnoscig decyzji a ich
spofeczng akceptacjg — ujawnia sie podsta-
wowy problem: czy samorzad dziata jako
zarzadca przestrzeni w interesie mieszkan-
cdw, czy raczej jako podmiot realizujacy
wiasna polityke, niezaleznie od jej lokalnych
konsekwencji.

ALEKSANDRA SHEYBAL
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