Kladka do Cytadeli dZ1e11 Zoliborz

Muzeum i MON mowig o otwieraniu zabytku, mieszkancy
ostrzegaja przed ruchem, hatasem i zagrozeniem dla domdow

Budowa kladki Iaczacej skarpe przy al. Wojska Polskiego z terenem Cytadeli Warszawskiej ma poprawi¢ dostep do
kompleksu muzealnego i otworzy¢ go od strony Zoliborza Oficerskiego. Dla Muzeum Wojska Polskiego i Ministerstwa
Obrony Narodowej jest to inwestycja publiczna, ktora ma przywraci¢ Cytadeli naturalne powigzanie z otaczajacymi
ja dzielnicami. Dla cze$ci mieszkancow przedsiewziecie prowadzone jest z lekcewazeniem lokalnych uwarunkowan,
historycznego tunelu pod zabudowa oraz ryzyka wzrostu ruchu turystycznego w spokojnej czesci miasta.

por nie dotyczy wiec samej potrzeby udo-

stepnienia Cytadeli. Jego istotq jest pyta-
nie, w jaki sposéb powinno sie to zrobic i kto
poniesie konsekwencje zmiany funkgji najbliz-
szego otoczenia zabytku.

Nowe wejscie
do kompleksu muzealnego

Planowana inwestycja polega na
budowie kiadki pomiedzy murami Cytadeli
Warszawskiej a skarpa fosy od strony al.
Wojska Polskiego. Ma ona stanowi¢ element
szerszego procesu otwierania Cytadeli dla uzyt-
kownikéw kompleksu muzealnego, dziatalno-
sci edukacyjnej, rekreacyjnej i kulturalnej.

Ministerstwo Obrony Narodowej przed-
stawia inwestycje jako rozwigzanie porzad-
kujgce przestrzen i poprawiajgce dostepnos¢
Cytadeli. Resort podkresla, ze ktadka oraz ada-
ptacja zabytkowe] dziatobitni majg przywracic
funkcjonalne potaczenie historycznego kom-
pleksu z sasiednimi dzielnicami. Wedtug MON
projekt uwzglednia ochrone zabytkéw, sro-
dowiska oraz bezpieczenstwo mieszkancow
I uzytkownikdw sasiednich terenow.

Muzeum Wojska Polskiego wskazuje
réwniez, ze na terenie Cytadeli powstaty juz par-
kingi 0 facznej pojemnosci okoto 700 samocho-

dow osobowych i 15 autokardw turystycznych,
a nowy wjazd od strony Wistostrady ma pozwo-
li¢ na bezkolizyjne wprowadzenie tych pojaz-
dow na teren kompleksu. Wedfug Muzeum roz-
Wwigzanie to ma ograniczy¢ ruch samochoddw
i parkowanie w mieszkalnej czesci Zoliborza.

To jeden z najwazniejszych argu-
mentow inwestora: otwarcie wejscia od al.
Wojska Polskiego nie ma, wedfug oficjalne-
go stanowiska, oznaczac skierowania cafe-
go ruchu samochodowego i autokarowego
w gtab Zoliborza Oficerskiego. Obstuga par-
kingowa kompleksu ma odbywac sie przede
wszystkim od strony Wistostrady.

Pomyst potaczenia Cytadeli z al. Wojska
Polskiego nie jest nowy. Z przedstawionych
przez mieszkancédw dokumentow wynika, ze

miejscowy plan zagospodarowania przestrzen-
nego przygotowany na poczatku lat dwu-
tysiecznych dopuszczat mozliwos¢ budowy
dwoch pieszych kfadek prowadzacych z rejonu
al. Wojska Polskiego na teren Cytadeli. Juz wte-
dy pojawialy sie jednak zastrzezenia dotyczace
skutkow takiego rozwigzania. Opinia specjalist-
ki w dziedzinie akustyki wskazywata na praw-
dopodobiefistwo wzrostu ruchu samochodo-
wego, w szczegdlnosci autokaréw dowozacych
turystow. Ostrzegano przed zwiekszeniem hata-
sui drgan w sgsiedztwie zabudowy mieszkanio-
wej oraz zalecano ograniczenie ruchu autoka-
rowego w al. Wojska Polskiego. W dokumen-
cie przywotano takze prognoze, zgodnie z kté-
ra hatas mogtby prowadzi¢ do znacznych prze-
kroczen dopuszczalnych poziomow w sgsiedz-
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twie istniejacej i przysztej zabudowy.

Podobne watpliwosci zawiera opinia eko-
logiczna z 2005 r. Jej autor przewidywat wzrost
emisji spalin, tlenkdw azotu, tlenku wegla,
weglowodoréw, dwutlenku siarki i pytéw, gdy-
by wejscie na Cytadele generowato zwiekszony
ruch autobusow turystycznych. Rowniez w tym
opracowaniu rekomendowano ograniczenie
ruchu autokaréw na al. Wojska Polskiego.

Muzeum odrzuca jednak aktual-
nos¢ tych opinii. Dyrektor Muzeum Wojska
Polskiego Bogustaw Pacek wskazat, ze wiek-
520%¢ przedstawionej dokumentacji pochodzi
z lat 2000-2005, odnosi sie do dawnych zafo-
zen planistycznych i nie uwzglednia obecne-
go projektu, wspdtczesnych rozwiazan tech-
nicznych ani obecnej organizacji ruchu. W jego
ocenie formutowane na tej podstawie obawy
majg charakter potencjalny i hipotetyczny.

To wiasnie w tym miejscu przebiega
jedna z gtéwnych linii konfliktu. Mieszkancy
uwazaja, ze starsze opinie wciaz opisuja realne
cechy okolicy: waskie lokalne ulice, zabytkowa
zabudowe i ograniczona odporno$¢ osiedla na
intensywny ruch. Muzeum odpowiada, ze nie
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Obfitosc¢ sukcesow

arszawa od lat chwali sie kolejny-
W mi , flagowymi inwestycjami” i spek-
takularnymi projektami majacymi zmienia¢
oblicze miasta. Za efektownymi wizualiza-
cjami i uroczystymi otwarciami coraz cze-
sciej pojawiaj sie jednak pytania o gospo-
darnos¢, planowanie oraz odpowiedzialnos¢
za publiczny majatek.

W ostatnich tygodniach przyglada-
my sie inwestycjom, ktére na pierwszy rzut
oka nie maja ze sobg wiele wspdlnego - od
Muzeum Sztuki Nowoczesnej, przez Skwer

Hoovera i pawilony na Bulwarach Wislanych,
po problemy Muzeum Literatury, komunika-
cje wokdt Cytadeli czy kolejne przebudowy
warszawskich ulic. taczy je jednak wspdlny
mianownik — sposdéb zarzadzania.
Wielokrotnie zmieniane koncepcje,
kosztowne przebudowy tych samych miejsc,
niewykorzystana infrastruktura, inwesty-
Cje realizowane bez planu ich pdzniejszego
funkcjonowania, brak koordynacji pomiedzy
poszczegdlnymi przedsiewzieciami czy decy-
Zje sprawiajace wrazenie podejmowanych bez

spdjnej, diugofalowej strategii — to motywy,
ktore powracaja zaskakujaco czesto.

Ten numer Warszawskiej Syrenki nie
powstat po to, aby krytykowac dla samej
krytyki. Jego celem jest pokazanie, ze naj-
wiekszym problemem Warszawy coraz cze-
sciej jest realizacja inwestycji i pozniejsze
zarzadzanie. To wfasnie wtedy rodza sie
koszty, ktdre ostatecznie ponosza mieszkan-
cy. Nie tylko w postaci wydanych pieniedzy,
ale réwniez utraconych szans i przestrzeni,
ktéra mogta funkcjonowac znacznie lepiej.

REDAKTOR NACZELNY
LECH JAWORSKI
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mozna automatycznie przenosi¢ ocen sprzed
ponad dwdch dekad na obecng inwestycje.

Spor o tunel pod domami
Najpowazniejsze zarzuty mieszkancow
nie dotyczg jednak wyfacznie hatasu i samo-
choddw. Pod czescig zabudowy przy al. Wojska
Polskiego przebiega XIX-wieczna poterna, czy-
li podziemny tunel taczacy nieistniejacy obec-
nie fort Georgija z rowem fortecznym Cytadeli.
Przedstawiona przez jedng z mieszka-
nek ekspertyza techniczna opisuje tunel jako
konstrukgje ceglang o szerokosci okoto 3,1 m
I wysokosci dochodzacej do 3 m. Dokument
wskazuje na jego wieloletnig degradacje:
zagruzowanie posadzki, miejscowe zalewa-
nie woda, zawilgocenie $cian, otwory i prze-
kucia oraz niekontrolowane wejscia przypad-
kowych osadb.
Szczegblnie istotne s3 wnioski odnosza-
ce sie do budynku przy al. Wojska Polskiego 10.
Wedtug ekspertyzy fawa i sciana fundamentowa
obiektu opieraj sie czesciowo na ceglanej kon-
strukgji tunelu. Autor opinii uznat, ze budynek
i tunel s3 w tym miejscu konstrukcyjnie powia-
zane i nie moga by¢ rozpatrywane catkowicie
oddzielnie. Opisano réwniez mozliwosc¢ przeno-
szenia przez tunel drgan, zawilgocenia i innych
zjawisk wptywajacych na stan budynku.
Mieszkanka domagata sie natychmiasto-
wego przerwania robot. W skardze argumento-
wata, ze budowa ktadki w poblizu tunelu moze
pogtebi¢ jego degradacje, zagrozi¢ zabytko-
wym willom i zwiekszy¢ ryzyko penetracji pod-
ziemi przez osoby postronne. Wskazywata tez,

ze fragmenty tunelu znajdujg sie pod prywat-
nymi nieruchomosciami, a jego konstrukcja ma
bezposrednio podpierac cze$¢ zabudowy.

Muzeum odrzucito te argumenty.
W odpowiedzi dyrektor Pacek stwierdzit, ze
przedstawiona ekspertyza opisuje historycz-
ne uwarunkowania budynku i tunelu, ale nie
wykazuje zwigzku przyczynowo-skutkowego
miedzy budowa kfadki a mozliwoscig katastro-
fy budowlanej. Wedtug Muzeum kfadka zosta-
fa zlokalizowana w znacznej odlegfosci od nie-
ruchomosci, nie bedzie ingerowafa w kon-
strukcje budynku ani tunelu, a dokument nie
wskazuje na przyszty bezposredni wptyw inwe-
styqji na te obiekty.

Jednoznaczne stanowisko zajeto réw-
niez Ministerstwo Obrony Narodowej.
W odpowiedzi na interwencje poselska resort
stwierdzit, ze nie wystepujg ani przestanki fak-
tyczne, ani prawne uzasadniajace natychmia-
stowe wstrzymanie inwestycji.

MON zapewnia, ze na etapie przygo-
towania projektu przeprowadzono analizy
konstrukcyjne, ocene statecznosci oraz bada-
nia podfoza i warunkdw geotechnicznych.
Wedtug ministerstwa wyniki opracowan nie
wykazaty zagrozenia dla bezpieczenstwa ludzi,
mienia, projektowanych konstrukcji ani naj-
blizszego otoczenia. Zarzuty mieszkancow nie
znalazly - jak wskazuje resort - potwierdzenia
w stanowiskach administracji architektonicz-
no-budowlanej, nadzoru budowlanego ani
stuzb konserwatorskich.

Resort podaje réwniez, ze technologia
robot zostata dobrana tak, aby kontrolowac
ewentualne przemieszczenia, drgania i osia-

danie gruntu oraz minimalizowa¢ wptyw prac
ziemnych i konstrukcyjnych na sasiednie obiekty.

Muzeum prezentuje podobne stanowi-
sko. Zapewnia, ze inwestycja ma prawomoc-
ne pozwolenie na budowe, zostata poprzedzo-
na wymaganymi analizami technicznymi, pro-
jektowymi i geotechnicznymi, a roboty sg pro-
wadzone pod nadzorem o0séb posiadajacych
odpowiednie uprawnienia. Zdaniem dyrekgji
przedstawione przez mieszkafcow ekspertyzy
nie stanowig podstawy do wstrzymania prac
ani zmiany przyjetych rozwiazan.

Co z samorzgdem?

W dokumentach nie ma osobnego, roz-
budowanego stanowiska wiadz Warszawy lub
dzielnicy Zoliborz, ktére odpowiadatoby szcze-
gotowo na zarzuty mieszkancow dotyczace
tunelu, hatasu i przysztej organizacji ruchu.

MON deklaruje natomiast, ze pozosta-
je w kontakcie z wiadzami miasta i mieszkan-
cami, a w ramach dialogu odbywajg sie spo-
tkania robocze dotyczace inwestycji na tere-
nie Cytadeli. Resort wskazuje tez, ze plany byly
udostepniane opinii publicznej na etapie pro-
cedur planistycznych i projektowych.

Oznacza to, ze samorzad uczestniczy
W procesie zwigzanym z zagospodarowaniem
terenu i obstugg komunikacyjna, ale w udo-
stepnionej dokumentacji nie przedstawiono
odpowiedzi miasta na najwazniejsze praktycz-
ne pytania mieszkancéw: jak po otwarciu ktad-
ki bedzie organizowany ruch, gdzie zatrzyma-
J sie autokary, jak beda egzekwowane ogra-
niczenia i czy al. Wojska Polskiego zachowa
przede wszystkim lokalny charakter.

Dwie rdzne wizje

fego samego miejsca

Wtadze Muzeum i MON przedstawia-
Ja Cytadele jako zamkniety dotychczas kom-
pleks, ktdry powinien zostac potaczony z mia-
stem i udostepniony mieszkafcom. W tym
ujeciu kfadka ma stuzy¢ interesowi publicz-
nemu, poprawia¢ dostepnos¢ instytucji kultu-
ry i odbudowywac naturalne relacje miedzy
Cytadelg a Zoliborzem.

Mieszkancy widza te inwestycje inacze.
Obawiajg sie, ze otwarcie masowego wej-
$cia zmieni charakter spokojnego Zoliborza
Oficerskiego, zwiekszy ruch samochodow,
autokardw i turystow, pogorszy warunki aku-
styczne oraz wptynie na zabytkowg zabudowe.
Dodatkowy niepokoj budzi stan historycznej
poterny biegnacej pod prywatnymi posesjami.
Tymczasem odpowiedzi inwestora majg gtow-
nie charakter zapewnien: wskazujg na wyko-
nane analizy, ale bez przedstawienia ich wyni-
kow, parametréw czy prognozowanego ruchu.
Istotg konfliktu staje sie wiec kwestia zaufania.

Spdr mozna bytoby przynajmniej cze-
sciowo rozstrzygnac poprzez publikacje aktu-
alnych analiz geotechnicznych, akustycznych
I komunikacyjnych oraz oceny wptywu robot
na tunel i okoliczng zabudowe. Dopiero wte-
dy datoby sie oceni¢, czy obawy mieszkancéw
rzeczywiscie zostaty wyeliminowane.

Na razie obie strony pozostajg przy swo-
ich stanowiskach. Kfadka, ktéra miata potaczy¢
Cytadele z Zoliborzem, jeszcze przed ukoricze-
niem stafa sie symbolem podziatu miedzy pan-
stwowg instytucjg a jej najblizszymi sasiadami.

ALEKSANDRA SHEYBAL
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Europa nie moze wybiera¢
miedzy klimatem a gospo-
darka. Potrzebna jest
reforma ETS i rozsadne
podejscie do CBAM

Europa stoi dzi§ przed jednym z najtrudniejszych wyzwan
ostatnich dekad. Musimy skutecznie ogranicza¢ emisje
gazow cieplarnianych i realizowa¢ ambitne cele klimatyczne.
Jednoczesnie nie mozemy dopusci¢ do sytuacji, w ktdrej
koszty transformacji doprowadza do ostabienia europejskiej
gospodarki, utraty miejsc pracy i przenoszenia produkcji

poza Unie Europejska.

oraz wiecej politykdw w Brukseli pod-

kresla dzis, ze korekty wymagaja nie
cele polityki klimatycznej, lecz narzedzia stu-
zace ich realizacji. Transformacja musi pozo-
sta¢ ambitna, ale jednoczesnie stac sie bar-
dziej realistyczna gospodarczo.

Jednym z najwazniejszych elemen-
tow unijnej polityki klimatycznej jest system
handlu uprawnieniami do emisji CO, (ETS).
Powstat po to, aby zachecac przedsiebior-
stwa do ograniczania emisji poprzez stop-
niowe zwiekszanie kosztu zanieczyszczania
srodowiska. W praktyce jednak wysokie ceny
uprawnien coraz mocniej wptywaja na kosz-
ty energii, a tym samym na konkurencyjnos¢
europejskiego przemystu.

Dlatego reforma ETS staje sie dzis jed-
nym z najwazniejszych tematéw europej-
skiej debaty. Jesli Europa nie obnizy kosztow
energii i nie da przedsiebiorstwom oddechu
w tempie transformacji energetyczno-klima-
tycznej, przegra wyscig o przemyst, inwesty-
cje i miejsca pracy. Nie jest to apel o odej-
scie od polityki klimatycznej, lecz o dostoso-
wanie jej instrumentéw do realiéw gospo-
darczych.

Transformacja energetyczna bedzie
skuteczna tylko wtedy, gdy europejskie
przedsiebiorstwa pozostang konkurencyjne

wobec firm z Chin, Stanéw Zjednoczonych
i innych regiondw $wiata.

Jednym z najwiekszych zagrozen
pozostaje zjawisko tzw. ucieczki emisji (car-
bon leakage). Jezeli produkgja stali, cemen-
tu, nawozéw czy chemikaliow zostanie
przeniesiona poza Unie Europejska wytacz-
nie dlatego, ze koszty prowadzenia dziatal-
nosci stang sie tutaj zbyt wysokie, globalna
emisja CO, wcale nie musi si¢ zmniejszyC.
Europa straci natomiast miejsca pracy, inwe-
stycje i potencjat przemystowy.

Dlatego tak istotny jest drugi filar unij-
nej polityki klimatycznej — mechanizm CBAM
(Carbon Border Adjustment Mechanism),
czyli graniczny mechanizm dostosowywa-
nia emisji CO,.

Jego idea jest stuszna. Jezeli europej-
skie przedsiebiorstwa ponoszg wysokie kosz-
ty zwigzane z polityka klimatyczng, importe-
rzy spoza Unii nie powinni uzyskiwac prze-
wagi konkurencyjnej tylko dlatego, ze funk-
cjonuja w krajach o znacznie tagodniejszych
regulacjach srodowiskowych. CBAM chroni
wiec europejski przemyst przed nieuczciwg
konkurencja i ogranicza ryzyko przenoszenia
produkcji poza Unie.

Jednoczesnie doswiadczenia pierw-
szych lat funkcjonowania mechanizmu

pokazuja, ze wymaga on uproszczenia.

Nadmierne obcigzenia administracyjne
szczegolnie dotykajg mate i srednie przed-
siebiorstwa, nie zawsze przynoszac propor-
cjonalne korzysci Srodowiskowe. Dlatego
potrzebne s3 rozwigzania, ktére zachowa-
ja ochrone europejskiego rynku, a jednocze-
snie ograniczg biurokracje.

Nie ma bowiem skutecznej polityki kli-
matycznej bez silnej europejskiej gospodar-
ki. Nie ma tez sprawiedliwej transformacji,
jesli jej koszty ponoszg wytacznie obywate-
le, rolnicy i przedsiebiorcy. To wiasnie réw-
nowaga pomiedzy ochrong klimatu a kon-
kurencyjnoscia gospodarki staje sie dzis naj-
wazniejszym wyzwaniem europejskiej poli-
tyki.

Jeszcze kilka lat temu podobne argu-
menty pojawiaty sie gtownie w srodowi-
skach krytycznych wobec Zielonego tadu.
Dzi$ coraz czesciej stychac je réwniez
w gtdwnym nurcie europejskiej debaty. Nie
oznacza to rezygnacji z ochrony klimatu,
lecz dojrzewanie polityki klimatycznej do
realidw gospodarczych.

Europa nie moze wybiera¢ pomiedzy
klimatem a gospodarkg. Potrzebuje obu.
Aby sfinansowac rozwoj odnawialnych Zro-
def energii, modernizacje sieci, nowe tech-
nologie i innowacje, potrzebuje silnego
przemystu oraz konkurencyjnych przedsie-
biorstw.

Dlatego reforma ETS, uproszczenie
mechanizmu CBAM i obnizenie kosztow
energii powinny stac sie priorytetem kolej-

grupa I
w parlamencie europejskir

nych lat. Tylko w ten sposéb Europa bedzie
mogta jednoczesnie realizowac ambitne cele
klimatyczne, chroni¢ miejsca pracy i utrzy-
mac swojg pozycje gospodarczg w coraz
bardziej konkurencyjnym Swiecie.

Europa zbudowata swojg site na potg-
czeniu innowacyjnosci, silnego przemystu
I wysokich standardéw srodowiskowych.
Utrzymanie tej réwnowagi bedzie jednym
z najwiekszych wyzwan nadchodzacych lat.
Ambitna polityka klimatyczna pozostaje
koniecznoscig, ale nie moze prowadzi¢ do
utraty konkurencyjnosci europejskiej gospo-
darki ani uzaleznienia od importu techno-
logii i produktéw spoza Unii. Zielona trans-
formacja bedzie sukcesem tylko wtedy, gdy
stanie sie szansg na rozwdj, a nie zrodtem
trwatego ostabienia europejskiego przemy-
stu. Dlatego potrzebujemy polityki klima-
tycznej opartej nie tylko na ambicji, lecz tak-
ze na odpowiedzialnosci, zdrowym rozsad-
ku i dtugofalowym mysleniu o bezpieczen-
stwie gospodarczym Europy.

DR ADAM JARUBAS

POSEE DO PARLAMENTU EU,

W LATACH 2006-2018 MARSZALEK WO].
SWIETOKRZYSKIEGO, WICEPREZES PSL,
WYKEADOWCA AKADEMICKI
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Ursynowskie metro ma juz ponad 30 lat
Czas na modernizacje

W srode 24 czerwca, w porannym szczycie komunikacyjnym, wraz z thumem spieszacych
sie do pracy mieszkancow zszedlem do podziemnego przejscia prowadzacego do stacji
metra. Wejscie bylo jednak zamkniete. Na szybie wisiala jedynie krotka informacja:

»dtacja zamknieta do odwolania”.

akie sytuacje zdarzajg sie co jakis czas.
T A skoro s3 nieuniknione, miasto powinno
zrobi¢ wszystko, aby ich skutki dla pasazeréw
byly jak najmniej dotkliwe. To nie kwestia dobrej
woli, lecz elementarny obowiazek samorzadu.

Kazda awaria metra oznacza dla tysie-
¢y ludzi stracony czas. Wielu pasazeréw scho-
dzi kilkadziesigt stopni do podziemnego przej-
scia tylko po to, by dowiedzieC sie, ze pociagi
nie kursuja. Nastepnie musza pokonac te sama
droge z powrotem i dopiero wtedy szukac
komunikacji zastepczej. W porannym szczycie
nawet kilka minut opdznienia moze oznaczac
spdznienie do pracy czy szkoly.

Czy naprawde tak trudno umiesci¢ przed
wejsciem do stacji prosta
sygnalizacje informuja-
€3 0 Czasowym wstrzy-

i

Problem

jest jednak szerszy

Ursynowskie stacje metra byty budowa-
ne na przetomie lat 80. i 90., w okresie trans-
formacji ustrojowe] i ogromnych ograniczen
finansowych panstwa. W tamtych realiach
priorytetem byto samo wybudowanie pierw-
szej linii metra. | sfusznie - byto to ogromne
osiggniecie, z ktorego mieszkancy Ursynowa
mieli prawo by¢ dumni.

Od tamtej pory minety jednak ponad
trzy dekady. Standardy projektowania prze-

strzeni publicznych znaczaco sie zmieni-
ty. Wystarczy poréwnac stare stacje z nowy-
mi — Ptocka, Mtynowem czy Ksiecia Janusza.

A1L=A11R

maniu ruchu? Nawet naj- _ _— _—

prostszy wyswietlacz lub
sygnalizator pozwolitby
pasazerom uniknac¢ nie-
potrzebnego schodzenia
do tunelu i straty cenne-
go czasu. To rozwiazanie

Nowoczesne wejscia sg zadaszone, lekkie,
przeszklone, wyposazone w windy i czesto
takze w schody ruchome. Zapewniaja wiekszy
komfort i bezpieczenstwo pasazerow.

Na Ursynowie nadal wiekszo$¢ wejs¢
pozostaje niezadaszona, a schody ruchome
naleza do wyjatkéw. W czasie deszczu czy
sniegu komfort korzystania z metra znacza-
co spada, a osoby starsze, rodzice z dziec-
mi czy mieszkancy o ograniczonej mobilno-
sci kazdego dnia musza pokonywac dtugie
ciagi schodéw.

Nie musi tak by¢

Juz w 2014 roku przygotowatem pro-
jekt zgtoszony do budzetu party-
cypacyjnego dotyczacy budowy
zadaszen nad wejsciami do ursy-
nowskich stacji metra. Ostatecznie
wycofatem go po zapewnieniach,
ze $rodki na ten cel zostang zapi-
sane w budzecie dzielnicy. Mineto
dwanascie lat. Zadaszen nadal nie
ma.

Nie chodzi o krytykowanie
samego metra. Wrecz przeciw-
nie. To jedna z najlepszych inwe-
styji transportowych w historii

o
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DR HAB. LECH KROLIKOWSKI

Warszawy. Jednak dobra infrastruktura réw-
niez sie starzeje i wymaga modernizacji. To,
co byto nowoczesne trzydziesci lat temu, nie
musi odpowiadac standardom XXI wieku.

Dlatego najwyzszy czas rozpocza¢ kom-
pleksowa modernizacje ursynowskich sta-
¢ji. Potrzebne sg zadaszone wejscia, windy,
schody ruchome tam, gdzie jest to mozliwe,
nowoczesna informacja pasazerska oraz roz-
wigzania poprawiajace komfort i bezpieczen-
stwo codziennych podrézy.

To nie jest luksus. To standard, ktérego
mieszkancy Ursynowa majg prawo oczekiwac
po ponad trzydziestu latach funkcjonowania
pierwszej linii warszawskiego metra.

Dobrze bytoby, aby samorzad
Ursynowa i wladze Warszawy wreszcie
potraktowaty te sprawe jako jeden z prioryte-
tow. Modernizacja najstarszych stacji metra
nie jest fanaberig. Jest naturalng konsekwen-
Cja ich wieku i intensywnej eksploatacji oraz
inwestycja, z ktorej kazdego dnia korzystaty-
by dziesigtki tysiecy mieszkancow.

LECH KROLIKOWSKI
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Kryzys wokot Muzeum Literatury.
Jak doszlo do jednego z najwiekszych
sporow o zarzadzanie instytucja kultury

Muzeum Literatury

im.

Adama Mickiewicza

w Warszawie od ponad roku pozostaje w centrum sporu
pomiedzy Samorzadem Wojewodztwa Mazowieckiego
a Ministerstwem Kultury i Dziedzictwa Narodowego.
Konflikt dotyczyl przede wszystkim sposobu wyboru
dyrektora placowki oraz zakresu kompetencji obu
wspotprowadzacych muzeum instytucji. W jego nastepstwie
ministerstwo wycofalo si¢ ze wspotprowadzenia muzeum,
dyrektorka Beata Michalec zlozyla rezygnacje.

uzeum Literatury im. Adama
Mickiewicza w Warszawie od ponad
roku pozostaje w centrum sporu pomiedzy
Samorzadem Wojewddztwa Mazowieckiego
a Ministerstwem Kultury i Dziedzictwa
Narodowego. Konflikt dotyczyt przede
wszystkim sposobu wyboru dyrektora pla-
cowki oraz zakresu kompetencji obu wspot-
prowadzacych muzeum instytucji. W jego
nastepstwie ministerstwo wycofato sie ze
wspdtprowadzenia muzeum, a dyrektorka
Beata Michalec zfozyta rezygnacje.
Muzeum Literatury jest samorzadowa
instytucjg kultury, ktdrej organizatorem jest
Samorzad Wojewodztwa Mazowieckiego.
Do konca 2026 r. placowke wspdipro-
wadzi Ministerstwo Kultury i Dziedzictwa
Narodowego, co oznacza wspélne finanso-
wanie oraz udziat obu instytucji w podejmo-
waniu najwazniejszych decyzji dotyczacych jej
funkcjonowania.
Dyrektor muzeum jest wytaniany
w otwartym konkursie, a formalnego powo-
fania dokonuje organizator. W przypadku
Muzeum Literatury obowigzywata dodatkowo
umowa pomiedzy wojewddztwem a minister-
stwem regulujgca zasady wspotprowadzenia.
2024 r. Zarzad
Wojewddztwa Mazowieckiego ogtosit konkurs
na stanowisko dyrektora. Komisja konkurso-

We wrzeSniu

wa najwyzej ocenita Agnieszke Celede, kto-
ra uzyskafa szes¢ gtoséw, podczas gdy Beata

Michalec otrzymata pie¢. Mimo wyniku kon-
kursu Agnieszka Celeda nie zostata powofana.

W styczniu 2025 r. obowigzki dyrekto-
ra powierzono Beacie Michalec, dotychczaso-
wej wicedyrektorce Muzeum Niepodlegtosci
i radnej m.st. Warszawy. Poniewaz petnienie
obowiazkdw ma charakter czasowy, koniecz-
ne byto przeprowadzenie kolejnego konkursu.

5 grudnia 2025 r. komisja konkurso-
wa wskazata Beate Michalec jako kandydatke
na stanowisko dyrektora. Wybdr od poczatku
budzit kontrowersje. Dwoje cztonkdéw komi-
sji delegowanych przez Ministerstwo Kultury
zgtosifo votum separatum, kwestionujac prze-
bieg postepowania. Resort odméwit wyraze-
nia zgody na powofanie Beaty Michalec, wska-

ZUjac na zastrzezenia proceduralne i podkre-

slajac, ze konkurs powinien zosta¢ przepro-
wadzony ponownie. Zarzad Wojewddztwa
Mazowieckiego utrzymywat natomiast, ze
postepowanie byto zgodne z prawem i prze-
prowadzone w sposob transparentny.

Istota sporu sprowadzata sie do inter-
pretacji przepisow. Samorzad uwazat, ze jako
organizator ma prawo samodzielnie powotac
dyrektora. Ministerstwo twierdzito natomiast,
ze zgodnie z umowa o wspotprowadzeniu
wymagana byta zgoda ministra kultury. Mimo
sprzeciwu resortu 23 grudnia 2025 r. Zarzad
Wojewddztwa Mazowieckiego powotat Beate
Michalec na siedmioletnig kadencje.

Spér nigdy nie zostat rozstrzygniety
przez sad. Ministerstwo nie zaskarzyto aktu
powotania dyrektorki, lecz zdecydowato sie
zakonczy¢ wspotprace z samorzadem.

19 lutego 2026 r. Ministerstwo Kultury
wypowiedziato umowe o wspdtprowadzeniu
Muzeum Literatury. Od 1 stycznia 2027 . pla-
cowke bedzie prowadzit i finansowat wytacz-
nie Samorzad Wojewodztwa Mazowieckiego.
Oznacza to utrate wspétfinansowania z budze-
tu panstwa i przeniesienie petnej odpowie-
dzialnosci finansowej na samorzad. Nie musi
to automatycznie oznacza¢ pogorszenia sytu-
acji muzeum, jesli wojewddztwo uzupetni bra-
kujgce srodki, ale niewatpliwie zmniejsza bez-
pieczenstwo finansowe placowki.
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W marcu 2026 r. przedstawiciele Sro-
dowiska literackiego opublikowali list otwar-
ty w sprawie sytuacji muzeum. Pod apelem
0 rozwigzanie konfliktu podpisali sie m.in.
Olga Tokarczuk, Hanna Krall, Andrzej Stasiuk
i Jakub Zulczyk.

24 czerwca 2026 r. Beata Michalec
zrezygnowata ze stanowiska, wskazujac na
atmosfere wokdt sprawy i kierowang pod jej
adresem krytyke.

Problem polega jednak na tym, ze
kolejny konkurs odbedzie sie juz w zupet-
nie innych realiach. Od 1 stycznia 2027 r.
jedynym organizatorem muzeum bedzie
Samorzad Wojewddztwa Mazowieckiego,
a decyzja o wyborze dyrektora naleze¢ bedzie
wytacznie do niego. Kazdy kolejny konkurs
bedzie wiec oceniany nie tylko przez pryzmat
kompetencji kandydatéw, ale réwniez przej-
rzystosci procedury i sposobu sprawowania
nadzoru nad muzeum.

Paradoks catej sytuacji polega na tym,
ze spér o sposéb powotania dyrektora zakon-
czyt sie skutkiem znacznie dalej idacym niz
sam konflikt personalny. Samorzad utrzy-
mat swoje stanowisko, ale jednoczesnie utra-
cit partnera wspétfinansujgcego muzeum.
Trudno przypuszczac, by taki efekt byt pier-
wotnym celem wiadz wojewddztwa.

Post scriptum:
nagroda na pozegnanie

Pod koniec lipca 2026 r. media poin-
formowaty, ze Zarzad Wojewddztwa
Mazowieckiego przyznat Beacie Michalec
nagrode w wysokosci okoto 44 tys. zt brut-
to po zakonczeniu petnienia funkgji dyrekto-
ra. Informacja ponownie skierowata uwage
opinii publicznej na konflikt wokét Muzeum
Literatury.

Nagroda wywotata kontrowersje,
poniewaz zostata przyznana po sporze, kto-
ry zakonczyt sie utratg przez muzeum wspot-
prowadzenia przez Ministerstwo Kultury,
rezygnacjg dyrektorki i utratg panstwowego
wspotfinansowania od 2027 r. Wtadze woje-
wodztwa podkreslaty, ze decyzja byta zgodna
z obowigzujgcymi przepisami, jednak dla wie-
|u stata sie symbolem znacznie szerszego pro-
blemu - standardéw obsadzania stanowisk
w instytucjach kultury, odpowiedzialnosci za
podejmowane decyzje oraz sposobu wydat-
kowania publicznych pieniedzy.

PAULINA PORA]J
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Wielki kompleks muzealny

bez wielkiego planu transportowego

Na terenie Cytadeli Warszawskiej powstal jeden z najwiekszych kompleksow muzealnych
w Polsce, obejmujacy Muzeum Historii Polski, Muzeum Wojska Polskiego wraz
z Muzeum Katynskim oraz Muzeum X Pawilonu Cytadeli Warszawskiej - oddzial
Muzeum Niepodlegtosci oraz rozleglta przestrzen przeznaczona na wystawy, uroczystosci
panstwowe, wydarzenia edukacyjne i masowy ruch turystyczny. Pafistwo wybudowato pod
Placem Gwardii dwupoziomowy parking na okoto 700 samochodow, osobny parking dla
15 autokardw oraz nowy wjazd od strony Wislostrady.

0 pokazuje, ze inwestor pomyslat
T 0 podstawowej obstudze komunika-
cyjnej kompleksu. Tak duza inwestycja gene-
ruje ruch, ktory musi zosta¢ przejety przez
miejski ukfad drogowy i transport publiczny.
Dlatego odpowiedzialno$¢ za jej funkcjono-
wanie spoczywa nie tylko na inwestorze, ale
rowniez na samorzadzie Warszawy.

Tymczasem trudno znalez¢ dowody
na to, ze miasto przygotowato spojny plan
obstugi komunikacyjnej catego komplek-
su, uwzgledniajacy docelowa frekwencje
wszystkich muzedw, duze wystawy, wyciecz-
ki szkolne, uroczystosci panstwowe, week-
endowe szczyty, ruch taksowek i przewozéw
aplikacyjnych oraz sytuacje, w ktorej par-
king wewnatrz Cytadeli zostanie zapetniony.
Warszawa podejmuje dziafania zwiekszajace
dostepno$¢ tego obszaru, ale w oficjalnych
materiafach nie przedstawiono komplekso-
wej koncepdji transportowej odpowiadajace;
skali inwestycji.

Na sytuacje dodatkowo wptywa specy-
ficzny status planistyczny Cytadeli. Znaczna
czes¢ kompleksu pozostaje terenem zamknie-
tym pozostajacym we wiadaniu Ministerstwa
Obrony Narodowe]. Zgodnie z ustawg o pla-
nowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym
dla takich terenéw nie sporzadza sie usta-
len miejscowego planu dotyczacych sposobu
ich zagospodarowania. Plan miejscowy moze
okreslac jedynie granice terendw zamknietych
i ich stref ochronnych.

Nie oznacza to jednak, ze problem
komunikacyjny przestaje istnie¢. Wrecz prze-
ciwnie. Samochody, autokary i piesi opusz-
czajacy Cytadele korzystajg juz z miejskich
ulic, skrzyzowan, przystankéw i parkingéw.

Za funkcjonowanie catego ukfadu komuni-
kacyjnego wokot kompleksu odpowiada wiec
Warszawa.

Whasdnie dlatego trudno zrozumieg, dla-
czego do dzis nie przedstawiono publicznie
wspolnej koncepdji transportowej przygoto-
wanej przez miasto, Ministerstwo Obrony
Narodowej i instytucje muzealne. Skoro miej-
scowy plan — z przyczyn ustawowych — nie
reguluje najwazniejszej czesci inwestycji, tym
bardziej potrzebny jest odrebny dokument
pokazujgcy prognozowane potoki ruchu, spo-
s6b obstugi samochoddw osobowych, auto-
karow, taksowek, komunikacji publicznej oraz
organizacje ruchu podczas wydarzen maso-
wych. Taki dokument powinien by¢ natural-
nym uzupefnieniem inwestycji te] skali.

Tymczasem trudno go odnalez¢
w publicznie dostepnych materiatach. To
sprawia wrazenie, ze poszczegolne elemen-
ty przedsiewziecia planowane sg oddzielnie,
podczas gdy mieszkancow interesuje przede
wszystkim to, jak caty kompleks bedzie funk-
cjonowat po jego petnym uruchomieniu.

Pietnascie stanowisk dla autokardw
w przypadku pojedynczego muzeum i prze-
cietnego dnia by¢ moze rzeczywiscie wystar-
czy. Cytadela nie jest jednak pojedynczym
muzeum. To docelowo caty kompleks insty-
tucji narodowych, do ktorych beda przyjez-
dzaty szkoty, grupy zorganizowane, turysci
zagraniczni, delegacje oraz uczestnicy wyda-
rzen panstwowych.

Jeden autokar przewozi zwykle kilku-
dziesieciu pasazerow. Wystarczy wiec kil-
kanascie grup szkolnych przyjezdzajacych
0 podobnych porach, aby parking zostat cat-
kowicie wykorzystany. Gdzie majg wtedy

oczekiwac kolejne autokary? Gdzie bezpiecz-
nie wysadzi¢ pasazeréw? Czy przewidziano
parking buforowy? Czy istnieje system rezer-
wagji stanowisk, wyznaczone trasy dojazdu
oraz miejsca oczekiwania dla kierowcow?

W udostepnionych dokumentach i ofi-
cjalnych materiatach nie ma odpowiedzi
na te pytania. Co wiecej, jeszcze w 2026 .

Muzeum Wojska Polskiego prowadzito poste-
powania dotyczace systemu pobierania optat
na parkingu autokarowym i kontroli wjazdu
na teren Cytadeli. Rozwigzania te porzadkuja
korzystanie z istniejgcej infrastruktury, ale nie
zwiekszaja jej pojemnosci ani nie odpowiada-
Ja na pytanie, co stanie sie z pojazdami, kt6-
re nie zmieszcza sie na parkingu.

Nie przedstawiono rowniez publicznie
planu funkcjonowania kompleksu po zapet-
nieniu parkingéw. Warszawa dysponuije roz-
proszonymi miejscami postojowymi dla auto-
karéw, ale nie pokazano systemu, ktdry wia-
zatby je z Cytadelg i okreslat sposob kiero-
wania pojazdéw po wykorzystaniu parkingu
gtdéwnego. Nie zaprezentowano parkingéw
buforowych, elektronicznego systemu infor-
macji o dostepnosci stanowisk ani modelu
obstugi dni o zwiekszonej frekwencji.

Parking na okoto 700 samochodow
jest znaczaca inwestycja. Problem polega jed-
nak na tym, ze nie przedstawiono publicz-
nie bilansu pokazujacego, czy taka liczba
miejsc odpowiada docelowemu zapotrzebo-
waniu catego kompleksu. Nie wiadomo, ile
stanowisk zajma pracownicy muzedw, obstu-
ga wydarzen, pojazdy stuzbowe i goscie spe-
cjalni. Nie wiadomo réwniez, jaka frekwen-
cje przyjeto dla zwyktego dnia roboczego,
weekendu, duzej wystawy czy uroczystosci
panstwowej. Nie pokazano takze scenariu-
sza funkcjonowania kompleksu po catkowi-
tym zapetnieniu parkingu.

To szczegblnie istotne w zwigz-
ku z budowa nowego wejscia od strony al.
Wojska Polskiego. Kiadka bedzie przezna-
czona wyfacznie dla pieszych, jednak samo
powstanie nowego dostepu do Cytadeli moze
przyciggnac¢ samochody, taksowki i busy pro-
bujace podwozi¢ odwiedzajacych mozliwie
najblize] wejscia. Nie mozna rowniez pomi-
ja¢ faktu, ze bezposrednio przy al. Wojska
Polskiego 1A funkcjonuje szkota podstawo-

; “Aleja Wojska Polskiego przy samej bramie szkbi}/-podst(iwowej
W miejscu, gdzie budowana jest ktadka na ytadele; fot. Aleksandra Sheybal

wa, ktéra juz dzis generuje znaczny ruch
zwigzany z dowozeniem i odbiorem uczniow.
Oznacza to nafozenie sie dwdch potokéow
ruchu w jednym miejscu.

Wiasnie przed takim skutkiem posred-
nim ostrzegaly wczesniejsze opinie aku-
styczne i srodowiskowe. Samo uruchomie-
nie nowego wejscia moze zwiekszy¢ ruch na
lokalnych ulicach, nawet jedli formalny wjazd
na parking pozostanie od strony Wistostrady.

Muzeum wskazuje, ze nowy wjazd
od Wistostrady i parkingi wewnetrzne maja
ograniczy¢ liczbe pojazdéw poruszajacych sie
po mieszkaniowym Zoliborzu. To racjonalne
zatozenie, lecz samo zatozenie nie wystarczy.
Potrzebne sq odpowiednie oznakowanie, wia-
sciwe prowadzenie ruchu w systemach nawi-
gacyjnych, skuteczna kontrola nielegalnego
parkowania, miejsca krétkiego postoju oraz
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konsekwentne wykluczenie podjazdu auto-
karéw pod wejscie od al. Wojska Polskiego.
Trzeba réwniez pamieta¢, ze okoliczne uli-
ce objete s Strefg Platnego Parkowania
Niestrzezonego. Jezeli nie zostanie przygoto-
wany spojny system organizacji ruchu, istnieje
ryzyko, ze czes¢ kierowcow bedzie poszukiwa-
fa miejsc postojowych na Zoliborzu lub zatrzy-
mywata sie niezgodnie z przepisami, dodatko-
wo zwiekszajac presje na lokalny ukfad drogo-
Wy i przestrzen parkingowa.

Okolice Cytadeli nie s3 pozbawione
transportu publicznego. Niedaleko znajduje
sie Dworzec Gdanski z metrem, tramwajami
i autobusami. Problem polega jednak na tym,
ze nie przygotowano dedykowanego systemu
obstugi jednego z najwiekszych kompleksow
muzealnych w kraju.

Brakuje statej linii wahadtowej 1acza-
cej Dworzec Gdanski, metro, parkingi i gtow-
ne wejscia do muzedw. Nie wyznaczono czy-
telnego wezfa przesiadkowego, ktéry bytby
naturalnym punktem dojazdu do Cytadeli.
Nie opracowano réwniez rozwigzan dla grup
szkolnych, senioréw i 0s6b o ograniczonej
mobilnosci, dla ktérych kilkunastominutowy
spacer przez rozlegly teren moze stanowic
realng przeszkode.

Przy inwestycji tej skali od poczatku
powinien powstac spéjny program obejmujg-
¢y centralny parking dla samochodéw i auto-
karéw, parkingi rezerwowe poza Cytadelg,
system rezerwacji stanowisk dla wycieczek
oraz statg, cichg i ekologiczng linie dowo-

zowg z Dworca Gdanskiego i najblizszych
weztdw komunikacyjnych. Tymczasem zwie-
dzajacym proponuje sie w praktyce istnieja-
ce linie komunikacji miejskiej i spacer. Trudno
uznac to za kompleksowy model obstugi jed-
nego z najwazniejszych zespotéw muzeal-
nych w Polsce.

W Warszawie od lat ogranicza sie licz-
be miejsc postojowych i przepustowos¢ ulic,
argumentujac to koniecznoscia promowa-
nia transportu publicznego. W przypadku
Cytadeli nie przygotowano jednak atrakcyjnej
alternatywy odpowiadajacej skali ruchu, jaki
bedzie generowat ten kompleks.

To klasyczny przykfad wylania dziecka
z kapiela. Z jednej strony miasto chce ogra-
niczac ruch samochodowy i chroni¢ Zoliborz
przed jego nadmiernym natezeniem. Z dru-
giej nie tworzy dedykowanej komunikacji
publicznej, nie przygotowuje wiasnego zaple-
cza dla autokaréw i nie przedstawia planu
dziatania na wypadek zapefnienia parkingéw
muzealnych.

Samorzad moze argumentowac,
ze muzea s3 instytucjami panstwowymi,
a Cytadela pozostaje terenem zarzadzanym
przez panstwowego inwestora. Samochody,
autokary i taksowki wyjezdzajace z muzeum
nie znikajg jednak na granicy nieruchomosci.
Korzystaja z ulic Warszawy, miejskich skrzy-
zowan, przystankow i miejsc postojowych,
aich wptyw odczuwaja mieszkancy Zoliborza.
Trudno wiec uzna¢, ze obstuga komunika-
cyjna kompleksu jest wytacznie problemem

Muzeum Wojska Polskiego czy Ministerstwa
Obrony Narodowej.

MON deklaruje, ze pozostaje w statym
kontakcie z wtadzami Warszawy i prowa-
dzi robocze spotkania dotyczace inwestycji.
W przedstawionych materiatach nadal bra-
kuje jednak wspdlnego dokumentu miasta,
ministerstwa i instytucji muzealnych, ktory
pokazywatby prognozowang liczbe podrézy,
bilans parkingéw, organizacje ruchu autoka-
réw oraz rozwiazania dla Zoliborza po uru-
chomieniu wszystkich wejs¢ i petnym otwar-
ciu kompleksu.

Warszawa zachowuje sie tak, jakby
wystarczyto doprowadzi¢ istniejgce autobu-
sy i tramwaje w okolice Cytadeli, a cata resz-
ta byfa problemem panstwowej instytucji. To
krotkowzroczne podejscie. Powstanie kom-
pleksu muzealnego tej skali zmienia sposdb
funkcjonowania catej czesci miasta i wymaga
aktywnego zaangazowania samorzadu juz na
etapie planowania, a nie dopiero wtedy, gdy
autokary zaczng zatrzymywac sie na lokal-
nych ulicach, a samochody wypetnia Zoliborz.

Miasto powinno przedstawic konkretny
plan obejmujacy dodatkowy parking dla auto-
karow, miejsca rezerwowe poza Cytadelg, sta-
te elektryczne wahadto z Dworca Gdanskiego,
system informacji i rezerwacji oraz organiza-
cje ruchu przy wszystkich wejsciach do kom-
pleksu.

Warto réwniez wykorzysta¢ potencjat
tego miejsca do stworzenia reprezentacyjnej
trasy turystycznej taczacej Cytadele ze Starym

i Nowym Miastem. Czytelny cigg pieszy, uzu-
petniony niewielkg komunikacja elektryczna,
mogtby stac sie jedng z wizytowek Warszawy
i pofaczy¢ najwazniejsze migjsca zwigzane
z historig oraz tozsamoscig stolicy.

Tymczasem réwnolegle miasto przygo-
towuje przebudowe ul. Mickiewicza, zakta-
dajacg ograniczenie jej przepustowosci.
Trudno oprzec sie wrazeniu, ze projekt ten
powstawat w oderwaniu od zmian zacho-
dzacych na Cytadeli i nie uwzglednia dodat-
kowego ruchu, jaki wygeneruje jeden z naj-
wiekszych kompleksow muzealnych w Polsce.
Planowanie kolejnych zwezen bez wczedniej-
szego przedstawienia catosciowe] koncepdji
obstugi komunikacyjnej sprawia wrazenie,
jakby poszczegdlne inwestycje projektowa-
no niezaleznie od siebie, zamiast traktowac
Warszawe jako jeden spdjny organizm.

Takie podejécie prowadzi do przenosze-
nia probleméw z jednego miejsca w drugie,
zamiast je rozwigzywac. W przypadku inwe-
stycji 0 znaczeniu ogdlnopolskim nie wystar-
czy zatozy¢, ze istniejacy ukfad komunikacyjny
.Jakos sobie poradzi”. Potrzebny jest wspélny
plan panstwa i miasta, uwzgledniajacy nie tyl-
ko samg budowe muzedw, lecz takze sposob
ich funkcjonowania przez kolejne dziesiecio-
lecia. Tylko wtedy Cytadela stanie sie nie tylko
imponujacym kompleksem muzealnym, ale
rowniez dobrze zintegrowang czescig orga-
nizmu miejskiego.

STANISEAW SKIBINSKI

(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. 78573 07 03
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Pawilon pod Skwerem Hoovera
Miliony wydane, a przestrzen przez lata niewykorzystana

Skwer Hoovera przy Krakowskim Przedmiesciu miat by¢ jednym z symboli odnowy Traktu
Krolewskiego. W latach 2007-2008 przeprowadzono jego kompleksowa przebudowe.
Inwestycja obejmowala nie tylko odnowienie zieleni i nawierzchni, lecz takie budowe
nowoczesnego podziemnego pawilonu wystawowo-gastronomicznego, kawiarni, szaletu
miejskiego oraz zaplecza technicznego. Calos¢ kosztowala 22,6 mln zt, a wykonawca byt

Mostostal Warszawa.

uz sam zakres inwestycji pokazuje, ze
]nie chodzito o zwykfa rewitalizacje
skweru. Powstat petnowymiarowy obiekt
kubaturowy, ktéry miat stac sie miejscem
wydarzen kulturalnych, wystaw, spotkan
i dziatalnosci gastronomicznej. W zatoze-
niu miat ozywiac jedng z najbardziej repre-
zentacyjnych przestrzeni Warszawy.
Problem polega na tym, ze przez
kolejne lata trudno byto méwic o realiza-
¢ji tych ambitnych zatozen. Pawilon wielo-
krotnie zmieniat najemcéw i sposob wyko-
rzystania, zdarzaty sie dtugie okresy, gdy
pozostawat pusty lub funkcjonowat jedy-
nie czesciowo. Zamiast stac sie naturalnym
centrum zycia Traktu Krélewskiego, przez
lata pozostawat miejscem, o ktérego ist-
nieniu wiekszo$¢ warszawiakow po prostu
nie pamietata.
Zarzad Terenéw Publicznych nadal

ponosi koszty zwigzane z jego utrzyma-
niem. W planie zaméwien publicznych na

fot. Radostaw Paszkowski « Fotomanufagturra

2026 r. przewidziano okofo 300 tys. zt na
konserwacje instalacji, urzadzen i auto-
matyki pawilonu przy Skwerze Hoovera.
Réwnoczesnie prowadzone sg postepowa-
nia dotyczace jego biezacego utrzymania.
Sam obiekt wcigz pozostaje prze-
znaczony do wynajmu. Wedtug informa-
Cji publikowanych przez miasto sktada sie
z podziemnej czesci gastronomiczno-wysta-
wiennicze] wraz z naziemng kawiarnig
0 facznej powierzchni 475,57 m?, podziem-
nego szaletu publicznego, pomieszczen
technicznych oraz kiosku. Zadaniem ZTP
pozostaje poszukiwanie kolejnych najem-
cdw w drodze konkurséw lub poza nimi.
Historia Skweru Hoovera pokazuje
jednak jeszcze jeden problem. Przez lata
pawilon nie tylko nie znalazt trwatego spo-
sobu wykorzystania, lecz ujawnity sie row-
niez powazne wady techniczne. Zalewanie
podziemnej czesci spowodowane niewta-
sciwym odwodnieniem praktycznie unie-

mozliwito jego komercyjne funkcjonowa-
nie i doprowadzito do kolejnych wydatkéw
na naprawy oraz utrzymanie.

Paradoks polega na tym, ze wiasnie
dzis ten obiekt moze okazac sie cenniej-
szy niz kiedykolwiek wczesniej. Warszawa
intensywnie poszukuje bowiem miejsc,
ktére mogtyby petni¢ funkcje schrondw
i miejsc doraznego schronienia dla ludno-
sci. Tymczasem pod samym Krakowskim
Przedmiesciem istnieje juz podziemny
obiekt wyposazony w zaplecze technicz-
ne, instalacje, sanitariaty, czes¢ gastro-
nomiczng i pomieszczenia pomocnicze.
Znajduje sie w reprezentacyjnym punkcie
miasta, w bezposrednim sasiedztwie Traktu
Krolewskiego, Uniwersytetu Warszawskiego
i Starego Miasta.

Oczywiscie wymagatby dostosowania
do obowiazujacych wymagan ochrony lud-
nosci. Znaczna cze$¢ niezbednej infrastruk-
tury juz jednak istnieje. Zamiast przez kolej-
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ne lata ponosi¢ koszty utrzymania obiek-
tu, ktory nie potrafi znalez¢ trwatej funkdji,
warto rozwazy¢ jego adaptacje na nowo-
czesny schron wielofunkcyjny. W czasie
pokoju cze$¢ naziemna mogtaby nadal pef-
ni¢ funkcje wystawiennicze, edukacyjne lub
gastronomiczne, natomiast w sytuacjach
kryzysowych caty kompleks stuzytby miesz-
karicom i turystom jako miejsce schronienia.

Bytby to przyktad rozsadnego
wykorzystania istniejgcej infrastruktury
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zamiast budowania wszystkiego od pod-
staw. W czasach, gdy coraz wiecej mowi
sie 0 odpornosci miast, takie rozwigzanie
wydaje sie znacznie bardziej racjonalne niz
utrzymywanie kosztownego obiektu, ktory
od kilkunastu lat nie potrafi odnalez¢ swo-
jj roli.

Tym bardziej ze Skwer Hoovera
znajduje sie w samym sercu historycznej
Warszawy, w miejscu odwiedzanym kazde-
go dnia przez tysigce mieszkancow i tury-
stow. W sytuacji zagrozenia wiasnie w cen-
trum miasta zapotrzebowanie na miejsca
schronienia bedzie najwieksze. Adaptacja
istniejacego obiektu mogtaby wiec jedno-
czesnie rozwigzac problem jego niewykorzy-
stania i zwiekszy¢ poziom bezpieczenstwa
w najbardziej uczeszczanej czedci stolicy.

KAROL GOTTLIEB




