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Wstep

Podjety w dysertacji problem badawczy rozwoju systemu transportowego wywoluje zywe
spoleczne i polityczne zainteresowanie wynikajace w gtéwnej mierze z:

e posredniego oraz bezposredniego wplywu funkcjonowania 1 rozwoju systemu
transportowego na jakos¢ zycia ludzi,

e korelacji rozwoju systemu transportowego z rozwojem gospodarczym,

e konfliktow przestrzennych wywolanych rozwojem transportu w tym gléwnie drogowego,

e silnego oddzialywania systemu transportowego na srodowisko przyrodnicze,

e roli, jaka odgrywa system transportowy w réwnowazeniu rozwoju,

® nizszego niz w krajach zachodnich poziomu rozwoju infrastruktury drogowej Polski,

e koniecznodci realizowania wspoélnej polityki transportowej Unii Europejskie;.

Czynnikiem majacym istotny wplyw na kierunek polityki transportowej jest przynaleznosc¢
Polski do struktur Unii Europejskiej. Fakt ten zobowiazuje nasz kraj do realizacji wspolnych
celéw zjednoczonej Europy, wsrdd ktorych jednym z gléwnych, na ktére wskazal Traktat
Amsterdamski Unii Europejskiej', jest zréwnowazony rozwéj. Wsréd wyszczegélnionych pigciu
gléwnych galezi gospodarki, ktérych rozwdj powinien w  pierwszym rzedzie zostaé
zharmonizowany z wymogami ochrony s§rodowiska, znalazl si¢ transport obok: przemystu,
energetyki, rolnictwa i turystyki.”

Polska, aby w pelni wykorzysta¢ nowa sytuacje na mapie polityczno-gospodarczej
Europy, prébuje nadrobi¢ infrastrukturalne zacofanie kraju, stanowiace spuscizne trwajacej
niemal p6él wieku gospodarki planowej. Dazenie do szybkiego doréwnania rozwojem zachodnim
sasiadom, oznacza zagrozenie powielenia motoryzacyjnego modelu rozwoju = systemu
transportowego, ktory choc¢ pobudza rozwdj gospodarczy to jednoczednie poglebia istniejacy
chaos przestrzenny, negatywnie oddzialuje na srodowisko naturalne i zdrowie mieszkafncéw.

Oceniajac wplyw integraciji naszego kraju z Unia Europejska w kontekscie wdrazania idei
zrébwnowazonego rozwoju Z.Sadowski pisze, ze ,dazenie do wlaczenia si¢ do wyzej
rozwinietego ukladu zintegrowanego, jakim jest Unia Furopejska, narzuca mu koniecznos¢

starania si¢ o dojécie do pozycji partnerstwa, a wiec o mozliwe szybkie zmniejszenie dystansu, jaki

U Traktat g Amsterdamn mieniajacy Traktat o Unii Europejskiej, Traktaty ustanawiajace Wspdlnoty Europejskie orag
niektdre gwiqzane g nimi akty, podpisany przez 15 przedstawicieli pafstw czlonkowskich w Amsterdamie,
2 pazdziernika 1997 r.

2 T.J. Chmielewski, Systemy planowania prestrzennego harmonizujacego pryrode i gospodarke, Wydawnictwo
Politechniki Lubelskiej, Lublin 2001 r., (5.63)
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dzieli go od tego ukladu™. W warunkach znacznego zacofania infrastrukturalnego trudno

,»mysle¢ o dokonywaniu glebokich zmian struktury konsumpciji i produkeji postulowanych pod

>

katem tworzenia warunkow trwalego rozwoju’ . Tendencja zachodzacych w Polsce zmian
w zakresie infrastruktury transportu (m.in. inwestycje drogowe, degradacja infrastruktury
kolejowej) niesie ryzyko powielenia kosztownej, niezréwnowazonej drogi rozwoju Europy
Zachodniej. Tymczasem potencjal tkwiacy w aktualnej strukturze miedzygaleziowej stwarza
niepowtarzalng szans¢ uzyskania systemu transportowego zaspokajajacego rosngca mobilnosé
spoleczna, zapewniajacego (niezbedna dla rozwoju gospodarczego) dostepnosé regiondow przy
jednoczesnym zachowaniu nizszych niz w innych bardziej rozwinigtych krajach warto$¢ presji
ekologicznejs. Aktualnie korzystniejsze wspolczynniki ekologiczne sa efektem nizszych
wspolczynnikéw infrastrukturalnych, gospodarczych i ekonomicznych®.

Codzienne doswiadczenia transportowe zdobyte w Polsce, w szczegdlnosci w Gdansku,
w poréwnaniu z obserwacjami poczynionymi w trakcie zagranicznych wyjazdow studyjnych
(Singapur, Niemcy, Holandia, Francja) sklonily autorke do refleksji na temat mozliwosci
wprowadzenia zmian w funkcjonowaniu systemu transportowego Gdanska i staly si¢ podstawa
sformulowania gléwnych tez niniejszej pracy. Subiektywne spostrzezenia dotyczace
funkcjonowania gdanskiego systemu transportowego wymagaly usystematyzowania 1 weryfikacji
z dostepnym w tej dziedzinie dorobkiem naukowym. Wynikajace z systemowej struktury
transportu powiazania z jednostkami wyzszego poziomu podziatu terytorialnego kraju, wymagaty
rozszerzenia obszaru problemowego dysertacji o zagadnienia funkcjonowania i rozwoju systemu
transportowego wojewodztwa pomorskiego 1 kraju.

Podjete w dysertacji rozwazania maja pozwoli¢ na poznanie ogélnych praw rzadzacych
rozwojem 1 funkcjonowaniem tak zlozonego systemu, jakim jest system transportowy, genezy
1 uwarunkowan powstawania sytuacji konfliktowych, jak réwniez na identyfikacje konkretnych
konfliktéw wystepujacych w przestrzeni realnej. Wiedza ta jest niezbedna do zaproponowania

dzialan réwnowazacych rozwoj systemu transportowego tagodzacych konflikty przestrzenne

i moze by¢ wykorzystana przy opracowywaniu polityki transportowej Gdarska'.

3 Z. Sadowski, Ekorozwdi a wrost gospodarcgy,[w:| Sterowanie ekorozmwojem. Tom 1. Teoretyezne aspekty rozwojn,
B. Poskrobko red., Politechnika Biatostocka, Biatystok 1998 r., (s.20 )

4 Z. Sadowski, op.cit. (s.20)

> A. Dom, W. de Ridder, Paving the way for EU enlargement. Indicators of transport and environment integration,
European Environment Agency, Copenhagen 2002 r. W krajach, ktére pretendowaly do cztonkostwa
w UE - w tym takze w Polsce - energochlonno$¢ transportu czy emisja gazéw cieplarnianych przez
transport jest trzy razy nizsza niz w krajach 15 UE a emisja tlenku azotu mniejsza o polowe.

¢ m.in.: mniejsza gestos¢ drég, mniejsza mobilno$é, nizszy wskaznik motoryzacii
7W Gdatisku nie ma dokumentu, ktéryby cato$ciowo obejmowal zagadnienia transportowe.

_8-



Wstep

Praca podzielona zostala na pie¢ rozdzialéw. Rozdzial I zawiera kontekst
metodologiczny pracy 1 jej umiejscowienie wsrod dyscyplin naukowych. Przedstawia autorskie
tezy, ktére w kolejnych rozdzialach poddane zostang weryfikacji. Wyznaczone w tym rozdziale
cele oraz przyjete metody pracy, determinujg zawarto$¢ merytoryczna opracowania.

Rozdziat II zawiera systematyke poje¢ i faktow zwiazanych z rozwojem systemu
transportowego w kontekécie ewolucji idei zréwnowazonego rozwoju. Przedstawia istote
funkcjonowania i klasyfikacje systemu transportowego oraz jego wplyw na inne sfery zycia.
W rozdziale tym zostala opisana geneza zainteresowania problematyka relacji czlowiek-
srodowisko, ewolucja podejscia do zagadnienia ochrony §$rodowiska oraz narodziny idei
zrdwnowazonego rozwoju, jej gtowne cele 1 obecnos¢ w aktach prawnych. Obszerny fragment
tego rozdzialu poswigcony zostal ewolucji polityki transportowej, na poszczegélnych szczeblach
zarzadzania, w kontek$cie réwnowazenia rozwoju. Syntetycznie przedstawione zostaly cele,
narzedzia 1 zadania w skali od globalnej po lokalna. Oddzielny podrozdzial poswi¢cony zostat
zagadnieniom konfliktéw dotyczacych gospodarowania przestrzenig - jednym z nieodnawialnych
zasobéw srodowiska. Szczegdlowo opisana zostala istota konfliktow przestrzennych, ich podloze
oraz potencjalne scenariusze powstawania i rozwoju sytuacji konfliktowych. Omoéwiona zostala
réwniez metoda Strategicznej Oceny Oddzialywania na Srodowisko (SOOS) jako instrumentu
tagodzenia sytuacji konfliktowych i integracji ochrony s§rodowiska z politykami branzowymi.
Wsréd stosowanych w ramach SOOS metod szczegdlna uwaga poswiccona zostala metodom
wskaznikowym, ktére umozliwiaja nie tylko obiektywna oceng stanu badanego systemu czy
dokumentu ale réwniez stanowia istotne zrodlo informacji spolecznej, daja mozliwo$¢ analiz
1 poréwnan oraz stanowa narzedzie monitoringu.

W  Rozdziale III przedstawiona zostala analiza stanu istniejacego systemu
transportowego. Uwzgledniajac podzial administracyjny kraju, na poszczegdlnych poziomach
zarzadzania, analizie poddany zostal obszar: Polski, wojewddztwa pomorskiego, Miasta Gdanska.
Przedstawiona dla wymienionych obszaréw charakterystyka systemu transportowego uwzglednia
podzial miedzygaleziowy. W skali lokalnej ocena systemu transportowego nawiazuje do
opracowania Biura Rozwoju Miasta ,,Studium uwarunkowan i kierunkéw rozwoju przestrzennego
miasta Gdaniska” z 2007 roku. Obszerna cze¢s¢ rozdzialu poswiecono identyfikacji konkretnych
sytuacji konfliktowych odpowiadajacych przyjetej przez autorke klasyfikacji konfliktow.
Przedstawione studium przypadkéw bogato zilustrowano materialem graficznym. Liczba
zidentyfikowanych na poszczegolnych szczeblach zarzadzania konfliktéw, w poszczegolnych
fazach cyklu zyciowego infrastruktury, swiadczy o koniecznosci podjecia dziatan réwnowazacych
rozwdj systemu transportowego. W ostatnim podrozdziale dokonano przegladu instrumentow

realizacji tak okreslonego celu.



Przestrzenne sytuacje konfliktowe wywolane....

Rozdziat IV rozpoczyna prezentacja scenariuszy rozwoju systemu transportowego. Dla
zidentyfikowanych na poszczegélnych poziomach planistycznych konfliktéw przestrzennych,
wykorzystujac dostepne instrumenty, zaproponowano dzialania, podjecie ktérych ma na celu
eliminacje lub zlagodzenie zaistnialych sytuacji konfliktowych. Zaproponowany w skali lokalnej
ogodlny model réwnowazenia rozwoju systemu transportowego Gdanska opiera si¢ na zalozeniu,
ze ograniczanie sily negatywnego oddzialywania systemu transportowego na srodowisko
naturalne odbywa si¢ poprzez tworzenie ukladéw mieszanych, w ktérych dazy si¢ do zwigkszania
udzialu podsysteméw przyjaznych $rodowisku oraz transportu zbiorowego. Holistyczne ujecie
zagadnienia funkcjonowania systemu transportowego powoduje, ze zaproponowane w pracy
dzialania maja na celu tagodzenie sytuacji konfliktowych wywolanych funkcjonowaniem systemu
transportowego, jak rowniez ksztaltowanie fadu przestrzennego i podnoszenie konkurencyjnosci
miasta. Wskazane gléwne kierunki dzialan maja przyczyni¢ si¢ do poprawy sprawnosci oraz
bezpieczenstwa funkcjonowania systemu transportowego w miescie przy réwnoczesnym
ograniczeniu presji na srodowisko.

Rozdziat V. W tej czesci ostatecznej weryfikacji poddane zostaly postawione na wstepie
tezy. Podsumowanie procesu analityczno-projektowego stanowi lista rekomendacji do
wykorzystania w procesie planowania rozwoju systemu transportowego Gdanska oraz zakres

problemowy wymagajacy podjecia dalszych badan.

-10 -
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Rozdziat 1
Okreslenie problemu badawczego

1. Oktreslenie problemu badawczego

1.1. Cele pracy

W ostatniej dekadzie, w nastgpstwie dynamicznych przemian spoleczno-ekonomicznych
dokonala si¢ w ukladzie funkcjonalno-przestrzennym polskich miast swego rodzaju rewolucja,
ktéra nie ominela réwniez Gdanska. Tradycyjny przemyst ulegl transformacji lub zupelnie upadt,
w nowych lokalizacjach rozwingl si¢ sektor uslug. Radykalnie wrésl poziom wskaznika
motoryzacji. Rozwdj gospodarczy oraz zmiana stylu zycia, bedace nastgpstwem m.in. postepu
technologicznego w dziedzinie informatyki, komunikacji i transportu, maja swoje konsekwencje
przestrzenne. Budownictwo mieszkaniowe wypelnia nowe tereny pozamiejskie. Opanowanie
zywiolowych procesoéw przestrzennych jest zadaniem trudnym, wymagajacym wnikliwych badan
pozwalajacych na poznanie ogélnych praw rzadzacych rozwojem i funkcjonowaniem ztozonych
organizmoéw miejskich. Jednym z problemoéw skorelowanych z rozwojem przestrzennym jest
system transportowy a wystepujace wspolzaleznosci stanowia czynnik konkurencyjnosci miasta.
Pojawiajace si¢ dysproporcje miedzy rozwojem przestrzennym 1 rozbudowa uktadu
komunikacyjnego poteguja, charakterystyczne dla wspotczesnych obszaréw zurbanizowanych,
zjawisko kongestii, ktore negatywnie wplywa na bezpieczenstwo, zdrowie 1 zycie mieszkafncow.

Glownym celem dysertacji jest:

Okreslenie roli planowania przestrzennego w rOwnowazeniu rozwoju,

W tym systemu transportowego w szczegolnosci.
Osiagnieciu celu nadrzednego postuzy realizacja celu szczegdlowego:
Analiza obecno$ci idei zr6wnowazonego rozwoju w polskich aktach prawnych.
Planowanie  systemu  transportowego  zaspakajajacego  spoleczne  oczekiwania,

ckonomicznie uzasadnionego i ekologicznie akceptowalnego wymaga poznania aktualnych,

probleméw transportowych zwigzanych 2z naruszaniem poszczegdlnych filaréw rozwoju

_13 -
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zréwnowazonego. Pozyskanie tej wiedzy jest podstawa dalszego planowania dziatan
réwnowazacych rozwdj systemu transportowego. Dlatego wsrdd kolejnych celéw szczegdlowych

znalazly sie:

Identyfikacja przestrzennych sytuacji konfliktowych

wywotanych funkcjonowaniem systemu transportowego.

Okreslenie dziatan i narzedzi stuzacych fagodzeniu sytuacji konfliktowych.

Okreslenie roli transportu publicznego w zmniejszaniu lub eliminacji zjawiska kongestii,’

Opracowanie modelowych rozwiagzan przestrzennych, ktére w mysl zasad rownowazenia

rozwoju ograniczylyby niepozadany wptyw na przestrzeni realng.’

Wypracowane w procesie analityczno-projektowym wnioski maja pozwoli¢ na
zaproponowanie rekomendacji, umozliwiajacych tagodzenie sytuacji konfliktowych wywolanych
funkcjonowaniem systemu transportowego, jak rowniez ksztaltowanie fadu przestrzennego
1 podnoszenie konkurencyjnosci miasta. Wskazanie gtéwnych kierunkéw dziatan ma przyczynié
sic do poprawy sprawnosci oraz bezpieczenistwa funkcjonowania systemu transportowego

w miescie przy rownoczesnym ograniczeniu presji na srodowisko.

1.2. Tezy pracy

Teza 1: System transportowy wiaze gléwne aspekty réwnowazenia rozwoju. Moze stymulowac
rozwoéj gospodarczy, ksztaltowac jakos$¢ zycia ludzi oraz wplywaé na stan srodowiska
przyrodniczego.

Teza 2: System transportowy, poprzez swoja fizyczng obecnosé, skale koncentracji
oddzialywania wywiera silng presje na $rodowisko przyrodnicze.

Teza 3: Rozwigzania infrastrukturalne wywolane rozwojem motoryzacji przyczyniaja si¢ do
powstawania konfliktéw natury spoleczno-ekologicznej. Emisje zanieczyszczen, nat¢zenie

halasu sg zalezne od wskaznika motoryzacji.

8 kongestia — zatloczenie; nie przejezdnos¢ miasta w okresach szczytow komunikacyjnych za
A. Miktaszewskim, Transport zrownowagony — wizja miasta dla czlowieka |w:| Ksztaltowanie przestrzeni
gurbanizowanes w mysl zasad ekorozwojn, Polski Klub Ekologiczny — Okrag Dolnoélaski, Wroctaw 2001 r.

9 Przestrzen realna — przestrzen fizyczna, geograficzna.
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Teza 4: Dzialania ukierunkowane na bezposrednie, miejscowe zmniejszanie kongestii przynosza
krotkotrwaly efekt. Nowa warto$¢ przepustowosct jest impulsem do wzrostu ruchu przez
co ponownie osiggana jest krytyczna przepustowosc.

Teza 5: Ograniczanie oddzialywania systemu transportowego na $rodowisko nastgpuje przez
tworzenie podsystemow zintegrowanych oraz dazenie do jak najwigkszego udzialu
podsystemow proekologicznych.

Teza 6: Istotnym instrumentem lagodzenia sytuacji konfliktowych wywolywanych rozwojem

systemu transportowego jest planowanie przestrzenne.

1.3. Metoda pracy

Praca ma charakter poznawczo-analityczny. Podstawe metodologiczna stanowi budowa
realnego modelu przestrzennego (uproszczonego obrazu rzeczywisto$ci) na podstawie wnioskow
wynikajacych z analiz. Najistotniejsze ze stosowanych metod analitycznych to:

e analiza teoretyczna — polegajaca no pordwnaniu stanu istniejacego z modelem
ZfOWNOWAZONEZOo systemu transportowego,

e analiza pragmatyczna — polegajaca na poroéwnaniu deklaracji i realizacji celéw polityki
transportowej na odpowiednich szczeblach funkcjonalnych,

e analiza statystyczna — jest zrédlem mierzalnych informacji na temat funkcjonowania
systemu transportowego. Pozwala na badania wspolzaleznosci oraz dynamiki zmian
o charakterze ilo§ciowym,

e analiza scenariuszowa — jako efektywna i praktyczna metoda prognozowania rozwoju
systemu transportowego. ,.Scenariusz jest uproszczeniem 1 na ogdél opisuje stany
jakosciowe. (...) Metoda ta ma charakter jakosciowy 1 najlepsze wyniki daje
w zastosowaniu do prognoz kompleksowych, w ktorych uwzglednia si¢ takie czynniki jak:
obecny etap rozwoju, mozliwosci rozwojowe, postep naukowo-techniczny, srodowisko
gospodarczo-polityczne, zmiany zachodzace w stosunkach sil spolecznych, system
wartodci spoleczenstwa, aktywnos§é poszczegélnych grup spotecznych, ich istniejace
tendencje, a ecksperci prébuja znalez¢ dynamike, wynikajaca z ich oddzialywan
wzajemnych.”"

Wykorzystanie rozwini¢tych metod analitycznych pozwolilo na zastosowanie:
e metody modelowania — sluzacej do stworzenia teoretycznych i realnych modeli

rozwoju systemu transportowego. Modele stanowia uproszczony obraz rzeczywistosci,

10T, Parteka, Planowanie strategicine w rownowasgeniu struktur regionalnych, Wydawnictwo Naukowe PWN,
Warszawa 2000 r., (s. 215)
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w ktorych eliminowane sg cechy, relacje lub inne elementy nieistotne dla danego celu.
Rozpatrywane zjawiska sa upraszczane w stopniu umozliwiajacym ich poznanie

1 projektowanie.

1.4. Zakres badan

Zakres problemowy. W réwnowazeniu rozwoju istotng role odgrywa powiazanie systemu
transportowego  (Ryc.I.1.) z czynnikami spolecznymi, ekonomicznymi, ekologicznymi,
przestrzennymi i funkcjonalnymi. Rozwiazania przestrzenne respektujace  zalozenia
réwnowazenia rozwoju mogg redukowac konflikty wywolane rozwojem systemu transportowego
a takze mogg by¢ narzedziem stymulujacym rozwoj obszaru. Rozwazania teoretyczne dysertacii
opieraja si¢ na zdefiniowanych przez G.H. Brundtland" gléwnych celach zréwnowazonego
rozwoju, czyli koniecznosci uwzglednienia potrzeb przyszlych pokolen i oszczednym uzywaniu
zasobow naturalnych. Za T. Parteka przyjmuje ,.Srodowisko przyrodnicze jako ograniczony

zasob, ktérego czes$é zajmuja elementy techniczne systemu transportowego”"?

Zaproponowane
rozwiazania opierajg si¢ na zalozeniu, ze oddzialywanie na $rodowisko poszczegdlnych
podsystemow transportu jest rézne. Zatem zmniejszenie konfliktow nastepuje przez tworzenie
ukltadéw komplementarnych (mieszanych), w ktoérych podsystemy uzupelniaja si¢ oraz na
dazeniu do jak najwigkszego udzialu podsysteméw przyjaznych srodowisku przyrodniczemu.
W mys$l postanowien Traktatu Amsterdamskiego do najwazniejszych instrumentéw ochrony
srodowiska zaliczam planowanie przestrzenne.
Zakres przestrzenny. Analiza teoretyczna 1 pragmatyczna dotycza trzech poziomdw

planowania:

e krajowego,

° regionalnego”,

e lokalnego.

W zaleznos$ci od analizowanego poziomu zmienia si¢ skala podejmowanych dziatan

1 narzedzia ich realizacji.

11 W latach 1984-1987 przewodniczaca Swiatowej Komisji ds. Srodowiska i Rozwoju (tzw. Komisji
Brundtland), ktéra jako pierwsza zdefiniowata koncepcje zréwnowazonego rozwoju.

12 T. Parteka, Systemr transportowy jako element sterowania  agospodarowaniem  prestryennym  makroregions
nadmorskiego, rozprawa doktorska, Politechnika Gdanska Wydzial Architektury, Katedra Projektowania
Zagospodarowania Przestrzennego, Gdansk 1988 r., (s. 58)

13°T.]. Chmielewski, Systemy planowania priestriennego harmoniujacego przyrode i gospodarke, Lublin 2001 1., (s. 63)

14 Polska jest tez regionem planistycznym w skali europejskiej, jednoczesnie 16 wojewddztw stanowi
strukture regionéw administracyjnych i planistycznych kraju.
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Przestrzenne sytuacje konfliktowe wywolane....

W skali krajowej narzedziem planistycznym jest Koncepga prestrzennego agospodarowania
kraju. Na tym poziomie podejmowane dzialania planistyczne maja na celu sprostanie standardom

europejskim dla wzmocnienia pozycji polskiego systemu transportowego i gospodarczego
w ukladzie miedzynarodowym oraz dla podniesienia konkurencyjnosci kraju przy uwzglednieniu
zasad réwnowazenia rozwoju.

Narzedziem planistycznym w skali regionalnej jest Plan zagospodarowania priestrzennego
wojewidzwa. Do najwazniejszych, na tym szczeblu, probleméw do rozwigzania naleza: ,,tworzenie
systemu transportowego réwnowazacego role kolei, transportu drogowego 1 wodnego,
stworzenie centréw logistyczno- dystrybucyjnych, zwigkszenie znaczenia portu lotniczego”"” oraz
portéw morskich.

Narzedziem planistycznym w skali lokalnej jest Swudium nwarunkowaii i kierunkow
zagospodarowania  prestriennego oraz Migjscowy plan  zagospodarowania przestrzennego. Do gléwnych
zadan planistycznych na tym poziomie nalezy okreslenie struktury przestrzennej systemu
transportowego oraz podniesienie roli transportu publicznego w celu zapobiegania zjawisku
kongestii, lokalizacja parkingdw niekolidujacych z otoczeniem, rozwdj Sciezek rowerowych
1 systemu ciagdw pieszych.

Zakres czasowy. Przyjety w dysertacji horyzont czasowy nawiazuje do zalozen Strategii

grownowazgonego rowopn kraju do 2025 7.

1.5. Dyscyplina naukowa

Zagadnienie zréwnowazonego rozwoju systemu transportowego miesci si¢ gléwnie
w grupie nauk technicznych opartych o inzynierskie podejScie do systeméw materialnych.
Rozpatrywane liczne uwarunkowania rozwoju transportu poszerzaja dziedzing podstawowsq
o nauki humanistyczne i ekonomiczne. Przedmiot rozwazan wiaze tematyke z dyscypling —
transport. Ekologiczne uwarunkowania oddzialywania na $rodowisko rozwoju systemu
transportowego, wskazuja na przynalezno$¢ do dyscypliny: ochrona §rodowiska. Ekonomiczne
uwarunkowania rozwoju lacza prac¢ z ekonomia i ekonomia ekologiczna oraz ekonomika
transportu. Definicja zréwnowazonego rozwoju poszerza obszar zagadnien o uwarunkowania
spoleczne wiazac temat z socjologia. Przyjecie planowania przestrzennego jako gléwnego
narzedzia réwnowazenia rozwoju implikuje przynaleznos¢ do dyscyplin: urbanistyka, planowanie

1 zagospodarowanie przestrzenne.

15 T. Parteka red., Pomorskie Studia Regionalne, Strategia Rozwoju Wojewidztwa Pomorskiego — Pomorski Region
Funkgjonalny, Urzad Marszalkowski Wojewddztwa Pomorskiego, Departament Rozwoju Regionalnego
1 przestrzennego, Gdansk 2000 r., (s. 61)

~18 -



Rozdziat 11

Systematyka podstaw problemowych







Rozdziat 11
Systematyka podstaw problemowych

1. Zréwnowazony rozwoj a proces rGwnowazenia
rozwoju

1.1. Ewolucja pojecia zréwnowazonego rozwoju

Historii i znaczeniu koncepcji zrownowazonego rozwoju poswiecono wiele opracowan.
M. Kistowski'® opisuje poszczegdlne etapy ewolucji koncepcji zréwnowazonego rozwoju,
szczegdlowo przedstawiajac tlo spoleczno-gospodarcze oraz uwarunkowania polityczne
1 ekologiczne towarzyszace narodzinom koncepcji zaréwno na gruncie polskim, jak i europejskim.
Syntetyczne ujecie zagadnien zwigzanych z ksztaltowaniem si¢ idei zréwnowazonego rozwoju
prezentuja w swoich pracach m.in.: T. Parteka (2000, 2001), B. Piontek (2002), W. Peski (1999),
S. Kozlowski (2000, 2002, 2007). Poszczegdlni autorzy zgodnie doszukuja si¢ korzeni koncepcit
zrdwnowazonego rozwoju w okresie kryzysu cywilizacji industrialnej i wzroscie §wiadomosci
zagrozenia ekologicznego.

Poniewaz wspomniane pozycje literaturowe zdaniem autorki w pelni i wyczerpujaco
przedstawiaja zagadnienie ewolucji pojecia zréwnowazonego rozwoju w niniejszej pracy
przedstawiony zostanie tylko ogdlny zarys historyczny.

Sledzac zmiane stosunku czlowieka do $rodowiska przyrodniczego, histotie rozwoju
cywilizacji podzieli¢ mozna na pig¢ zasadniczych etapdw: faze pierwotng, wezesnego rolnictwa,
wczesnej urbanizacji, urbanizacji przemystowej i wspotzaleznosci globalnej'’. Dwa pierwsze etapy
okresli¢ mozna jako krok od pelnej harmonii ze $rodowiskiem naturalnym do wstepnego
ujarzmienia natury. Faza wczesnej urbanizacji zapoczatkowala silne oddzialywanie czlowieka na
$rodowisko przyrodnicze traktowane jako wlasno$¢, z ktérej mozna czerpaé¢ bez ograniczen.
Okres industrializacji przyniésl §lepe zapatrzenie w postep techniczny, ktoéry mial zapewnié
rozwigzanie wszelkich probleméw ngkajacych ludzkos§é. Postgp pojmowano w kategoriach
loSciowych iutozsamiano ze wzrostem. Filozof Max Weber twierdzil, ze technologia zajela

miejsce Boga a ,ludzie musieli sami z siebie stworzy¢ to, co utracili, powstala niepewnosé

16 M. Kistowski, Regionalny model zrownowagonego rogwoju i ochrony sSrodowiska Polski a strategie rogwoju wojewodztw,
Uniwersytet Gdanski, Gdansk-Poznan 2003 r.

17 A. Baranowski, Prgjektowanie zrownowagone w architektnrge, Politechnika Gdanska, Gdansk 1998 r., za
G. Haughton i C. Hunter za C. Boyden i J. Kemp, (s. 10)
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zwalcza¢ tworzeniem ziemskich pewnosci. Musieli przeniknac¢ caly $wiat, zmieni¢ go,
,odczarowac”, ,zmodernizowac”, odkry¢ jego bogactwa, uzywajac do tego wyksztalcenia i
wszystkich sit ludzkich, 1 akumulowac¢ je jako kapital, aby w tym ujarzmionym i zawlaszczonym
swiecie znalez¢ niemozliwa do znalezienia ochrone przed utrata bezpieczenstwa pochodzacego

9518

od Boga””. Jako jeden z pigciu podstawowych wymiaréw charakteryzujacych kryzys cywilizacji

industrialnej A. Baranowski obok specjalizacji, koncentracji, synchronizacji, maksymalizacji -
wymienia rowniez kryzys koncepcji ksztaltowania przestrzeni przejawiajacy si¢ dzialaniami
zmierzajacymi ku skrajnym formom centralizacji lub nadmiernego rozproszenia struktur
przestrzennych”. Zdaniem A. Baranowskiego to wlasnie wymienione trendy przyczynily si¢ do
rozczarowania obranym kierunkiem rozwoju.”

Traktowanie $wiata jak rogu obfitosci, nieracjonalna eksploatacja zasobéw naturalnych
1 przestrzeni, Slepe zapatrzenie w technologie doprowadzily do konfliktéw czlowiek-§rodowisko
naturalne. Lokalne kryzysy ekologiczne mialy miejsce w réznych okresach historii w réznych
rejonach $wiata. Z biegiem czasu skutki §rodowiskowe antropopresji wykroczyly poza miejsce
powstawania i staly si¢ odczuwalne w skali globalnej (dziura ozonowa, zmiany klimatyczne,
zwigkszona zachorowalnosc).

Jak pisze S. Wehle-Strzelecka™ pierwsze wzmianki o zagrozeniach $rodowiska
przyrodniczego wynikajacego z nieracjonalnego gospodarowania zasobami naturalnymi zawieraly
prace G. Agricoli (XV w.), M. de Montaigne, W. Rozdzienskiego (XVI w.), J. Evelyna (XVII w.)
czy otwarcie przeciwstawiajacego si¢ postepowi cywilizacyjnemu J.J. Rousseau (XVIII w.). Jednak
punktem zwrotnym w $§wiatowej $wiadomosci stal si¢ raport Sekretarza Generalnego ONZ
U Thanta o stanie i zagrozeniach $rodowiska, opublikowany w roku 1969, ktéry po raz pierwszy
w skali $wiatowej poruszyl zagadnienie ochrony $rodowiska. Kolejnym wydarzeniem
zmieniajacym stosunek ludzi do zasobow naturalnych bylo opublikowanie raportu Klubu
Rzymskiego ,,Granice Wzrostn””, w ktérym grono naukowcéw z Massachusetts Institute of
Technology przepowiadalo globalne zatamanie dotychczasowych form wzrostu gospodarczego,
osiagniecie ,.granicznej zdolnosci $rodowiska do jego podtrzymania (...), wyczerpanie
nieodnawialnych zasobéw naturalnych i gléd.”” Przedstawiona prognoza ostrzegawcza

zapoczatkowala na arenie miedzynarodowej dzialania na szeroka skale majace na celu

18 U. Beck, Spofeczeristo ryzyka, wydanie I, Wydawnictwo Naukowe Scholar, Warszawa 2002 1.,(s. 128)

19 Wigcej o wzorcach zachowan i modelach ksztaltowania proceséw rozwoju czytaj w A. Toffler, Trzecia
fala, przet. E. Woydytto, PIW, Warszawa 1986 r.

20 Wiecej: A. Baranowski, Projektowanie zrownowagone w architektnrge, Politechnika Gdanska, Gdansk 1998 r.,
(s. 23-27)

2L S. Wehle-Strzelecka, Architektura stonecina w grownowazonym Srodowiskn miesgkaniowym. Wybrane problemy.
[w:] Monografia 312, Politechnika Krakowska, Krakéw 2004 1., (ss. 23-24)

22 D.H. Meadows, Granice wzrostu, W. Raczkowska, S. Raczkowski ttum., PWE Warszawa, 1973 r., (s. 167)
22
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»zapewnienie trwalej poprawy jakosci zycia wspolczesnych 1 przysztych pokolen poprzez
ksztaltowanie wilasciwych proporcji miedzy trzema rodzajami kapitatu: ekonomicznym, ludzkim

i przyrodniczym”?

. O ile katastroficzne wizje nie sprawdzily si¢, problem wyczerpywania si¢
zasoboéw naturalnych pozostal nie rozwigzany. Na gruncie kryzysu cywilizacji industrialnej
wyrosta idea zréwnowazonego rozwoju stanowiacego swego rodzaju antidotum na wszystkie
dotychczasowe problemy. Pojecie zréwnowazonego rozwoju (ang. sustainable development) do
nomenklatury miedzynarodowej wprowadzil opublikowany przez WCED (Swiatowa Komisje
Srodowiska i Rozwoju) raport ,,Nasza wspolna przysztosé.” WCED powstata w 1983 1. i to z jej
inicjatywy podejmowana byla wickszo$¢ globalnych dzialan w zakresie ekorozwoju. Znaczacym
z punktu widzenia mi¢dzynarodowej wspolpracy w dziedzinie zréwnowazonego rozwoju
wydarzeniem byla zorganizowana w 1992 r. w Rio de Janeiro konferencja - popularnie zwana
wozezytem Ziemi”. Liste wazniejszych konferencji i dokumentéw majacych wplyw na
ksztaltowanie zainteresowania zagadnieniem zréwnowazonego rozwoju oraz ewolucje podstaw
teoretycznych przedstawia tabela Tab.I1.1.

Idea zréwnowazonego rozwoju nosi wszelkie znamiona paradygmatu,25 »(...) cho¢ nie
w pelni uksztaltowana pod wzgledem teoretycznym i metodologicznym, uzyskala w szeregu
krajow akceptacje spoteczna 1 jest podstawa panstwowych i samorzadowych programéw rozwoju
1 ochrony srodowiska.”® Teoria i pojecia skladajace si¢ na paradygmat zréwnowazonego rozwoju
w bardzo krotkim czasie przeniknely niemalze wszystkie sfery zZycia ludzkiego. Jako cel
strategiczny zjednoczyly dziatania spotecznosci migdzynarodowych dazacych do poprawy jakosci
zycia ludzkiego oraz do rozwoju zaspokajajacego sprawiedliwie potrzeby wspolczesnych

i przysztych pokolen®.

1.2. Zréwnowazony rozwdéj w Polsce

Do 1989 r. - przed transformacjg ustrojowa pojawialy si¢ nieliczne przejawy mysli
ekologicznej, ktérej przykladem moze by¢ ,,Raport o stanie sSrodowiska w Polsce” opublikowany

w 1979 r. prze Lige Ochrony Przyrody. W latach 80 powstat Polski Klub Ekologiczny, ktory idee

23 Definicja rozwoju trwalego i zréwnowazonego przytoczona przez B. Piontek za F. Piontek, Koncepea
rozwoin rownowagonego i trwatego Polski, PWN, Warszawa 2002 r., (s. 11)

24 Zwany od nazwiska komisarz G.H. Brundtland raportem Brundtland

2% Paradygmat z tac. paradigma przyklad, wzér. W. Kopaliniski, Stownik wyrazéw obeych i swrotow obeojezyeznych,
Wiedza Powszechna, Warszawa 1967 ., (s. 554)

20 A. Baranowski, Projektowanie 3rownowazone w architekturge, Politechnika Gdanska, Gdansk 1998 r., (s. 55)

77 Definicja zréwnowazonego rozwoju wg raportu G.H. Brundtland, Nasza wspiina  pryyszloss,
przygotowanego w ramach prac Swiatowej Komisji Srodowiska i Rozwoju ONZ w 1987r. Tekst

oryginalny raportu: Our Common Future, World Commission on Environment and Development, Oxford
& New York 1987 1.
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Tab1l.1. Istotne dla rozwoju paradygmatn réwnowazonego rozwojn dokumenty migdgynarodowe orag wasniejse
konferencie iniciujqee na arenie migdzynarodowej dziatania majace na celu apewnienie trvatef poprawy jakosci
Sycia wspotezesnyeh i prysgdych pokoleri poprez ksztaltowanie wiasciwych proporgi miedzy tryema rodzajami
kapitatu: ekonomicznym, ludzkinm i pryyroduicgym.

e wskazanie na realne i rosnace zagrozenie

1969 XXIV Sesja Generalna ONZ planety

raport U Thanta ¢ uswiadomienie globalnego wymiaru

Sekretarza Generalnego ONZ problemu

® postulat wypracowania koncepcji ochrony

. Czlowiek i Srodowisko” : i i
$rodowiska w wymiarze miedzynarodowym

¢ impuls do uksztaltowania si¢ ruchu
ekologicznego

® zainicjowanie miedzynarodowych
konferencji poswigeconych zagadnieniu
oddziatywania czlowieka na srodowisko

® przedstawienie pesymistycznej prognozy
1972 totalnej katastrofy przy zalozeniu dalszego
szybkiego wzrostu liczby ludzi, zuzywania
zasobow 1 zanieczyszczenia Srodowiska

I Raport Klubu Rzymskiego ) o )
e zapoczatkowanie dziatan na arenie

. o . . . . .
,»Granice w3rostu miedzynarodowej kierujacych si¢ zasada
ztGWNOWaZoNego rozwoju

® wzrost zainteresowania problemami
ekologicznymi w wymiarze
miedzynarodowym i globalnym

¢ podjecie dialogu w sprawie wspolnych
dzialan na rzecz ochrony §wiatowych
ekosysteméw oraz rozwoju
migdzynarodowego prawa ochrony

Miedzynarodowa Konferencja srodowiska

ONZ w Sztokholmie ¢ zdefiniowanie ekorozwoju jako korzystania
z zasobow naturalnych w sposéb
samopodtrzymujacy si¢ i zréwnowazony,
pozwalajacy na ich samoregeneracje

¢ zdefiniowanie ekorozwoju jako rozwoju
1975 IIT Sesja UNEPD gospodarczego, ktory nie narusza w sposob
nieodwracalny srodowiska, w ktoérym
czlowiek zyje 1 ktory jednoczy prawa
Nairobi przyrody i ekonomii
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® pierwsza konferencja naukowa wysokiego
1979 Konferencja w sprawie szczebla, zorganizowana przy wspélpracy
Swia towego Klimatu ag.end QNZ, ktora zajeta SIQ. prqblematykq
ocieplenia globalnego (a takze niszczeniem
Warstwy 0zonowej)
Genewa ® zapoczatkowanie serii warsztatow
1 konferencji w Villach
¢ Zdefiniowanie zrownowazonego rozwoju
1987 Raport Komisji (ang. sustainable development) jako: trwaly
Gro Harlem Brundtland 1 zrfﬁwnowaiony Fozwc’)j gos.poglarczy, ktory
majac na wzgledzie zaspokajanie potrzeb
obecnej generacji, nie ograniczy przyszlym
) , koleniom mozliwosci zaspokojenia ich
N, / fos?’ po poxoj
» N Bpona PRSI0 wlasnych potrzeb.
Konferencja ONZ ® powiazanie ochrony §rodowiska
1992 Szczyt Ziemi” z wymiarem /spoleczr.lo—gospodarcz'ym
W pojeciu zréwnowazonego rozwoju
Rio de Janeiro . o .
. ® prezentacja celow 1 kierunkéw rozwigzan
m.imn.: swiatowych probleméw ochrony
Agenda 21 $rodowiska u progu XXI wieku
De klaracj.a z Bio na tgmat e zalecenia dla wszystkich uczestnikow
Srodowiska i Rozwoju realizacji celéw zrownowazonego rozwoju.
Konwencja klimatyczna
) ® obrady przy okraglym stole nad pigcioma
Swiatowy Szczyt priorytetowymi zagadnieniami okre§lonymi
, : . kretarza Generalnego NZ, znanymi
2002 z R przez Se go NZ, znany
FOWHOWAZONCEo RoZwou jako WEHAB (woda, energia, zdrowie,
rolnictwo, biologiczna réznorodnosc).
Johannesburg e deklaracja odnawiajaca postanowienia
Agendy 21
® opracowanie Planu Dzialania
e przyjecie Milenijnych celéw rozwoju
® promowanie edukacji, inspirowanie
2005-2015 Dekada Edukacii dla krytycznego 1 tworczego myslenia,
Zséwiowazonego Rozwoju pozwalajacego na réwnowazenie rozwoju
e tworzenie 1 wdrazanie odpowiednich
standardéw edukacji dla zréwnowazonego
rozwoju przez UNESCO

Opracowanie: R. Okraszewska 2005 r.
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ekorozwoju zapisang mial w statusie. W 1985 r. w Krakowie odbyla si¢ pierwsza, poswigcona
problematyce ekorozwoju konferencja zatytutowana ,,Ekorozwoj szansa przetrwania cywilizacji”.
Zaangazowanie przedstawicieli nauki® w prace podzespolu ekologicznego Okraglego Stolu
pozwolilo na przeniknigecie idei ekologicznych do nowo ksztaltowanych ram politycznych.
Jeszcze przed Szczytem w Rio 1 uchwaleniem Agendy 21, podczas obrad Okrqglego Stofu ustalono
zalozenia Polityki ekologicznej pafistwa®, ktére w maju 1991 roku przyjeto Uchwala Sejmu.
Ekologiczna $§wiadomo$¢ politykow ewoluowala z biegiem czasu znajdujac odzwierciedlenie
w kolejnych dokumentach Sejmu i Senatu.

Uchwata Senatu z 4 listopada 1994 glosi, Zze zréwnowazony rozwéj (ekorozwéj) jest
jedyna droga zaspokojenia potrzeb i aspiracji spoleczenistwa, jest takze kluczem do osiagnigcia
prawdziwego rozwoju kraju. Rozwdj zréwnowazony musi by¢ wprowadzany we wszystkich
dzialach gospodarki z pelnym, $wiadomym wudzialem spoleczenistwa ponad prywatnymi
interesami, dla dobra przyszlych pokolen.

Rezolucja Sejmu z 1 stycznia 1995%' uznaje rozwdj zréwnowazony za koniecznosé
iobowiazek wspolczesnej cywilizacji oraz ustanawia go fundamentalnym dazeniem
Rzeczpospolitej Polskiej. ,,Sejm Rzeczypospolitej Polskiej zaleca Rzadowi doskonalenie
interdyscyplinarnych i wielostronnych dzialan w polityce gospodarczej i zagranicznej, tak aby
zasada zréwnowazonego rozwoju nie byla naruszana, a w zwigzku z tym wskazuje na fakt, ze
realizacja przez Rzad tej zasady nie jest obowiazkiem jedynie resortu ochrony $rodowiska
i dotyczy w réwnym stopniu wszystkich centralnych organéw administracii pasistwowej.””!

W lipcu 1994 r. przyjeto réwniez ustawe O zagospodarowaniu przestrzennym™, ktora
okresla zakres oraz sposoby postepowania w sprawach przeznaczenia terenéw na okreslone cele
iustalania zasad ich zagospodarowania przyjmujac rozwdj zrownowazony jako podstawe tych

dzialan. Zasady planowania przestrzennego dotycza trzech szczebli administracyjnych oraz

odpowiadajacych im skal: krajowej, regionalnej i lokalne;.

28 Podzespotowi ekologicznemu Okraglego Stolu przewodniczyli: S. Koztowski oraz J. Kotodziejski

2 Uchwata Sejmn Rzeczypospolite) Polskiey 3 dnia 10 maja 1991 r. w sprawie polityki ekologicznes, M.P. nr 18 z 10
maja 1991 r. poz. 118

30 Uchwata Senatu Rzecgypospolite) Polskiej 3 4 listopada 1994 r. w sprawie polityki ekologiczne paristwa, M. P. nr 59
z 28 pazdziernika 1994 r. poz. 510

3 Uchwata Sejmn Rzeczypospolite Polskier 3 dnia 19 styeznia 1995 r. w sprawie polityki rdwnowasgonego rozmweju, NM.P.
nr 4 z dnia 2 lutego 1995 1. poz. 47

32 Ustawa 2 dnia 7 lipca 1994 r. o gagospodarowanin przestrzennym, Dz.U. nr 89 z 25 sierpnia 1994 1. poz. 415,
z pozniejszymi zmianami Ustawa g dnia 8 sierpnia 1996 r. o zmianie niektdrych ustaw normujacych funkcjonowanie
gospodarki i administragi publicznej, Dz.U. nr 106 z 30 sierpnia 1996 r. poz. 496 oraz Ustawa 3 dnia 22
sierpnia 1997 r. 0 gmianie ustawy - Prawo budowlane, ustawy o zagospodarowanin prestrzennym oraz, niektorych ustaw,
Dz. U. nr 111 z dnia 23 wrzesnia 1997 r. poz. 726
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Konsekwencja zapisow powyzszej ustawy bylo zainicjowanie w 1995 r. przez Centralny
Urzad Planowania prac nad pierwszym, obejmujacym syntetycznie calo§é zagadnient zwigzanych
z zagospodarowaniem przestrzennym kraju, dokumentem rzadowym - Koncepcja Polityki
Przestrzennego Zagospodarowania Kraju”. Prace nad Koncepcja kontynuowalo, pod
kierunkiem prof. J. Kolodziejskiego, Rzadowe Centrum Studiéw Strategicznych. Koncepcja ta
zostala zatwierdzona przez Sejm 17 listopada 2000 r. i jest nadal obowigzujaca. Projekt
zaktualizowanej Koncepcji przestrzennego zagospodarowania kraju™ z pazdziernika 2005 r.
zawiera diagnozy uwarunkowan zewnetrznych i wewnetrznych, formuluje podstawowe cele
1 kierunki polityki przestrzennego zagospodarowania kraju, wyznacza zadania naczelnym
1 centralnym organom administracji panstwowej. Strategicznym celem polityki zagospodarowania
przestrzennego kraju jest m.in. tworzenie warunkéw do wzrostu efektywnosci gospodarowania,
zaspokajania  potrzeb spolecznych umozliwiajacych ochrone wartosci przyrodniczych,
kulturowych, ochrona dziedzictwa kulturowego oraz podnoszenie bezpieczenstwa Panstwa.
Zréownowazony rozwoj przedstawiony jest jako najlepsza droga realizacji przestrzennego rozwoju
kraju. Wsrod celow prowadzacych do zréwnowazenia rozwoju wyrdznione zostaly:

® poprawa jakoSci zycia spoleczenstwa,

e cfektywny rozwoj spoteczno-gospodarczy,

e ochrona i racjonalne ksztaltowanie srodowiska przyrodniczego,
e ksztaltowanie tadu przestrzennego.

Dokument zwraca uwage na konieczno§¢ otwarcia systemu przestrzennego kraju m.in.
poprzez wlaczenie krajowego systemu infrastruktury w europejska sie¢ w celu osiagnigcia
planowanej rownowagi. Podjecie dzialan jest konieczne dla zapobiegania wcigz mozliwej
marginalizacji Polski w strukturze integrujacej si¢ Europy. Dla osiagnigcia standardow
europejskich niezbedne jest stworzenie sieci autostrad i drég ekspresowych, zmodernizowanych
kolei, portéw morskich i lotnisk. Jednoczesnie dokument podkresla koniecznos¢ ograniczania
negatywnego wplywu transportu na §rodowisko przyrodnicze.

W ustawodawstwie polskim aktualnie obowiazuje definicja zréwnowazonego rozwoju
zapisana w art.3 Prawa ochrony $rodowiska™: ,Zréwnowazony rozwéj spoleczno-
gospodarczy, w ktérym nastepuje proces integrowania dzialan politycznych, gospodarczych

i spotecznych z zachowaniem réwnowagi przyrodniczej oraz trwalosci podstawowych procesow

33 Obwiesgezenie Prezesa Rady Ministrow g dnia 26 lipca 2001 r. o ogloszenin Koncepgi polityki prestriennego
zagospodarowania kraju, M.P. nr 26 z dnia 16 sierpnia 2001 r. poz. 432

34 Zaktualizowana Koncepga przestrzennego  zagospodarowania fraju (projekt), Rzadowe Centrum Studiéw
Strategicznych, Warszawa 2005r.

35 Ustawa 2 dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony Srodowiska, Dz.U. nr 62 z dnia 20 czerwca 2001 1. poz. 627
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przyrodniczych aby zagwarantowaé mozliwosci zaspokajania podstawowych potrzeb poszcze-
golnych spolecznosci lub obywateli tak wspolczesnych, jak i przysztych pokolen”.

Idea zréwnowazonego rozwoju w Polsce wynika przede wszystkim z Konstytucji RP™.
W ustawie zasadniczej z 1997 r. wprowadzony zostal art. 5 o ochronie $rodowiska opartej na
zasadzie zrownowazonego rozwoju. Konstytucja naklada obowiazek ochrony srodowiska na
kazdego obywatela” a w szczegélnosci na wladze publiczne.” Zagadnienie ochrony §rodowiska
postawione jest na rowni z bezpieczenstwem kraju, porzadkiem publicznym, zdrowiem
1 moralno$cig publiczng wolnoscia 1 prawem ludzi. ¥

W kontekscie konstytucyjnego zapisu o ochronie $rodowiska i kierowaniu si¢ zasada
zrdwnowazonego rozwoju polityka ekologiczna pafstwa powinna réwnowazyé rozwdj kraju
1 harmonizowaé cele gospodarcze 1 spoleczne z celami ochrony §rodowiska. Pierwsza Polityka
ekologiczna panstwa® zatwierdzona przez postkomunistyczny rzad praktycznie w stosunkowo
niewielkim stopniu integrowala rozwdj gospodarczy i spoleczny ze §rodowiskiem 1 jego
zasobami, cho¢ zdefiniowane pojecie ekorozwoju zaklada podporzadkowanie potrzeb i aspiracii
spoleczenistwa i pafstwa mozliwosciom jakie daje §rodowisko, ktérym dysponujemy. W mysl
ustawy Prawo ochrony Srodowiska istota rozwoju ekologicznego jest ochrona $rodowiska poprzez
wlasciwy, a wiec proekologiczny, rozwoj spoleczny i gospodarczy. Zalozenia teoretyczne tak
zdefiniowanego ckorozwoju odpowiadajg konstytucyjnej zasadzie zréwnowazonego rozwoju
1w dokumencie oba pojecia rozumiane sa tozsamo.

Ustawodawca okredlil — w ramach funduszy celowych - zrédla finansowania
zrdwnowazonego rozwoju zapisujac w artykule 405 prawa ochrony $rodowiska, ze ,,$rodki
Narodowego Funduszu, wojewddzkich funduszy i gminnych funduszy stuza finansowaniu
ochrony §rodowiska i gospodarki wodnej w celu realizacji zasady zréwnowazonego rozwoju’.
Artykuly  13-16  Prawa  ochrony  Srodowiska wprowadzaja obowiazek przygotowywania
1 aktualizowania polityki ekologicznej panstwa co 4 lata. Ewolucje polskiej polityki ekologiczne;j
przedstawia graficznie Ryc.IIL.1. Realizujac z pewnym opdznieniem postanowienia ustawy
o ochronie §rodowiska II Polityke ekologiczng panstwa'' sporzadzono w 2000 r. a Parlament
zatwierdzil ja dopiero w 2001 r. Perspektywa czasowa obejmuje cele ekologiczne do 2010

12025 r. Kolejnym uaktualnieniem i uszczegdélowieniem dokumentu jest: Polityka ekologiczna

36 Konstytugja Rzeczpospolite] Polskief, Dz.U. nr 78 dnia 16 lipca 1997 1. poz.483

37 Konstytugja Rzeczpospolitef Polskiej, Dz.U. nr 78 dnia 16 lipca 1997 r. poz.483 art. 68

38 Konstytugja Rzeczpospolite) Polskiej, Dz.U. nr 78 dnia 16 lipca 1997 r. poz.483 art. 74 ust. 2,3,4
39 Konstytugja Rzeczpospolitey Polskier, Dz.U. nr 78 dnia 16 lipca 1997 1. poz.483 art. 31 ust. 3

0 Polityka ekologiczna paiistwa, Ministerstwo Ochrony Srodowiska, Zasobéw Naturalnych i Lesnictwa,
Warszawa 1990 r.

4T Polityka Eekologiczna Paristwa, Rada Ministréw, Warszawa 2000r.
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marzec 1989

Protokdt podzespotu ds. ekologii Okraglego Stoln

v
lipiec 1989

Narodowy Program Ochrony Srodowiska (miat obowiazywaé do 2010 1.)

4
lipiec 1990

Polityka ekologiczna pasistwa (tzw. I PEP — obowiqzywata w latach 1991-2000)

v
lipiec 2000

Polska 2025. Dingookresowa strategia trwvatego i grownowazonego rogwoju.

y
grudzien 2000

II Polityka ekologicina patistwa

v
listopad 2002

implementacja

o program wykonawezy do 11 polityki ekologicznej pasistwa na lata 2002 — 2010
o wytyezne dotyczace zasad i Zakresn uwgledniania agadnieni ochrony Srodowiska w
programach resortowych.

v
grudzien 2002

Polityka ekologiczna pasistwa na lata 2003-2006
g uwzglednieniem perspektywy na lata 2007-2010

y

czerwiec 2006

Strategia grownowazonego rozwopn kraju do 20257.

Ryell.1. Ewolugja polskiej polityki ekologiczne
Opracowanie: R. Okraszewska
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pafistwa na lata 2003-2006 z uwzglednieniem perspektywy na lata 2007-2010%. Rozbicie
dlugookresowej polityki na dwa przedzialy s$redniookresowe odpowiada unijnym okresom
dzialan na rzecz Srodowiska. Zakres czasowy do 2006 odpowiada zakresowi czasowemu VI
Programu Dziatan Unii Europejskiej.

W $wietle Polityki ekologicznej panstwa na lata 2003-2006 z uwzglednieniem
perspektywy na lata 2007-2010 aspekty ekologiczne powinny by¢ obligatoryjnie wlaczone do
polityk sektorowych, w tym takze do transportowej. Instrumentem wspierajacym lub
wymuszajacym ekologizacje polityk sektorowych maja by¢ strategiczne oceny ich oddzialywania
na §rodowisko. Dokument zaklada aktywizacje rynku do dzialan na rzecz ochrony §rodowiska.
Polityka zwraca uwage na konieczno$¢ ksztaltowania postaw konsumentéw i zachowan
producentow. Akcentuje potrzebe dzialan sprzyjajacych wzrostowi zaangazowania komercyjnego
prywatnych i publicznych instytucji finansowych na rzecz finansowania celéw ekologicznych.
Sygnalizuje konieczno§¢ zarzadzania S$rodowiskowego zgodnie z zasadami okreslonymi
w normach ISO 14000 i rozporzadzeniu EMAS oraz ponoszenia odpowiedzialnodci za
korzystanie z zasobow $rodowiskowych. Dla spoleczenstwa oznacza to przeniesienie kosztéw
zewnetrznych na podmiot odpowiedzialny za ich powstawanie, w mys$l zasady ,,zanieczyszczajacy
placi”. Kolejne rozdzialy poswigecone sa odpowiednio:

e ochronie dziedzictwa przyrodniczego i racjonalnemu uzytkowaniu zasobéw przyrody,
e zréwnowazonemu wykorzystaniu surowcow, materialow, wody i energii,

e Srodowisku i zdrowiu,

e przeciwdzialaniu zmianom klimatu.

Kazdy z rozdzialéw zawiera uszczegdlowienie czynnikow, analize stanu wyjSciowego,
propozycje celéw $redniookresowych do 2010 r. oraz zadania na lata 2003-2006. Dwa ostatnie
rozdzialy poswigcone sa odpowiednio:

® ocenie realizacji polityki ekologicznej,
e nakladom na realizacje polityki ekologicznej panstwa w latach  2003-2006

1 perspektywicznie do 2010 r.

Za narzedzie oceny realizacji polityki ekologicznej przyjeto monitoring i zdeklarowano
,harmonizacj¢ procedur i zakresu dzialan w tej dziedzinie z zaleceniami OECD, wymogami Unii
Europejskiej oraz zobowiazaniami wobec konwencji miedzynarodowych”. Zaproponowano
jakosciowe 1 iloSciowe wskazniki, oddzialywania na $§rodowisko oraz wskazniki spoleczno-

ckonomiczne, stanu $rodowiska i zmiany presji na s$rodowisko oraz aktywnosci panstwa

2 Uchwata Segmu Recqypospolitef Polskiej 3 dnia 8 maja 2003 r. w sprawie pryjecia "Polityki Ekologicznej Pasistwa
na lata 2003-2006 3 uwzglednieniem perspektywy na lata 2007-2010", M.P. nr 33 z 18 czerwca 2003 1. poz.433
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1 spoteczenstwa. W czesci dotyczacej finansowania polityki ekologicznej przedstawiono wielkosé
przewidywanych nakladéw i udzial nakltadow wg Zrédel finansowania. Syntetycznie ujmujac tresé
dokumentu, najwazniejsze ustalenia Polityki ekologiczne paristwa na lata 2003-2006 3 wwzglednienien
perspektywy na lata 2007-2010 to:

® poszanowanie Srodowiska przyrodniczego w procesie rozwoju,

e likwidacja zanieczyszczen u zrédla,

e wprowadzenie zasady ,,zanieczyszczajacy placi”,

e uspolecznienie ochrony srodowiska.

Dokumentem uwzgledniajacym konstytucyjna definicje zréwnowazonego rozwoju,
rozwijajacym zalozenia polityki ekologicznej panstwa oraz uwzgledniajacym aspekty ekologiczne,
ekonomiczne 1 spoleczne jest Polska 2025. Dtugookresowa strategia trwatego
i ztébwnowazonego rozwoju”. Strategia jest dokumentem rzadowym, choé¢ nie zostala
opublikowana w postaci zadnego wiazacego aktu, stanowi wytyczne dla resortéw opracowujacych
strategie sektorowe. W dokumencie okreslone sa korelacje pomiedzy rozwojem gospodarczym,
spolecznym i ekologicznym oraz wyznaczone ich kierunki i ograniczenia. Duza wage przywiazuje
si¢. w dokumencie do potrzeby przywrdcenia réwnowagi srodowiska, ale zastrzega sig, ze nie
moze to odby¢ si¢ kosztem wzrostu gospodarczego oraz uwarunkowan spolecznych.
Uzasadnieniem takiego stanowiska jest zinterpretowana jeszcze w pierwszej polityce ekologicznej
panstwa definicja zrownowazonego rozwoju rozumianego jako ,,podporzadkowanie potrzeb
1 aspiracji spoleczenstwa i panstwa mozliwosciom, jakie daje Srodowisko, ktérym dysponujemy”.
Glownymi postulatami zapisanymi w Strategii sa:

® poszanowanie przestrzeni ekologicznej,
e integracja i koherencja aspektéw ekonomicznych, ekologicznych i spotecznych w procesie
rozwoju kraju.

Zadaniem stawianym przed tym dokumentem jest wytyczenie kierunku, ram dla
wszelkich opracowan, procesow i dzialan spoleczno-gospodarczych podejmowanych na
szczeblu regionalnym, lokalnym czy miejscowym. Zréwnowazony rozwoj przedstawiany jest
jako stymulator rozwoju gospodarczego. Pojecie zréwnowazonego rozwoju i ekorozwoju
traktowane sa jednoznacznie i bazuja na definicji z Konstytucji RP oraz definicji zawartych
w nieobowiazujacej juz wersji z 1980 r. ustawy o ochronie i ksztaltowaniu s$rodowiska.
Strategiczne cele zawarte w dokumencie zakladaja zapewnienie polskiej gospodarce warunkéw
do trwalego i zrownowazonego rozwoju, co pozwolitoby na polepszenie sytuacji materialnej
polskich rodzin i zapewnienie im poczucia bezpieczenstwa. U podstaw realizacji zatozen lezy

integracja i korelacja aspektoéw ekonomicznych, spoltecznych i ekologicznych. Do priorytetéw

43 Polska 2025. Diugookresowa strategia trwatego i zrownowagonego rozwoju, Rada Ministréw , Warszawa 2000r.
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zaliczono edukacje, rozwdj nauki i zaplecza badawczo-rozwojowego gospodarki, ochrone
srodowiska przyrodniczego, uzyskanie poczucia bezpieczefistwa materialnego, osobistego, oraz
rozwdj gospodarczy.

Przynalezno$¢ Polski do struktur unijnych daje mozliwos¢ pozyskania dodatkowych
srodkéw finansowych na rozwdj. Warunkiem otrzymania pomocy finansowej w ramach
funduszy strukturalnych oraz Funduszy Spojnosci jest przygotowanie przez administracje
panstwowg szeregu dokumentéw obejmujacych tzw. okresy programowania, ktére pokrywajg si¢
z kolejnymi perspektywami finansowymi UE. Aktualnie w ramach wsparcia z funduszy
realizowany jest Narodowy Plan Rozwoju (NPR) na lata 2007 — 2013, kt6ry wdrazany jest
za pomoca Programéw Operacyjnych (PO). Podzial srodkéw unijnych odbywa si¢ zgodnie ze
$cifle wyznaczonymi przez Komisje Europejska formami. Na podstawie ustanowionych przez
Rade Europejska Strategicznych Wytycznych Wspélnoty (SWW) Polska przygotowata
Narodowe Strategiczne Ramy Odniesienia (NSRO) 2007 — 2013, na podstawie ktérych
opracowywane sg krajowe Programy Operacyjne (PO) precyzujace priorytetowe kierunki
dzialan w tym dotyczace rozwoju infrastruktury i ochrony s§rodowiska. Podstawowym
dokumentem strategicznym okreslajacym cele polityki rozwoju w Polsce w latach 2007-2015 jest
Strategia Rozwoju Kraju, przyjeta przez Rade Ministréw w dniu 27 czerwca 2006 r.
Dokumentem stanowi baz¢ odniesienia dla innych strategii (NSRO, sektorowych) i programéw
rzadowych (NPR) i samorzadowych, okresla priorytety i1 obszary wykorzystania funduszy
unijnych. ,,Dokument zostal opracowany przy uwzglednieniu zasady zréwnowazonego rozwoju,
a wigc zachowaniu réwnowagi pomiedzy celami gospodarczymi, spolecznymi i wymogami
srodowiskowymi.”*

Oprocz  omawianej wcezesniej KPZK  kolejnym  strategicznym — dokumentem
planistycznym okreslajacym kierunki rozwoju Polski 1 jej regionéw, odpowiadajacym okresowi
finansowania UE jest: Narodowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2007-2013 (projekt).”
Dokument jest jednym z narzedzi tworzonego systemu polityki rozwoju regionalnego w Polsce,
okreslajac cele, priorytety 1 kryteria wyodrebniania obszaréw wsparcia, zasady i kryteria wsparcia
finansowego programéw wojewodzkich ze strony polityki rozwoju regionalnego panistwa.

Stanowi wig¢c punkt odniesienia dla preliminowania wysokosci i kierunkéw wydatkowania

44 Narodowego Plann Rozwojn (projekt), Ministerstwo Gospodarki i Pracy. Departament Koordynacji Polityki
Strukturalnej, Warszawa 2005 r., dokument przyjety 11 stycznia 20051. przez Rade Ministrow

4 Narodowe Strategicine Ramy Odniesienia 2007-2013 wspierajace w3rost gospodarcgy i atrudnienie. Narodowa
Strategia Spdjnosei, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, dokument zaakceptowany przez Rade Ministrow
29 listopada 2006 r.

46 Strategia Rogwojn Kraju 2007-2015, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Warszawa 2006 t., (s. 4)

4 Narodowa Strategia Rozwojn Regionalnego na lata 2007-2013, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego
i Budownictwa, Departament Programowania Rozwoju Regionalnego, Warszawa 2005 r.
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srodkéw z budzetu panstwa, w tym S§rodkéw zagranicznych, na realizacje kontraktow
wojewddzkich oraz innych zadan z zakresu rozwoju regionalnego, programéw doradczych,
informacyjnych 1 przedsiewzie¢ o charakterze pilotazowym. Warunkiem przyznania wsparcia
finansowego programom wojewddzkim jest strategiczna ocena oddzialywania na $rodowisko
(SOOS) i zgodno$¢ z zasadami zréwnowazonego rozwoju. Oceny oddziatywania na $rodowisko
stanowiag mechanizm internalizacji zasad trwalego 1 zréwnowazonego rozwoju w polityce
strukturalnej i regionalnej. Jednoczesnie do najwazniejszych celow zalicza si¢ utrzymanie
wysokiego tempa wzrostu gospodarczego, tworzenie nowych miejsc pracy, stymulowanie
przeksztalcen strukturalnych oraz nowoczesnych form dzialalnosci zwigzanych z formowaniem
si¢ spoleczenistwa informacyjnego przy jednoczesnym umozliwieniu rozwoju i zaspokojenia
potrzeb zyciowych mieszkancow wszystkich regionow Polski.

Idea rozwoju zréwnowazonego zapisana jest rowniez w licznych aktach, umowach
1 porozumieniach miedzynarodowych. W praktyce czesto istnieje rozdzwick pomiedzy koncepcja
1 strategia rozwoju zrownowazonego i trwatego a mozliwosciami jego wdrazania. ,,W strukturach
Jednolitego Rynku Europejskiego jest miejsce na wzrost zrownowazony badz zharmonizowany,
mozliwy w ramach efektywnosci ekonomicznej, ktérego nie mozna identyfikowac z rozwojem
zrdwnowazonym 1 trwalym w rozumieniu deklaracji z Rio de Janeiro, mimo ze Unia Europejska

popiera taka koncepcje”.*

1.3. Zréwnowazony rozwdj a ekorozwoj

Jak zauwaza A. Baranowski ,nie ulega watpliwosci, ze proces materializowania si¢
koncepcji zréwnowazonego rozwoju jest daleki od zakonczenia i nastrecza wielu klopotéw nie
tylko z jej definiowaniem, ale — co najwazniejsze z jednoznaczna interpretacja tresci pojecia”.”
Pojecie sustainable development weszlo po raz pierwszy do nomenklatury miedzynarodowej w 1992
roku dzigki raportowi Komisji Brundtland. Angielski termin sustainable® literalnie oznacza
podtrzymywalnos$¢ np. sprawy, zycia, utrzymanie kogos, wytrzymanie, trwanie bez poddawania
si¢, itd. natomiast development oznacza rozwdj. Poszukiwania najwlasciwszego polskiego
odpowiednika ,,rozwoju podtrzymywanego” doprowadzily do rozlamu $rodowiska naukowego

na zwolennikéw zréwnowazonego rozwoju i ekorozwoju. Rozbieznosci w interpretowaniu

znaczenia sustainable development pociagaja za soba istotne réznice merytoryczne i praktyczne.

4 B. Piontek, Koncepga rozmwejn 3rownowagonego i trvatego Polski, PWN, Warszawa 2002 t., (s. 39)
4 A. Baranowski, Projektowanie grownowasone w architekturze, Politechnika Gdanska, Gdansk 1998 r., (5.30)
50 Z tacifiskiego sustenso oznacza podtrzymanie, utrzymanie, wytrzymanie, trwanie itd.
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Zaréwno funkcjonujace w polskiej nomenklaturze poj@cia57 jak 1 ich wzajemne relacje sa réznie
interpretowane.  Zréwnowazony rozwoj akcentuje réwnowazne  traktowanie  celéw
ekonomicznych, spotecznych i ekonomicznych, natomiast z pojeciem ekorozwoju utozsamiane
jest czesto priorytetowe traktowanie celéw ekologicznych, ktérym podporzadkowane musza byé
dwa pozostale. Najogdlniej mowiac ekorozwdj stawia na §rodowisko, zréwnowazony rozwdj na
réwnowage. W wielu opracowaniach okredlenia uwazane sg za tozsame i stosowane zamiennie.
W literaturze trwa spor dotyczacy zakresu, znaczenia i wzajemnych relacji poje¢ ekorozwoju

1 zrdwnowazonego rozwoju (Ryc.11.2.)

\ €@

|| - obszar pojeciowy ekorozaojn
- - obszar pojeciowy Zrownowazenezo rozwojn
W - wspdlny obszar pojeciony ekorozwoju orazg rownowazonego 100

RyeIl.2. Relagja pojec ekorozavoin i rozwoju rownowazonego
Opracowanie: R. Okraszewska

Sledzac ewolucje podejscia do zagadnienia ochrony srodowiska: od usuwania skutkow,
przez zapobieganie negatywnemu oddzialywaniu na $rodowisko, po powiazanie zasady ochrony
srodowiska z mechanizmami ekonomicznymi (np. zasada ,,zanieczyszczajacy placi”), dostrzec
mozna w zréwnowazonym rozwoju rozwiniecie idei ekorozwoju w  powiazaniu
z uwarunkowaniami gospodarczymi i spolecznymi. Takze w jezyku angielskim sustainable
development jest pojeciem wtornym do ekodevelopment. Przy takich zalozeniach uzna¢ mozna zmiang
terminologii w kolejnych politykach ekologicznych padstwa jako naturalng konsekwencje
zachodzacych w sferze teoretycznej zmian. Zdefiniowany w pierwszej Polityce Ekologiczney Paristwa
ekorozwoj zastapiony zostat w II Polityce ekologiczne pasistwa pojeciem zrownowazonego rozwoju,
ktore uwzglednia oprécz uwarunkowan ekologicznych takze uwarunkowania eckonomiczne
1 spoteczne oraz ich wzajemne relacje.

U podstaw teoretycznych zréwnowazonego rozwoju lezy troska o dobro przysztych pokolen.

W tym kontekscie konieczna jest ochrona przyrody i kultury, efektywne gospodarowanie

51 Barbara Pigtek zewidencjonowala 44 definicje zréwnowazonego rozwoju, B. Piontek, Koncepga rozmoju
zrownowazgonego i trvatego Polski, PWN, Warszawa 2002 r.
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rzadkimi zasobami aby korzystac¢ z nich mogly réwniez kolejne pokolenia. Z mysla o nich trzeba
tez wspierac sprawiedliwy podzial korzysci wynikajacych z rozwoju spotecznego i gospodarczego.
W mysl zréwnowazonego rozwoju wszystkie uwarunkowania powinny by¢ traktowane
réownorzednie a podejmowane dzialania powinny prowadzi¢ do integracji tadu spolecznego,
ekonomicznego, ekologicznego 1 przestrzennego. Priorytetowe traktowanie wybranych
uwarunkowan prowadzi do powstania ukladu niesymetrycznego, ktéry w zaleznosci od
wzajemnych interakcji przestrzeni przyrodniczej, spolecznej i gospodarczej (Ryc.I11.3.) przyjmie
posta¢ modelu:

e konsumpcyjno-technokratycznego — dominacja celéw ekonomicznych,

e ckokratycznego, idealistycznego — dominacja celow ekologicznych,

® zréwnowazonego.

i - przestrzeni spoleczna - - zréwnowazonespoleczefistwo - pole nowej jakosci cywilizacyjnej
- dyfuzji rozwoju zréwnowazonego
i - przestrzen gospodarcza - - ztbwnowazona gospodarka

| . - ztdbwnowazone srodki , . .
- przestrzen przyrodnicza . - pole zréwnowazenia rozwoju
przyrodnicze

RyeIl.3. Modele interakgji prestrieni pryrodnicze), spoteczne i gospodarcze

A — model konsumpceyjno-technokratyczny — dominagia celow ekonomicznych
B — model ekokratyezny, idealistyczny — dominagia celow ekologicznych
C — model Zrownowagony

P- przestrzen przyrodnicza, S-przestrzen spoteczna, G- przestrzen gospodarcza

Zridio: T. Parteka, Planowanie strategiczne rozwoju zrownowazonego, Wydawnictwo Uniwersytetn Gdaiskiego,
Gdarisk 1999 1., (s.46-47)

Najwigksze trudnosci w rownowaznym respektowaniu poszczegélnych tadéw wystepuja

najczesciej na styku tadu ekologicznego i gospodarczego. Dazenie do ochrony $rodowiska

naturalnego stanowi czesto bariere dla podejmowanych dzialan gospodarczych. W poszukiwaniu
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réwnowagi pomiedzy trzema tadami, ,,aby rozwoj gospodarki w §rodowisku przyrodniczym mogt
by¢ trwaly, spoleczenstwa powinny spetnia¢ dwa warunki:
1. mie¢ zdolnos§¢ do naktadania ograniczen na stopienl zaspakajania swoich potrzeb

(zdolnosé¢ do ograniczania konsumpcji)

2. mie¢ zdolnos¢ do oszczedzania zapaséw 1 podnoszenia wydajnosci srodowiska

przyrodniczego” *

Wszelkie dzialania majace na celu poprawe sytuacje obecnych czy przyszlych pokolen
potrzebuja czasu na ich materializacje. Uwzgledniajac procesowy charakter dziatan ksztaltujacych
przestrzen zyciowa czltowieka T. Parteka wprowadza - obok zréwnowazonego rozwoju - termin
réwnowazenia rozwoju. Zréwnowazony rozwdj okresla jako ,,pozadany stan docelowy,
oczekiwany wobec zagrozen cywilizacyjnych, kreowany w warunkach spoleczenstwa
demokratycznego.”5 ’ Natomiast »proces ewolucji, w ktorej wigzka celéw nie ma charakteru
statycznego, lecz znajduje si¢ w ruchu, podlegajac zmiennej hierarchizacji w zaleznosci od
uwarunkowan”” definiuje wlasnie jako réwnowazenie rozwoju. W takim ujeciu, w dokumentach
strategicznych zréwnowazony rozwdj znajduje si¢ po stronie celow a rownowazenie rozwoju
wchodzi w skiad instrumentarium. Przedmiotem rozwazan dalszej czesci dysertacji bedq dziatania

réwnowazace rozwoj czyli przyblizajace stan istniejacy do pozadanego modelu zréwnowazonego.

1.4. Miejsce zrownowazonego rozwoju w ,,piramidzie potrzeb Maslow’a”

Przedstawiona geneza i cele zrownowazonego rozwoju uzasadniaja popularnos$¢ idei
majacej stanowi¢ antidotum na problemy wspolczesnego $wiata. Jednak realizacja celow
niezbednych do zréwnowazenia rozwoju napotyka liczne trudnosci na wszystkich poziomach: od
lokalnego po globalny. Najwigksza rozbiezno§¢ intereséw powstaje na styku rozwoju
gospodarczego i ekologicznych uwarunkowan. Jednym z istotniejszych wskaznikéw globalnego
niezréwnowazenia jest polaryzacja korzysci z rozwoju gospodarczego. Problemy w wyréwnaniu
poziomu zamozno$ci miedzy pélnoca 1 poludniem obrazuja skale dominacji celow
ekonomicznych nad ekologicznymi i spolecznymi.

Kraje wysoko rozwinicte promuja szczytng ide¢ zréwnowazonego rozwoju, opracowuja
miedzynarodowe programy wspélpracy i plany dzialan, a takze zapewniaja fundusze na ich
realizacj¢. Jednak realizacja spoleczno-gospodarczych wyzwan uzalezniona jest od determinacii

spolecznej, woli politycznej ale przede wszystkim od poziomu rozwoju gospodarczego.

Zainteresowanie krajow rozwinietych przeciwdzialaniem takim procesom jak powigkszanie si¢

52 R. Domanski, Miasto innowacyjne, PAN Komitet Przestrzennego Zagospodarowania Kraju, PWN
Warszawa 2000 r., (s. 72)

>3 T. Parteka, Planowanie strategicine w rownowazgeniu struktur regionalnych, PWN, Warszawa 2000 ., (s. 20)
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dziury ozonowej wydaje si¢ by¢ drugorzedne w opinii krajéw rozwijajacych sie, dla ktérych
nadrzednym celem jest wzrost, w czysto ekonomicznym rozumieniu. Ekologiczna wrazliwosé
i potrzebe dbania o §rodowisko zaliczy¢ nalezy do potrzeb wyzszego rzedu w ,,piramidzie
Maslow’2™*, ktérych pojawienie si¢ uzaleznione jest od zaspokojenia potrzeb nizszego rzedu
(Ryc.I1.4.) ,,Jest oczywistym, ze ubdstwo i towarzyszacy biedzie niski poziom edukacji nie sprzyja
ani rozwojowi ani $wiadomemu Zyciu w zgodzie z natura.”” Nadanie zréwnowazonemu
rozwojowi statusu celu strategicznego nie zastapito bynajmniej celéw ekonomicznych rozwoju.
Zréownowazony rozwoj stal si¢ jednym z narzedzi zarzadzania przestrzeniq dla podniesienia
konkurencyjnosci regionu. Mobilizuje wysilki spoleczefistwa obywatelskiego 1 elit politycznych,
dowodem czego sa liczne konferencje, opracowania i panstwowych jak i migdzy pafstwowych
organizacji i porozumien poswigconych tematyce zréwnowazonego rozwoju. ,,W krajach Unii
Europejskiej koncepcja zréwnowazonego rozwoju stala si¢ od poczatku lat dziewi¢édziesiatych
powszechnie przyjeta dyrektywa dla dziatan w skali rzadéw krajéw cztonkowskich, regionéw,

samorzadéw lokalnych.”

POTRZEBY
SAMOREALIZACJI

/:’OTRZEBY ESTETYCZNI&
/ POTRZEBY POZNAWCZE \

POTRZEBY UZNANIA | SZACUNKU

METAPOTRZEBY
(POTRZEBY WYZSZE)

POTRZEBY NIZSZE

/ POTRZEBY MILOSCI | PRZYNALEZNOSCI\ (PODSTAWOWE)

/ POTRZEBY BEZPIECZENSTWA \

/ POTRZEBY ORGANICZNE \

Ryc.11.4. Piramida potrzeb ng Maslow'a
Zrddto: 'T. Malim, A. Birch, A. Wadeley, Wprowadzenie do psychologii, PWIN, Warszawa 1997 r., (s. 49)

> Maslow Abraham H. (1908-1970), psycholog amerykanski.

55 Strategia zrownowagonego rogwoju polski do 2025 roku, Wytyezne dla resortow  opracownjacych strategie seftorowe,
Ministerstwo Srodowiska, Warszawa 1999 r., (s.15)

50 A. Baranowski, Projektowanie 3rownowagone w architekturge, Politechnika Gdanska, Gdansk 1998 r., (s. 38)
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2. System transportowy

2.1. System transportowy

Przedmiotem moich rozwazan jest transport, dzial gospodarki, ktérego istota jest
przew6z osob 1 tadunkéw. Charakteryzujacy system przymiotnik: transportowy, pochodzi od
lacifiskiego #ransportera, co oznacza przenie$¢, przewiez¢. Polaczenie semantyczne zwigzku
trazeologicznego system transportowy okresla deterministyczng cato$é, skoordynowany wewnetrznie
uktad infrastruktury wraz z ogbélem obowiazujacych regul i zasad, stuzacy zaspakajaniu potrzeb
przewozowych tadunkéw 1 ludzi. J. Burnewicz definiuje system transportowy jako
,»uporzadkowany przestrzennie, organizacyjnie, technologicznie 1 funkcjonalnie uktad sktadnikéw
materialnych produkcji transportowej, tworzacych pewng calos¢, stuzaca jak najsprawniejszemu
i najefektywniejszemu zaspokojeniu potrzeb transportowych na danym obszarze.”” W. Grzywacz
dobitniej akcentuje spoleczna rol¢ transportu definiujac system transportowy jako ,,catoksztaltt
srodkéw technicznych (...), organizacyjnych i ekonomiczno-prawnych, w ich wzajemnym zwigzku
funkcjonalnym, stuzaca realizacji wigzi spolecznych na okreslonym obszarze.””’

Przy omawianiu funkcjonowania systemu transportowego naturalne wydaje si¢ odwolanie
do teorii systeméw, gdyz jak zauwaza J. Burniewicz "W ogdlnym ujeciu rzeczywisto$¢
transportowa ma charakter systemowy, uksztaltowany w dlugim procesie historycznym.”” Teoria
systemow Bertalanffy’eg059 zaklada, ze obiekty zlozone takie jak miasto, panstwo, spoleczenstwo,
srodowisko, organizm zywy, nalezy bada¢ z uwzglednieniem uwarunkowan wewnetrznych jak
i zewnetrznych. W odniesieniu do systemu transportowego oznacza to, ze dla osiagnigcia
synergicznego efektu, funkcjonowanie poszczegdlnych podsysteméw musi byé wewnetrznie
skorelowane oraz uwzglednia¢ liczne zewnetrzne uwarunkowania. W analizowanych
i budowanych modelach systemu transportowego uwzglednione zostana, istotne z punktu
widzenia réwnowazenia rozwoju, uwarunkowania: funkcjonalne, ekologiczne, przestrzenne,
spoleczne, ekonomiczne, polityczne. Wewnetrzne interakcje pomiedzy wyodrebnionymi
podsystemami rozpatrywane beda w czterech skalach: globalnej, krajowej, regionalnej i lokalnej.
W skali lokalnej aglomeracja Trojmiejska wyznacza administracyjno-przestrzenny zakres

uwarunkowan i oddzialywan.

51 W. Grzywacz, Infrastruktura transportn, WKit., Warszawa 1982 r., (s. 19)
58 ]. Burniewicz (red.), Ekonomika transportu, Uniwersytet Gdanski, Gdansk 1993 r., (s. 148)

> L. Bertalanfty., Ogdlna teoria systemow: podstawy, rozwdj, zastosowania, E. WydyHo-Wozniak tlum. PWN,
Warszawa 1984 r., (s 69-72; s. 190)
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2.2. Skladniki systemu transportowego

Wyczerpujaca klasyfikacje transportu zawiera ,,FEkonomika transportu” A. Piskozuba.
Zaproponowana przez A. Piskozuba klasyfikacja rozréznia transport: przewozowy i przesylowy.

W dysertacji uwzgledniony zostanie tylko transport przewozowy, czyli taki w ktérym
»wystepuja pojazdy, ktoére dokonuja przewozu ladunkow i 0s6b”". Transport przesylowy
(np. rurociagi) w omawianych modelach nie bedzie uwzgledniany.

Jedna z istotnych cech systemu transportowego jest zasieg przestrzenny. Przyjmujac jako
kryterium podzialu obslugiwany obszar, system transportowy podzieli¢ mozemy na:

e mig¢dzykontynentalny, kontynentalny,
¢ miedzynarodowy, krajowy,

e micdzyregionalny, wewnatrzregionalny,
¢ podmiejski, wewnatrzmiejski.

Na potrzeby dalszych rozwazan istotny jest tez podzial transportu ze wzgledu na liczbe
przewozonych o0séb oraz dostepnos¢ srodka transportowego. Odmienne beda koszty
srodowiskowe jak i efektywnos$é ekonomiczna w przeliczeniu na osobo/km w zaleznosci, czy
bedzie to transport: zbiorowy czy tez indywidualny.

Wymienione rodzaje transportu charakteryzuja si¢ zazwyczaj odmienna forma wlasnosci,
ktéra moze by¢:

® panstwowa,
e spoldzielcza,
® prywatna.

Najogolniejszy podzial na galgzie transportu nastepuje w oparciu o srodowisko, w ktérym
wykonywana jest praca transportowa. W zaleznosci od komponentu $rodowiska do ktérego
przynalezy droga wyrdzniamy transport:

e ladowy,
e wodny,
® powietrzny.

Jednak na potrzeby rozwazan o zréwnowazonym rozwoju systemu transportowego taki
podzial jest niewystarczajacy. W obrebie jednego $rodowiska funkcjonowaé moga podsystemy
o odmiennych parametrach technicznych drég i réznej sile oddzialywania na $rodowisko
przyrodnicze, odmiennym stopniu zaspakajania potrzeb transportowych i ekonomicznej

oplacalnosci. Szczegoélnie w obrebie transportu ladowego, w zaleznosci od parametrow

60 A. Piskozub, Ekonomika transportu, WKik., Warszawa 1975 r., (s. 30)
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technicznych drogi po ktérej odbywa si¢ transport, mozemy rozszerzy¢ klasyfikacje systemu
o transport: drogowy oraz kolejowy.

Uwzgledniajac konsekwentnie zasieg przestrzenny jako istotng ceche transportu celowe
wydaje si¢ uwzglednienie dalszego podzialu podsystemu wodnego na: morski oraz $rédladowy.

Podzial powyzszy istotny bedzie przy rozpatrywaniu ksztaltowania rownowagi
miedzygaleziowej w mysl réwnowazenia rozwoju systemu transportowego. Transport
srodladowy, wg kryterium zasiegu przestrzennego, moze stanowi¢ substytut innych $rodkéow
transportu w skali miedzynarodowej, krajowej lub wewnatrzregionalnej. Transport morski
dotyczy w gtéwnej mierze polaczen miedzykontynentalnych i miedzynarodowych.

Podsystem rowerowy spelnia warunki transportu przewozowego - przewoz tadunkow
10s6b odbywa si¢ za pomocy ,,pojazdu”. Ruch rowerowy w znacznej mierze odbywa si¢ po
drogach (tak samo jak samochody) lub chodnikach (tak samo jak piesi) z tego powodu nie zostal
wyodrebniony przy stosowaniu kryterium parametréw technicznych drogi. Z tego wzgledu
istnieje konieczno$¢ uwzglednienia dodatkowego kryterium uwzgledniajacego oddzialywanie na
srodowisko przyrodnicze, ktére pozwoli wyrézni¢ podsystemy: negatywnie oddzialujace na
$rodowisko lub przyjazne dla srodowiska.

W kontekscie zréwnowazonego rozwoju systemu transportowego udzial podsystemow
o bardzo niskim poziomie skutkéw negatywnych dla srodowiska jest wysoce pozadany. Rower,
napedzany silg ludzkich migs$ni, pozwala w skali lokalnej na realizacje potrzeb transportowych
bez wywolywania niepozadanych skutkéw srodowiskowych. Doceniajac role 1 znaczenie tego
ckologicznego $rodka transportu, szczegdlnie na obszarach skoncentrowanej zabudowy,
tworzona jest niezalezna (cho¢ zazwyczaj réwnolegla do drég lub chodnikéw) sie¢ infrastruktury
FOWEerowe;.

Podsumowujac rozwazania nad klasyfikacjqa podsysteméw transportowych, przyjety na
potrzeby dysertacji podzial galeziowy opiera si¢ na kryterium mieszanym: $rodowiska
z uwzglednieniem, tam gdzie to konieczne, parametréw technicznych drogi oraz

z uwzglednieniem oddzialywania na $rodowisko naturalne. Wedlug przyjetych wyrézniam

podsystemy:
e drogowy,
e kolejowy,
e wodny,

e lotniczy,

® fOWErowy.
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Modelowanie systeméw transportowych opiera si¢ na zalozeniu, ze oddzialywanie na
srodowisko poszczegdlnych podsystemow transportu jest rézne. Zatem zmniejszenie konfliktéw
nastepuje przez tworzenie ukladéw mieszanych, w ktérych podsystemy uzupelniaja si¢ oraz na
dazeniu do jak najwickszego udzialu podsystemoéw przyjaznych $rodowisku przyrodniczemu.
Wzajemne skorelowanie elementéw powoduje, ze zmiany ilo$ciowe i jakosciowe w kazdej gatezi
transportu wywoluja ,,0kreSlone skutki w pozostalych galeziach - komplementarnych
i substytucyjnych””', wplywaja na zmian¢ dotychczasowego podziatu zadan przewozowych.
Narzedziem regulujacym podaz, jakos§¢ ustug transportowych oraz rozklad zadan przewozowych

jest, opisana w nastepnym rozdziale, polityka transportowa.

2.3. Infrastruktura transportu

Infrastruktura ogélna panstwa jest synonimem infrastruktury spoleczno- ekonomiczne;
z ktore] wyrdzni¢ mozna, w zaleznosci od dzialu gospodarki narodowej do ktoérej si¢ odnosi,
infrastruktury branzowe. Infrastruktura transportu nalezy do najwazniejszych skladnikow
infrastruktury ogdélnej panstwa.

Lacinski odpowiednik stéw sktadowych infra — pod, ponizej 1 struktura — budowa $wiadczy
o przynaleznosci do hierarchicznej struktury. Elementy infrastruktury transportu tworza sie¢
powiazan bedacych elementem funkcjonalnym calego systemu transportowego. ,,W sklad
branzowej infrastruktury ekonomicznej transportu wchodzi podstawowe wyposazenie rzeczowe
transportu, niezbedne do jego funkcjonowania, z wylaczeniem taboru jako urzadzen
bezposrednio produkcyjnych.”*

Ze wzgledu na lokalizacje przestrzenna i spelniang funkcje infrastruktura moze by¢:
liniowa lub punktowa.

Elementy liniowe infrastruktury to m.in. drogi kolowe, kolejowe. Zlokalizowane
rownolegle, w niewielkiej odleglosci tworza pasma infrastruktury liniowej tzw. korytarze
transportowe. Do elementéw punktowych infrastruktury transportu zaliczamy m.in. dworce,
stacje, wezly kolejowe 1 drogowe, porty morskie, lotniska. Zlokalizowane w okreslonym punkcie
stanowlg miejsce podazy uslug transportowych oraz miejsca przestrzennej integracji systemu
transportowego. Elementy punktowe pelnia funkcje wezléw transportowych umozliwiaja

realizacje powigzan wewnatrz i miedzy gateziowych.

01 W. Rydzkowski, K. Wojewddzka-Krol, Wipdiezesne problemy polityki transportowej, Polskie Wydawnictwo
Ekonomiczne, Warszawa 1997 r., (s. 18)

02 A. Piskozub, Ekonomika transportu, WKit., Warszawa 1975 r., (s. 37)
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2.4. Cechy infrastruktury transportu

Znajomo$¢ cech infrastruktury pozwala zrozumie¢ nierdwnomierny rozwoj
poszczegdlnych galezi transportu. Za autorami ,Wspolczesnych probleméw  polityki
transportowej” * przytaczam typowe cechy techniczne obiektéw infrastruktury:

e niepodzielno$¢ techniczna,
e dlugi okres zywotnosci,

e dlugi okres powstawania,
e brak mozliwosci importu,
e terenochlonnosé.

Niepodzielnos¢ techniczna powoduje, ze zdolnos¢ uzytkowa jest mozliwa tylko przy
calo$ciowym 1 kompleksowym wyposazeniu technicznym a ,realizacja czastkowa przy
technicznie okre§lonym minimum jest malo uZyteczna i nieoplacalna ekonomicznie.”"
Niepodzielnoé¢ techniczna lezy u podstaw niepodzielnosci ekonomicznej. Ze wzgledu na
niepodzielno$¢  techniczna 1 ekonomiczng infrastruktura transportowa jest wysoce
kapitalochtonna i majatkochtonna. ”Naklady na inwestycje transportowe w poszczegolnych
panstwach sa w wigkszosci przypadkéow bardzo wysokie w ogodlnej strukturze nakladéw na
gospodarke narodowa”.” Uwzgledniajac wymienione cechy oraz cykl Zycia infrastruktury nalezy
tak projektowa¢ rozwiazania techniczne 1 uklady przestrzenne aby odpowiadaly
zapotrzebowaniom w pelnym czasie eksploatacji i nie ograniczaly mozliwosci dalszego rozwoju.
Dtlugi okres realizacji oraz zwrotu poniesionych nakladéw powoduje, Ze podstawowym
inwestorem jest Pafstwo. “Infrastruktura wymaga wysokich nakladéw inwestycyjnych w dlugim
okresie czasu, co przerasta mozliwosci i sens ekonomiczny (rentownosci) jednostkowych,
prywatnych lokat kapitalowych. W pierwszym okresie — budowy skladnikéw infrastruktury,
kapital zaangazowany nie daje zadnej rentowno$ci, w drugim okresie — eksploatowania
infrastruktury, daje mniejsza rentowno$¢ niz kapitaly zaangazowane w inwestycjach bezposrednio
produkcyjnych. Nie stwarza to zatem przeslaneck do angazowania kapitalow jednostkowych,
prywatnych w infrastrukturze.(...) Konieczno$¢ inwestowania w infrastrukturze przez panstwo
lub podmioty komunalne wynika réwniez 2z faktu, ze jej skladniki maja charakter
wszechobejmujacy 1 beda stuzy¢ dobru ogélnogospodarczemu i ogélnospolecznemu, wszystkim

jednostkom gospodarczym i pozagospodarczym. Jedynie podmiot naczelny (panistwo) posiada

warunki do angazowania duzych kapitaléw, nie przynoszacych przeci¢tnej rentownosci (stopy

03 W. Rydzkowski, K. Wojewodzka-Krol, Wipdtezesne problemy polityki transportowey, Polskie Wydawnictwo
Ekonomiczne, Warszawa 1997 r., (s. 11)

64 Ibid.,, (s. 12)
5. Grzywacz, Infrastruktura transportu, WKik., Warszawa 1982 r., (s. 18)
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zysku).  Konieczno§¢  angazowania  tych  kapitaléw  jest zdeterminowana  celami
makroekonomicznymi. W sporadycznych przypadkach angazowania kapitaléw jednostkowych
(prywatnych) w infrastrukture panstwo sprawuje nadzor nad kierunkami i technicznym sktadem
tych inwestycji.”*

Istotng cecha stanowiaca czesto znaczne ograniczenia rozwojowe infrastruktury jest jej
terenochtonno$¢. Przestrzenne zapotrzebowanie jest zréznicowane w zalezno$ci od galezi
transportu. ,,W przeliczeniu na wykonywang prace przewozows najmniejsza powierzchnie ziemi
zajmuje zegluga §rédladowa, nastepnie transport kolejowy, za$ najwiecej — transport drogowy”™”’

Dla poréwnania: bezkolizyjne skrzyzowanie autostrady zajmuje ok. 16 ha gdy 1 km magistrali

kolejowej zajmuje 3,2-5,5 ha.”®

2.5. Funkcje systemu transportowego

Pierwotna i nadrzedna funkcjg systemu transportowego jest zapewnienie przemieszczen
tadunkéw 1 oséb. Obok funkeji przewozowej system transportowy moze spelnia¢ w regionie inne
istotne funkcje m.in.:

® integracyjna,
e budowania przewagi konkurencyjnej,
e stymulowania rozwoju gospodarczego, w tym tworzenia miejsc pracy.

Gléwnym wyzwaniem przed rozwijajacym si¢ systemem transportowym, w dobie
intensywnych proceséw urbanizacyjnych, jest zabezpieczenie miast przed zjawiskiem kongestii”
przy jednoczesnym zapewnieniu ich dostepnosci oraz mobilnosci spoteczenistwa.

Nieodzownym elementem determinujacym funkcjonalnos¢ systemu transportowego sa,
wspomniane wezesniej, punktowe elementy infrastruktury ekonomicznej - wezly komunikacyjne.
W zaleznosci od ilosci uczestniczacych podsysteméw T. Parteka wyréznia’™:

e wezly monosystemowe,
e wezly polisystemowe.

Pierwszy rodzaj wezla funkcjonuje w ramach jednego podsystemu, pozwala na zmiang

trasy lub kierunku podrézy w obrebie jednego §rodka transportu. W obszarze wezla

polisystemowego ,,dochodzi do przestrzennego badz funkcjonalnego zetknigcia co najmniej

6 Y. Grzywacz, Infrastruktura transportu, WKik., Warszawa 1982 r., (s. 63-64)

67 'T.Parteka, System transportowy jako element sterowania zagospodarowaniem prestriennym  makroregionu
nadmorskiego, rozprawa doktorska, Politechnika Gdanska Wydzial Architektury, Katedra Projektowania
Zagospodarowania Przestrzennego, Gdansk 1988 r., (s. 62)

08 Wiecej w T. Parteka, op. ci., (s. 61)
0 Definicja kongestii przedstawiona zostata w aneksie.
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dwéch  podsysteméw”™”.

Trasy obslugiwane przez poszczegblne podsystemy moga byé
komplementarne lub subsydialne.

Atutem wezldw jest integracja systemow transportowych ukierunkowana na mozliwie
najlepsze wykorzystanie zalet poszczegdlnych systemow. Posrod systemoéw zintegrowanych na
szczegblng uwage zastuguje system typu Park & Ride (P&R). Odciaza on centra wielkich miast
z samochodéw sluzacych dojazdom do pracy. ,,Polega on na podrézy z miejsca zamieszkania do
stacji kolejowej, pozostawieniu samochodu (PARK) i dalej podrézy pociagiem (RIDE).” ™

W modelowym ujeciu wezel polisystemowy powinien opiera¢ si¢ na wszystkich
podsystemach i dawaé¢ podréznemu mozliwosé swobodnego wyboru i zmiany $rodka transportu
(Ryc.I1.5.C.). Uwzgledniajac hierarchiczng strukture wezta, w ktérym ,,istnie¢ bedzie podsystem

wiodacy (doprowadzajacy) oraz podsystemy komplementarne (rozprowadzajace)”

, powinien on
sprzyja¢ takiemu podzialowi miedzygaleziowemu funkcji przewozowej, by przede wszystkim
funkcje¢ rozprowadzajaca spelnialy podsystemy przyjazne srodowisku. Funkcjonowanie systemu
transportowego nadajacego priorytet podsystemom przyjaznym Srodowisku daje mozliwo$é
ochrony obszaréw intensywnej zabudowy czy terenéw o wyjatkowych walorach przyrodniczych
od uciazliwodci 1 szkodliwosci zmotoryzowanej formy transportu. W przestrzeni realnej
spotykane sa wezly funkcjonujace w oparciu o rézne kombinacje podsysteméw (Ryc.Il.5.)
Przykladem modelu w ktérym dochodzi do przestrzennego zblizenia podsysteméw, w ktoérym
mozna swobodnie przesiadac¢ si¢ miedzy koleja, komunikacja miejska, rowerem 1 samochodem
jest dworzec kolejowy w Stuttgarcie (Ryc.IL.6.) Przykladem odpowiadajacym modelowi wezla
komunikacyjnego integrujacego podsystemy drogowy, kolejowy i lotniczy wedlug schematu A.2.
jest lotnisko w Lyonie (Ryc.IL.7.). Lokalnym przykladem zintegrowanego wezla przesiadkowego
jest Dworzec Gléwny w Gdansku (Rys.L5.B.) obstugujacy zaréwno polaczenia
miedzynarodowe, krajowe i lokalne. Szansa rozwojowsg jest powiazanie tego bardzo prostego

modelu z systemem rowerowym 1 stworzenie modelu A.4. powszechnego w miastach

europejskich o orientacji proekologicznego rozwoju (Kopenhaga, Amsterdam, Sztokholm).

0 T. Parteka, Transformacja systemow transportowych miast warunkiem rownowasgenia rozwopn, [w:] ,,Trwaly rozwdj
polskich miast nowym wyzwaniem dla planowania i zarzadzania przestrzenia”, E. Heczko-Hylowa red.,
Politechnika Krakowska im T. Kosciuszki, Krakéw 2001z, (s. 215)

71 T. Parteka, op.cit.. (s. 215)

72 T. Parteka , Planowanie strategiczne rozwoju  rdwnowagonego, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego,
Gdarisk 1997 1., (s. 151-153)
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Rye. I1.5. Modele wezlow monosystemowych

A - moliwe kombinagie wezlow konunikacynych integrujace wiecej ni% dwa podsystemy,
B - model wezla integracyjnego Gdasisk Glowny,
C - model idealny.

Podsystemy: K- kolejowy; 1- lotniczy; W- wodny; D- drogowy; R- rowerowy
Opracowanie: R. Okraszewska
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Rye11.6. Dworgec kolejowy w Stutigarcie integrujacy: rower, samochdd i antobus (model A4).
Zrddto: FA.Cerver, Zeitgendssische architektur, Konemann, Kiln 2000 r., (5. §4)

Ryell.7. Nad staga kolejowa Lyon-Satolas w Lyonie gbudowano terminal lotnicgy projekin Santiago Calatravy
Zrddto: F.A. Cerver, Zeitgendssische architektur, Konemann, Koln 2000 r., (5. 52)
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3. Polityka transportowa

Wspolczesne rozumienie polityki, przenikajacej niemal wszystkie dziedziny Zycia, opiera
si¢ na definicji Maxa Webera” okreslajacej polityke jako ,,dazenie do udzialu we wladzy lub do
wywierania wplywu na podzial wladzy, czy to miedzy panstwami, czy tez w obrebie panstwa,
miedzy grupami ludzi, jakie to pafstwo tworza.”"* Towarzyszace polityce pojecie wladzy opiera
si¢ na podziale spolecznosci na kierujacych i kierowanych (przedmioty i podmioty wiadzy).
»Podmiotami polityki sq osoby sprawujace wiadze¢, oddziatujace na inne osoby w celu realizacji
przez nie okreslonych celéw i zadan. Realizatorzy celow i zadan, okreslonych przez podmiot
polityki, sa przedmiotami polityki.”” Przynalezno$é¢ do grupy kierujacych lub kierowanych jest
wzgledna, gdyz ta sama osoba moze by¢ podmiotem 1 przedmiotem polityki realizujac wskazania
polityczne i przekazujac zadania do realizacji innym przedmiotom. Jak zauwaza W.Grzywacz'” na
osoby sprawujace wladze (podmioty) oddziatuje otoczenie blizsze (wewnatrzpadstwowe) i dalsze
(ponadpanstwowe), ktére ma wplyw na podejmowane przez politykow (przedmioty) decyzje.

Wsrod wielu polityk sektorowych na szczegdlng uwage zastuguje polityka transportowa,
ze wzgledu na silne oddzialywanie systemu transportowego na $rodowisko przyrodnicze oraz
powiazanie z rozwojem gospodarczym. To wlasnie ,,szczegélna rola transportu w procesie
rozwoju gospodarczego uzasadnia (...) celowo$¢ okreslenia kierunkéw polityki transportowe;,
narzedzi oraz metod jej realizacji w powiazaniu z ogolng koncepcja polityki gospodarczej
panstwa.”’

W literaturze przedmiotu brakuje jednoznacznej interpretacji pojecia polityka transportowa.
Najczesciej przytaczane definicje opieraja si¢ na uslugowej funkcji transportu, polegajacej na
zaspakajaniu potrzeb przemieszczania tadunkéw i oséb w kontekscie réznych uwarunkowan.
W wigkszosci rozpatrywanych definicji transport postrzegany jest jako wyizolowany dzial
gospodarki, uwzgledniajacy uwarunkowania gospodarcze lub spoleczno-gospodarcze. Jedynie
W. Morawski uzaleznia podazows polityke transportowa od ograniczen zasobowych
1 eksploatacyjnych uwzgledniajac  systemowsa  strukture transportu. Uogodlniajac  definicje
W. Morawskiego polityke transportowg regionu okresli¢c mozna jako dzialalnos$¢ gléwnych

podmiotéw 1 wystepujacych zich ramienia organéw ,,majaca na celu zapewnienie ilo§ciowej,

73 Max Weber (1864-1920) niemiecki socjolog, historyk, ekonomista, prawnik, religioznawca i teoretyk
polityki.
4 M. Weber, Polityk jako zawid i powotanie, A. Kopacki, B. Debel tlum., Znak, Krakéw 1998 r., (s. 50)

> W. Grzywacz, Polityka transportowa. Skrjpt przexnacgony dla studentiw kierunku ekonomika i organizacja
transportn, Uniwersytet Szczecifski, Szczecin 1991 1., (s. 102)

70 W. Grzywacz, K. Wojewodzka-Krol, W. Rydzkowski, Polityka transportowa, Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk 2003 r., (s. 5)
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przestrzennej 1 we wladciwym czasie dostgpnosci ustug transportowych (..), o optymalnej
strukturze przy danych zasobach inwestycyjnych 1 eksploatacyjnych” 77
W zaleznodci od przyjetej perspektywy czasowej dla zalozonych celow polityke mozemy
okresli¢ jako:
e  krétko-terminows,
e Srednio-terminows,
e dlugo-terminowa.
Max Weber w zaproponowanej definicji rozréznia polityke krajows (w obrebie pafstwa)
i miedzynarodowa (pomiedzy panstwami). Rozwijajac zaproponowany przez filozofa podzial,
w zaleznos$ci od obszaru oddzialywania, mozemy wyr6zni¢ polityke: globalna, miedzynarodowsa,
krajows, regionalna, lokalna.
Wraz ze zmiang obszaru oddzialywania polityki zmienia si¢ poziom szczegdlowosci
wytyczanych celi. W zalezno$ci od poziomu planowania zmieniaja si¢ zadania oraz narzedzia ich
realizacji (Tab.IL.2). W zaleznosci od poziomu funkcjonalnego zmieniaja si¢ réwniez podmioty

odpowiedzialne za realizacj¢ polityki, Zrédla finansowania oraz metody kontroli.

3.1. Wspolna Polityka Transportowa UE

Jak zauwaza Bernard Guillochon, na skutek globalizacji, ,,zycie kazdego mieszkanca
planety przynajmniej czesciowo zwiazane jest z decyzjami podejmowanymi poza jego wlasnym
krajem”"®. Najistotniejszym celem migdzynarodowych wysilkéw jest ograniczenie oddzialywania
negatywnych skutkéw rozwoju, rownomierny podzial korzysci oraz ochrona zasobow
naturalnych i §rodowiska. Transport jako element determinujacy rozwoj gospodarczy oraz silnie
oddzialujacy na $rodowisko naturalne nalezy do grupy problemoéw globalnego zainteresowania.
W mysl idei zréwnowazonego rozwoju, zaspokajanie potrzeb obecnej generacji, nie moze
ograniczy¢ przyszlym pokoleniom mozliwosci zaspokojenia ich wlasnych potrzeb, w tym do
korzystania z zasobow naturalnych. Dlatego wspolnie poszukiwane sa rozwigzania zaspakajajace
popyt na przewozy ladunkéw 1 oséb przy jednoczesnym uwzglednieniu uwarunkowan
ekologicznych, spotecznych i ekonomicznych.

Dla realizacji jakiejkolwiek polityki niezbedne jest precyzyjne zdefiniowanie celéw i narzedzi
jej realizacji. W dysertacji dokonany zostal przeglad polityki transportowej na poszczegdlnych
szczeblach zarzadzania. W przypadku polityki transportowej UE cel powinien okresla¢ model

wspolnego systemu transportowego integrujacych si¢ panstw, do osiagnigcia ktérego powinny

TW. Morawski, Polityka transportowa, SGP1S, Warszawa 1978 1., (s. 8)
8 B. Guillochon, Globalizaga. Jeden swiat-rigne drogi rozmwopn, Larousse, Wroctaw 2003 r., (s. 4)
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zmierza¢ podejmowane dzialania. Model obejmowac¢ powinien ,nie tylko wszystkie galezie
transportu, ale 1 wszystkie ich problemy funkcjonalne, materialne, finansowe, strukturalne,
spoleczne 1 ekologiczne. Model taki powinien mie¢ okreSlone standardy techniczne
infrastruktury, system zarzadzania obiektami infrastrukturalnymi, system finansowania
modernizacji 1 rozwoju infrastruktury, uzgodnione wzorce struktur organizacyjnych
przedsigbiorstw transportowych gwarantujace réwnos¢ 1 uczciwos¢ konkurencji, zasady dzialania
podmiotéw podazowych i popytowych na rynku transportowym, regulacje dotyczace cen uslug
transportowych, regulacje dostepu do rynku transportowego dla podmiotéw ze Wspodlnoty
1spoza niej, normy techniczne i organizacyjne stuzace poprawie bezpieczefistwa przewozow,

. . . . . 79
warunki socjalne pracy w transporcie, normy ekologiczne wykonywania ustug przewozowych.”

3.1.1. Ewolucja wspdlnej polityki transportowej Unii Europejskiej w kontekscie

réwnowazenia rozwoju

Pierwsza, pisemna deklaracja wspolnej polityki transportowej znalazla si¢ w Traktacie
Rzymskim ustanawiajacym EWG™ z 1957 r. czyli trzydziesci lat przed zdefiniowaniem przez
pania G.H. Brundtland pojgcia zrownowazonego rozwoju, 12 lat przed ostrzezeniami U Thanata
1 katastroficznymi wizjami Klubu Rzymskiego. Pierwotnym celem ksztaltowania polityki
transportowej bylo zapewnienie wilasciwego funkcjonowania wspoélnego rynku. ,, Transport jest
jednym z wazniejszych sektoréw gospodarki panstw czlonkowskich Unii Europejskiej, a od jego
sprawnego funkcjonowania zalezy w istotnym stopniu efektywno$¢ gospodarowania i skala
mozliwych do osiggniecia korzysci z istnienia i funkcjonowania jednolitego europejskiego
rynku.”®" Taki poglad na role transportu dominowal od poczatku funkcjonowania EWG, choé
jak zwraca uwage W. Grzywacz, w gléwnej mierze dotyczyl transportu drogowego:
»(-..) plerwszej fazie integracji jedynie transport ladowy podlegal dzialaniom wspdlnotowym,
awsrod trzech jego galezi gléwnym przedmiotem zainteresowania byl transport
samochodowy.”"

Do realizacji zapisanych w Traktacie Rzymskim zadan zabrakto Panstwom czlonkowskim

Wspdlnoty Gospodarczej instrumentéw wykonawczych. Traktat ustanawiajacy Unig

7 M. Bak, Transport jako przedmiot i cgynnik integraci enropeiskies, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdaniskiego,
Gdansk 1997 1., (s.52)

80 Traktat z Maastricht o Ustanowieniu UE zmienil nazwe traktatu z 1957 na Traktat o Ustanowieniu
Wspélnoty Europejskiej.

81 Wipdina Polityka Transportowa Unii Enropeiskies, Punkt Informacyjny Unii Europejskiej, Warszawa 2003r., (s.1)

82 M. Bak, op.cit, (s. 68)
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Przestrzenne sytuacje konfliktowe wywolane....

Europejska podpisany w 1992 r. w Maastricht wzmocnil podstawy polityczne, instytucjonalne
i budzetowe wspodlnej polityki transportowej oraz powtérnie okreslit cele: ”W ramach systemu
wolnych i konkurencyjnych rynkéw, dziatalno§¢ Wspdlnoty ma na celu wspieranie wzajemnych
polaczen i wspoéldziatania sieci krajowych oraz ich dostepnosci. W szczegélnosci bierze ona pod
uwage konieczno$¢ zwiazania wysp, terenéw zamknigtych i peryferyjnych z centralnymi terenami
Wspélnoty.”™ Chociaz w Traktacie Rzymskim po$wigcono transportowi wiele miejsca ( art. 3, 8
iart. 2 paragrafy 74-84), zabraklo w tym i w kolejnych dokumentach jednoznacznej interpretacji
pojecia wspolnej polityki transportowe;.

W ciagu pét wieku funkcjonowania, wspélna polityka transportowala ewoluowata od polityki
skupionej na poszczegdlnych galeziach, w gléwnej mierze na transporcie samochodowym
i lotniczym, do ,,polityki kompleksowej obejmujacej wszystkie elementy systemu transportowego,
w ich powigzaniu ze wzrostem bezpieczenstwa ruchu, ochrona $rodowiska, rozwojem
regionalnym i stosunkami zewnetrznymi.”® Uksztaltowana w latach sze§édziesiatych wspoélna
polityka transportowa, jako istotny element integracji, oparta byla na trzech zasadniczych
zalozeniach:

1. ,inwestycje w zakresie infrastruktury transportowej zaowocuja korzy$ciami w postaci

rozwoju gospodarczego;

2. sprzyjanie wolnej konkurencji oraz uwalnianie przewoznikow od wielu regulacji

ograniczajacych ich dzialalnos¢ podniesie wydajnosé, stad postulat deregulacji;

3. zarzadzanie czasem, skracanie czasu dostawy jest rOwnoznaczne z poprawg

zaopatrzenia w ustugi, stad postulat zarzadzania logistycznego.”*

Przez pierwsze 25 lat transport traktowany byl jako narzedzie do ksztaltowania
wspolnego rynku. ,,Ograniczone byly dzialania, ktére moglyby prowadzi¢ do pelnej integracji
samego sektora transportowego na obszarze wszystkich panistw czlonkowskich.”®” Dopiero wraz
z liberalizacja rynku transportowego, czyli realizacja celu pierwotnego, poszerzyly si¢ horyzonty
czasowe 1 przestrzenne polityki transportowej oraz skupiono si¢ na uwarunkowaniach
jakodciowych rozwoju systemu transportowego. Za punkt zwrotny w unijnej polityce

transportowej mozna uzna¢ opublikowanie w grudniu 1992 r. Biatej Ksiegi® zatytulowanej:

84 Traktat o Unii Europejskiej, Tytut XII cze$¢ trzecia Sieci Transeuropejskie, art.129b pkt.2, Maastricht
1992 1., (s. 32)

85 Praca zbiorowa, Unia Europejska. Podrecinik akademicki, PWN Warszawa 19971, (s. 194)
86 Ibid., (s. 192)

STM. Bak, Transport jako przedmiot i czynnik integragi enropeiskies, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego,
Gdansk 1997 r., (s. 46)

88 Biate Ksiggi transportu — dokumenty wydawane prze Komisje Wspolnot Europejskich mniej wigcej co
10 lat, zawieraja propozycje dzialan na rzecz rozwoju transportu 1 strategie rozwiazania
zidentyfikowanych problemoéw. Po przyjeciu przez Rade staja si¢ oficjalnymi programami dziatania UE.
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»Przyszly rozwdj wspdlnej polityki transportowej. Globalne podejécie do systemu
zrOwnowazonego przemieszczania”. Dokument ten zmienil zasadniczo podejscie do
problemu funkcjonowania i rozwoju systemu transportowego i wzbogacil, sformulowane
w latach 60, podstawowe zasady wspolnej polityki transportowej o priorytety ekologiczne
1 bezpieczefistwa we wszystkich galeziach. Kolejna Biala Ksigga transportu z 2001 r.:
»Europejska polityka transportowa w horyzoncie do 2010 r.: czas wyborow” -
charakteryzuje si¢ holistycznym ujeciem  problematyki rozwoju systemu  transportowego.
Przewiduje budowe stabilnego, trwalego z punktu widzenia ekonomicznego, spolecznego
1 ochrony §rodowiska, systemu transportowego poprzez stworzenie konkurencji pomiedzy
galeziami transportu. W dokumencie wyszczegdlnione sa dzialania, ktérych podjecie jest
niezbedne dla wlasciwego funkcjonowania wspoélnej polityki transportowe;:

¢ budowa transeuropejskiej sieci transportowej,

e dostateczne finansowanie rozwoju systemu transportowego,

e climinacja waskich gardet,

e polaczenie terendéw centralnych z terenami peryferyjnymi,

® micdzygaleziowe zrownowazenie transportu,

e internalizacja kosztow zewnetrznych,

® przeniesienie obciazenia z transportu indywidualnego na zbiorowy,

e zaspokojenie potrzeb uzytkownikéw co do przemieszczania sig, czasu, bezpieczenstwa,
jakos$ci uslug, punktualnosct itp.

Zachodzace w sferze polityczno-ekonomicznej procesy 1 wydarzenia, takie jak:
rozszerzanie si¢ UE, globalizacja, wzrost cen ropy, ratyfikacja protokolu z Kyoto czy zagrozenie
terroryzmem spowodowaly, Zze postanowienia Bialej Ksiegi z 2001 r. wymagaly aktualizacji
1 uwzglednienia zmiany uwarunkowan. W 2006 r. Komisja Europejska dokonala rewizji
obowigzujacego dokumentu i zaproponowala liste nowych narzedzi réwnowazenia rozwoju
systemu transportowego” :

e uniezaleznienie rozwoju transportu od wzrostu presji ekologicznej zastapilo postulat
ograniczania mobilnodci,

e promowanie co-modalno$¢ zamiast inter-modalnosci, ma pozwoli¢ na optymalizacje
wykorzystania podsysteméw przez ich integracje pozwalajaca pasazerom swobodnie
zmienia¢ §rodki transportu (wezly transportowe),

e cfektywnos¢ energetyczna transportu ma zmniejszy¢ site negatywnego oddzialywania na

srodowisko,

89 Keep Europe moving - Sustainable mobility for onr continent Mid-term review of the European Commission’s 2001
Transport White Paper, Europea Commission, COM(2006) 314 final, Brussels 2006 r.
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e Inteligentny System Transportowy wykorzystujac postep technologiczny ma zapewni¢
redukcj¢ kosztow, oszczednosé energii i zapewnic bezpieczenstwo,

e Zielona Ksigga transportu miejskiego ma usprawni¢ proces réwnowazenia rozwoju
systemu transportowego w skali lokalnej,

e system oplat uwzgledniajacy pelne koszty transportu ma zapewni¢ réwnowage
ekonomiczna.
Zaproponowane w Bialej Ksiedze oraz dokumencie z 2006 r. kierunki zmian, w mysl

zasady subsydiarno$ci” wymagaja podjecia dzialan na poziomie krajowym.

3.1.2. Realizacja wspolnej polityki transportowe;j

Pomimo, ze wspolna polityka transportowa od poczatku istnienia Unii wyodrebniana jest jako
sektor wspolnej polityki, nie jest realizowana tak skutecznie jak inne polityki sektorowe. Zaréwno
brak jednoznacznej definicji jak 1 instrumentéw wykonawczych do realizacji zawartych
w dokumentach postulatéw okazaly si¢ istotng przeszkoda wprowadzania idei wspodlnej polityki
transportowej w zycie. Juz “postanowienia Traktatu [Rzymskiego] mialy z zalozenia charakter
ogodlny 1 koncepcyjny, a dla wprowadzenia ich w zycie konieczne bylo wydanie kolejnych,
szczegdlowych aktéw prawnych wiazacych w rézny sposéb organy krajéw czlonkowskich.””!
Dopiero traktat z Maastricht wyposazyl Wspdlnote w kompetencje i instrumenty niezbgdne dla
ksztaltowania 1 realizacji wspolnej polityki transportowej. Nie mniej zasada subsydiarnosci
powoduje, ze w wielu przypadkach Unia Europejska musi ograniczy¢ si¢ do ,,promowania dobrej
praktyki”.”

Wydawane prze Komisje Europejska kolejne Bialte Ksiegi% obrazuja stopien niepowodzenia
wdrazania polityki transportu. Nie sposob si¢ nie zgodzi¢ z M. Bak, ktéra zauwaza, ze ,tytuly
tych dokumentéw majq pewng ceche: w miare uplywu czasu staja si¢ one coraz mniej konkretne,
coraz wigcej w nich niepewnosci 1 zapowiedzi dokonania czegokolwiek. Gdyby odwréci¢ ich
kolejnos¢, hierarchia tytuléw lepiej odpowiadalaby ewolucji procesu integracyjnego: najpierw
zapowiedz przyszlego rozwoju polityki transportowej, potem przyblizanie si¢ ku wspodlnej

polityce, nastepnie rozwoj wspolnej polityki i na koncu program dzialan w zakresie wspolnej

% Zasada subsydiarno$ci w odniesieniu do polityki europejskiej oznacza, Zze ma ona charakter
uzupelniajacy 1 pomocniczy wobec dzialan podejmowanych przez wladze krajowe.

91 M. Bak, , (s. 48)

92 White Paper, European transport policy for 2010:time to decide, European Commission, COM (2001) 370
final, Brussels 2001, (s. 82)

93 Biale Ksiegi Transportu: Program dzialai w gakresie wspdine polityki transportowej (1962), Rozwdj wspolne
polityki transportowej (1973), Ku wspdinef polityce transportowey (1983), Przyszgty rozwdj wspdine polityki transportowe.
Globalne podejscie do systemn rownowazonego premieszezania (1992), Europejska polityka transportowa w horygoncie
do 2010r.: czas wybordw (2001).
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polityki.””* Komisja Europejska dokonujac w ostatniej Bialej Ksiedze podsumowania
funkcjonowania wspoélnej polityki transportowej zwraca uwage na niewystarczajaca inicjatywe
Rady Ministréw w podejmowaniu konkretnych dzialan realizujacych propozycje Komisji.”
Kolejnym istotnym czynnikiem decydujacym o niepowodzeniu realizacji wspolnej polityki
transportowej byla sprzeczno$¢ jej zalozen z interesami narodowymi. Cel pierwotny wspoélnej
polityki — liberalizacja rynku ustug transportowych — byl sprzeczny z interesami krajow,
w ktorych istotng rol¢ w przewozach odgrywa kolej. Ta slabiej rozwinigta, nie doinwestowana
1 czesto zmonopolizowana galaz nie ma szans w konkurencji wolnorynkowej z komunikacja
drogowa. Rynkowe mechanizmy nie s3 rowniez w stanie zagwarantowac¢ odpowiedniej pozycji
galezi wodnych, a szczegdlnie srédladowych. Trafne porédwnanie zagrozen liberalnej polityki
przedstawia przytoczony cytat: ,,Historyczny blad socjalizmu polegal na niezachwianej wierze
w mozliwos¢ planowania ludzkiej natury. Historyczny blad liberalizmu polega na podobnej
niezachwianej wierze, ze rynek sam wszystko ureguluje”.”® Pozostawienie podzialu przewozéw
mechanizmom rynkowym jest sprzeczne wigc z idea rownowazenia rozwoju czyli z dazeniem do
zwickszania udzialu podsysteméw przyjaznych srodowisku naturalnemu. Obowiazujaca Biala
Ksiega konieczno$¢ zapewnienia rzeczywistej konkurencji miedzy galeziami uznaje jako gtdéwne
zadanie Unii Buropejskiej w procesie rownowazenia rozwoju systemu transportowego. W tym
celu proponuje ,,monitorowac wzrost ruchu drogowego i lotniczego 1 wspierac kolej i inne galezie
przyjazne dla s$rodowiska aby wyposazy¢ je w $rodki tak aby staly sie¢ konkurencyjnymi

3597

alternatywami dla innych galezi.””" Jedna z istotniejszych zmian jakie przyniosta rewizja ustalen
Biatej Ksiegi w 2006 r. jest nowe podejscie do podzialu miedzygaleziowego. Zmniejszenie
zatloczenia i zwigkszenie dostepnosci zapewni¢ ma optymalizacja wykorzystania infrastruktury.
Funkcjonalna 1 przestrzenna integracja kooperatywnych systemow oraz zastosowanie
inteligentnych systeméw transportowych ma umozliwia¢ intermodalne rozwiazania. Zdania
w Parlamencie Europejskim dotyczace oceny podjetych w trakcie rewizji decyzji sq podzielone.
Pomimo licznych niepowodzen i opdznien w realizowaniu wspdlnej polityki transportowe;j
Unia Europejska ma wole dzialania na rzecz rozwoju systemu transportowego zgodnie
z wymogami idei zréwnowazonego rozwoju. Choé¢ zréwnowazony rozwdj stanowi cel

strategiczny UE to ,,trudno bylo by utrzymywac, ze nadano mu w pelni konkretna, praktyczng

tres¢, w szczegolnosci z uwagi na mala liczbe wskaznikéw ilo$ciowych i jakosciowych, jakie

%M. Bak, , (s. 56)
% Huropefska polityka transportowa . ..., op.cit.

%A, Jedraszko, Zagospodarowanie przestrzenne w Polsce — drogi i bezdroga regulagi ustawowyeh, PLATAN,
Warszawa 2005 r., (s. 18)

97 Europejska polityka transportowa .. .., op.cit., (s.20)
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zostaly zaproponowane dla monitorowania realizacji tego celu.””  Nie mniej analizujac
dokumenty regulujace polityke transportowsa odnalezé w nich mozna trzy filary rozwoju
zrdwnowazonego: rozwoj gospodarczy, poszanowanie srodowiska naturalnego 1 sprawiedliwo$é
spoleczna. Jak zwraca uwage Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoleczny ,,zaden [z tych

filarbw| wzigty osobno nie wyczerpuje znaczenia ani zakresu pojecia  rozwoju

2 . 99
zrébwnowazonego.”

Realizowanie  postulatow  ekologicznych — stanowi czesto  wysoki
eckonomiczny koszt alternatywny. Mozna powiedzieé, ze ograniczenia wynikajace z mozliwosci
srodowiska naturalnego stanowia bariere dla maksymalizacji efektéw ekonomicznych. Dlatego tak
trudno uzyska¢ réwnowage pomiedzy ladem spolecznym, ekonomicznym i ekologicznym.
Powodzenie realizacji zamierzen polityki uzaleznione jest od decyzji podejmowanych na szczeblu
krajowym. ,,Oczywistym jest, ze pewna ilo$¢ $rodkow zidentyfikowanych w Bialtej Ksiedze jak
miejsce pojazdéw prywatnych, zwickszenie jakosci ustug publicznych lub obowiazek przewozu
towaréw transportem kolejowym w miejsce transportu drogowego, jest przedmiotem wyboréw

dokonywanych bardziej na szczeblu krajowym lub regionalnym niz na szczeblu Wspélnoty.”'”

3.2. Polska Polityka Transportowa

Na kierunek ksztaltowania krajowej polityki transportowej wplyw maja wytyczne

wspdlnej polityki UE, postanowiefi miedzynarodowych, konwencji i uméw'”!

, w ktorych Polska
jest strona oraz zapisana w Konstytucji i ustawie o planowaniu 1 zagospodarowaniu
przestrzennym - zasada zréwnowazonego rozwoju. Zaréwno spuscizna gospodarki centralnie
planowanej, jak i zapoczatkowane w okresie transformacji tendencje gwattownego dorownywania
poziomem rozwoju infrastruktury transportowej zachodnim sasiadom, stanowia znaczne
zagrozenie dla Srodowiska naturalnego, rozwoju gospodarczego i spolecznego oraz ladu
przestrzennego Polski. Dlatego do najwazniejszych wyzwan polskiej polityki transportowej nalezy

wykorzystanie wynikajacych z aktualnej struktury galeziowej szans oraz doswiadczen panstw

wyzej rozwinigtych w celu uniknigcia zwigzanych z rozwojem motoryzacii zagrozen.

98 Opinia Europejskiego Komitetn Ekonomicino-Spotecznego w sprawie Integragii regionalnej i rozwojn grownowagonego,
Official Journal 2004/C 241/12, Rzym 2004 r., (s. 35)

9 Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomicino-Spotecznego .. ..op.cit, (s. 34)
100 Europejska polityka transportowa .. .., op.cit., (s.11)

101 np. AGR — umowa o gtéwnych drogach samochodowych, AGTC — umowa o migdzynarodowych
przewozach transportem kombinowanym, AGC — umowa o miedzynarodowych potaczeniach sieci
kolejowych
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3.2.1. Krajowa polityka transportowa

Za jeden z wazniejszych dokumentéw strategicznych pierwszych lat transformacii
ustrojowej nalezy uzna¢ Polityke transportowa — program dziatania w  kierunku
przeksztalcenia transportu w system dostosowany do wymogoéw gospodarki rynkowej
i nowych warunkéw wspétpracy gospodarczej w Europie'” przyjety przez rzad w styczniu
1995 r. Dokument zakladal dynamiczny rozwdj motoryzacji jako jeden z podstawowych
mechanizméw rozwoju gospodarczego kraju. Rozwigzanie probleméw z rosnacym ruchem
samochodowym przewidywal poprzez liczne inwestycje drogowe, ktoére mialy wyréwnac
zapo6znienie infrastrukturalne w Polsce w stosunku do panstw zachodnich. Dokument regulowat
wiele istotnych zagadnien zwiazanych z rozwojem i funkcjonowaniem systemu  transportowego
1 przewidywal miedzy innymi:

e poprawe efektywnosci funkcjonowania systemu transportowego, stworzenie zblizonych
warunkéw konkurencji dla poszczegdlnych galezi transportu,

e wlaczenie polskiego transportu do europejskiego systemu transportowego,

e wykorzystanie korzystnego polozenia geograficznego,

e liberalizacj¢ cen za uslugi transportowe,

® ograniczenie szkodliwego wplywu na $rodowisko naturalne.'”

Przygotowania do wstapienia Polski do Unii Europejskiej wymagaly ponownego
zrewidowania zatozen rzadowej polityki transportowej oraz uwzglednienia wytycznych wspolnej
polityki transportowej. W 2001 r. rzad przyjal dokument: Polityka Transportowa Panstwa

2001-2015 dla zréwnowazonego rozwoju kraju.'”

Zdefiniowane w opracowaniu cele
szczegdlowe obejmowaly:

e stworzenie atrakcyjnej w europejskiej przestrzeni infrastruktury transportowej poprzez
restrukturyzacje kolei, poprawe stanu technicznego drog, nowe inwestycje drogowe,
rozwoj portdw, zmiany organizacyjne przedsigbiorstw transportowych, rozwoéj systemoéw
multimodalnych, rozwdj transportu zbiorowego w miastach i regionach,

e sterowanie popytem na ustugi transportowe w celu zmniejszenia transportochtonnosci

gospodarki oraz uzyskanie réwnowagi miedzygaleziowej,

e wprowadzenie zasady ,,zanieczyszczajacy placi”’
Y 5 y y >

102 Polityka transportowa. Program dziatania w Rierunku preksztalcenia transportu w system dostosowany do wymogdw
gospodarki rynowef i nowych warunkdw wspélpracy gospodarcze w Europie, Urzad Rady Ministrow, Warszawa
1995 1.

103 W. Grzywacz, K. Wojewddzka-Krol, W. Rydzkowski, Polityka transportowa, Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk 2003 r., (s. 162-163)

104 Politykea transportowa paristwa na lata 2001-2015 dla grdwnowazonego rozwojn kraju, MTIGM, Warszawa 2001r.
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¢ podniesienie bezpieczenstwa.

Powstaly w 1995 r. Instytut Na Rzecz Ekorozwoju (INE)'”, promujacy ekologiczna
polityke gospodarcza, wydal w 1999 r. publikacje zatytutlowana Alternatywna polityka rozwoju
transportu w Polsce wedtug zasad ekorozwoju. Autorzy tego dokumentu krytycznie odniesli
si¢ do rzadowej polityki z 1995 r., ktéra ich zdaniem ,,podsyca ambicje motoryzacyjne nie
znajacego zagrozen spoleczenstwa 1 zamiast oddzialywaé na zmiang niekorzystnego trendu,
przyjmuje bezkrytycznie rozwigzania zachodnie sprzed kilkudziesigciu lat. Promuje wigc tylko
dzialania w interesie tych, ktorzy na transporcie zarabiaja, a nie w interesie ogélnospolecznym, do
przestrzegania ktérego zobowiazane s3 organy rzadowe.”'" Wsréd najpowazniejszych zarzutéw
w stosunku do rzadowej polityki transportowej z 1995 r. znalazly si¢:

e zyczeniowos$¢” niektérych postulatow,

e wybidrcze traktowanie tendencji europejskich,

® zbyt szeroki zakres inwestycji,

e brak wyraznie okreslonych priorytetow,

e zagrozenie konfliktami ekologicznymi, spolecznymi 1 przestrzennymi na skutek
podazowej polityki transportowej polegajacej na dostarczaniu infrastruktury technicznej

wedlug zglaszanego zapotrzebowania,

e brak pokrycia planowanych inwestycji w §rodkach finansowych.'”

Autorzy dokumentu pozytywniej wypowiedzieli si¢ na temat rzadowego dokumentu
,Polityka Transportowa Panstwa 2001-2015 dla zréwnowazonego rozwoju kraju”. Te¢ inicjatywe
rzadowsa okreslili jako ,,pierwsza probe wprowadzenia polityki aktywnej, a nie takiej, ktora stara
si¢ nadazy¢ za dynamicznie narastajacym popytem.” Nie mniej nie zabraklo krytycznych uwag
dotyczacych w gléwnej mierze nieuwzgledniania pelnych kosztéw zewngtrznych i priorytetowego
traktowania inwestycji drogowych.

,»yAlternatywna polityka...” zarzuca rzadowi stronniczo$c i selektywne traktowanie zalecen
europejskich. Jednoczednie skupia si¢ na zagadnieniach dotyczacych — przede wszystkim
transportu drogowego i szynowego. Te dwie galezie uznane sa za najwicksze zrédlo zagrozen
srodowiska przyrodniczego i zycia ludzi. ,,Ze wzgledu na ograniczono$é srodkéw finansowych
nie zajmowano si¢ transportem wodnym (w tym morskim) i lotniczym uznajac przy tym, ze ich

udzial w zanieczyszczeniu $rodowiska i zawlaszczaniu zasobéw jest w Polsce zdecydowanie

105 Pozarzadowa instytucja non-profit. W swojej dziatalno$ci skupia si¢ na zagadnieniach ekonomicznych,
prawnych, spolecznych i politycznych w powiazaniu z ochrong $rodowiska; wspolpracuje z Sejmem,
Senatem, administracjg pafistwows i samorzadowsq oraz z organizacjami ekologicznymi.

106 _Aiternatywna  polityka rozwejn  transportu 1w Polsce wedlug zasad ekorozwein, pod kierownictwem
A. Rudnickiego i T. Kopty, Instytut Na Rzecz Ekorozwoju, Warszawa 1999 r., (s. 6)
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mniejszy.”'" Na szczegblna uwage zastuguja prezentowane opinie ekspertow' ™

poddajace
w watpliwos¢ a lezace u podstaw rzadowej polityki transportowej zalozenie, Ze rozwoj
infrastruktury drogowej wywiera pozytywny wplyw na rozwoj gospodarczy.

Fakt przystapienia Polski do UE ponownie wplynal na konieczno$¢ pewnej modyfikacii
celow 1 kierunkow krajowej polityki. Opracowujac w 2005 r. polityke transportowa Polski
w horyzoncie czasowym do 2025r. ,skoncentrowano uwage na sformulowaniu celow
rozwojowych i wskazaniu sposobdw ich osiagnigcia, zardwno w ukladzie zintegrowanym, jak i dla
poszczegdlnych galezi transportu. Uwzgledniono takze zwiazki transportu z innymi sektorami
gospodarki we wszystkich skalach: miedzynarodowej, krajowej, regionalnej i lokalnej. Akcent
polozono na prawne, organizacyjne 1 finansowe — w tym fiskalne — mechanizmy osiggania celow.
Przyjeto, ze zadania szczegdlowe ujete beda w réwnolegle opracowywanej Narodowej Strategii
Rozwoju Transportu na lata 2007-2013.”""

Narodowa Strategia Rozwoju Transportu na lata 2007-20013 (projekt) zaklada
modernizacje oraz rozbudowe sieci drogowej i kolejowej. Dokument osadzony w unijnych
realiach nadaje priorytet inwestycjom w paneuropejskich korytarzach transportowych. Oprocz
poprawy technicznych parametrow systemu transportowego dokument uwzglednia zagadnienia
organizacyjno-prawne. Planuje poprawe systemu zarzadzania drogami, kontrole przestrzegania
przez uzytkownikéw dréog obowigzujacych norm 1 przepisow, w tym gldéwnie dotyczacych
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Przewiduje poprawe dostepnosci do portéw morskich,
budowe wezléw transportowych i centréw logistycznych oraz rozwdj regionalnych polaczen
lotniczych.

Okreslenie strategicznych celéw oraz priorytetéw polityki transportowej opiera¢ si¢ musi
na rzetelnej analizie SWOT - stabych i silnych stron, szans izagrozen polskiego systemu
transportowego (Tab.I11.3.).

Obok krajowej polityki transportowej strategicznymi, rzadowymi dokumentami
planistycznymi okreslajacymi kierunek rozwoju systemu transportowego na lata 2007-2013 " s

e Strategia Rozwoju Kraju,
e Narodowe Strategiczne Ramy Odniesienia,
e Narodowy Plan Rozwoju,

e Narodowa Strategia Rozwoju Regionalnego (projekt),

e Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju (projekt).

107 Tbid., (s. 11)
108 Thid., (s. 38)

199 Narodowa Strategia Rozwoju Regionalnego na lata 2007-2013 (projekt), Ministerstwo Rozwoju Regionalnego
i Budownictwa, Departament Programowania Rozwoju Regionalnego, Warszawa 2005 r.

110 Okres budzetowy UE. KPZK opracowana jest na okres dtuzszy niz NSRR, czyli do 2025 r.
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Tab.1l.3. Analiza (SWOT) mocnych i stabych stron, sgans i agroger polskiego systemn transportowego.

duza gesto$¢ linii kolejowych z relatywnie
réwnomiernym rozmieszczeniem
przestrzennym oraz wysoki stopiefi jej
zelektryfikowania

wysoki udzial kolei w przewozie tadunkéw

duza gestos¢ catkowitej sieci kotowych drég
publicznych

mniejszy poziom motoryzacji niz w UE
nowoczesne mi¢dzynarodowe porty lotnicze
w Warszawie, Gdanisku, Krakowie,

Katowicach, Poznaniu, Wroctawiu, Szczecinie

dynamiczny rozwoj rynku przewozow
lotniczych

duza (rosnaca) zdolno$¢ przetadunkowa
portow morskich

profesjonalnie przygotowane kadry

zaplecze naukowo-badawcze, projektowe i
konstrukeyjne transportu

rozwiniety przemyst srodkéw transportu dla
wszystkich galezi

duza liczba firm transportowych

niski standard techniczny 1 organizacyjny
infrastruktury kolejowej i drogowe;j

waskie gardla, kongestia

niski udzial linii dwu- i wielotorowych w
ogolnej dlugosci sieci normalnotorowej

maly udzial drég ekspresowych 1 autostrad w
ogolnej sieci drég o nawierzchni twardej

niewielka sie¢ regionalnych portéw lotniczych

niedostosowanie infrastruktury transportu
lotniczego do rosnacego popytu

brak szybkiego i sprawnego dostgpu
drogowego i kolejowego do portéw
lotniczych

stabo rozwinigty system transportu
intermodalnego

ograniczenia w dostgpie od strony ladu do
potéw morskich

niewielki udziat transportu $rédladowego

pogarszajacy si¢ stan §rodladowych drég
wodnych

tabor w wysokim stopniu przestarzaty

brak zintegrowanych systemow transportu
publicznego w obszarach metropolitarnych,
stabe wykorzystanie nowoczesnych rozwiazan
technicznych i organizacyjnych (zarzadzanie
ruchem, systemy dynamicznej informacji,
systemy taryfowe)

wysoki wskaznik §miertelnych wypadkow
drogowych

niedostateczne polaczenia transportowe w

ciagu gléwnych korytarzy transportowych
(TEN-T)

prowadzenie ruchu przez tereny zabudowane

wyczerpywanie si¢ przepustowosci drég i ich
rosngce zatloczenie
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zwornikowe polozenie Polski na
skrzyzowaniu korytarzy paneuropejskich i na
styku rynkéw wschodnich i zachodnich

wlaczenie polskiej przestrzeni do
europejskiego systemu transportowego (TEN)
i poprawa polaczen transportowych z krajami
UE

$rodki UE (Fundusz Spéjnosci i Europejski
Fundusz Rozwoju Regionalnego)

poprawa polaczent miedzyregionalnych, w tym
potaczen pomiedzy najwigkszymi
aglomeracjami miejskimi prze wykorzystanie
srodkéw z UE

pobudzenie rozwoju gospodatrczego
wzmocnienie konkurencyjnosci kraju

réwnowazenie rozwoju systemu
transportowego

autostrady morskie odciazajace uktad
drogowy

wzrastajaca rola polskich portéw morskich w
tranzycie tadunkow relacji kraje
skandynawskie-kraje basenu Morza
Srédziemnego

niedokoniczona restrukturyzacja kolei
niedocenianie roli transportu publicznego
niski poziom konkurencji przektadajacy si¢ na
jako$¢ ustug 1 wady oferty przewozowej kolei i

transportu publicznego

nieréwnomierny i niezadowalajacy rozwoj
funkcji metropolitarnych

izolacja spoleczno-gospodarcza

ograniczenie mobilno$ci spoleczne;j
spowolnienie rozwoju gospodarczego

utrata konkurencyjnosci we Wspoélnocie
powielenie motoryzacyjnego modelu rozwoju
systemu transportowego krajow rozwinietych,

kosztownego i niezréwnowazonego

wzrost kosztow inwestycji z przyczyn
ekologicznych

redukcja funduszy unijnych na transport w
okresie 2013 - 2020

Opracowanie: R. Okraszewska na podstawie danych statystycznych oraz W. Grudzewski, 1. Hejduk,
Rozwdj systemn transportowego Polski w warunkach integragi enropejskie, ORGMASZ, Warszawa 1998 r.,
(ss. 146-150) oraz Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Program Operacyny Infrastruktnra
i Srodowisko, Narodowe Strategiczne Ramy Odniesienia 2007 — 2013, Warszawa 2006 ., (s5.56-57)
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Strategia Rozwoju Kraju 2007-2015"" jako priorytet w skali kraju przyjmuje zapewnienie
dostgpnosci komunikacyjnej Polski 1 jej regionéw oraz mobilnosci spolecznej. Przewiduje
inwestycje w infrastrukture transportowa (szczegolnie w ramach systemu TEN) majace zapewni¢
optymalizacje i podniesienie jakosci systemu transportowego. Dokument przewiduje integracje
systemu transportowego w ukladzie gal¢ziowym i terytorialnym, uwzglednienie pelnych kosztéw
dzialalnosci transportowej, zmniejszenie sily negatywnego oddzialywania na srodowisko systemu
transportowego poprzez wspieranie alternatywnych wobec transportu drogowego 1 lotniczego
form transportu (kolej, transport morski, srédladowy).

Narodowe Strategiczne Ramy Odniesienia'? zakladaja, ze do 2013 r. Polska i jej
regiony stang si¢ miejscem atrakcyjnym do inwestowania, zycia i pracy. Osiggnigcie celu
nadrzednego ma zapewni¢ realizacja celow szczegétowych m.in. budowa i modernizacja
infrastruktury technicznej 1 spolecznej majacej podstawowe znaczenie dla  wzrostu
konkurencyjnosci Polski. Inwestycje transportowe zapewni¢ maja znaczaca poprawe jakosci
i dostgpnodci infrastruktury. Jako priorytetowe wymienione zostaly projekty: promujace
infrastrukture transportu intermodalnego, wdrazajace systemy informatyczne, umozliwiajace
korzystanie z nowoczesnych technologii, ograniczajace sile¢ negatywnego oddzialywania na
srodowisko, zwickszajace bezpieczenstwo, rozwijzujace problemy  transportowe
w aglomeracjach, ograniczajace rol¢ samochodu na rzecz ekologicznych srodkéw transportu oraz
przenoszacych ci¢zar z indywidualnych $rodkéw transportu na komunikacje zbiorowa. ,,Aby
w jak najwigkszym stopniu ograniczy¢ presj¢ transportu samochodowego na $rodowisko
przyrodnicze, a takze zwigkszy¢ przepustowos¢ komunikacyjna miast nalezy przedsiewziac
dzialania majace na celu rozwdj zréwnowazonych $rodowiskowo sieci transportowych, poprzez
m.in. wprowadzanie zintegrowanych systemow zarzadzania ruchem, tworzenie zintegrowanych
wezlow transportowych oraz zintegrowanych planéw rozwoju transportu miejskiego, a takze
wsparcie szynowego transportu zbiorowego (metro, szybka kolej miejska).”'"?

Narodowy Plan Rozwoju 2007-2013""* zwraca uwage na niezadowalajacy stan sieci
drogowej i kolejowej. Przewiduje tworzenie nowoczesnej sieci transportowej poprzez budowe
i przebudowe infrastruktury drogowej, zwickszanie bezpieczenstwa ruchu drogowego, budowe

i przebudowe infrastruktury kolejowej, modernizacj¢ 1 rozbudowe transportu wodnego, rozwoj

WL Strategia Rozwoju Kraju 2007-2015, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Warszawa 2000 r.

12 Narodowe Strategiczne Ramy Odniesienia 2007-213 wspierajace wzrost gospodarcgy i gatrudnienie. Narodowa
Strategia Spdjnosci, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Warszawa 2007 r.

113 Tbid., (s. 56)

114 Projekt Narodowego Planu Rozmwojn, Ministerstwo Gospodarki 1 Pracy. Departament Koordynacji Polityki
Strukturalnej, Warszawa 2005 r.
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transportu lotniczego oraz poprawe efektywnosci ekonomicznej i organizacji infrastruktury
transportowej.

Narodowa Strategia Rozwoju Regionalnego zaklada zapewnienie ,,wickszej spojnosci
kraju na poziomach: mie¢dzynarodowym, ogélnokrajowym, wewnatrz regionalnym ilokalnym,
przede wszystkim poprzez rozwijanie infrastruktury transportowej i telekomunikacyjnej.”'"> Do
ogolnokrajowych uwarunkowan rozwoju regionalnego przyjmuje rozwdj sieci transportowych
w obrgbie europejskich korytarzy transportowych.

Zaktualizowana Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju rozwoj
systemu transportowego uznaje za podstawowe narzedzie ksztaltowania spdjnosci terytorialnej
(przestrzennej) poprzez ,eliminowanie barier dostepnosci do regionéw peryferyjnych poprzez ich

lepsze powigzanie z obszarami centralnymi Wspélnoty.”"'

Jednoczesnie naklady na
infrastrukture uznaje za warunek konieczny ale nie wystarczajacy. ,,Poprawa sieci transportowych
w biedniejszych regionach moze zwigksza¢ szanse ich rozwoju i dostep do rynkow, ale
réownoczes$nie wystawia te regiony na wigksza konkurencje zewnetrzna. Infrastruktura wiec musi
by¢ czescia calosciowe] strategii zmierzajacej do mobilizacji czynnikéw rozwoju w biednych
regionach.”'"” Dokument wskazuje jako priorytetowe te inwestycje, ktére ,,w pierwszej kolejnosci
zaspakajaja wewnetrzny popyt na przewozy pasazerskie i towarowe oraz popyt wynikajacy
z kierunkéw waznych dla Polski migdzynarodowych powigzan ekonomicznych i spolecznych,
a dopiero w trzeciej kolejnosci sa odpowiedzia na potrzeby tranzytu.”'"* W Koncepcji zwraca si¢
uwage na fakt, ze budowa drég szybkiego ruchu (w tym autostrad) przynosi efekty dwojakiego
rodzaju. Z jednej strony przybliza do siebie punkty lezace w obrebie wezlow infrastruktury
a z drugiej strony stwarza efekt ,,tunelu” rozcinajac i oddalajac tereny lezace pomiedzy weztami.

Stad postulat modernizacji drég krajowych i budowy obwodnic miejscowosci w regionach

o relatywnie nizszym poziomie rozwoju 1 nasileniu ruchu drogowego.

3.2.2. Regionalna polityka transportowa

Dokumentem okreslajacym wizj¢ regionu oraz priorytety, cele 1 zadania do jej realizacji
jest Strategia Rozwoju Wojewodztwa. Odpowiedni dokument dla Wojewddztwa Pomorskiego
w perspektywie czasowej do 2020 r. przyjety zostal 18 lipca 2005 r. przez Sejmik Wojewoddztwa

Pomorskiego. Uwzglednia on zapisy wspomnianych wcze$niej krajowych dokumentow

U5 Projekt Narodowe Strategii Rozmwoin Regionalnego na lata 2007-2013, Ministerstwo Gospodarki i Pracy,
Warszawa 2005 ., (s. 42)

1o Zaktualizowana  Koncepga — Przestrzennego  Zagospodarowania  Kraju, Rzadowe Centrum Studidw
Strategicznych, Warszawa 2005 r., (5.75)

117 Tbid., (s. 76)
118 Thid., (s. 99)
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strategicznych. Zawarta w Strategii wizja Wojewodztwa Pomorskiego w 2020 r. oparta jest na
trzech priorytetach: konkurencyjnosci, spéjnosci i dostgpnosci regionu. Obecny poziom
dostepnosci ,,lokuje region na jednym z najnizszych miejsc w Unii Europejskiej, stanowigc istotna

. . 119
bariere rozwoju tego obszaru”'"”

oraz negatywnie wplywa na jego konkurencyjnosé. W §rod
najistotniejszych  mozliwosci wojewddztwa w  dokumencie wymieniane sa:  poprawa
gospodarczych 1 infrastrukturalnych wiezi w Europie Baltyckiej. Jednoczesnie aktualne tendencije
ksztaltowania si¢ osi rozwoju gospodarczego i powiazan komunikacyjnych o znaczeniu
europejskim uznawane sa jako najwicksze zagrozenie, poniewaz omijaja Wojewddztwo
Pomorskie. Budowanie konkurencyjnosci regionu uzaleznione jest od dostepnosci, ktora wynika
z poziomu rozwoju infrastruktury transportowej. Jako najstabsze ogniwo istniejacego systemu
transportowego w dokumencie wskazany jest transport pasazerski, ktory ,,cechuje si¢ niska
jakoScia przewozow oraz powigzan obszaréw peryferyjnych wojewddztwa z aglomeracja
trojmiejska, a takze powiazan wewnatrz aglomeracii.” %

Wyniki analizy silnych i stabych stron, szans i zagrozen systemu transportowego
Wojewddztwa Pomorskiego przedstawia (Tab.11.4.)

Dokumentem okreslajacym kierunek zmian ilosciowych 1 jakoSciowych systemu
transportowego przy uwzglednieniu licznych uwarunkowan europejskich i krajowych jest
Regionalna strategia rozwoju transportu w Wojewodztwie Pomorskim na lata 2007-2020
»Celem strategicznym rozwoju transportu w wojewodztwie pomorskim jest stworzenie
zrbwnowazonego, nowoczesnego, zintegrowanego  systemu infrastruktury  transportu,
zapewniajacego wysoki poziom dostepnosci oraz jakosci ustug transportowych i przyczyniajacego
si¢ do poprawy poziomu i warunkow zycia mieszkancow, rozwoju gospodarki 1 zwickszenia
atrakcyjnosci inwestycyjnej.”'” Realizacje tak zdefiniowanego celu generalnego ma zapewnié
realizacja celi czastkowych: poprawa dostepnosci transportowej, poprawa jakosci systemu
transportowego, zmniejszenie zatloczenia drdg, integracja systemu  transportu, poprawa
bezpieczenistwa i ochrona §rodowiska.

Narzedziem pozwalajacym samorzadowi wojewddztwa na ksztaltowanie jego przestrzeni
zgodnie ze sformulowanymi w strategli rozwoju wojewddztwa 1 strategli rozwoju transportu

celami jest Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewodztwa Pomorskiego.

19 R. Matczak red., Strategia Rozwoju Wojewidztwa Pomorskiego, Pomorskie Studia Regionalne, Urzad
Marszatkowski Wojewddztwa Pomorskiego, Gdansk 2005 1., (s. 17)

120 Ihid, (s. 43)

121 A. Tubielewicz red., Regionalna strategia rozwopn transportn w Wojewodztwie Pomorskim na lata 2007-2020
(projeket), Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Pomorskiego, Gdansk 2007 t., (s. 21)
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Tab.11.4. Analiza (SWOT) mocnych i stabych stron, sgans i zagrogent systemu transportowego Wojewddztwa Pomorskiego.

nadmorskie, przygraniczne polozenie na
skrzyzowaniu dwoch transeuropejskich

korytarzy transportowych

istnienie silnego, wielofunkcyjnego (kolej,
drogi, porty, lotnisko) wezla
transportowego

warunki dla twotzenia centréw
logistycznych

Duza mobilnosé¢

Dynamiczny wzrost liczby przewozow

lotniczych

niska dostgpnos¢ transportowa na tle

innych regionéw Polski 1 UE

niedroznos¢ systemu transportowego
i niska wewngtrzregionalna spdjnosé

transportowa

zawieszanie 1 likwidacja regionalnych

ilokalnych polaczen kolejowych

zlty stan techniczny drég i obiektow

inzynieryjnych

pelne wiaczenie Polski w transeuropejskie
sieci infrastrukturalne, w tym wdrozenie

koncepcji europejskich autostrad morskich

konsekwentna realizacja sieci autostrad i

drog ruchu szybkiego w Polsce

inwestycje kolejowe (modernizacje)
komplementarne wobec transportu

drogowego

wzrost znaczenia transportu lotniczego w

Polsce i Europie

realny wzrost znaczenia wykorzystania

energii odnawialnej w Polsce

ksztaltowanie zachowan pro-
ekologicznych spoteczenstwa (np. jazda

rowerem)

op6znienia w realizacji sieci autostrad
i drég szybkiego ruchu, peryferyzacja

transportowa Polski pétnocne;j

trwale niedoinwestowanie infrastruktury

kolejowej 1 taboru, wynikajace z obnizania
rangi regionalnych przewozow kolejowych
wzrost natezenia ruchu samochodowego i

zwigzane z tym zanieczyszczenie

Srodowiska i halas

polityka przestrzenna nie respektujaca

zasady réwnowazenia rozwoju

bariery prawne i infrastrukturalne dla

rozwoju energetyki odnawialnej

Opracowanie: R. Okraszewska na podstawie Stategii Rozwoju Wojewddztwa Pomorskiego, Praca zbiorowa,

Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Pomorskiego, Gdanisk 2005 r.
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W realizacji naczelnego celu dokumentu, ktérym jest ,ksztaltowanie harmonijnej struktury
funkcjonalno-przestrzennej Woje\xzédztwa”122 istotng rol¢ odgrywa sie¢ powiazan transportowych.
Glownymi kierunkami rozwoju infrastruktury transportowej jest poprawa dostepnosci
wojewodztwa, spojnosci regionu 1 bezpieczenistwa ruchu drogowego. Dla osiagnigcia
wytyczonych celéw proponowane sa konkretne dzialania dotyczace przede wszystkim:
e budowy drég ekspresowych i autostrad oraz linii kolejowych o duzej szybkosci
w miedzynarodowych korytarzach transportowych, budowy zaplecza transportowego dla
portow,
e rozwdj 1 rozbudowa wezléw komunikacyjnych (portéw, baz promowych, lotniska)
modernizacja migdzynarodowych drég wodnych $rédladowych,
e modernizacja gtéwnych drég dojazdowych,
e modernizacja regionalnych linii kolejowych,
® stworzenie zintegrowanego transportu miejskiego,
¢ budowa obwodnic miast.
Plan uwzglednia wewnatrz-regionalne 1 miedzy-regionalne uwarunkowania laczac planowanie
krajowe 1 ponadkrajowe z planowaniem miejscowym. ,,Pozwala formutowa¢ regionalne wnioski
do studiéw uwarunkowan 1 kierunkéw zagospodarowania przestrzennego gmin oraz miejscowych
planéw zagospodarowania przestrzennego, oceniac z punktu widzenia regionalnego ich projekty,
a takze formulowacé propozycje do koncepciji polityki przestrzennego zagospodarowania kraju.”'*’
Dokumentem wykonawczym w skali regionu Strategii Rozwoju Kraju oraz Narodowych
Strategicznych Ram  Odniesienia jest Regionalny Program Operacyjny.”” Jedna z osi
priorytetowych dokumentu jest rozwdj infrastruktury technicznej. Dla zwickszenia dostepnosci
zewnetrznej regionu, spojnosci wewnetrznej oraz zwigkszenia bezpieczenistwa transportowego
przewidziane s inwestycje w infrastrukture transportu (glownie drogowa, kolejowa, lotnicza).
»Program bedzie finansowany z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, publicznych

srodkéw krajowych i §rodkéw prywatnych”.'”

122 B, Pankau (red), Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Pomorskiego, Urzad Marszatkowski
Wojewddztwa Pomorskiego, Gdarnsk 2002 r.

123 Jbid., (punkt 2.2)

124 Regionalny Program Operacyiny Wojewddztwa Kujawsko-Pomorskiego na lata 2007-2013 (projekt), Zatacznik do
Uchwaly Nr 14/115/07 Zarzadu Wojewoddztwa Kujawsko-Pomorskiego z dnia 23 lutego 2007 r.

125 Tbid., (s. 5)
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3.2.3. Lokalna polityka transportowa

Wszystkie sprawy publiczne o znaczeniu lokalnym, zgodnie z Ustawq o samorgadzie
gminmym'”, naleza do zakresu dzialania poszczegélnych gmin. Promocja gminy, ksztaltowanie
tadu przestrzennego oraz lokalnej polityki transportowej nalezy do zadan wlasnych gminy.
Przedmiotem lokalnej polityki transportowej w ujeciu rzeczowym jest infrastruktura transportu
o znaczeniu lokalnym oraz transport zbiorowy i organizacja ruchu. W gestii wladz gminnych
pozostaje zarzadzanie nalezacymi do gminy elementami infrastruktury transportowej oraz
organizowanie lokalnego transportu zbiorowego.

Gléwnym dokumentem okredlajacym najwazniejsze kierunki przemian gminy jest jej
strategia. W Strategii Rozwoju Gdanska'” do roku 2015'* kierunki dziatah okreslone zostaly
na podstawie analizy uwarunkowan i tendencji rozwoju oraz na podstawie analizy SWOT
identyfikujacej mocne i stabe strony miasta oraz wynikajace z nich szansy i zagrozenia. Do
najwickszych atutow Gdanska zalicza si¢ w strategii jego korzystne polozenie na skrzyzowaniu
europejskich  szlakéw komunikacyjnych. Gdansk opisany jest jako atrakcyjny wezel
komunikacyjny o znaczeniu migdzynarodowym z nowoczesnym morskim  portem
przeladunkowym i portem lotniczym. Jednocze$nie w przeprowadzonej analizie SWOT po
stronie  stabych stron miasta wymieniono ograniczong dostepnosé komunikacyjng
i niezadowalajacy stan infrastruktury transportowej. W celu rozwigzania zidentyfikowanych
probleméw komunikacyjnych 1 podniesienia atrakcyjnosci miasta opracowany zostal program
operacyjny zatytulowany Gdasisk Szerokiey Drogi (zal.2.), deklarujacy podjecie dziatan polegajacych
na:

e rozbudowie i modernizacji systemu drog,

e rozbudowie systemu $ciezek rowerowych,

e poprawie dostgpnosci komunikacyjnej portu,

e ochronie Srédmiescia przed nadmiernym zageszczeniem samochodéw,
® promocji transportu zbiorowego,

e realizacji Gdanskiego Projektu Komunikacji Miejskiej,

® podejmowaniu dzialan na rzecz budowy autostrady Al.

Przedstawiony w Strategii obszar problemowy jest bardzo szeroki a propozycje dzialan
sformulowane sgq dos¢ ogdlnie. Przewidywane rezultaty proponowanych dziatan to min.:

e wzrost dlugosci drég ogdlem i o nawierzchni ulepszonej,

126 Ustawa 2 dnia 8 marca 1990 r. 0 samorzadzie gminnym , Dz.U. nr 142 z dnia 13 grudnia 2001 1. poz. 1591
127 Gdansk ma status gminy miejskiej
128 Strategia Rozwoju Gdariska do roku 2015, Uchwala Rady Miasta Gdanska z 22.12.2004 r.
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e wzrost dlugosci zmodernizowanych drég,

e wzrost dlugosci $ciezek rowerowych,

e wzrost liczby korzystajacych z transportu zbiorowego,
e wzrost dlugosci torowisk.

Oczekuje sig, ze realizacja zaproponowanych przedsiewzie¢ przyniesie bezposrednie

korzysci w postaci:
e poprawy stanu drég,
® poprawy plynnosci ruchu,
® poprawy polaczen miasta z zapleczem,
® poprawy bezpieczenstwa ruchu,
® poprawy stanu Srodowiska naturalnego,
e wzrostu efektywnosci transportu zbiorowego.

Strategia Rozwoju Miasta Gdanska do roku 2015 okresla generalny kierunek dzialania
oraz przedstawia plany operacyjne jako metody jego wdrazania. W celu uatrakcyjnienia dla
inwestorow przestrzeni miasta postanowienia strategii musza by¢ konsekwentnie wdrazane przez
wladze samorzadowe.

Podstawowym instrumentem polityki przestrzennej gminy jest, zgodnie z ustawa
o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym, Studium uwarunkowan 1 kierunkéw
zagospodarowania przestrzennego gminy. Jest to gtéwny dokument gminy dotyczacy gospodarki
przestrzennej calego jej obszaru. W rzeczywistodci zapisy studium majg posredni wplyw na
ksztaltowanie przestrzeni, gdyz ustalenia studium nie majg mocy prawa. Stanowia podstawe do
sporzadzania miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego, ktére to maja status prawa
lokalnego. Obowiazujace Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego miasta Gdanska'” przyjete zostalo w grudniu 2007 r. przez Rade Miasta
Gdanska. ,,Ustalenia studium koncentruja si¢ na najwazniejszych problemach gospodarki

przestrzennej, zjawiskach wymagajacych rozstrzygnig¢ w obecnym stanie rozwoju miasta,
kwestiach wywolujacych kontrowersje i spory co do biezacych i przyszlych skutkéw.”'™
W dokumencie wyr6zni¢ mozna dwie zasadnicze czesci:

e analityczng - dotyczaca uwarunkowan wynikajacych ze stanu istniejacego,

e projektows - okreslajaca kierunki zagospodarowania przestrzennego Gdanska.

129 Studinm  wwarnnkowani i kierunkdw  agospodarowania - prestriennego  miasta  Gdasiska, Uchwala nr
XVIII/431/07 Rady Miasta Gdarska z dnia 20 grudnia 2007 roku w sprawie uchwalenia Studium
uwarunkowan i kierunkow zagospodarowania przestrzennego miasta Gdanska.

130 Tbid., (s. 7)
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Obszar problemowy studium obejmuje réwniez zagadnienia zwigzane z transportem, ktérego
funkcjonowanie 1 rozwoj wplywa na lad przestrzenny miasta. Odrebny podrozdzial poswigcony
jest charakterystyce i ocenie poszczegélnych podsystemoéw transportowych Gdanska. W studium
opisane zostaly: podsystem drogowy, transportu zbiorowego miejskiego, wezly przesiadkowe,
podsystem transportu rowerowego, podsystem transportu kolejowego, podsystem pasazerskiego
transportu wodnego oraz transportu lotniczego. W czg¢éci projektowej przedstawione zostaly
kierunki rozwoju systemu transportowego oraz polityka transportowa i parkingowa. Obszerny
rozdzial dotyczacy wybranych zagadnien transportowych Gdanska (prognozy ruchu, uklad
uliczno-drogowy, trasy transportu zbiorowego) stanowi forme¢ aneksu informacyjno-

promocyjnego.

3.3. Podsumowanie

Na szczeblu unijnym i krajowym transport jest przedmiotem wyodrebnionej polityki
sektorowej. Na szczeblu regionalnym i lokalnym funkcjonowanie i rozwoj transportu stanowi
element planéw strategicznych oraz narzedzi planowania przestrzennego. Regulacje wspélnotowe
dotycza przede wszystkim funkcjonowania rynkéw transportowych i gléwnych kierunkéw
rozwoju sieci polaczen w ramach TEN. Intencja Komisji Europejskiej jest zapewnienie polaczen
infrastrukturalnych, utatwiajacych funkcjonowanie jednolitego rynku oraz wzmocnienie spéjnosci
gospodarczej 1 spolecznej regiondéw. Zapewnienie bezpieczenstwa we wszystkich galeziach
transportu, wysokiego poziomu ustug transportowych oraz lepszej ochrony $rodowiska
naturalnego.

Krajowa polityka transportowa odnosi si¢ do takich zagadnien jak: struktura sektora
transportu, model zarzadzania infrastrukturg i przedsi¢biorstwami oraz priorytety inwestycyjne.
Uzalezniona jest od licznych uwarunkowan w tym od aktualnej sytuacji w sektorze. Podstawa
formutowania polityki jest analiza mocnych 1 stabych stron oraz szans i zagrozen wynikajacych
z aktualnego stanu i tendencji rozwojowych. Polski system transportowy na tle innych krajow
czlonkowskich wyréznia si¢ duza gestoscig linii kolejowych. Standard techniczny 1 organizacyjny
obniza atrakcyjnosc tej galezi transportu. Przy duzej gestosci drég kolowych maly jest udziat
drog ekspresowych i autostrad (0,3%). Infrastruktura transportu lotniczego jest nie dostosowana
do rosnacego popytu m.in. przez niewielka sie¢ regionalnych portéw lotniczych. Dostepnosé
migdzynarodowych portéw lotniczych jest ograniczona przez brak sprawnych polaczen
drogowych 1 kolejowych. Udzial transportu $rédladowego jest znikomy. Rozwdj portéw
morskich, o duzej (rosnacej) zdolnosci przetadunkowej, zagrozony jest ograniczonym dostepem
od strony ladu. Generalnie stan techniczny systemu transportowego znacznie odbiega od

obowigzujacych standardow unijnych. Gesto$¢ 1 stan infrastruktury transportowej rézni sie
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miedzy wojewddztwami. Szansa na wyroéwnanie poziomu rozwoju s $rodki pochodzace z Unii
Europejskiej w ramach Funduszu Spoéjnosci. Sektorowy Program Operacyjny Infrastruktura
i Srodowisko okresla kierunki, priorytety, dziatania i wysokos¢ §rodkéw przeznaczonych na
rozwoj sfery transportu. Z czlonkostwa w UE wynikaja mozliwosci finansowania inwestycji ale
réwniez obowiazki m.in. respektowania zasad rownowazenia rozwoju. Podstawowym
instrumentem realizacji zréwnowazonego rozwoiju i integracji ochrony §rodowiska z politykami
branzowymi jest instytucja Strategicznej Oceny Oddzialywania na Srodowisko.

W skali regionalnej do najwazniejszych wyzwan polityki transportowej nalezy:
racjonalizacja podzialu zadan przewozowych oraz zapewnienie odpowiednich standardow
technicznych infrastruktury, w tym budowa i modernizacja drég wojewddzkich oraz organizacja
kolejowych przewozoéw regionalnych. Wladze regionalne stymulujg takze rozwoj drog krajowych
oraz modernizacje i rozbudowe lotnisk. Réwniez w skali regionalnej istnieje mozliwo$é
korzystania ze $rodkéw unijnych w ramach Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego.
Sektorowy Program Operacyjny Transport umozliwia finansowanie modernizacji gtéwnych linii
kolejowych, rozbudowy sieci drogowej, poprawy dostepu do portéw morskich waznych dla
gospodarki narodowej. Istotnym zagrozeniem procesu rownowazenia rozwoju systemu
transportowego jest niska $wiadomos¢ ekologiczna spoleczenstwa oraz wladz publicznych.
Stosowanie rozwigzan proekologicznych wplywa za wzrost kosztéw inwestycji, co moze stanowic
przyczyne rezygnacji z wariantu ekologicznego. Narzedziem umozliwiajacym wybor rozwiazan
proekologicznych jest Ocena Oddziatywania na Srodowisko inwestycji.

Na szczeblu lokalnym do zadan wlasnych samorzadéw w dziedzinie transportu nalezy
organizowanie lokalnego transportu oraz zarzadzanie infrastruktura o znaczeniu lokalnym.
W gestii wladz samorzadowych lezy budowa i organizacja polaczenn drogowych, tramwajowych,
rowerowych czy wodnych, modernizacja drég, mostéw, wiaduktéw, torowisk, $ciezek
rowerowych. Do zadan wiadz lokalnych nalezy réwniez lokalizowanie parkingéw (np. systemu
P&R) budowa weztéw przesiadkowych, promowanie transportu publicznego, podejmowanie
dzialan zapobiegajacych uciazliwemu zjawisku kongestii. Od przyjetego kierunku polityki
transportowej i parkingowej zalezy dostepnos$¢ gminy, jej rozwdj gospodarczy, atrakcyjnosé
inwestycyjna, mobilnos§¢ spoteczna oraz jakos¢ zycia ludzi. W przypadku Tréjmiasta, ze wzgledu
na silng integracje funkcjonalno-przestrzenna sasiadujacych miast, wydaje si¢ konieczne
skoordynowanie polityki transportowej w obrebie aglomeracji. Poszczegélne miasta prezentujq
odmienne podejécie do zarzadzania transportem miejskim a procesy koordynacji wspotpracy sa

raczej stabo zaawansowane.
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4. Konflikty przestrzenne rozwoju systemu
transportowego

Ze wzgledu na dluga zywotnos§¢ infrastruktury decydujacy wplyw na aktualny stan
systemu transportowego majg zarowno uwarunkowania historyczne jak i opisana w poprzednim
rozdziale ewolucja polityki transportowej. Niepodzielnos§¢ techniczna infrastruktury powoduje, ze
dla uzyskania sprawnego w skali europejskiej systemu transportowego wywierana jest presja na
kraje slabiej rozwinigte. W polskiej polityce transportowej widoczne jest dazenie do doréwnania
rozwojem systemu transportowego krajom zachodnim. Bezkrytyczne powielanie modelu
motoryzacyjnego jest sprzeczne z dazeniem do rownowazenia rozwoju systemu transportowego.
Ze wzgledu na opisane cechy infrastruktury system transportowy poprzez swoja fizyczna
obecnod¢ negatywnie oddzialuje na $rodowisko naturalne. Terenochlonnos¢ infrastruktury
(szczegodlnie drogowej) powoduje, ze intensywny rozwoj w zetknigciu z ograniczonym zasobem

jakim jest przestrzen, stanowi zrédio sytuacji konfliktowych.

4.1. Istota konfliktow

Podstawa konfliktéw jest niezgodno$¢ czyli ,,stosunek migdzy dwoma przedmiotami
ztozonymi (kompleksami np. postaw, ocen, czynnosci, celéw) zawierajacymi w sobie
przynajmniej dwa elementy wzajemnie sprzeczne, z ktérych kazdy nalezy do innego przedmiotu
ztozonego.””" Do konfliktéw dochodzi na tle réznic w zakresie intereséw, celow, sprzecznych
wartodci czy przekonan. Konflikt nieodiacznie zwiazany jest z interakcja (oddzialywaniem
wzajemnym dwoch stron), na skutek ktérej sytuacja jednej z uczestniczacych stron zmienia si¢
nickorzystnie. Konflikty moga powstawa¢ na réznych plaszczyznach. W zaleznosci od
przedmiotu sporu oraz zaangazowanych stron mozemy mowi¢ o konflikcie spolecznym,
politycznym, miedzynarodowym, ekonomicznym, przyrodniczym itp. Ze wzgledu na czas
wystepowania wydzieli¢ mozemy konflikty potencjalne 1 istniejace oraz konflikty w fazie realizacji
lub planowania.

Mnogos¢ towarzyszacych rozwojowi spoleczno-gospodarczemu konfliktéw sklania
autorke do koncentracji na najistotniejszych z punktu widzenia réwnowazenia rozwoju
zagadnieniach. Wyczerpywalno$¢ zasobéw naturalnych, stanowigca podstawowy impuls narodzin
paradygmatu zréwnowazonego rozwoju, oraz dazenie do zapewnienia sprawiedliwego dostepu

do doébr naturalnych obecnym 1 przyszlym pokoleniom, stawia konflikty $rodowiskowe

131 M. Dutkowski, Konflikty w gospodarowanin dobrami srodowiskowymi, UG, Gdansk 1995 1., (s. 12)
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w centrum zainteresowania. Podloze konfliktéw $rodowiskowych stanowi problem spoleczny
uwarunkowany przez sposoéb gospodarowania zasobami i wynikajacy z niego stan $rodowiska
1 zagospodarowania przestrzennego. ,,Konflikt $rodowiskowy dotyczy wielu sfer zycia
spolecznego. Mozna wyrézni¢ w nich aspekty przyrodnicze, ekonomiczne, spoleczne,
psychologiczne, przestrzenne, polityczne, prawnicze, organizacyjne i techniczne.”” Szczegdlna
uwaga zostanie poswiecona w niniejszej pracy konfliktom dotyczacych gospodarowania jednym

z nieodnawialnych zasobéw srodowiska - przestrzeni uzytkowej (Ryc.11.8.)

4.2. Konlflikty przestrzenne

Procesowi rozwoju spoleczno-gospodaraczemu towarzysza zawsze przeksztalcenia
przestrzenne polegajace na zmianie sposobu zagospodarowywania. Kazda dzialalno§¢ ludzka
dokonuje si¢ w okreslonym srodowisku wykorzystujac jego potencjat i zasoby. ,,Silag motoryczna
tego procesu jest zaspakajanie potrzeb spolecznych, a jego podstawa — srodowisko przyrodnicze,
ktére tworzy okreslone, zmienne w czasie uwarunkowania (mozliwosci i ograniczenia)”.'” Bedace
skutkiem dziatalnosci ludzkiej zmiany w §rodowisku przekladaja si¢ na zmiane uwarunkowan
rozwoju spoleczno-gospodarczego. Wynikajace 2z uwarunkowan §rodowiska potencjalne
ograniczenia rozwoju spoleczno-gospodarczego stanowig istotna przeslanke do racjonalizacji
gospodarowania zasobami §rodowiska naturalnego 1 tworzenia planéw zagospodarowania
przestrzennego. Wplyw dziatalnosci ludzkiej na struktur¢ i stan Srodowiska przyrodniczego
uzalezniona jest od sposobu zagospodarowania oraz dostepnych i stosowanych technologii.
Konflikt przestrzenny wywoluja dzialania ludzi zwiazane z korzystaniem, przetwarzaniem,
zagospodarowaniem wydzielonej przestrzeni jako zasobu rzadkiego. ,Konflikt przestrzenny
pojawia si¢ wowczas, gdy jedna ze stron chce utrzymac okreslona funkcje danego terytorium
(miejsca) natomiast druga dazy do jego zmiany, badz gdy obydwie strony daza do zmiany
okreslonego stanu (funkgji), ale cele lub sposoby zmiany sa przez nie réznie pojmowane.”"** Duze
znaczeni ma fakt, iz ,,popyt na przestrzen, wynikajacy z koniecznosci zaspokajania okreslonych
potrzeb spotecznych, jest obecnie znacznie wyzszy niz podaz przestrzeni o okreslonych cechach,

: 135 z. 2 : , s e, .
walorach i zasobach.””> Wéréd konfliktow przestrzennych rozrézni¢ mozna:

132 M. Dutkowski, Konflikty w gospodarowaniu dobrami Srodowiskowymi, UG, Gdansk 1995 r., (s. 8)

133 Podstawy przestrzenne ochrony i Rszgtattowania Srodowiska prgyroduiczego CPBP 04.10.11, J. Kolodziejski,
A. Tyszecki red, Instytut Probleméw Ekorozwoju, Gdansk 1990 r.

134 M. Furmankiewicz, . Potocki, Prgyroda a gospodarka — konflikty ekologicine w zagospodarowaniu przestrzennym
Sudetdw, Muzeum Przyrodnicze, Jelenia Gora 2004z, (s. 7)

135 Tbid., (s. 7)
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Zasoby $rodowiska przyrodniczego

Zasoby niewyczerpywalne

energia stoneczna

energia fal i ptywow

energia wiatrow

energia wnetrza ziemi

Rye.IL8. Podzial 3asobow Srodowiska przyrodniczego wg J. Slesgyiiskiego

Zasoby wyczerpywalne
odnawialne nieodnawialne
rosliny — surowce mineralne
woda | przestrzen uzytkowa
gleby
zwierzeta
powietrze
atmosferyczne

Zridto: M. Dutkowski, Konflikty w gospodarowanin dobrami srodowiskowymi, Uniwersytet Gdariski,

Gdansk 1995r., (s.11)
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e konflikty lokalizacji funkcji w okreslonej przestrzeni,

¢ konflikty migdzy funkcjami w strukturze.'”

Tereny o najwickszej koncentracji konfliktow okreslane s w planach zagospodarowania
przestrzennego jako obszary zagrozenia eckologicznego. Niemniej wsrod wiazki celow
strategicznych odnoszacych si¢ do tych terenéw zapisana jest zazwyczaj koniecznos§¢ zapewnienia
efektywnosci dzialah na rzecz rozwoju gospodarczego.”’ , Stronami sytuacji konfliktowych sa
wiec spoleczno-gospodarcza dzialalno$¢ 1 srodowisko przyrodnicze, a ich trecia sa wzajemne
destrukcyjne oddzialywania na strukture i stwarzanie ograniczen w funkcjonowaniu.”"* Stronami
konfliktu moga by¢ réwniez srodowisko naturalne i,,zbudowane” a Zrédtem konfliktu zaklocenia
miedzy §$rodowiskiem sztucznym 1 przyrodniczym w obrebie ograniczonego przestrzennie
fragmentu $rodowiska czlowieka. Glownymi przyczynami konfliktow przestrzennych jest
niezgodnosci celow, oczekiwan, korzysci grup konkurujacych o ograniczone dobro jakim jest
przestrzen.

Przedmiotem rozwazan niniejszej pracy jest system transportowy i wywolane jego
funkcjonowaniem i rozwojem przestrzenne sytuacje konfliktowe. Potrzeba przemieszczania si¢
lezy u podstaw rozwoju spoleczno-gospodarczego. Wraz 2z rozwojem technologii oraz
gwaltownym wzrostem mobilnosci nasilajacy si¢ ruch transportowy spowodowal silne,
odczuwalne w skali globalnej, skutki oddzialywania na §rodowisko. Powszechnym w skali
globalnej zrédlem konfliktow przestrzennych jest niezgodno$¢ zapotrzebowania (popytu) na
przemieszczenia z przepustowoscia istniejacych ukladéw (podaza) oraz mozliwoscig przyjecia
przez $rodowisko naturalne dodatkowego obciazenia (Ryc.IL.9.) W skali lokalnej niedroznosé
systemow komunikacyjnych jest efektem rozbieznosci miedzy nadmierna koncentracja
zainwestowania a sprawnos$cia funkcjonowania ukladéw komunikacyjnych. Niewystarczajaca

przepustowos¢ ukladéw jest natomiast zrodlem kongestii wraz z licznymi jej konsekwencjami.

4.3. Instrumenty tagodzenia konfliktow przestrzennych
4.3.1. Planowanie przestrzenne

Przestrzenne konsekwencje rozwoju spoleczno-gospodarczego implikuja koniecznosé

racjonalnego gospodarowania wyczerpywalnym, nieodnawialnym (Ryc.IL.8.) zasobem jakim jest

136 M. Dutkowski, Konflikty w gospodarowanin dobrami srodewiskowymi, UG, Gdansk 1995 r., (s. 116)

137 S. Tomaszek, Planowanie przestrzenne a problemy zagrozenia ekologicznego, [w:] Ekorozwoj szansa przetrwania
cywilizacji, materialy z konferencji Polskiego Klubu Ekologicznego, AGH, Krakéw 1986 1., (s.243)

138 M. Dutkowski, gp.cit., (s. 83)
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przestrzen. ,,Sposob korzystania z przestrzeni (...) przesadza o stanie sSrodowiska i mozliwo$ciach
jego ochrony oraz warunkach ksztaltowania tej przestrzeni teraz 1 w przysziosci.
Zagospodarowanie przestrzenne w zasadniczy sposéb determinuje przeksztalcanie srodowiska
oraz warunki ochrony jego walorow i zasobéw. Szczegdlnie, ze przestrzen jest w sposob
najbardziej oczywisty ograniczonym 1 wyczerpywanym zasobem $rodowiska, przy czym
przestrzen faktycznie dyspozycyjna ,kurczy”’ sie w coraz szybszym tempie”” W mysl
konstytucyjnej zasady zréwnowazonego rozwoju wszelkie dzialania podejmowane w przestrzeni
musza uwzgledniaé prawo przyszlych pokolen do korzystania z ograniczonego dobra, jakim jest
przestrzen. Decydowanie o zmianach przestrzennych stanowi atrybut organéw rzadowych oraz
organdéw samorzadu terytorialnego. Wladze poprzez proces diagnozowania, prognozowania,
planowania i monitorowania maja wplyw na rozwoj przestrzenny kraju, regionu, miasta.
Zadaniem organéw rzadowych i samorzadowych jest uwzglednienie w procesie planowania
przestrzennego zasad zrownowazonego rozwoju. ,,Przestrzen jest przeciez miejscem integracji
dzialan ekonomicznych, spolecznych i §rodowiskowych, co zgodnie z wieloma definicjami
stanowi podstawowe filary réwnowazenia rozwoju.”'*’

Istota zréwnowazonego rozwoju jest rzeczywista wspolzalezno$¢ rozwoju spoteczno-
gospodarczego 1 przestrzennego zagospodarowania. Planowanie przestrzenne jako proces
ksztaltowania fadu przestrzennego stanowi narzedzie rownowazenia rozwoju u podstaw ktorego
lezy integracja tadow: przestrzennego, spotecznego, ekologicznego i ekonomicznego. Wedlug
J. Kotodziejskiego  ,,tad  przestrzenny jest wyrazem harmonijnosci, uporzadkowania,
proporcjonalnosci i rownowagi §rodowiska czlowieka. Wyraza zaréwno wysokie walory
estetyczne, funkcjonalnod¢, logike, czytelno$¢ 1 jasno$¢ struktur przestrzennych, jak
i zharmonizowanie z przyroda, wysoka uzyteczno$¢ 1 efektywno$¢ we wszystkich skalach:
od lokalnej do krajowej. Jest wartoscia historycznie zmienna.”'"' W polskim prawodawstwie
obowigzuje definicja fadu przestrzennego zapisana w Ustawie o planowaniu i zagospodarowaniu
przestrzennym. W brzmieniu Art.2 przez tad przestrzenny nalezy rozumiec ,,takie uksztaltowanie

przestrzeni, ktére tworzy harmonijng calo$¢ oraz uwzglednia w uporzadkowanych relacjach

139 A. Tyszecki, System ocen oddzialywania na sSrodowisko instrumentem integragii planowania przestrzennego 3 ochrona
Srodowiska [w:] Problemy Ocen Srodowiskowych, 1 (24) 2004 , EKO-KONSULT, Gdansk 2004 ., (s.12)

140 P. Lotens, Gospodarowanie przestreniq a polityka riwnowazenia rozwojn, Utbanista 9/2005, (s. 14)

141 J. Kotodziejski, Ksgtaltowanie ladu prestrzennego metropolii w procesie rownowasenia rozmweju polskie] prestrent.
Od tadn przestrzennego do ladu integrowanego. [w:| Ksztattowanie ladu przestrzennego polskich metropolii w procesie
transformagi ustrojowej 111 RP, J. Kolodziejski, T. Parteka (red.), Biuletyn, Zeszyt 193, PAN, Warszawa
2001 1., (s. 9)
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wszelkie uwarunkowania 1 wymagania funkcjonalne, spoleczno-gospodarcze, $rodowiskowe,
kulturowe oraz kompozycyjno-estetyczne.”'*

Prowadzone w dysertacji rozwazania dotycza konkretnej przestrzeni majacej ,jakies
granice, w ktérych z mniejsza lub wicksza sila odczuwamy jej wplyw na sposéb zycia
spoleczeistwa, jego organizacje, dzialania i ich skuteczno$¢”'”. Przestrzeni, w ktérej ludzie
pracuja, mieszkaja, wypoczywaja, ksztalcy sie 1 poruszaja. W zaleznosci od poziomu planowania
(krajowego, regionalnego, lokalnego) omawiana przestrzen odpowiadala bedzie jednostkom
podziatu terytorialnego (kraj, wojewddztwo, gmina). Poszczegdlnym poziomom planistycznym
odpowiadaja konkretne narzedzia. Poniewaz dopiero na najnizszym szczeblu (gmina, powiat)
podejmowane sa konkretne decyzje przestrzenne dalsze szczegélowe rozwazania dysertacii
prowadzone beda w skali lokalnej i dotyczyly beda obszaru zawartego w obrebie granic
administracyjnych miasta Gdanska.

Gospodarowanie przestrzenia na szczeblu lokalnym zgodnie 2z paradygmatem
réwnowazenia rozwoju wymaga uwzglednienia aspektow:

e spolecznych - dotyczacych jakosci Zycia ludzi,

e ckologicznych - dotyczacych ochrony §rodowiska naturalnego oraz zarzadzania zasobami

naturalnymi,

e gospodarczych - odnoszacych si¢ do rozwoju regionu i podmiotow,

e urbanistycznych - bezposrednio oddziatujacych na ksztalt przestrzeni.
Zréownowazone gospodarowanie przestrzeniag podporzadkowane musi by¢ podstawowym
zasadom:

® poszanowania zasobow,

e harmonizowania ekologicznych, spotecznych 1 ekonomicznych celéw rozwoju,

e planowania z uwzglednieniem odlegtego horyzontu czasowego.'*

Na poziomie gminy do dobrych praktyk planowania przestrzenia nalezy zaliczy¢:
e racjonalne wykorzystanie przestrzeni poprzez tworzenie ,,miasta zwartego”,
e tworzenie podsystemow obszaréw chronionych,

e prowadzenie polityki transportowej zmniejszajacej zapotrzebowanie na indywidualny

transport.'”

192 Ustawa g dnia 23 marca 2003 o planowanin i zagospodarowaniu przestrzennmyn, Dz.U. nr 80 z dnia 10 maja
2003r. poz. 717

143 S.M. Zawadzki, tad przestrzenny [w:| Ksztaltowanie ladu przestrzennego polskich metropolii w procesie transformagji
ustrojowey 111 RP, J. Kolodziejski, T. Parteka (red.), Biuletyn, Zeszyt 193, PAN, Warszawa 2001 t., (s. 9)

144 P. Lotrens, Gospodarowanie prestreniq a polityka réwnowazenia rozwejn, Urbanista 9/2005, (s. 13)
145 Ibid., (s .14)
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Pomigdzy zagospodarowaniem przestrzennym oraz rozwojem spoleczno-gospodarczym
zachodza relacje w postaci sprz¢zenia zwrotnego. Ksztaltowanie tadu przestrzennego i zwigzane
z nim dzialania spoleczno-gospodarcze majq wplywa na srodowisko przyrodnicze. Podejmowane
dzialania powinny uwzglednia¢ zmieniajace si¢ wymagania spoleczne oraz uwarunkowania
gospodarcze. Mozliwos¢ zaspokojenia potrzeb zalezne jest nie tylko od uwarunkowan
ekonomicznych ale réwniez od mozliwosci przyjecia dodatkowego obciazenia przez
srodowisko'*. Ekologiczne uwarunkowania stanowia wrecz czesto istotng bariere rozwoju. Dla
miasta ograniczeniami $rodowiskowymi, mogacymi stanowi¢ bariere rozwoju moga by¢:

e ograniczona powierzchnia terendéw pod zabudowe czy infrastrukture,
e jakos¢ powierza,
® stan czystosci wod.

Zaspakajanie spolecznej potrzeby mobilnosci, powigzanie z rozwojem gospodarczym
oraz cechy infrastruktury wplataja transport w wiazke elementéw silnie warunkujacych fad
zintegrowany. Plany rozwoju systemu transportowego silnie uzaleznione od zasobéw terenowych
i wprowadzajace nowa jako§¢ w istniejacy tad przestrzenny sa rowniez zalezne od plandow
zagospodarowania przestrzennego okreslajacych przeznaczenie terenéw. Z ekstensywnymi
procesami urbanizacyjnymi oraz z niepohamowanym rozwojem motoryzacji wiaze si¢ wzrost
zapotrzebowania na przestrzen. Terenochlonnosé transportu prowadzi do zmiany charakteru
przestrzeni. Liniowy charakter infrastruktury technicznej wprowadza podzialy przestrzenne,
elementy infrastruktury stanowsa fizyczna bariere prowadzac do dezintegracji przestrzenne;.
»Aspekt kompozycyjny odréznia system transportowy od innych systemoéw infrastruktury
technicznej (podziemnych) stawiajac go na rowni 2z przestrzennymi rozwigzaniami
architektoniczno-urbanistycznymi i stanowiac czesto ich cze§é.”'"’ Poniewaz fizyczna obecnosé
elementéw infrastruktury negatywnie oddzialuje na srodowisko naturalne i jako$¢ zycia ludzi
dlatego planowanie przestrzenne stanowi istotny instrument réwnowazenia rozwoju systemu
transportowego.

4.3.1.1. Miejsce systemu transportowego w ksztaltowaniu fadu przestrzennego

Na wszystkich poziomach planowania, w dokumentach dotyczacych kierunkow
zagospodarowania przestrzennego, znajduja si¢ réwniez zapisy wyznaczajace kierunek rozwoju

systemu transportowego. We wszystkich tych dokumentach w przeprowadzonych analizach

146 Wplyw planowania przestrzennego na $rodowisko, okreslenie kierunku przemian przestrzennych,
uwarunkowan przestrzennych rozwoju, definicje ekorozwoju 1 ladu przestrzennego zawiera:
J. Kotodziejski, A. Tyszecki red., Podstawy przestrzenne ochrony i ksgtattowania srodowiska przyrodniczego. CPBP
04.10.11, Wydzial Architektury Politechniki Gdanskiej, Instytut Probleméw Ekorozwoju Fundacii
»ECOBALTIC”, Gdarnsk 1990 r.

147 Gospodarka przestrzenna gmin, praca zbiorowa, Instytut Gospodarki Przestrzennej i Komunalnej, Krakow
1998 t., (s. 226)
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uwarunkowan w odniesieniu do systemu transportowego akcentowane sg braki infrastrukturalne.
Po stronie zadan deklarowane sa inwestycje na rzecz rozwoju przestrzennego infrastruktury.
Z punktu widzenia zréwnowazonego rozwoju wykreowanie ladu przestrzennego regionu
mozliwe jest wylacznie przy holistycznym ujeciu zagadnien zwigzanych z przeksztalcaniem
przestrzeni. Dlatego rola planowania przestrzennego w rozwoju systemu transportowego nie
powinna ogranicza¢ si¢ wylacznie do wyznaczania terenéw pod inwestycje. Poprzez wiasciwa
polityke przestrzenna wladze samorzadowe powinny dazy¢ do ograniczania popytu na przewozy
tadunkéow i oséb. Tymczasem we wspolczesnych miastach obserwuje si¢ liczne zjawiska
wzmagajace zapotrzebowanie na przewozy jak 1 negatywnie oddzialujace na wizerunek
i funkcjonowanie miasta. W wigkszosci przypadkéw sa one efektem funkcjonowania miejscowych
planéw zagospodarowania przestrzennego, ktore sporzadzane s z reguly dla matych dziatek lub
drobnych zespoléw i1 stuza zaspokajaniu indywidualnych intereséw a nie ksztaltowaniu harmonii
1 ladu przestrzennego. Na przestrzen miejska wplyw maja m.in. takie negatywne zjawiska
przestrzenne jak lokalizacja osiedli mieszkaniowych na terenach pozamiejskich wywolujace efekt
»rozlewania” si¢ miast, wznoszenie wielko-powierzchniowych obiektéw handlowych (WOH)
oraz zamiejska zabudowa letniskowa. Wspolczesne miasta w pewnym sensie tracg na znaczeniu
jako integralna calo§¢. Nabieraja nowego znaczenia jako sie¢ wzajemnych powiazan
komunikacyjno — funkcjonalnych.

Przed wladzami samorzadowymi stoi wyzwanie ksztaltowania systemu transportowego
zgodnego z zasadami zréwnowazonego rozwoju. Narzedziami realizacji tak sformutowanego celu
sa gléwnie polityka przestrzenna i polityka transportowa. Gléwnym zadaniem planowania
przestrzennego jest decydowanie o przeznaczeniu terenéw pod poszczegdlne funkcje w tym pod
inwestycje infrastrukturalne. Sposob zagospodarowania przestrzennego bedacego wynikiem
prowadzonej polityki przeklada si¢ na zglaszany popyt na przewozy. Uwzgledniajac zwigzane

z rozwojem motoryzacji zagrozenia istotna rolg planowania przestrzennego jest takie
rozmieszczenie funkeji aby ograniczyé zapotrzebowanie na polaczenia drogowe a nadaé priorytet
bardziej ekologicznym §rodkom transportu. Ksztaltowanie spotecznych postaw komunikacyjnych
stanowl przedmiot polityki transportowe;.

Wizja miasta zwartego, przemieszanie funkcji moze w znaczacy sposob ograniczy¢ liczbe
przejazdoéw obligatoryjnych. Tylko spojna, konsekwentnie realizowana i zgodna z zasadami
zrobwnowazonego rozwoju polityka przestrzenna moze zapewni¢ przy uwzglednieniu
uwarunkowan ekologicznych i mozliwosci ekonomicznych realizacje potrzeb spolecznych —
wtym transportowych. Dlatego tak niezbedne jest rzetelne uwzglednianie zasad

zrdwnowazonego rozwoju w strategicznych dokumentach, szczegdlnie o kluczowym znaczeniu

dla ochrony $rodowiska, juz na etapie ich tworzenia.
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Planowanie przestrzenne ma na celu m.in. zapewni¢ rozwoj miasta w harmonii
z uwarunkowaniami przyrodniczymi. Uwzgledniajac spoleczne oczekiwania i ekologiczne
uwarunkowania wskazuje tereny, na ktérych moga by¢ przeprowadzone inwestycje
infrastrukturalne. W kontekscie obowigzujacej ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu
przestrzennym, opracowaniem w skali lokalnej, odnoszacym si¢ do calego obszaru miasta jest
Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego. Wynikajacy z ustawy
obowiazek ustanawiania Studium czesto traktowany jest przez samorzady jako ,,zlo konieczne”.
Zgodnie z ustawa studium nie jest aktem prawa miejscowego'®, jedynie ustalenia studium sa
wiazace dla organdéw gminy przy sporzadzaniu planéw miejscowych. Tak wigc zapisy studium
oddziatujg posrednio na zachodzace w przestrzeni procesy lecz determinuja tres¢ i strukture
przestrzenna miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego, ktore sa aktami prawa
miejscowego.

W obowigzujacym Studium uwarunkowan 1 kierunkéow zagospodarowania przestrzennego
miasta Gdanska z 2007 r. proces suburbanizacji uznany zostal za zagrozenie dla
zrobwnowazonego rozwoju miasta. Wladze lokalne nie nadazaja z realizacja systeméw
transportowych za dynamicznie rozwijajaca si¢ zabudowa. W celu odwrdcenia tendencii
niezbedne jest ,ksztaltowanie zwartych ukladéw osadniczych minimalizujacych przemieszczenia
ludzi i towaréw.”'" Niemniej rozwéj systemu transportowego jest koniecznoscia w celu: poprawy
dostepnosci miasta w skali regionu i kraju, zapewnienia zréwnowazonej obslugi transportowej
miasta, zapewnienia wysokiego standardu transportu zbiorowego 1 zmniejszenia negatywnego
oddziatywania transportu na srodowisko. Rownowazenie rozwoju systemu transportowego ma
by¢ realizowane poprzez: rozbudowe podsystemu szynowego, organizacje nowoczesnych weztow
integracyjnych i przesiadkowych, rozbudowe systemu rowerowego jako elementu transportu
miejskiego, rozszerzenie stref ruchu pieszego.

4.3.2. Strategiczne oceny oddzialywania na $rodowisko rozwoju systemu

tr ansportoweg O.

W $wietle Traktatu z Maastricht'™ podstawowym warunkiem réwnowazenia rozwoju jest
integracja ochrony §rodowiska z politykami sektorowymi. W strategii zréwnowazonego rozwoju

UE"™ podkreslana jest konieczno$¢ doglebnej, calosciowej oceny oddzialywania polityk

148 Ustawa 3 dnia 27 marca 2003 1. 0 planowanin i zagospodarowaniu prestrzennym, Dz.U. z dnia 10 maj 2003 r.
Nr 80 poz. 717 art. 9 pkt. 4 -5

49 Studinm  wwarnnkowani i kierunkdw  agospodarowania  prestriennego  miasta  Gdatiska, Uchwala nr
XVIII/431/07 Rady Miasta Gdanska z dnia 20 grudnia 2007 roku w sprawie uchwalenia Studium
uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta Gdanska, (s. 223)

150 Traktat o Unii Enropefskiej, Tytul VII, art.130 pkt.2, Maastricht 1992 r., (s. 38)

151 A Sustainable Europe for a Better World: A European Union Strategy for Sustainable Development, Enropean
Commission, COM(2001)264 final, Brussels 15.05.2001, (s. 6)
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sektorowych na otoczenie z réwnowaznym uwzglednieniem aspektow ekonomicznych,
spolecznych i ekologicznych zaréwno w obrebie Unii jak i poza jej obszarami. ,,W punkcie 20
Deklaracji [ Ministréw Ochrony Srodowiska z Aarhus z 1998 r. | podkresla sie, iz podstawowym
instrumentem realizacji zréwnowazonego rozwoju 1 integracji ochrony srodowiska z politykami
branzowymi jest instytucja Strategicznej Oceny Oddziatywania na Srodowisko.”'” Nie oznacza to
przedkladania celéw ekologicznych ponad inne, ale nadaje wzgledom ochrony S$rodowiska
1 ztébwnowazonego rozwoju rownorzedne z innymi wzgledami i celami prawa. W procesie
planowania rozwoju systemu transportowego SOOS powinny przyczyniaé sie do aktywnego
ksztaltowania procesu decyzyjnego i poprzez pomoc w wyborze najkorzystniejszych opcji
przyrodniczych, spolecznych i ekonomicznych urzeczywistnia¢ ide¢ zréwnowazonego rozwoju.
Jako narzedzie minimalizacji lub eliminacji potencjalnych konfliktéw przestrzennych oceny
oddzialywania na $rodowisko uznane zostaly przez autorke jako najwlasciwsze i jedno z lepiej
dopracowanych narzedzi' oceny réwnowazenia rozwoju systemu transportowego.

Znaczenie prewencyjnego zapobiegania degradacji srodowiska jako znacznie taniszego,
tatwiejszego i1 skuteczniejszego niz dzialania naprawczego post factuz doceniono na $wiecie juz
w latach 70-tych™™. Na gruncie europejskim idea ksztaltowania narzedzi stuzacych ochronie
zasoboéw naturalnych oraz weryfikacji podejmowanych dziatan, realizowanych polityk, planow
i programow z zasadami zréwnowazonego rozwoju ma juz trzydziestoletnia tradycje. Aktualnie
w Unii Europejskiej opracowywanie ocen oddzialywania na $rodowisko dla niektorych planow
i programéw gwarantuje gléwnie'” Dyrektywa 2001/42/WE'™ potocznie zwana Dyrektywa
SEA"™. Konieczno$é realizowania procesu oceny odnosi si¢ do wszystkich wskazanych

w dyrektywie dokumentéw niezaleznie od szczebla ich powstawania.

152 . Jendroska, Ocena strategiczna w Polsce: odrebna procedura ¢y integralna czesé procesu planowania? [w:] Problemy
Ocen Srodowiskowych, 1 (24) 2004 , EKO-KONSULT, Gdarsk 2004 t., (s. 3)

153 Inne metody oceny funkcjonowania systemoéw transportowych m.in.: metody wskaznikowe, rachunku
ekonomicznego, spoleczno-ckonomicznej oceny, kartograficzne patrz: S. Dziadek, Systemy transportowe
osrodkdw urbanizowanych, PWN, Warszawa 1991 r., (s. 174-180)

154 W 1969 r. w USA przyjeto ustawe o Narodowej Polityce Ochrony Srodowiska (National
Environmental Policy Act)

155 Koniecznosci stosowania SOOS dotycza réwniez: Dyrektywa 85/337/EWG w sprawie oceny skutkéw
niektérych publicznych 1 prywatnych przedsiewzieg¢ na $rodowisko znowelizowana Dyrektyws
97/11/WE, Konwencja EKG ONZ o ocenach oddzialywania na s$rodowisko w kontekscie
transgranicznym (Konwencja z Espoo), konwencja EKG ONZ o dostepie do informacji, udziale
spoleczeistwa w podejmowaniu decyzji oraz o dostgpie do sprawiedliwosci w sprawach dotyczacych
$rodowiska (Konwencja z Aarhus)

156 Dyrektywa 2001/42/WE Patlamentu Europejskiego i Rady z dnia 27 czerwca 2001 r. w sprawie oceny
wplywu niektérych planéw i programéw na $rodowisko.

157 Od ang. Strategic Environmental Assessment
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W Polsce zagadnienie ocen strategicznych w odniesieniu do programoéw i planéw

. . . 7 . 158
realizowanych na poszczegélnych szczeblach reguluje ustawa Prawo ochrony Srodowiska™ oraz

1%, Zgodnie z nimi koniecznos¢ sporzadzania OOS dotyczy ,,polityk,

Ustawa o ochronie przyrody
strategii, planow oraz programéw sporzadzanych na wszystkich szczeblach administracji, od
centralnego az po gminny i to niezaleznie od rodzaju podstawy do opracowywania danego

1 Jednak jak zwraca uwage A. Kassenberg'®' administracja publiczna lekcewazy

dokumentu.
ustawowy obowigzek sporzadzania prognoz oddzialywania na §rodowisko czego przykladem
moga by¢ przyjete bez przeprowadzenia odpowiedniego postepowania strategiczne dokumenty
o kluczowym znaczeniu dla ochrony $rodowiska i zréwnowazonego rozwoju: Polityka
energetyczna do 2025, Polityka transportowa do 2025 oraz aktualizacja Koncepcjt Przestrzennego
Zagospodarowania Kraju.

Dokumenty strategiczne ze wzgledu na obszar przedmiot i zakres opracowania moga
mie¢ charakter ogélny lub szczegbélowy odnoszacy si¢ niemalze do konkretnego dziatania.
Wynikajace z odmiennego charakteru obu przykladéow podejscie do zagadnienia oddziatywania
na §rodowisko mozna zaklasyfikowa¢ do jednego z proponowanych przez J. Jendroske modeli:
Oceny Oddzialywania na Srodowisko (OOS) lub Strategicznej Oceny Oddzialywania na
Srodowisko (SOOS). ,,Model pierwszy wzorowany jest na procedurze oceny oddzialywania na
srodowisko stosowanej do konkretnych przedsiewzigc inwestycyjnych. (...) Model drugi oparty
jest na doswiadczeniach (gtéwnie brytyjskich) z tzw. “ocena polityk” (,,Policy appraisal”).
Kluczows role odgrywa w nim wyznaczenie celéw 1 ocena ich realizacji, nie za§ ocena
bezposredniego oddziatywania na $§rodowisko.”'”® W. Woloszyn tak opisuje réznice pomiedzy
wspomnianymi modelami ,,(...) w trakcie OOS oceniany jest wplyw okreslonego zamierzenia na
srodowisko, natomiast celem SOOS jest czesto ocena srodowiska przyrodniczego z punktu
widzenia mozliwosci pelnienia przez nie okreslonych funkcji. Oceny strategiczne sq wigc bardziej

ogolne i adresowane do okreslonych obszaréw geograficznych lub tez sektoréw gospodarki, nie

158 Ustawa 3 dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony Srodowiska, Dz.U. nr 62 z dnia 20 czerwca 2001 1. poz. 627
ze zmianami Ustawa g dnia 18 maja 2005 r. o gmianie ustawy - Prawo ochrony Srodowiska orazg niektorych innych
ustaw, Dz.U. nr 113 z dnia 27 czerwca 2005 poz. 954

159 Ustawa 2 dnia 16 kwietnia 2004 1. 0 ochronie prgyrody, Dz.U. nr 92 z dnia 30 kwietnia 2004 r. poz. 880

160 B, Florkiewicz, Procedura oceny oddziatywania na srodowisko w Swietle nowych przepisow prawnych [w:] Problemy
ocen $rodowiskowych 2[29] 2005, EKO-KONSULT, Gdansk 2005t., (s. 9)

161 A, Kassenberg, Strategiczne oceny oddzialywania na Srodowisko jako nargedzie wdragania 3asad rdwnowazgonego
rozwojn [w:] Oceny oddzialywania na $rodowisko na szczeblu krajowym i regionalnym, materiaty
konferencyjne, Uczelniane Wydawnictwo Naukowo-Dydaktyczne, Krakéw 2005 t. (5.35)

1602 J, Jendroska, Ocena strategiczna w Polsce: odrebna procedura cgy integralna czes¢ procesu planowania? [w:] Problemy
Ocen Srodowiskowych, 1 (24) 2004 , EKO-KONSULT, Gdansk 2004 t., (s. 4)
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za$ pojedynczych propozycji inwestycyjnych.”'> Model opierajacy si¢ na ocenie realizacji celéw
o charakterze oceny ex ante (SOOS) ma przyczynic si¢ do wiaczenia aspektow srodowiskowych
w strukture ocenianego dokumentu strategicznego.

Najistotniejsza cecha SOOS jest jej procesowy charakter, ktéry implikuje rozpoczecie
procesu oceny od samego poczatku prac nad dokumentami strategicznymi i kontynuacj¢ jej
w toku prac projektowych. ”Strategiczne oceny oddziatlywania na §rodowisko sa definiowane jako
systematyczny proces oceny $rodowiskowych skutkéw wdrozenia proponowanych polityk,
planéw 1 programéw oraz innych opracowan o charakterze strategicznym, prowadzacy do
zapewnienia pelnego i wlasciwego uwzglednienia uwarunkowan przyrodniczych (ekologicznych)
w najwczesniejszej mozliwej fazie procesu podejmowania decyzji na réwni z uwarunkowaniami

164 Opracowanie SOOS powinno pozwala¢ na odpowiedz: czy

ekonomicznymi i spolecznymi.
iw jakim stopniu ustalenia danego dokumentu strategicznego sprzyjaja (sa zgodne z idea)
zréwnowazonemu rozwojowi? Istota SOOS jest:

e wspoltworzenie dokumentu strategicznego i zapewnienie uwzglednienia w procesie

tworzenia dokumentéw problematyki ekologicznej,
¢ dokonanie oceny skutkdéw srodowiskowych realizacji celéw dokumentu,
e sprawdzanie zgodnosci danego dokumentu z innymi krajowymi i Unijnymi zapisami.

4.3.3. Wskazniki r6wnowazenia rozwoju systemu transportowego

Najtrudniejszym ~ wyzwaniem oceny obiektow zlozonych takich jak system
transportowych jest wlasciwy dobdr wskaznikéw stanowiacych podstawe oceny. Proba
skwantyfikowania miernikéw zréwnowazonego rozwoju w réznych kontekstach podejmowana
byla przez takie organizacje jak OECD'® (wskazniki $rodowiskowe), WHO (miernik zdrowych
miast), InRE (mnoznik 4 1 10), ONZ-owskie Centrum ds. Osadnictwa Czltowieka, UNCSD,
Komisje Zréwnowazonego Rozwoju Narodéw Zjednoczonych, FEuropejska Agencje
Srodowiskowa EEA, oraz w wielu opracowaniach indywidualnych —autoréw —m.in.:
M. Kistowskiego, A. Kassenberga, T. Borysa.

Specyfika sektora transportu, jego silna presja na Srodowisko naturalne sprawiaja, ze
wprowadzenie tego typu wskaznikéw stuzy¢é ma ograniczeniu konfliktéw wywolanych

funkcjonowaniem i rozwojem systemu transportowego. Wlasciwy dobor wskaznikéw jest

165 . Wotoszyn, Problemy terminologii 3 dziedziny Ocen Oddziatywania na Srodowisko w Polsce [w:] Poradnik
przeprowadzania ocen oddzialywania na srodowisko, W. Lenart, A. Tyszecki red., EKO-KONSULT,
Gdansk 1998 r., (5.80)

164 A, Tyszecki, System ocen oddziatlywania na sSrodowisko instrumentem integragii planowania przestrzennego 3 ochrona
Srodowiska [w:] Problemy Ocen Srodowiskowych, 1 (24) 2004 , EKO-KONSULT, Gdansk 2004 r., (s.14)

165 Tiste wskaznikéw §rodowiskowych OECD zawiera aneks.
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warunkiem koniecznym mierzenia zmian i postepoéw na drodze do zréwnowazonego systemu
transportowego.

System transportowy na okreslonym, wyodrebnionym obszarze oraz plany okreslajace
kierunek jego rozwoju i zwigzane z nim konkretne dzialania podlega¢ powinny ocenie zgodnosci
z paradygmatem zréwnowazonego rozwoju. Analiza systemow transportowych ma za zadanie
okresli¢ stopien uwzglednienia uwarunkowan zréwnowazonego rozwoju: potrzeb spolecznych,
mozliwosci $§rodowiska, ekonomicznej oplacalnosci, funkcjonalnodci, ksztaltowania ladu
przestrzennego. Weryfikacja zgodnosci dokumentéw z zalozeniami zréwnowazonego rozwoju
moze by¢ dokonywana wedlug ,list kontrolnych o réznym poziomie szczegétowosci

?1% Jub  wedlug  zdefiniowanych — wskaznikéw

w zalezno$ci  od  poziomu planowania
srodowiskowych 1 zréwnowazonego rozwoju. ,,Wskazniki zréwnowazonego rozwoju to
najogodlniej takie, ktére wiaza czynniki sprawcze, a wigc wytwarzanie energii, produkcje
przemystowa i rolnicza lub transport z wywolana przez nie okres§long presja na srodowisko
1 wykazuja, poprzez ich cykliczne poréwnanie stopniowe uniezaleznienie si¢ zmiennych rozwoju
spoleczno-gospodarczego sektorowych lub krajowych od zmiennych charakteryzujacych jego
wplyw na $rodowisko.”'”’

Potrzeba opracowania systemu wskaznikéw stanu wyodrebnionego sektora gospodarki

wynika z kilku przestanek:

e umozliwiaja pomiar stanu Srodowiska 1 intensywnosci presji antropogenicznej

(poréwnania, prognozowanie trendow, informacja o wezesnych zagrozeniach),
e umozliwiajg integracje probleméw srodowiskowych do polityk sektorowych,
e umozliwiajg one weryfikacje¢ zalozen dokumentéw strategicznych,
e stanowia podstawe analiz i poréwnan,
e stanowia zrodlo spolecznej informacii o postepach rownowazenia rozwoju,
e stanowia narzedzie monitoringu i kontroli realizacji obranych celow.
Strategia Zrownowasonego Rozwoju Polski do 2025"" roku wymienia dwa rodzaje wskaznikow:
e iloSciowe odzwierciedlajace stan wyjSciowy i mozliwosci lokalne min. stan zasobow,

produkcji, konsumpcji czy wskazniki demograficzne,

166 A, Starzewska-Sikorska, Rola Oceny oddziatywania na Srodowisko w ksztattowanin dokumentdw réwnowazonego
rozwoju sektordw gospodarki [w:] Problematyka ocen §rodowiskowych w przededniu wstapienia Polski do
Unii Europejskiej, materialy konferencyjne, UNIDRUK, Krakéw 2003 1. (s.234)

167 A, Janusiewicz, A. Kassenberg, Ekorozwdj, NIK-orozwdj lub rozwdj do NIK-qd [w:] Problemy Ocen
Srodowiskowych, 1 (24) 2004 , EKO-KONSULT, Gdansk 2004 r., (s. 32)

168 Ministerstwo Srodowiska, Strategia zrownowazonego rozwoju polski do 2025 roku, wytyezne dila resortiw
opracownjaeyeh strategie sektorowe, Warszawa 1999 r.
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e jakosciowe odzwierciedlajace min. stopient zuzycia zasobow nieodnawialnych, jakosé
elementéw $rodowiska i parcia na $rodowisko w wyniku dzialalnosci gospodarczej,
rozwoj technologii, uwzgledniajace wspodlzalezno§¢ miedzy trzema filarami rozwoju
zrdwnowazonego: gospodarka, sSrodowiskiem i spoleczenstwem.

II Polityka ekologiczna  pasistwa do kontroli osiagania zalozonych celéw proponuje
skwantyfikowane mierniki okreslajace:

e stopien zmniejszenia réznicy (w %) miedzy faktycznym zanieczyszczeniem §rodowiska
a naukowym uzasadnionym zanieczyszczeniem dopuszczalnym,

e ilo$¢ zuzywanych zasobow, produkowanych odpadéw i zanieczyszczen w przeliczeniu na
jednostke dochodu narodowego lub wielkos¢ produkcji,

e stosunck kosztow do uzyskiwanych efektow ekologicznych,

e techniczno-ekologiczne charakterystyki produktéw, materialéw, urzadzen (zawartosé
olowiu w benzynie, jednostkowa emisja weglowodoréw przy eksploatacji samochodu,
poziom halasu w czasie pracy samochodu itp.)

Wymienione wskazniki zgodnie z zaleceniami dokumentu powinny by¢ gromadzone
i wykorzystywane do ocen realizacji polityki ekologicznej panistwa w dwoch przekrojach:
terytorialnym 1 branzowym. W II Polityce ekologiczne) pasistwa dodatkowo zaproponowano podzial
na wskazniki spoteczno-ekonomiczne, wskazniki presji na srodowisko i stanu srodowiska oraz
wskazniki reakcji panistwa 1 spoleczenstwa, a mianowicie:

e wskazniki spofeczno-ekonomiczne ukazujace m.in. stan zdrowia obywateli, zmiany
zuzycia zasobow, zmiany tempa przyrostu obszaréw wylaczanych z rolniczego i lesnego
uzytkowania dla potrzeb innych sektoréow produkcji 1 ustug materialnych;

e wskazniki stanu $rodowiska i zmiany presji na srodowisko obrazujace zmiany
jakosci wod, powietrza, zmniejszenie ucigzliwosci hatasu, halasu ulicznego w miastach
oraz halasu wzdluz tras komunikacyjnych, zmniejszenie ilosci odpadéw, ograniczenie
degradacji gleb, wzrost lesistoéci kraju, zahamowanie zaniku gatunkéw roélin i zwierzat,
zmniejszenie negatywnej ingerenciji w krajobrazie,

e wskazniki aktywnos$ci panstwa i spofeczenstwa charakteryzujacych spéjnosé regulacji
prawnych, efektywno$¢ monitoringu i kontroli, uspotecznienie procesu decyzyjnego.
Jedna z najpopularniejszych metod prezentacji i zestawien wskaznikéw zréwnowazonego

rozwoju jest schemat Presja - Stan - Reakcja (P -S - R). Wskazniki presji odzwierciedlaja
towarzyszace rozwojowi gospodarczemu zagrozenia 1 problemy $rodowiskowe jak emisje,
eksploatacja zasoboéw czy degradacja przestrzeni. Wskazniki stanu charakteryzuja sytuacje
spoleczno-gospodarcza 1 §rodowiskowa. Wskazniki reakcji prezentuja sposéb reakcji na

zidentyfikowane problemy wywolane presja dzialalnosci czlowieka na Srodowisko.
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Przestrzenne sytuacje konfliktowe
wywotane funkcjonowaniem systemu
transportowego

1. System transportowy — stan istniejacy

1.1. System transportowy Polski

Zmiany zachodzace w obrebie infrastruktury transportu oraz prowadzonej polityce
transportowej sa wypadkowa uwarunkowan krajowych oraz zobowigzan wynikajacych
z przynaleznoéci do Unii Europejskiej. , Infrastruktura transportowa stanowi integralna czes$¢
Unii Europejskiej umozliwiajac mobilno§¢ ludzi i débr w obrebie krajow czltonkowskich
i pomiedzy nimi”'”. Uczestnictwo we wspolnotowej polityce spojnosci stwarza mozliwos¢ na
wyréwnanie poziomu rozwoju infrastruktury technicznej, w tym transportowej, z zachodnimi
standardami oraz na dalszy zréwnowazony rozwod] tego sektora. W ramach Projektu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko na lata 2007-2013 Polska otrzymata z Unii
Europejskiej 27,9 mld euro'” z czego 71% przeznaczone jest na rozwoj sektora transportu.
Znaczne naklady finansowe na rozwdj infrastruktury transportu wynikaja z jej kluczowej roli
w ksztaltowaniu atrakcyjnodci inwestycyjnej kraju oraz z niezadowalajacego aktualnego stanu.
Obecny poziom rozwoju oraz struktura infrastruktury transportu jest efektem oddzialywania
zmiennych w czasie uwarunkowan politycznych, ekonomicznych, spolecznych i ekologicznych.
Na przestrzeni lat poszczegolne galezie transportu rozwijaly si¢ nieréwnomiernie. Dlatego rézny
jest ich stan oraz udzial w realizacji funkcji przewozowe;.

Polski podsystem drogowy charakteryzuje si¢ duza catkowita gestoscia sieci kotowych
drog publicznych, ale autostrady i drogi expressowe stanowia zaledwie 0,3%'" wszystkich drég
krajowych. ,Yaczna dlugos¢ drég o dopuszczalnym nacisku 115 kN/o§, stanowiacym

podstawowy standard europejski, wynosi 637 km, a wi¢ec zaledwie 3,5 % dlugosci calej sieci drog

169 Europe in Figures - Eurostat Yearbook 2006-07, Eurostat, Dissemination Unit, Luxembourg 20006, (s. 227)

170 v tym ze $rodkéw Funduszu Spéjnosci — 21,6 mld euro (77 proc.) oraz Europejskiego Funduszu
Rozwoju Regionalnego — 6,3 mld euro (23 proc.)

17 Bank Danych Regionalnych (BDR), Gléwny Urzad Statystyczny w Warszawie, dane z 2000 .
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krajowych. Az 30 % drég krajowych wymaga niezwlocznego remontu, a dalszych 30%
kwalifikuje si¢ do remontu w najblizszych latach. Powodem zlego stanu technicznego drog jest
przede wszystkim permanentne niedoinwestowanie w przeszlosci oraz wzrost natezenia ruchu
(podwojenie wielko$ci ruchu w ostatnich dziesigciu lat), z jednoczesnym niedostosowaniem drog
do przenoszenia duzych samochodéw cigzarowych.”'"* Na gléwnych szlakach drogowych kraju
wystepuje znaczne obciazenie ruchem, w tym tranzytowym.

Przez teren Polski przebiegaja drogi polozone w czterech paneuropejskich korytarzach
transportowych (Ryc.IIL.1.):

e Korytarz I Budzisko - Augustow - Biatystok - Ostrow Mazowiecka - Warszawa - 339

km, (Korytarz IA Grzechotki - Elblag — Gdansk — 114 km)

e Korytarz IT Swiecko - Poznari - Konin - F.owicz - Warszawa - Siedlce - Terespol - 682 km
e Korytarz III Olszyna / Zgorzelec - Legnica - Bielany Wroctawskie (Wroctaw) -

e Gliwice - Katowice - Krakéw - Tarnéw - Rzeszow - Przemysl - Medyka 818 km

e [Korytarz VI Gdynia / Gdansk - Torun - Wloctawek - 1.6dZ - Piotrkéw Trybunalski -

Czestochowa - Katowice - Bielsko-Biala - Zywiec - Zwardon (Gdarisk - Elblag -

Mlawa - Warszawa - Piotrkéw Trybunalski); VIA Dolna Grupa (Grudziadz) - Bydgoszcz

—Poznan; VIB Bielsko-Biata — Cieszyn; 1 447 km'”

Tendencje rozwojowe sektora transportu wykazuja wzrost udzialu transportu drogowego
kosztem innych podsysteméw, gtéwnie kolejowego.

Polska sie¢ kolejowa wyrdznia sie pozytywnie na tle innych krajéw europejskich'™ pod
wzgledem dlugosci 1 gestosci linii kolejowych oraz wysokiego stopnia ich zelektryfikowania.
Natomiast struktura i stan techniczny sieci sa anachroniczne, brak bezposrednich polaczen
migdzy niektérymi  duzymi miastami np. Warszawa-Wroclaw. Warto$¢ uzytkowa tego
podsystemu obnizaja niski standard techniczny i organizacyjny infrastruktury ,,(...) co powoduje
wydluzenie czasu przewozu towardéw [ 1 oséb |, zmniejszajac konkurencyjnos¢ kolei w stosunku
do transportu drogowego. Okolo 35% linii kolejowych w Polsce jest w stanie kwalifikujacym si¢
do wymiany, ana ponad 9 tysiacach kilometréow linii (niemal polowa calej sieci kolejowej)

dopuszczalna predkosé nie przekracza 60 km/ godz.”m Pomimo wspomnianych ktopotéw kolej

172 Projekt Narodowego Planu Rozmwojn, Ministerstwo Gospodarki 1 Pracy. Departament Koordynacji Polityki
Strukturalnej, Warszawa 2005 r., (s. 19)

173 Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko, Narodowe
Strategiczne Ramy Odniesienia 2007-2013, Warszawa 2007 t., (s. 20)

174 Buropean Environment Agency, Paving the way for EU enlargement, Indicators of transport and environment
integration, Copenhagen 2002, (s. 35)

175 Projekt Narodowego Planu Rozmwojn, Ministerstwo Gospodarki 1 Pracy. Departament Koordynacji Polityki
Strukturalnej, Warszawa 2005 1., (s. 19)
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Rye I 1. Siec antostrad i drdg ekspresowych Polski w nkiadzie paneuropejskich drogowych korytargy transportowych.
Zrédio: Generalna Dyrekeja Drig Krajowyeh i Autostrad, Binro Studiow, 1999 r.
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odgrywa w Polsce bardzo istotng role, zwlaszcza w przewozach towarowych. W Polsce w 2004
roku udzial kolei w pracy przewozowej wykonanej przez transport ladowy' ® wynidst
(w tonokilometrach) 33,5%'"", prawie dwukrotnie wigcej niz w krajach UE. ,,Udzial transportu
kolejowego w  kraju wogdlnych przewozach pasazerskich wynosi okoto  28%,
a w pasazerokilometrach nieco ponad 40%.”""
Przez teren Polski przebiegaja linie kolejowe polozone w czterech paneuropejskich korytarzach
transportowych:

e Korytarz I Trakiszki - Bialystok - Warszawa - 340 km,

e Korytarz IT Kunowice - Warszawa/Skierniewice - Terespol - 869 km,

e Korytarz III Zgorzelec - Wroctaw - Krakow - Medyka - 732 km,

e Korytarz VI Gdynia - Warszawa/Bydgoszcz - Katowice-Zebrzydowice/Zwatrdon -

1526 km.

Podsystem transportu morskiego. Gléwne porty morskie (Gdansk, Gdynia, Szczecin,
Swinoujécie) posiadaja duzy, nie wykorzystany w pelni potencjal dla obstugi tadunkéw
masowych. ,,W poréwnaniu z innymi portami baltyckimi, polskie porty wykazuja opdznienia
w stosowaniu nowoczesnych  technologii, zwlaszcza w  zakresie obslugi ladunkow
zjednostkowanych, obslugi ruchu promowego, technologii ro-ro, a takze szybkosci
i nowoczesnosci obslugi ladunkéw i statkéw.”'”  Atrakcyjnos¢ portéw morskich obniza
ograniczona dostegpno$¢ od strony ladu. Staba strona podsystemu morskiego jest
niewystarczajaco rozwiniety system transportu intermodalnego, wynikajacy z niedostatecznej
liczby terminali kontenerowych, centréow logistycznych 1 zlego stanu infrastruktury kolejowej.

Zegluga $rédladowa jest slabo rozwinigta w Polsce w gléwnej mierze na skutek braku
regulacji rzek oraz silnej konkurencji innych podsysteméw (gloéwnie drogowego). Podstawowsa
forma przewozow jest transport tadunkéw masowych w przewazajacej mierze o charakterze
lokalnym. Zty stan drég wodnych oraz przestarzaly tabor przekladaja si¢ na niski udzial zeglugi
srédladowej w ogolnej liczbie przewozow (ponizej 1%). Drogi migdzynarodowe klasy IV 1 V

stanowig zaledwie 5,2% dlugosci wszystkich drég wodnych §rédladowych.'™ Zegluga $rédladowa

176 transport ladowy: drogowy, kolejowy 1 wodny $rédladowy
177 BEurope in Fignres — Enrostat Yearbook 2006 -07, Eurostat, Dissemination Unit, Luxembourg 2000r.,(s.228)

178 F. Pankau red., Raport o stanie zagospodarowania przestrzennego Wojewddztwa Pomorskiego. Ocena realizaci
imwestygi., Pomorskie Studia Regionalne, Urzad Marszalkowski Wojewddztwa Pomorskiego, Gdansk
2006 r., (s. 107)

179 Program  Operacyjny  Infrastruktura i Srodowisko, Narodowe Strategiczne Ramy Odniesienia  2007-2013,
Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Warszawa 2007 r., (ss. 26-27)

180 Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 7 maja 2002r. w sprawie klasyfikacji $rédladowych drég
wodnych, Dz.U. nr 77 z dnia 18 czerwca 2002r. poz. 695
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w Polsce odbywa si¢ gtéwnie po Odrze 1 Warcie. Najwigkszy ruch statkéw ma miejsce pomiedzy
Szczecinem i §rédladowymi portami Europy zachodnie;.

Podsystem powietrzny. Transport lotniczy jest najszybciej rozwijajaca si¢ galezig
transportu. Przyjmujac rok 2000 za bazowy w 2005 r. odnotowano podwojenie przewozow
w transporcie lotniczym. W 2006 r. z terminali lotniczych opuscilo kraj 7 730 141" oséb.
Nowoczesne migdzynarodowe porty lotnicze usytuowane sa Warszawie, Gdansku, Krakowie,
Katowicach, Poznaniu, Wroctawiu, Szczecinie. Gléwnym problemem funkcjonowania portéow
lotniczych jest ,,brak szybkiego i1 sprawnego dostepu drogowego i kolejowego (...) Wigkszos¢
polskich portéw lotniczych jest stabo skomunikowana z obstugiwanymi przez nie aglomeracjami
miejskimi. Szczegdlnie waznym problemem jest brak polaczen kolejowych, umozliwiajacych
skomunikowanie portéw lotniczych z krajowg siecia kolejowna, a takze szybka koleja rniejskat.”182

Podsystem rowerowy. W skali kraju infrastruktura transportu rowerowego to gtoéwnie

3 184

trasy'® rowerowe wchodzace w sklad europejskiej sieci szlakéw rowerowych EuroVelo
(Ryc.I1.2.). Przez Polske przebiega pie¢ tras europejskich:

e Hanzeatycka Trasa Rowerowa nr 10,

e trasa nr 2 Galway - Moskwa z Irlandii do Rosji,

e trasa nr 4 Morze Pélnocne — Morze Czarne z Francji na Ukraing,

e Bursztynowa Trasa Rowerowa nr 9 Baltyk —Adriatyk z Polski do Wloch,

e trasa nr 11 Biegun Pélnocny - Ateny z Norwegii do Grecji.
System miejskich §ciezek'®’ rowerowych jest w stosunku do innych krajéw UE stabo rozwiniety.
Wyjatek stanowia: Gdansk, Krakow i Rybnik. W miar¢ rozbudowana sie¢ $ciezek rowerowych
posiadaja réwniez: Warszawa, Wroclaw, Poznan, Szczecin. Pozostate polskie miasta sa trudno
dostepne dla rowerzystow a przejazdy rowerowe ,to dzisiaj najwyzej 1-1,5 procent wszystkich
podrézy.”'*> W Unii Europejskiej $rednio 10-15% wszystkich podrézy odbywanych jest na
rowerze. W ,rowerowej” Holandii jest to az 29% a w Danii 17%. W Polsce na rowerze

codziennie jak i w dni wolne od pracy jezdzi co trzecia osoba. Niecale 53% respondentow

181 Ruch pasaserow w portach lotnicgych w latach 2000 -2006, Bank Danych Regionalnych, GUS
182 Program Operacyjny Konkurencyinosé Transportn, Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa 2005 r., (s. 34)
183 Trasy rowerowe to oznakowane szlaki rowerowe. Sciezki rowerowe to drogi wyltacznie dla rower6w.

184 Projekt EuroVelo zaktada realizacje do 2011 r. dwunastu wysokiej jako$ci miedzynarodowych tras
rowerowych, o lacznej dlugosci ok. 62 tys. km, taczacych duze miasta i atrakcyjne tereny turystyczne
wszystkich krajoéw Europy.

185 M. Hyta, Rowerowy Gdasisk, Rowerowa Polska, Gdatiski rowerowy projekt imwvestycyino-promocyjny, Polski Klub
Ekologiczny, Gdatnisk 2002-2006 t., (s. 2)
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(1> - numer szlaku rowerowego

RyeIll.2. Rowerowe s3laki turystyezne Enrolelo. )
Zridfo: T. Kopta, Z. Uidalewicz, W. Nowotka, Transport rowerowy, Slaski Zwiqzek Gmin i Powiatow,
Katowice 2000r., (5. 30)
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1 .
% Widoczna

deklaruje posiadanie roweru, 72,3% dawno nie jezdzilo lub jezdzi bardzo rzadko
jest zaleznos¢ pomiedzy posiadaniem i korzystaniem z roweru a sytuacja finansowa mieszkaficow.
Rower stanowi tania forme transportu na obszarach wiejskich. W miescie stanowi alternatywe dla
spowolnionego kongestia ruchu samochodowego. Dlatego szczegélnie w miastach istotnym

narzedziem zachety do korzystania z roweru jest budowanie systemu $ciezek rowerowych.

1.2. System transportowy Wojewodztwa Pomorskiego

Mocna strong Wojewodztwa Pomorskiego jest jego nadmorskie polozenie na
skrzyzowaniu dwoch transeuropejskich korytarzy:
e A (Helsinki — Tallin — Ryga — Kaliningrad — Gdansk)
e VI (laczacego Skandynawie z Europa Srodkowsa poprzez Tréjmiasto, F.6dz, Warszawe
1 Katowice).
Natomiast istotnym zagrozeniem w ksztaltowaniu atrakcyjnosci regionu jest stosunkowo niska,
na tle innych regionéw Polski i UE, dostepnos¢ transportowa. ,,Zachodnie i wschodnie obszary
wojewodztwa wymagajq poprawy dostepnosci 1 jakosci polaczen transportowych z osrodkami
gospodarczymi wojewodztwa, gtownie z aglomeracja tréjmiejska. Sie¢ drogowa nie zapewnia
dobrego dostepu do portéw w Gdansku i Gdyni. Brak integracji transportu pasazerskiego jest
jednym z gtéwnych probleméw ksztaltujacej sie metropolii Tréjmiasta.”™
Uklad sieci transportowej Wojewoddztwa Pomorskiego oraz jako$¢ jej funkcjonowania
w wickszosci powielaja krajowe tendencje. Infrastrukture transportowsa o znaczeniu krajowym
1 miedzynarodowym tworza (Ryc.I11.3.):
e sie¢ drog krajowych (nr: 1,6, 7, 20, 21, 22, 55),
e magistrale kolejowe (nr: 9,131, 202); linie znaczenia pafstwowego (E-65, CE-65),
e drogi wodne $rédladowe Wista, Martwa Wista, Nogat, Szkarpowa (E-40, E-70),
e sie¢ migdzynarodowych tras rowerowych (nr 9 i nr 10 z sieci EuroVelo),
e wezly transportowe: porty morskie w Gdansku i w Gdyni wraz z terminalami

promowymi 1 kontenerowymi, a takze port lotniczy im. LLecha Walesy w Gdansku.

186 Rower w Polsce - Raport, badania przeprowadzone przez BBS Obserwator sp. z 0.0., na zlecenie Fundacji
Wspierania Inicjatyw Ekologicznych, Warszawa 1999 r.

187 R.. Matczak (red.), Strategia Rozweju Wojewddztwa Pomorskiego 2020, Pomorskie Studia Regionalne, Urzad
Marszatkowski Wojewddztwa Pomorskiego, Gdarnisk 2005 ., (s. 43)
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Podsystem drogowy. ,,Sie¢ drogowa w wojewddztwie charakteryzuje si¢ brakiem drég
o najwyzszej klasie technicznej'™, przy czym wigkszoéé nie odpowiada standardom wiasciwym
dla ich funkcji.”"® Gestos¢ drég o nawierzchni twardej w calym wojewddztwie jest znacznie
nizsza niz warto$¢ przecietna dla kraju. W 2005 roku wynosita 62,9 km/100 km?, przy $redniej
wkraju 81,2 km/100 km’. Natomiast wskaznik motoryzacji w pomorskim wynosit 330
samochodéw na 1000 mieszkancoéw przy sredniej krajowej 323 samochodéw na 1000."”

Stan bezpieczenstwa. Wysoki wskaznik motoryzacji 1 zly stan infrastruktury drogowe;
przektadaja si¢ na niski poziom bezpieczenstwa na drogach. ,,W roku 2004 w wojewddztwie
pomorskim zarejestrowano 21.740 kolizji, 3.209 wypadkoéw, w ktorych 4.268 oséb bylo rannych,
a 306 zginglo. Szacunkowe straty materialne i spoleczne wypadkow drogowych w wojewodztwie
pomorskim w roku 2004 wyniosty 1,8 mld zt.”"!

Podsystem kolejowy. Wojewoddztwo Pomorskie ma bezposrednie kolejowe polaczenia
migdzynarodowe z Berlinem i Kaliningradem, a w relacjach mie¢dzyregionalnych ze wszystkimi
wojewodztwami oprocz opolskiego. Stan infrastruktury kolejowej powiela ogélnokrajows sytuacje
tej galezi transportu. Na okolo 25% linii z powodu zlego stanu technicznego infrastruktury
obowiazuja ograniczenia predkosci do 40 km/h. Dekapitalizacja linii kolejowych oraz
nierentownos$¢ przewozow regionalnych sklanialo PKP do redukcji linii o znaczeniu
regionalnym. Przejecie w 2005 r. przez samorzad wojewodztwa przewozow regionalnych
spowodowalo zahamowanie tego procesu oraz zlamato monopol PKP. Do obslugi kolejowych
przewozéw pasazerskich samorzady wybieraja innych (tadszych) przewoznikéow (np. linia Bytow-
Lipusz)

Podsystem transportu morskiego. W Wojewodztwie Pomorskim zlokalizowanych jest
12 portéw morskich. W portach o miedzynarodowym znaczeniu, w Gdansku i w Gdyni,
rozbudowywane sa terminale i specjalistyczne bazy przetadunkowe. Wlasciwe funkcjonowanie
portoéw zakldca niewystarczajaca dostepnosé do portéw od strony ladu.

Na rynku przewozow pasazerskich wiodaca role odgrywaja: Przedsigbiorstwo Ustug
Morskich Zegluga Gdadska Sp. z.0.0., Polferries oraz Stena Line. Pasazerskie przewozy promowe
odbywaja si¢ na trasach migdzynarodowych do: Kaliningradu, Baltijska, Nynidshamm, Visy,
Karlskrony.

188 W/ 2007r. oddano do uzytku pierwszy 25 km odcinek autostrady A1 (Rusocin - Swarozyn)
189 Strategia Rozwoju Wojewddztwa .. ., op.cit., (s. 43)
190 Pojazdy samochodowe i ciqgniki - wskagnikz, BDR, Gléwny Urzad Statystyczny w Warszawie, dane z 2005 r.

191 F. Pankau red., Raport o stanie zagospodarowania priestriennego Wojewddztwa Pomorskiego. Ocena realizacji
inwestygi., Pomorskie Studia Regionalne, Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Pomorskiego, Gdansk
2006 r., (s. 131)
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Zegluga $rédladowa. Podobnie jak w skali kraju, takze w Wojewddztwie Pomorskim
»drogi wodne charakteryzuja si¢ bardzo zlym stanem techniczno-eksploatacyjnym,
niedostosowanym do posiadanego taboru wodnego 1 potrzeb nowoczesnej zeglugi
srodladowej.”!”

Podsystem powietrzny. Na obszarze Wojewddztwa Pomorskiego zlokalizowany jest
w Rebiechowie, w sasiedztwie Tréjmiasta, Port Lotniczy im Lecha Walesy obstugujacy 8%
ogodlnokrajowego ruchu pasazerskiego, z wyrazna tendencjg wzrostu.

Wezty integracyjne. Zaréwno port lotniczy jak 1 porty morskie w Gdansku i Gdyni to
potencjalne wezly transportu intermodalnego o znaczeniu ponadregionalnym. Rozwiniecie tych
funkcji uzaleznione jest od dalszego rozwoju portéw oraz ich dostgpnosci z wykorzystaniem
polaczen drogowych i kolejowych.

Podsystem transportu zbiorowego. W ramach przewozow autobusowych realizowane
sq migdzynarodowe przewozy pasazerskie do: Belgii, Danii, Francji, Hiszpanii, Holandia, Irlandii,
Litwy, Niemiec, Norwegii, Rosji — Kaliningrad, Szwajcarii, Szwecji, Wloch.

Stosunkowo gesta sie¢ autobuséw obstuguje przewozy pomigdzy wszystkimi miastami
powiatowymi. ,,Najwicksze przewozy, glownie z uwagi na brak obstugi kolejowej, sa
wykonywane na zachodnich terenach wojewddztwa, szczegdlnie w powiecie bytowskim

95194

1 stupskim. Bezposrednie polaczenia autobusowe pomiedzy miastami powiatowymi
przedstawia Ryc.111.4.

Miejski transport zbiorowy Wojewodztwa Pomorskiego obstugiwany jest przez:
trolejbusy (np. w Gdyni), autobusy (np. Sopot), tramwaj (np. w Gdansku) oraz przez Szybka
Kolej Miejska taczaca miasta Aglomeracji Trojmiejskie;.

Podsystem rowerowy. Ze wzgledu na walory przyrodniczo-krajobrazowe
w Wojewddztwie Pomorskim wzglednie rozwinieta jest turystyka rowerowa. System szlakow

rowerowych przedstawia Ryc.IIL.5. Na szczegdlng uwage zastuguje Gdansk, ktéry ma najbardziej

rozwinietg w Polsce sie¢ $ciezek rowerowych.

192 Ibid., (s. 148)
193 Banku Danych Regionalnych, GUS, Warszawa, dane z 2000 r.
194 F. Pankau (red.), op.cit., (s. 130)
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Przestrzenne sytuacje konfliktowe wywolane....

1.3. System transportowy Gdanska

1.3.1. System transportowy w ,,Strategii Rozwoju Gdanska do roku 2015 oraz
nsotudium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego

miasta Gdanska”"*

Glownym celem Strategii jest okreslenie kierunku przemian miasta Gdanska w okresie 10
lat. Wérdd licznych uwarunkowan 1 procesow ksztaltujacych przestrzen miejska wymagajacych
okreslenia strategii dzialania wymienione zostaly: rozwdj terendw podmiejskich i towarzyszacy
temu procesowi rozwo] motoryzacji. Wérdd licznych wyzwan, przed ktorymi stoja wladze miasta
wymienione zostaly juz we wstepie: integracja wewnetrzna Metropolii Gdanskiej 1 problemy
transportowe. Celem dokumentu jest wskazanie optymalnego kierunku rozwoju miasta
i zaproponowanie Planéw Operacyjnych dla jego osiagniecia. Zagadnieniom rozwoju systemu
transportowego poswigcony jest odregbny plan operacyjny zatytulowany ,,Gdansk Szerokiej
Drogi” (zal.2.). Zagadnienia dotyczace funkcjonowania systemu transportowego przeplataja si¢
przez wickszo$¢ rozdzialow. W rozdziale Tendencje rozmwopn i preksztateeri Gdariska podkreslana jest
rola systemu transportowego dla rozwoju gospodarczego Miasta. W rozdziale poswigconym
analizie SWOT aspekty zwigzane z funkcjonowaniem systemu transportowego pojawiaja si¢
zar6bwno po stronie mocnych i stabych stron jak i szans i zagrozen. Cze$¢ prezentujaca strategie
rozpoczyna wizja Miasta: Gdansk atrakcyjnym miejscem zamieszkania o konkurencyjnej
inowoczesnej gospodarce oraz lista celow strategicznych i gléwnych. Jednym z celow
strategicznych jest poprawa warunkéw zycia w miescie, ktorg zapewni¢ maja miedzy innymi:

® rozwoj systemu komunikacji zbiorowej,

e poprawa estetyki 1 optymalizacja wykorzystania przestrzeni miejskiej (uwolnienie
przestrzeni miejskiej od parkujacych samochodéw),

e podnoszenie §wiadomosci ekologicznej (ktére moze przetozyé si¢ na zmiang postaw
komunikacyjnych).

Na pozytywny rozwdéj gospodarczy wplynaé maja:

e rozwoj gospodarki morskiej i logistyki,

e wzrost potencjalu portu morskiego,

e wspieranie rozwoju funkcji logistycznych,

e rozwdj i modernizacja systemu komunikacyjnego.

195 Strategia Rozwein Gdariska do rokn 2015, Uchwata Rady Miasta Gdanska z 22.12.2004 r.

196 Uchwala nr XVIII/431/07 Rady Miasta Gdanska z dnia 20 grudnia 2007 roku w sprawie uchwalenia
Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta Gdaniska
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Rozdzial 111

Narzedziem umozliwiajacym realizacje przyjetej strategii i zalozonych celéw sa Plany Operacyjne.
»Kazdy z programéw realizuje co najmniej jeden z celéw strategicznych, a zazwyczaj
poszczegdlne programy wynikaja z wypelniania kilku celéw.”'”” Gdansk Szerokiej Drogi
(zal.2.) ma najwickszy (prawie 50 %) udzial w inwestycjach miasta przewidzianych w Wieloletnim
Planie Inwestycyjnym na lata 2007 - 2011."”® Na projekty drogowe i komunikacyjne miasto
przeznaczyto 1 330 mln. zt.

Wedlug tresci Studium uwarunkowan 1 kierunkéow zagospodarowania przestrzennego
miasta Gdanska wladze Gdanska daza do stworzenia regionalnego, intermodalnego wezta
logistycznego o miedzynarodowym znaczeniu w oparciu o sie¢ polaczen drogowych, kolejowych
i wodnych. ,,Centra logistyczne sa jednym z istotnych elementéw nowoczesnej gospodarki
1 spoleczenstwa informacyjnego. Stanowia tez istotny warunek konkurencyjnosci w transporcie.”
' Aspiracjom wladz miejskich do uzyskania rangi metropolii towarzyszy¢é musi zapewnienie
bezposrednich polaczen 2z zagranica systemem autostrad, szybkiej kolei oraz lotniska
migdzynarodowego™. Obecny stan systemu transportowego oraz potencjal infrastrukturalny
moga stanowi¢ podstawe do formulowania tego rodzaju planéw. W Studium, w czesci dotyczacej
uwarunkowan rozwoju miasta, opisano system transportowy ze wyrdznieniem: podsystemu
drogowego, transportu zbiorowego, wezléw przesiadkowych, podsystemu tras rowerowych,
podsystemu transportu kolejowego, pasazerskiego transportu wodnego oraz podsystemu

transportu lotniczego.

1.3.2. System transportowy Gdanska — stan istniejacy

Przedstawiona ponizej ocena systemu transportowego (Gdanska stanowi synteze
informacji zawartych w Strategii, Studium oraz autorskich spostrzezen. W Tab.III.1.
przedstawiono analiz¢ mocnych i stabych strony Gdaniska oraz szans i zagrozen dalszego
zrdwnowazonego rozwoju miasta uzaleznionych od poziomu rozwoju systemu transportowego.

»oystem transportowy Gdanska sklada si¢ z podsystemoéow: drogowego, kolejowego

z wydzielong szybka koleja miejska, morskiego, lotniczego, tramwajowego oraz autobusowego,

197 Strategia Rozwoju Gdariska do roku 2015, Uchwala Rady Miasta Gdanska z 22.12.2004 ., (5.20 )

198 Szczegotowe dane dotyczace Wieloletniego Planu Inwestycyjnego na lata 2007 — 2011 znajduja si¢ na
oficjalnej stronie Gdanska: www.gdansk.pl

199 T Parteka, S.Szwankowski, Centrum Logistyezne Trijmiasto [w:] Inzynieria Morska i Geotechnika,
nr2/1999 r., (s. 98)

20 F. Pankau (red.), Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Pomorskiego, Urzad Marszalkowski
Wojewddztwa Pomorskiego, Gdarisk 2002 r.
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Przestrzenne sytuacje konfliktowe wywolane. ...

Tab.111.1. Analiza (SWOT) mocnych i stabych stron, szans i zagrozei miasta Gdariska nzalegnionych od systemn

transportowego.

MOCNE STRONY

SELABE STRONY

o Korzystne polozenie na skrzyzowaniu
korytarzy transportowych,

o najwickszy w Polsce port morski
wyposazony w zroznicowane zaplecze
przetadunkowe i posiadajacy korzystne
warunki nawigacyjne,

o jeden z trzech najwigkszych w Polsce

portéw lotniczych,

o wystgpowanie wszystkich podsystemow
transportowych (szynowego -
kolejowego i tramwajowego,
drogowego, wodnego, powietrznego,

rurociagowego)

SZANSE

Niezadowalajacy stan infrastruktury
komunikacyjnej zwlaszcza drég,
ograniczona ladowa dostgpnoscé
Metropolii Gdanskiej,

brak autostrady biegnacej od portu
morskiego w Gdanisku na potudnie
Buropy,

emisja zanieczyszczen komunikacyjnych.

ZAGROZENIA

o Rozwdj infrastruktury transportowej w
VI Europejskim Korytarzu
Transportowym,

o  budowa autostrady A-1 biegnacej od
portu morskiego w Gdanisku na
potudnie Europy,

o rozbudowa portu morskiego
i lotniczego,

o rozwdj nowoczesnej logistyki
i gospodarki morskiej, przy
wykorzystaniu infrastruktury

komunikacyjnej,

o rozwoj proekologicznych systemow

transportowych (np. rowerowy)

O rozwoj systemoéw szynowych

Brak realizacji inwestycji
infrastrukturalnych, redukujacy
atrakcyjno$¢ rezydencjalng i inwestycyjng
miasta,

brak realizacji Al biegnacej od portu
morskiego w Gdarisku na potudnie
Europy skutkujacy marginalizacja Portu
Gdanskiego i Gdanska jako wiodacego
osrodka turystyki morskiej i centrum
logistycznego,

ostabienie znaczenia transportu
zbiorowego w wyniku jego dezintegracji,

Wzrost zanieczyszczen transportowych.

Opracowanie: R. Okraszewska na podstawie Szrazegii Rozwoju Gdariska do roku 2015

104 -




Rozdzial 111

rowerowego 1 pieszego. Poszczegolne podsystemy sg zintegrowane w weztach przesiadkowych
opartych na stacjach kolejowych, przystankach Szybkiej Kolei Miejskiej, portach lotniczym

i morskim(...).”*"

Charakterystyczny dla Gdanska pasmowy uklad gléwnych ciagow
komunikacyjnych, jest konsekwencja uwarunkowan przyrodniczo-geograficznych. Gléwne
powiazania kolejowe i drogowe przebiegaja réwnolegle do siebie przez Orunie, Srédmiescie,
Wrzeszcez 1 Oliwe. O$ ukladu transportowego stanowi centralne pasmo komunikacyjne, w sktad
ktérego wchodza:

e trasa Srednicowa, biegnaca ulicami: al. Grunwaldzka, al. Zwyciestwa, Podwale Grodzkie,

Waly Jagiellofiskie, Okopowa, Trakt Sw. Wojciecha.,

¢ linia kolejowa E 65 relacji Gdynia-Gdansk-Tczew,
e wydzielona szybka kolej miejska relacji Rumia-Gdynia-Sopot-Gdansk.

Ukladem wspomagajacym jest Obwodnica Trojmiejska Iaczaca Pruszcz Gdanski-Gdansk-
Sopot-Gdyni¢ wraz z ulicami doprowadzajacymi do aglomeracji. Na terenie Gdanska uklad
poprzeczny podsystemu drogowego tworza: ul. Spacerowa, ul. Stowackiego, ul. Kartuska, ul.
Swietokrzyska, ul. Starogardzka. Na terenie Gdafiska znajduja sie (Ryc.ITLG.):

e trzy drogi krajowe: nr 1, nr 7 1 nr 6,

e sze$¢ drég wojewddzkich : nr 221, nr 222, nr 218, nr 501, nr 468, nr 472.
Wedtug danych GUS z 2004 r. na publiczne drogi gminne sktadato si¢:

¢ 3060,9 km o nawierzchni twardej,

e 3597 km o nawierzchni twardej ulepszonej,

e 140,7 km o nawierzchni gruntowe;j.

Gléwny ruch drogowy generowany jest przez mieszkancow Gdanska oraz mieszkancéw
sasiednich powiatéw realizujacych codzienne przejazdy do pacy, szkoty, WOH oraz udajacych
si¢ na wyjazdy weekendowe. Liczba odbywanych przez mieszkanicow podrozy dziennych wedtug
$rodka transportu realizowanych jest odpowiednio:

e samochodem - 38 %
e tramwajem, autobusem, pociagiem - razem do 41%
® rowerem, pieszo - razem 21%""”

Podréze obligatoryjne dotyczace przemieszczania si¢ w relacji dom-praca, dom-szkola
charakteryzuja si¢ czasoprzestrzenna koncentracja. W przypadku niedostosowania systemu
transportowego do okresowo zwigkszonego popytu dochodzi do przekroczenia przepustowosci

drég i spowolnienia ruchu ulicznego ze wszelkimi tego konsekwencjami. Wedlug prognozy ruchu

200 Studium wwarnnkowaii i kierunkdw . .., op.cit., (s. 57)

202 Studinm uwarunkowaii i kierunkow ..., op.cit., (s. 302)
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Rozdzial 111

drogowego na rok 2010*” przy zachowaniu podziatu miedzygaleziowego na poziomie z 2004 r.
natezenie ruchu osiagnie maksymalny poziom akceptowany przez kierowcéw. ,,Przeciazonymi
elementami ukladu ulicznego beda gléwnie: ul Toruniska 1 jej lacznik do ul 3 Maja,
ul. Spacerowa, ul. Slowackiego od ul. Budowlanych do ul. Radarowej oraz ul. Uczniowska
[Ryc.IIL.7.].*" Wzrost udzialu samochodéw w przewozach do poziomu 60% spowoduje
,»przecigzenie wigkszosci elementéw podstawowego ukladu ulicznego miasta [Ryc.IH.8.].”205

Podsystem transportu kolejowego. W Gdansku lacza si¢ cztery linie kolejowe
o znaczeniu pafstwowym i jedna lokalna. W oparciu o istniejaca infrastrukture obstugiwane sa
polaczenia pasazerskie regionalne, krajowe 1 miedzynarodowe. Na potrzeby obslugi przewozow
towarowych funkcjonuje wydzielona dwutorowa linia kolejowa na wyspe Stogi oraz jednotorowa
linia lokalna Gdansk Gléwny-Nowy Port.

W kontekscie rownowazenia rozwoju systemu transportowego istotny element systemu
stanowi zbiorowy transport miejski (Ryc.I11.9.), na ktéry skladaja sie:

e szybka kolej miejska (SKM)
® podsystem komunikacji tramwajowej,
e podsystem komunikacji autobusowej.

Szybka Kolej Miejska umozliwia bezposrednie polaczenia na trasie Gdansk — Gdynia —
Wejherowo oraz rzadsze polaczenia do Leborka i na trasie Gdansk — Tczew — Malbork.
W komunikacji autobusowej oprocz operatoréw miejskich swoje uslugi oferuja réwniez
operatorzy prywatni, niezaleznie bezplatne linie autobusowe sieci ustlugowo-handlowych.
Polaczenia autobusowe obstuguja przede wszystkim tereny zurbanizowane pozostajace poza
zasiegiem obslugi tramwaju i szybkiej kolei miejskiej. Mozliwos¢ latwego podrézowania
w obrebie dostepnych §rodkéw transportu maja zapewnic istniejace wezly komunikacyjne.

Podsystem rowerowy (Ryc.III.10.). Gdansk wyréznia si¢ w skali kraju pod wzgledem
dlugosci $ciezek rowerowych (ok. 80 km). System miejskich $ciezek rowerowych wiaze si¢
z systemem pozamiejskim. Przez Gdansk przebiegaja: Hanzeatycka Trasa Rowerowa R-10 oraz
Bursztynowa Trasa Rowerowa R-9. W ukladzie tras regionalnych, nie posiadajacych odrebnych
$ciezek rowerowych, znajduja sig:

e trasa 116 przebiegajaca ulicami: Swigtokrzyskq, Matomiejska, Podmiejska,
e trasa 117 przebiegajaca ul. Starogardzka,
o [trasa 118 (Ryjewo—Malbork—Tczew—Swibno),

e Trasa 133 (Gdansk—Gdynia—Sopot—Kartuzy—Suleczyno—Bytow).

203 Thid., (s. 306)
204 Thid., (s. 306)
205 Thid., (s. 308)

- 107 -



8I
=

0

009
0oy
00¢

['zs'zpoBb; wn-d]
IMOTON IMOLOd

2

so< [
s'o-czo0 [N
szo-¢'o N
¢0-0 N
O/ SIUNVZ

(62¢ *5) “pordo ==~ wmmpnis opposy
0,9 GIvZoMEL] @t atopoqronvs ispn (Zad ()07 MUvaoniiagap uplS nYsurpey a ooy 1010d "/ TIr 0

- 108 -



00se

0002

0051

000}

00§
['zs zpob; wn-d]
IMOT0M IMOLOd

c'o< [N
6'0-s20 [N
szo-¢0 N

£0-0

OO SAENVZ

(ppg s) “podo == mmpnys opposy
04,09 GIvRomELd @ mopoqaoutvs Yvizpn (xid (|07 (UvaouIIaLpE UrLS HYSUDPL) @ aU0poy 13040 "8 TIT Y

- 109 -



DN & 2prpypod vu vyYSaaEsviy () Y 2uraoIvid()
(Gblagss uvys — Guoaorg zaodsuvty — vysuvpsy (aomodsuvay uiapshs 6 IS0

- 110 -

fomosnqgone el
Amolemwely yauejsAz

amolemwel} ejuazoetod -

16oup -
d)d / INMS doueishzid - =em= aufAoensiuiwpe 991uelp - ==
dM)d ouelsAzid - -mm- auemopngezaiu Ausiey - [ ]
NS YoueisAzid - —mm- emopngez - []
d)d eluszoetod emoqoso - - — aysloiw yed -
AMS eluazoktod 8UOZSBIMBZ - =+--+ Ase| - [
AMS BluazoBtod - mme epom - []

‘epuaba



(12 ) “4 9002 Ysuvps) nysuvps) a 1ysbp\] prin) wsomsEo\T IS0\ YSUPPL) - 1YSUBPC) SUIIL” auwispod vi ‘DIN() X kprpypod vi vYsaaksviy() Y ruvaosvid()
Gvlorugst uvgs — (aodomos wagsispod — vysuvpe) daopiodsuvsy uaps(s 04 TI1sCI

A

DYSMazsa1qog ndsday

OMOJBMO. INZBIOS -

160.p -
d)d / NS YouelsAzid - == aufAoelisiuiwpe aojuelpd - ===
d)d YoueisAzid - -mm= auemopngezalu Aualte) - [ ]
NMS Youe)sAzid - —mm= emopnagez - [
dMd eluszokjod amogoso - - — apysfoiw ed - [
NMS eluazokjod SUOZSBIMEZ - «:--- Ase|- []
NMS elusazokjod - ——— epom - [

‘epuaba

- 111 -



Przestrzenne sytuacje konfliktowe wywolane....

Podsystem pasazerskiego transportu morskiego. Podsystem ten obstuguja kursujace
gléwnie sezonowo statki wycieczkowe, kursujace od polowy czerwca do polowy wrzesnia na
trasie Gdansk — Sopot - Hel tramwaje wodne oraz caloroczne promy pasazerskie. Podsystem ten
obejmuje:

e Dbazy turystyczne: na Westerplatte 1 przy Dlugim Pobrzezu obstugujace turystyczny ruch
sezonowy oraz caloroczny promowy,

e baze¢ promowa w Nowym Porcie obstugujaca potaczenia baltyckie,

e sporadycznie wykorzystywang przystan przy towarowym Nabrzezu Oliwskim.

Podsystem transportu lotniczego. W Rgbiechowie usytuowany jest trzeci co do
wielkosci w kraju (po Warszawie i Krakowie) nowoczesny miedzynarodowy port lotniczy.
Oddany w 1997 roku terminal pasazerski moze obstugiwaé rocznie do miliona pasazeréw. Port
Lotniczy Gdanisk im. Lecha Walesy obstuguje loty® krajowe do  Warszawy, Krakowa,
Wroclawia oraz migdzynarodowe do Cork, Dortmundu, Dublina, Edynburga, Frankfurtu,
Frankfurtu ~ Hann, Glasgow-Prestwick, =~ Hamburga,Hamburga/Lubeka, Kolonii/Bonn,
Kopenhagi, Liverpoolu, Londynu Luton, Londynu Stanstep, Monachium, Oslo, Shannon,
Stokholu-Skavsta oraz Rzymu, Helsinek, Doncaster-Sheffield 1 Malme-Sturup. Liczba pasazeréw
korzystajacych z transportu lotniczego systematycznie wzrasta (Ryc.lll.11.). Pojawiaja si¢ nowi

przewoznicy oraz wprowadzane sa nowe polaczenia miedzynarodowe i krajowe.

liczba pasazeréw w tys.

2006

2007

RyelI1.11. Liczba pasagerdw w Porcie Lotniczym Gdaiisk im. Lecha Watesy
Opracowanie: R. Okraszewska na podstawie danych Portu Lotniczego im. Lecha

206 Dane na dzied 30.07.2007 wg rozktadu lotéw lato 2007 1.
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,»Wezly przesiadkowe integruja podsystemy transportu kolejowego (pasazerskiego),
tramwajowego, autobusowo-miejskiego, regionalnego, krajowego 1 miedzynarodowego oraz
indywidualnego transportu samochodowego i rowerowego, a takze pasazerskiego transportu
morskiego i lotniczego. Wezly przesiadkowe powstaly przy stacjach kolejowych.”*” Najwigkszym
1 najbardziej obcigzonym wezlem jest wezel Gdansk Gléwny. W wezle tym spotykaja si¢
podrézujacy PKP, SKM, PKS, komunikacja miejska autobusowa i tramwajowa, piesi oraz
uzytkownicy samochodow. Wlasciwe funkcjonowanie wezla zakléca funkcja tranzytowa
zlokalizowanej w bezposrednim sasiedztwie trasy $rednicowej oraz ograniczenia przestrzenne
uniemozliwiajace lokalizacje parkingéw na rozbudowe systemu P&R. Po zamknigciu linii SKM
obstugujacej Nowy Port pojawita si¢ mozliwos¢ zlokalizowania parkingu wielopoziomowego na
terenie samego dworca. W zwiazku z planowanym Euro 2012 prawdopodobnie linia zostanie
przywrocona.

Brak w Gdansku rozwiazan typu Park & Ride czy Bike & Ride.

27 Studium. .., op.cit., (s. 58)
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Przestrzenne sytuacje konfliktowe wywolane....

2. Przestrzenne sytuacje konfliktowe wywotane
funkcjonowaniem systemu transportowego

2.1. Strukturyzacja sytuacji konfliktowych

W podstawowej klasyfikacji przestrzennych sytuacji konfliktowych wyrézni¢ mozna
konflikty: srodowiskowe, spoteczne, lokalizacyjne, ekonomiczne.

W miastach system transportowy moze kreowac sytuacje konfliktowe wynikajace
z niewlasciwego zestawienia wystepujacej w danej lokalizacji funkcji z parametrami obstugujacej
jej infrastruktury. Zaistniale konflikty moga by¢ nastegpstwem niewlasciwego sasiedztwa funkcji.
Moga powstawac przy konfrontacji bezposredniej lub posredniej poszczegélnych uzytkownikéw.
Ztrodlem konfliktéw moga by¢, wynikajace z technicznych rozwiazan, ograniczenia uzytkowe.
Konflikty zwiazane z infrastrukturg transportowa moga by¢ tymczasowe lub trwale a ich
charakter moze by¢ rézny w zaleznosci od etapu cyklu zycia infrastruktury. Uwzgledniajac
réznorodnosé uwarunkowan powstawania sytuacji konfliktowych na obszarach zurbanizowanych
zaproponowano w skali lokalnej dodatkowy podzial konfliktéw na: obszarowe, strukturalne,

funkcjonalne, uzytkownikéw, techniczne, cyklu inwestyciji.

2.2. Identyfikacja przestrzennych sytuacji konfliktowych w skali kraju.

Funkcjonowanie 1 rozwdj systemu transportowego w Polsce wywoluje liczne
przestrzenne sytuacje konfliktowe (Ryc.I11.12.). Wynika to z kilku przestanek:
e cech infrastruktury transportu (niepodzielnosci, terenochlonnosci, dlugiego okresu
powstawania, dlugiego okresu zywotnosci),
e krotkiego okresu realizacji dokumentéw polityki transportowej (po 1990 r.),
e kroétkiego okresu respektowania uwarunkowan ekologicznych w politykach sektorowych.
Konflikty $rodowiskowe. Do najistotniejszych konfliktéw przestrzennych wywotanych
funkcjonowaniem 1 rozwojem systemu transportowego w skali kraju nalezy zaliczy¢ konflikty
wynikajace z nieuwzglednienia uwarunkowan ekologicznych. Elementy uktadu komunikacyjnego
przecinajac obszary sieci Natura 2000 przyczyniaja si¢ do fragmentacji ekosysteméw 1 prowadza
do zaburzed w funkcjonowaniu ukltadéw przyrodniczych (Ryc.I11.13., zatacznik nr 1.). ,, W Polsce
wyrézniono 485 typow siedlisk, z czego 76 kategorii jest chronionych w ramach Europejskiej

Sieci Ekologicznej Natura 2000. Dwa typy ekosystemoéw: lesne 1 wodno-blotne maja szczegdlne
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znaczenie dla réznorodnosci biologicznej.”*” Inwestycje liniowe (drogi, linie kolejowe) stanowia
zagrozenie dla wlasciwego rozwoju flory i fauny. ,Droga prowadzaca przez las powoduje
usychanie drzew pod wplywem zaburzenia stosunkéw wodnych na danym obszarze
i szkodliwego dzialania spalin. Cze$¢ emitowanych spalin i pytéw osiada w poblizu drég.”*”
Linowe elementy infrastruktury transportowej ograniczaja mozliwosci migracyjne wickszosci
lesnych gatunkéw zwierzat. Izolowane ekosystemy pozbawiane s3 mozliwosci wymiany materialu
genetycznego przez co narazone sa na wyginiecie. Istotnym zagrozeniem dla ekosysteméw 1 ludzi
sq emitowane przez transport liczne gazy, m.in. dwutlenek siarki odpowiedzialny za kwasne
deszcze, czy toksyczny tlenek wegla®”. Sposréd wszystkich galezi transport samochodowy ma
najwickszy udzial w emisji zanieczyszczen powietrza. ,,Wg Instytutu Klimatu, Srodowiska
1 Energii z Wuppertalu balast ekologiczny samochodu osobowego wynosi $rednio 15 ton (bez
wody) zasobow 1 zanieczyszczen potrzebnych do jego wytworzenia, a dla 9 kg katalizatora spalin
balast wynosi az 3 tony.””"!

Kolejnym istotnym $rodowiskowym aspektem funkcjonowania systemu transportowego jest jego
wplyw na zdrowie ludzi. System transportowy jest zrédlem halasu, ktéry powyzej 50 dB(A)*"
powoduje przemeczenie organizmu, bezsennosé¢, obnizenie wydajnosci pracy a powyzej 80 dB(A)
moze powodowac uszkodzenie stuchu. ,, (...) taczna powierzchnia naszego kraju, na ktore;
wystepujq zanieczyszczenia halasem o poziomie ekwiwalentnym (Sredniorocznego dobowego

natezenia ruchu na transach krajowych) L,.. wickszym od 60 dB, wynosi 66.000 km2, czyli 21 %

Aeq

catkowitej powierzchni kraju.”*"

,Badania uniwersytetu w Bazylei pokazuja, ze spaliny
samochodowe s3 co roku przyczyng $mierci 20 tys. oséb we Francji, Szwajcarii 1 Austrii. To
znacznie wiecej niz wynosza straty spowodowane przez wypadki drogowe (...) Badania
przeprowadzone w niektorych krajach europejskich wykazaly, ze liczba ofiar $miertelnych spalin
samochodowych wyraznie przekracza liczbe ofiar wypadkéw. (...) Nie sa znane badania
pokazujace ilo$¢ zgondéw spowodowanych w Polsce szkodliwym dzialaniem spalin

95214

samochodowych (...)”"" W 1998 r. na drogach kolowych UE w wypadkach zgin¢lo 43 tys. oséb

208 'T. Podgajnik (red.), Prognoza Oddzialywania na /Jﬁmdowz's/éo Indykatywnego Wykazu Indywidnalnych Projektow
Duzych dia Programn Operacyjnego ,Infrastruktura i Srodowisko”, Proeko, Warszaw 2007r., (s. 64)

209 B. Suchecki, Wplyw transportu drogowego na Srodowisko i gdrowie ludzi, Stowarzyszenie Zielone Mazowsze,
Warszaw 2006 r., (s. 10)

210 Wigcej na temat emitowanych przez transport substancji z opisem ich wplywu na srodowisko naturalne
oraz zdrowie i zycie cztowieka patrz: B. Suchecki, gp.cit.

211 B. Suchecki, gp.cit., (s. 17)
212 Tbid., (s. 8)

23], Gronowicz, Ochrona  Srodowiska w  transporcie  lqdowym, Biblioteka Probleméw Eksploatacji,
Wydawnictwo i Zaktad Poligrafii Instytutu Technologii i Eksploataciji, Poznan-Radom 2003 ., (s.36)

214 B. Suchecki, op.cit., (s. 6)
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ody dla poréwnania na drogach kolejowych - 140.7*"° Z danych GUS wynika, ze w 2006 r.
w Polsce na kazde 100 tys. mieszkancow 13,75 osob zginglo w wypadku drogowym. Wskaznik
liczby ofiar $miertelnych na kazde 100 odnotowanych wypadkéw jest w Polsce stosunkowo
wysoki w poréwnaniu z innymi krajami UE (Rys.II1.14.).

Konflikty spoteczne. W sferze spolecznych oczekiwan gtownym Zrédlem konfliktow
jest niedostosowanie ilosci i jakosci ustug transportowych do zglaszanego zapotrzebowania.
,»Celem Polityki Transportowej Panstwa jest zatem spelnienie racjonalnych oczekiwan
spoleczefistwa wywolanych wzrostem mobilno$ci.”® Gléwnym zadaniem jest unowocze$nienie
podstawowej sieci transportowej m.in. poprzez rozwoj autostrad i drog ekspresowych na
najbardziej obciazonych kierunkach i powiazaniach z siecig transeuropejska. Jednak ,nalezy
pamietad, iz budowanie drég szybkiego ruchu (autostrady i drogi ekspresowe) 1 szybkiej kolei ma
efekty dwojakiego rodzaju: z jednej strony zbliza do siebie punkty, w ktérych znajduja si¢
przystanki kolejowe oraz zejscia z autostrady, z drugiej za$ strony relatywnie oddala od nich
miejsca polozone miedzy tymi wezlami, czyniac je wzglednie mniej dostgpnymi (wystepuje tu
tzw. efekt tunelu).””’ Spoleczna rola transportu to co$§ wiecej niz tylko realizacja funkcji
przewozowej. Funkcjonowanie transportu wplywa na ksztaltowanie spolecznych zachowan
i relacji. Zalezna od poziomu rozwoju systemu transportowego dostepnos¢ regionu wplywa na
poziom migracji, zatrudnienia czy wyksztalcenia w danym regionie. Fizyczna obecno$¢ tras
komunikacyjnych moze powodowaé¢ nieprawidlowosci w budowaniu relacji spolecznych.
Zdaniem R. Rogera ,,poziom spolecznych interakcji pomiedzy sasiadami na danej ulicy, (...) jest
odwrotnie proporcjonalny do natezenia ruchu.” *'® Ludzie mieszkajacy przy lokalnych ulicach
maja o wiele wiecej przyjaciét i znajomych niz ci mieszkajacy przy gléwnych ulicach. Osoby
mieszkajace przy ulicach o malym natgzeniu ruchu maja okolo trzech przyjaciol 1 szesciu
znajomych wsréd sasiadow, podczas gdy mieszkajacy przy gtéwnych ulicach o duzym natezeniu
ruchu maja tylko jednego przyjaciela i trzech znajomych (Rys.IIL.15.).

Konflikty lokalizacyjne. O ile konieczno$¢ rozwoju systemu transportowego jest
powszechnie, spolecznie akceptowana to wybor lokalizacji dla konkretnych inwestycji czesto staje
si¢ przedmiotem sporow. Typowy dla inwestycji uciazliwych jest syndrom NIMBY (Not In My

Beck Yard®”), czyli obawa przed ich lokalizacja w bezposrednim sasiedztwie. Liczne sa w skali

25 K. Wojewddzka-Krdl red., Rogwdj infrastruktnry transportn, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego,
Gdarisk 2002 1., (s. 56)

216 Polityka Transportowa Pajistwa na lata 2006-2025, Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa 2005 r., (s. 4)

27 Zaktnalizowana — Koncepgja  Przestrgennego  Zagospodarowania — Kraju, Rzadowe Centrum  Studiéw
Strategicznych, Warszawa 2005 r., (s. 107)

218 R. Rogers, Cities for a small planet, Faber and Faber, London 1997 r., (s. 36)

219 Thum z ang.: nie w moim ogrédku
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kraju problemy wynikajace z lokalizacji funkcji transportowych na obszarach cennych
przyrodniczo, krajobrazowo lub chronionych. Przykladem konfliktu, w ktérym ,jedna ze stron
chce utrzymac¢ okredlona funkcje danego terytorium (miejsca) natomiast druga dazy do jego
zmiany”** jest obwodnica Augustowa, ktéra ma byé czeécia miedzynarodowej drogi Via Baltica
taczacej Polske z Kownem, Ryga, Tallinem i Helsinkami. Odmienne interesy maja mieszkancy
Augustowa 1 Podlasia, dla ktérych budowa obwodnicy jest szansa na poprawe warunkow zycia
oraz ekolodzy broniacy unikalnych w skali kraju torfowisk. Przyjety przez GDDKIA wariant
biatostocki (Ryc.I11.16.) przecina obszary wchodzace w sktad sieci obszaréw chronionych Natura
2000: Puszcze Augustowska wraz z Doling Rospudy, Biebrzanski Park Narodowy, Narwinski
Park Narodowy, Puszczg¢ Biala, Park Krajobrazowy Puszczy Knyszynskiej.

Konflikty ekonomiczne. Istotnym aspektem ekonomicznym funkcjonowania systemu
transportowego jest jego skorelowanie z rozwojem gospodarczym. Niewlasciwe tempo rozwoju
systemu transportowego moze powodowaé zaréwno straty gospodarcze jak 1 uniemozliwiac
dalszy optymalny rozwdj samego transportu Najistotniejszq ekonomiczna nieprawidlowoscia
zwigzang z funkcjonowaniem systemu transportowego jest przenoszenie znacznej czesci kosztow
wynikajacych z funkcjonowania transportu na spoleczenstwo. ,Fakt, ze transport nie placi
pelnych kosztow spolecznych, w tym s$rodowiskowych prowadzi do istotnych zakiécen
konkurencji na rynku transportowym. Oznacza to, ze na skutek znieksztalconego mechanizmu
cenowego zdecydowana przewaga S$rodowiskowa transportu kolejowego nad transportem
drogowym nie znajduje uznania na rynku transportowym”*' Spoleczne koszty transportu
stanowia forme kredytu, ktory sptacaé¢ bedq przyszie pokolenia. W USA ekonomiczne koszty
kongestii, zuzytej energii 1 straconego czasu, oszacowano na ok. 150 bilionéw dolaréw™ rocznie,
to tyle co roczne PKB Danii. Koszty zwiazane ze zdrowiem spoleczefistwa oszacowano na
kolejne 300 bilionéw dolaréw. Wymienione kwoty nie uwzgledniajq oddzialywania transportu na
srodowisko ani spolecznych kosztow izolacji. ,,W 1995 r. koszty zewnetrzne w krajach UE
oceniono na ponad 4% PKB, w tym: koszty zanieczyszczenia powietrza (0,4%), koszty hatasu

(0,2%), wypadkéw (1,5%), kongestii (2%).”*

220 M. Furmankiewicz, J. Potocki, Prgyroda a gospodarka — konflikty ekologiczne w agospodarowanin prestrennym
Sudetdw, Muzeum Przyrodnicze, Jelenia Gora 2004r., (s. 7)

20 A, Tylutki., J. Wronka, Koszty zewnetrne transportu niedoceniana kategoria ekonomicino spofeczna, Rynek
kolejowy 8/1994, 1994 t.

222 R. Rogers, Cities for a small planet, Faber and Faber, London 1997 t., (ss. 7-8)
223 K. Wojewddzka-Kr6l (red.), Rogwd infrastruktury transportu, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego,
Gdarisk 2002 t., (s. 56)
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Mafte nate¢zenie ruchu

samochodowego

Srednie natezenie ruchu

samochodowego

Duze nate¢zenie ruchu

samochodowego

wystepowanie interakcji sasiedzkich

RycdI1.15. Pogiom spolecznych interakgji w 3aleznosci od nategenie ruchu samochodowego.
Zradfo: R. Rogers, Cities for a small planet, Faber and Faber, London 1997 r., (5. 37)

-121 -



J

e konfliktowe wywotane....

acj

J

Przestrzenne sytu

eonpeg e miyaload ypeures m srupeldo o1 1 eamoy[isey, Aomupomqo
amazzomin za) s alnued sulisezuzapowr soexd sezoypliop suozpemord
yoeurus yodupodozozsod m

ngarqoazid oFal jomeu ouopisn amr yeupal s1zex vu Yy ([0 zozad

Lyey pazad fuessiqo ysukzsiuyy dzozsn g 4klelruo youropo

1661 Z Mzory AutuS oFauusznsazi] eruemorepodsoBey nuel] Snppam
e -omourey[-yzovy-rjjemng emosazdsya eSorp

Apndsoy burjop z [prysmolsndny AzozsnJ 21030TUIO AQAJIMT[ZOTI )
Tzowy zazad aoslarpy Huvﬁm eysizooin) po soujod vu askfeSarqazad
‘emo)sndny AdTupomqo Ajuenes sumijeuIaipe

oSanysudzwo] muemes Forqazid Larzow

moSooyo zozid duesardod mysudzwof yuemem

pez1 zozid AuozpIaimiez ID0ISOfEIq JUeTIeA

voneg vip nSorqazad Ayueiey

Q00T BIME N TO2T18 huaNmn—O

amoporeu ryred

epuaSor| Nd Pissa181Mm

PSTL pOT L0001 ) | voup & sl Tl vangpq-vr | oyifpas) frya G0 vipadeyinyd | [:dug coppoty
sy — vavksiv | nyupo vi vuyg v o nSnqasd Guouw g1 9 TG

-of — ] ] ] ]
=\, Wy 00T 0S
o\a/c.....
\
. /
) /
-\_s
‘\
o ejelg ezozsnd

exfpamozel MoNSO <

mv_mcmNmm:v_\._..ﬂ...rl
e ezozsnd \ TN

e4smolsnbny ezozsnd

-122 -



Rozdzial 111

2.3. Identyfikacja przestrzennych sytuacji konfliktowych
w Wojewodztwie Pomorskim

Konflikty ekologiczne. Gléwne konflikty eckologiczne w Wojewddztwie Pomorskim
wynikaja z kolizji lokalizacji sieci transportowej z obszarami chronionymi (Rys.I11.17), ktore
zajmuja blisko 1/3 powierzchni wojewédztwa. Przykladem rozcinania ekosysteméw liniowymi
elementami infrastruktury jest Obwodnica Tréjmiasta. SzeSciopasmowa droga szybkiego ruchu
stanowl bariere dla swobodnej migracji zwierzat, ktora to jest ,,podstawa do stabilnego i trwatego
funkcjonowania populacji danego gatunku.””** Choé¢ wicksza cze$¢ obwodnicy przebiega przez
cenne przyrodniczo tereny Tréjmiejskiego Parku Krajobrazowego, to posiada tylko jedno
przejscie dla zwierzat. Dla poszczegdlnych grup zwierzat droga to nie tylko bariera mechaniczna
ale réwniez zrédlo emisji termicznych, akustycznych, swietlnych i chemicznych wplywajacych na
zmiang zachowan osobnikdw.

Przykladem realnego zagrozenia obszaru o unikalnych w skali kraju walorach przyrodniczych
jest Polwysep Helski, jako obszar ,,0 naturalnej niskiej odpornosci siedlisk i zbiorowisk
roslinnych na niszczenie mechaniczne.”” Wywolany atrakcyjnoscia przyrodniczo-krajobrazowa
ruch turystyczny na Potwyspie Helskim przerasta pojemnos¢ struktur ekologicznych. Dostepnosé
obszaru zapewniaja polaczenia kolejowe, morskie (tramwaj wodny) oraz drogowe. Najwicksze
zagrozenie dla cennych obszaréw stanowi system drogowy. Zrédtem problemu jest ilogé
odwiedzajacych polwysep zmotoryzowanych turystow. W sezonie letnim ruch na drogach
dojazdowych do miejscowosci turystycznych jest sparalizowany. Zjawisk kongestii towarzysza
zwickszone emisje halasu i gazéw. Istotnym aspektem w kontekscie oddziatlywania na waski pas
potwyspu  jest ckspansywne zajmowanie przestrzeni przez parkujace  samochody.
Niewystarczajaca pojemno$¢ parkingdw przyczynia sie¢ do powstawania licznych konfliktow
pomiedzy kierowcami parkujacymi samochody w niedozwolonych miejscach a innymi
uzytkownikami czy strukturami ekologicznymi (Ryc.II1.18., Ryc.IIL.19.). Analogicznie jak w skali
kraju, w Wojewddztwie Pomorskim funkcjonowanie transportu wywiera negatywny wplyw na
zdrowie i zycie ludzi. Emisja spalin wplywa na zmiang¢ jakosci powietrza. W Wojewodztwie
Pomorskim ruch na drogach dojazdowych do miejscowosci turystycznych jest sparalizowany.
Zjawisku kongestii towarzysza zwickszone emisje halasu i gazéw. Na wigkszosci obszaru ,,stan
czysto$ci  powietrza utrzymuje si¢ ponizej maksymalnych dopuszczalnych — wartosci

zanieczyszczen. Sa jednak miejsca, gdzie dla niektérych zanieczyszczen stezenia $rednioroczne

224 Praca zbiorowa, Zwierzeta i drogi. Ochrona wierga pr3y drogach sgybkiego ruchu w Polsce, Pracownia na Rzecz
Wszystkich Istot, (s. 3)

225 B, Gerstmannowa (red.), Pétwysep Helski. Przyrodnicze podstawy rozweju., Instytut Ochrony Srodowiska,
Warszawa 1995 r.,(s. 40)
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pozostaja na niezmienionym poziomie lub wzrastaja. Dotyczy to gtéwnie zanieczyszczen i hatasu
zwiazanych bezposrednio z transportem samochodowym.”?**

Niebezpieczenistwo incydentalnego, skumulowanego skazenia s$rodowiska wystepuje
w zwiazku z przewozeniem materialéw niebezpiecznych (w tym ropy z rafinerii) zaréwno
drogami ladowymi jak i transportem morskim. Zagrozenie skazenia woéd Zatoki Gdanskiej
wystepuje ,,gléwnie w rejonie wodnych toréw podejsciowych do portéw w Gdansku i Gdyni”

Konflikty spoteczne. Wedtug K. Hebel™ do gléwnych aspektéw decydujacych o jakosci
systemu obslugi komunikacyjnej miast powinno zalicza¢ si¢: predkos¢ podrozy (od ,,drzwi do
drzwi”), dostepnos¢ przestrzenna do $rodka komunikacji (w km 1 w min), konieczno$¢ przesiadek
(im mniej tym lepiej), pewnos¢ (niezawodnosé), komfort, informacje, strukture taryfy. Struktura
1jakos¢ sieci drogowej Wojewoddztwa Pomorskiego nie gwarantuje sprawnego i bezpiecznego
przemieszczania si¢. Mobilnos¢ spoleczna uzalezniona jest od podsystemu transportu
pasazerskiego, ktory w Wojewodztwie Pomorskim cechuje si¢ ,,niska jakoscig przewozow oraz
powiazan obszaréw peryferyjnych wojewddztwa z aglomeracja tréjmiejska, a takze powiazan
wewnatrz aglomeracji.””® Poziom bezpieczefistwa uzalezniony jest od poziomu natezenia ruchu
oraz stanu technicznego infrastruktury drogowej. Silne oddzialywanie o§rodka metropolitarnego
wyznacza gléwne kierunki potokéw pasazerskich i powoduje koncentracje ruchu na drogach
dojazdowych. Niemniej w ostatnich latach na drogach Wojewddztwa Pomorskiego zanotowano
nieznaczng poprawe bezpieczenstwa. Zmalala liczba wypadkéw oraz ofiar §miertelnych. W 2002
r. w 3682 wypadkach zgingto 285 oséb , a w 2006 r. odnotowano 2751 wypadkéw, w ktorych
zgineto 256 oséb.

Konflikty lokalizacyjne. ,,Malo ktéra inwestycja drogowa w kraju wzbudzila tyle emocji,
co niespelna trzy kilometrowej dlugosci odcinek Trasy Kwiatkowskiego w Gdyni.”?” Trasa
Kwiatkowskiego taczy Port Promowy i Kontenerowy, stoczni¢ oraz baz¢ Marynarki Wojennej
z obwodnica Tréjmiasta 1 za jej posrednictwem z przyszla autostrada Al. Dotychczas
wybudowano tylko miejski odcinek trasy. Zwickszenie w 1994 r. powierzchni TPK oraz
wyznaczenie jego otuliny spowodowalo, ze budowa brakujacego odcinka prowadzacego przez las
stala si¢ z prawnego punktu widzenia niemozliwa. W 2006 r. dzi¢ki wsparciu finansowemu z UE

wznowiono prace budowlane. Dokoficzenie rozpoczetej 30 lat temu inwestycji usprawni¢ ma

226 R. Matczak red., Strategia Rozmweju Wojewidztwa Pomorskiego 2020, Pomorskie Studia Regionalne, Urzad
Marszatkowski Wojewddztwa Pomorskiego, Gdansk 2005 r., (s. 40)

221 K. Hebel, Preferengia i zachowania komunikacyne ludnosci miejskiej, praca doktorska, Uniwersytet Gdanski,
Sopot 1997 1., (s. 74)

228 Strategia Rozmwoin Wojewddztwa Pomorskiego 2020, op.cit.., (s. 43)

229 A. Sas-Bojarska, Prgewidywani zmian krajobrazowych w gospodarowaniu prestrieniq 3 wykorgystaniem ocen
oddziatywania na Srodowisko na pryykladzie transportu drogowego, Wydawnictwo Politechniki Gdanskiej,
Gdanisk 2006 r., (s. 144)
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miejski uktad drogowy i wyprowadzi¢ z miasta ruchu cigzki zwiazany z obsluga portu i stoczni
oraz miejski ruch tranzytowy. Realizowany w ramach III etapu budowy odcinek Trasy
Kwiatkowskiego prowadzi przez ,,zespol lesSny o bogatej rzezbie, z silnie wyksztalcong strefa
krawedziowa poprzecinang licznymi potokami, z otwarciem widokowym na rozciggajaca si¢
ujego podnéza aglomeracje portowa.”” W trakcie rozpoczetej w latach 90 procedury oceny
oddzialywania na $rodowisko przeanalizowano wiele wariantéw lokalizacyjnych (Ryc.I11.20.)
Kazdy z proponowanych wariantéw lokalizacyjnych cechowat si¢ niepozadanym oddzialywaniem
na sasiedztwo. Planowana realizacja ,,leSnego” odcinka Trasy Kwiatkowskiego wzbudzila obawy
mieszkancéw przed ucigzliwoscia komunikacyjng oraz ekologéw przed degradacja cennych pod
wzgledem przyrodniczym, krajobrazowym 1 turystycznym terenéw TPK. Zidentyfikowany
w trakcie oceny oddzialywania na $rodowisko konflikt spoleczny wynikajacy z obaw
mieszkancéw Demptowa zostal zazegnany poprzez przesunigcie trasy. Uniknigto w ten sposéb
»skutkéw powodowanych zanieczyszczeniem powietrza 1 halasem oraz trwalych skutkéw
wizualnych, ktérych odbiorcami byliby wszyscy mieszkancy osiedla. W tym przypadku aspekty
przyrodnicze uznano za mniej istotne od spolecznych (...).”*" Nie tylko lokalizacja inwestycji
drogowych wzbudza kontrowersje. Gminy polozone nad Zalewem Wislanym™? lobbuja na rzecz
budowy kanatu, ktéry pozwolilby na uniezaleznienie si¢ polskiej zeglugi od Rosji. Rozcigte
kanalem 1 §luza czeSci mierzei polaczy¢ mialby most, na ktérym oprécz dwupasmowej jezdni
znalazltby sie tor kolejowy, chodnik dla pieszych i §ciezka rowerowa. Przeciwna inwestycji jest
cz¢$¢ mieszkancow Katéw Rybackich 1 Skowronek, w sasiedztwie ktérych ma powsta¢ kanal.
Obawiaja si¢ oni, ze wzmozony ruch statkéw stanie si¢ zrédlem hatasu, zanieczyszczenia wod
Zalewu Wislanego oraz plaz i przyczyni si¢ do spadku atrakcyjnosci turystycznej obszaru. Wedlug
ekologéow planowany przekop Mierzei Wislanej wplynie na stopien zasolenia wod zalewu
zmieniajac tym samym zaséb gatunkowy ryb 1 flory. Jest to typowy konflikt spoteczny o podlozu
ekologiczno-ekonomicznym.

Konflikty ekonomiczne. Niepodzielnos¢ techniczna powoduje, ze zdolnos$¢ uzytkowa
jest mozliwa tylko przy calo$ciowym i kompleksowym wyposazeniu technicznym a ,,realizacja
czastkowa przy technicznie okreslonym minimum jest malo uzyteczna 1 nieoplacalna
ekonomicznie.”*” Przykladem negatywnego skutku ekonomicznego spowodowanego czesciowa

realizacja inwestycji jest Trasa Kwiatkowskiego w Gdyni czy Trasa Sucharskiego w Gdansku.

20 Ibid., (s. 144)
231 A. Sas-Bojarska, gp.cit., (s. 140)

232 Braniewo, Frombork, Tolkmicko, Sztutowa, Krynica Morska, Elblag. Szczegélnie zainteresowany
inwestycja jest Elblag w ktérym wybudowano nowoczesny port morski.

233 W. Rydzkowski, K. Wojewddzka-Kr6l, Wipdtezesne problemy polityki transportowej, Polskie Wydawnictwo
Ekonomiczne, Warszawa 1997 r., (s. 12)
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Ryelll.17. Wystepowanie na terenie Wojewodztwa Pomorskiego sytuagi konfliktowych bedacych nastepstwem przecinania
obszardw chronionych i korytargy ekologicznych sieciq drig
Opracowanie: R. Okraszewska na podstawie bitp:/ | natura2000.mos.gov.pl) natura2000/ pl/ mapy.php
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RyclII.18. Wykres przedstawia wynik przeprowadzonych w 2006 r. w ramach Blekitney Szkoly na Heln pomiardw liczby
) Zle zaparkowanych samochodow wzdtug wybranych kampingow.
Zrodlo: bttp:/ | www.hel.univ.gda.pl/ aktn/ 2006/ ble2006 lato.him

RyelI1.19. Parkujace w miejscach do tego nie przeznaczonych samochody pryegyniajq sig do dewastagji srodowiska naturalnego
potwyspu belskiego.
Zdjecia: K. Skdra.
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Utrzymanie, modernizacja i rozwdj infrastruktury transportowej wymagaja wysokich
nakladow finansowych. W kontekscie licznych potrzeb decyzje budzetowe moga wzbudzaé
spoleczne emocje. W Wojewddztwie Pomorskim w 2006 roku 43%*' calego budzetu
przeznaczono na transport i facznos¢, wiecej niz na o$wiate, polityke spoleczna, ochrong zdrowia
1 kulture razem. Z drugiej strony zacofanie infrastrukturalne moze prowadzi¢ do marginalizacji
regionu. Opdznienia w realizacji autostrady Al negatywnie wplywajac na funkcjonowanie
irozwoj portow morskich, oslabiaja pozycje Wojewddztwa Pomorskiego wzgledem innych

regionow.

2.4. Identyfikacja sytuacji konfliktowych w skali lokalnej na przyktadzie miasta
Gdanska

Wystepujace w Gdansku sytuacje konfliktowe pozwalaja zilustrowaé szczegdlowo
konkretne rodzaje konfliktéw z zaproponowanej na wstepie rozdzialu klasyfikacji. 1 tak na
obszarze Gdanska wystepuja konflikty:

A. obszarowe
strukturalne,
funkcjonalne,

uzytkownikow,

m o 0w

techniczne,
F. cyklu inwestycji.

Konflikty obszarowe (A) w znacznej cz¢S$ci wynikaja z naturalnych uwarunkowan
geograficznych i stanowig barier¢ rozwoju przestrzennego miasta. W rozwoju Gdanska, Sopotu
1 Gdyni doszlo do przestrzennego polaczenia sasiadujacych miast i powstania aglomeracji
Tréjmiejskiej,” ktorej przestrzenny rozwdj od strony poélnocnej ograniczaja wody Zatoki
Gdanskiej a od poludnia obszar chroniony Tréjmiejskiego Parku Krajobrazowego (TPK)
o bardzo zréznicowanej hipsometrii. Wynikajacy z ograniczen geograficznych pasmowy rozwoj
aglomeracji determinuje rozwiazania transportowe Gdanska. Na funkcjonowanie 1 rozwdj
systemu transportowego wplyw majg zachodzace w miejskiej przestrzeni procesy. Zmniejszanie

si¢ wolnych przestrzeni pod inwestycje na obszarze tzw. dolnego tarasu™ oraz atrakcyjne ceny

234 Sprawozdanie 3 wykonania budgetn Wojewddztwa Pomorskiego 3a rok 2006. Czesé opisowa, Zakacznik nr 12 do
Uchwaty Nr 178/28/07 Zarzadu Wojewddztwa Pomorskiego z dnia 16 marca 2007 roku, (s. 3)

235 w sktad aglomeracji wchodza takze Wejherowo, Rumia, Reda, Pruszcz Gdanski, Tczew.

26 obszar Gdanska dzieli sig¢ na tzw. dolny taras (Platforma Oliwsko-Wrzeszczafiska, stanowigca czgs¢
Pobrzeza Kaszubskiego, oraz fragmenty Zulaw Widlanych i Mierzei WiSlanej) i gérny taras
(wierzchowina Wysoczyzny Gdanskiej, bedaca czgscia Pojezierza Kaszubskiego) za Studium..., op.cit., (s. 33)
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gruntéw podmiejskich prowadza do ,,rozlewania” si¢ miasta. Prowadzona przez wladze polityka
przestrzenna pozwala na powstawanie wielkokubaturowych obiektow handlowych (WOH)
negatywnie oddzialujacych na funkcjonowanie miasta. Rozdzielenie i koncentracja funkcji
(podmiejskie sypialnie, WOH itp.) zwigkszaja popyt na przemieszczenia i przyczyniaja si¢ do
czaso-przestrzennej koncentracji ruchu komunikacji indywidualnej. Nastepstwem rosnacego
zapotrzebowania na przemieszczenia jest rosnace natezenie ruchu, ktére w  zetknieciu
z ograniczona przepustowoscia istniejacych ukladow systemu transportowego wywoluja
ucigzliwe zjawisko kongestii.

Konflikty strukturalne (B) wynikaja ze specyficznych uwarunkowan Gdanska oraz sa
nastgpstwem procesu transformacji spoleczno-gospodarczej polskiej przestrzeni. Gwaltowny
wzrost mobilno$ci mieszkafncéw oraz zachodzace w strukturze miejskiej zmiany stwarzaja
sytuacje konfliktowe wynikajace z niedopasowania struktury przestrzennej 1 infrastruktury
z petniong funkcja. W przestrzeni miejskiej mozemy wyrézni¢ cztery zasadnicze kombinacje
konfliktéw strukturalnych:

B.1. starej infrastruktury ze stara funkcja w starej lokalizacji,

B.2. starej infrastruktury z nowa funkcja w lokalizacji dawnej funkcj,
B.3. starej infrastruktury z nowa funkcja w nowej lokalizacji,

B.4. nowej infrastruktury ze starg funkcja w starej lokalizacji.

Konflikt starej infrastruktury ze stara funkcja w starej lokalizacji (B.1.) wystepuje
w sytuacji, gdy istniejaca struktura przestrzenna stanowi barier¢ dostosowania zlokalizowanej

w niej funkcji do nowych uwarunkowan spoleczno-gospodarczych. Synergiczny problem
niedostosowania uwarunkowan infrastruktury, funkcji i lokalizacji charakterystyczny jest dla
miejskich weztéw transportowych. Wraz ze wzrostem mobilnosci mieszkaficow pojawia si¢
konieczno§¢ rozwoju i rozbudowy wezla. Istniejaca struktura miejska stanowi przestrzenne
ograniczenie rozwoju w danej lokalizacji. W wezle przesiadkowym Gdansk Glowny przewidziana
dla podréznych liczba miejsc parkingowych jest niedostosowana do generowanego przez PKP
1SKM ruchu pasazerskiego. W bezposrednim sasiedztwie dworca autobusowego PKS
obslugujacego polaczenia regionalne, krajowe i1 migdzynarodowe obowiazuje catkowity zakaz
parkowania. W obu przypadkach brakuje miejsca na budowe parkingéw systemu P&R,
rozbudowe przystankéw autobusowych 1 postojow taxi (Rys.IIL21.).

Analogiczny przyklad niedostosowania infrastruktury do wynikajacych z funkcji miejsca
oczekiwan stanowi zespol obiektow uzytku publicznego: Szpital Wojewoddzki, Sad Rejonowy,
Urzad Miejski. Obiekty usytuowane w bliskim sasiedztwie stanowia codziennie cel podrozy wielu
os6b. Usytuowane przy ul. Nowe Ogrody obiekty dostepne sa za posrednictwem komunikacii
indywidualnej oraz komunikacji miejskiej: tramwajoéw 1 autobuséw. Brak jest infrastruktury dla

rowerzystow. Ze wzgledu na rozwigzania techniczne tramwaje oraz autobusy poruszajace si¢ po
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ul. Nowe Ogrody sa tak samo jak inni uczestnicy narazone na wynikajace ze szczytow
komunikacyjnych utrudnienia w ruchu. Przystanek autobusowy przy Urzedzie Miejskim
usytuowany jest na jezdni, na skutek czego zatrzymujace si¢ autobusy dodatkowo wstrzymuja
ruch pozostalych pojazdow. Czes¢ przystankéw autobusowych 1 tramwajowych nie jest
wyposazona w wiaty dla oczekujacych podréznych. Zmotoryzowani napotykaja trudnosci
z zaparkowaniem samochodu. Zlokalizowany na zapleczu Urzedu Miejskiego parking,
o niewystarczajacej pojemnosci, ulokowany jest peryferyjnie w stosunku do pozostalych
obiektow, szczegolnie w stosunku do Szpitala Wojewddzkiego. Ograniczenia przestrzenne
(Ryc.JI1.22)) utrudniaja rozwigzanie problemu niewystarczajacej powierzchni parkingowe;.
Podejmowane dzialania, jak budowa obiektu biurowego na miejscu dotychczasowego parkingu
poglebiaja konflikt. Z powodu niedostosowania powierzchni parkingowej do zglaszanego popytu
zdesperowani kierowcy anektujg na miejsca postojowe wszelkie wolne przestrzenie.

Innym przykladem konfliktu wynikajacego z ograniczefi przestrzennych dla rozwoju
dotychczasowej funkcji jest niemoznos¢ nadania priorytetu komunikacji zbiorowej czy rowerowej
w oparciu o istniejacy uklad drég. W wielu miejscach istniejacy uklad sieci powigzan
transportowych oraz parametry drég nie pozwalaja na wydzielenie pasm ruchu dla tych
podsystemow. Przykladowo wzdluz doprowadzajacej do Wrzeszcza ul. Sobieskiego (Ryc.II1.23.)
brak $ciezek rowerowych a miejscami nawet chodnikow dla pieszych o normatywnej szerokosci.
O potrzebie Sciezki rowerowej taczacej osiedla w Gornym Tarasie z Wrzeszczem $wiadcza liczni
rowerzysci poruszajacy si¢ po jezdni lub chodnikach dla pieszych. Autobusy komunikacji
miejskiej zatrzymujace si¢ na przystankach pozbawionych zatoczek poglebiaja wynikajace
z niedostosowania przepustowosci drogi do natgzenia ruchu zjawisko kongestii. Bariere dla
rozbudowy drogi stanowi miejscami bliskos¢ linii zabudowy. Dodatkowe ograniczenia wynikaja
z prawa wlasnosci przyleglych gruntéw (np. ogrodki dziatkowe).

Konflikt starej infrastruktury z nowa funkcja w lokalizacji dawnej funkcji (B.2.)
wsamym centrum  historycznej zabudowy Gdanska  (Ryclll.24). W  budynkach
dziewig¢tnastowiecznej elektrocieplowni powstalo Gdanskie Centrum Muzyczno-Kongresowe
(siedziba Polskiej Filharmonii Baltyckiej). Na terenie Centrum zlokalizowane sa m.in. dwie sale
koncertowo-konferencyjne na 200 oséb, duza sala koncertowa na 1000 oséb oraz hotel z 65
miejscami noclegowymi. Odbywajace si¢ w centrum imprezy kulturalno-okolicznosciowe
przyciagaja setki oséb. ,,Problem potaczenia komunikacyjnego projektu z miastem, niezbednego
do prawidlowego jego funkcjonowania, nie zostal jeszcze w pelni rozwiazany. Niezbedna bedzie

reorganizacja ruchu i modernizacja obu mostéw prowadzacych na Wyqu.”237 W zwiazku

237 D. Kamrowska, Role of Inner-City Brownfields In Urban Development of European Cities — Example of Gdarisk
Music and Congress Centre [w:] Public Space — the European City Determinant, S. Lewdon (red.),
Wydawnictwo Politechniki Gdarskiej, Gdansk 2007 r., (s.67)
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z brakiem bezposredniego dojazdu do Olowianki komunikacja zbiorowa samochéd pozostaje
najczesciej uzywanym przez odwiedzajacych Centrum $rodkiem  transportu. Pomimo
dostosowanych do pojemnosci obiektu parkingéw naziemnych ograniczona przepustowos¢ drogi
dojazdowej skutkuje anektowaniem na potrzeby parkingowe wolnych przestrzeni poza obszarem
Centrum. Takie zachowanie kierowcéw podyktowane jest réwniez obawa przed problemami z
wyjazdem po zakonczeniu wydarzenia.

Konflikt starej infrastruktury z nowsa funkcja w nowej lokalizacji (B.3.) dotyczy
powszechnego zjawiska przecigzania istniejacego ukladu drogowego ruchem generowanym przez
nowo powstale obiekty takie jak WOH. Z przeprowadzonej na zlecenie Urzedu
Marszatkowskiego Wojewoddztwa Pomorskiego ekspertyzy wynika, ze ,,ruch samochodowy
zwigzany z WOH przyczynia si¢ do wydluzania si¢ okreséw przeciazenia ulic dojazdowych do
WOH. Przecigzenia te wystepujg nie tylko na skrzyzowaniach bezpo$rednio obstugujacych
WOH, ale takze na innych skrzyzowaniach znajdujacych si¢ na trasach dojazdowych.”**
Z ekspertyzy wynika rowniez, ze WOH przyczyniaja si¢ do wzrostu ruchu o 20-40% co
w przypadku ciagéw ulicznych i skrzyzowan

ktére juz uprzednio nalezaly do krytycznych

> »

elementéw ukladu ulicznego aglomeracji”™® skutkuje utrudnieniami w ruchu. W Gdarsku

najbardziej odczuwalne jest funkcjonowanie obiektéw handlowych usytuowanych przy
obwodnicy:

o Parku Handlowego ,,Matarnia”,

o kompleksu handlowego ,,Suchan”,

o centrum handlowego ,,Real” (byly Geant),
oraz zlokalizowanych w centrum:

o Galerii Handlowej ,,Madison”,

o Galerii Battyckiej.

Powstajace nowe obiekty handlowe generuja ruch, ktéry niejednokrotnie przekracza

mozliwosci przepustowosci istniejacej infrastruktury transportowej. WOH zlokalizowane przy
obwodnicy przyczyniaja si¢ do spowolnienia ruchu na ulicach: Slowackiego, Kartuskiej,

Spacerowe;.

238 Praca zbiorowa, Uwarunkowania i skutki transportowe lokalizacii i funkegonowania wielkopowierzchniowyeh obiektow
bandlowo-ustngowych w Aglomeragi Gdariskie. Ekspertyza, Politechnika Gdanska, Katedra Inzynierii Drogowej,
Gdansk 1999 r.
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W przypadku projektowania nowego obiektu na obszarze historycznej czesci centrum
nalezy uwzgledni¢ kontekst otoczenia przy projektowaniu formy architektonicznej oraz
pojemnos¢ i charakter istniejacej struktury przestrzennej przy projektowaniu funkcji. Obiekt
handlowy o takiej skali jak Galeria Handlowa Madison nalezy do funkcji osrodkotworczych,
generujacych dodatkowy ruch drogowy, ktéry musi przyjaé istniejaca sie¢ uliczng (Ryc.I11.25.).
Wywolany funkcjonowaniem centrum handlowego ruch uliczny wplywa negatywnie na odbior
otaczajacej historycznej struktury i historycznych obiektéw np. oslabia kompozycyjng role wiezy
Ratusza Staromiejskiego.

Realizacja Galerii Baltyckiej to przyklad bardzo duzej inwestycji w newralgicznym dla
ukladu komunikacyjnego miejscu (Ryc.II1.26.). Obiekt zlokalizowany jest w bezposrednim
sasiedztwie przystankow komunikacji miejskiej ale przede wszystkim na skrzyzowaniu dwdch
gléwnych wulic Gdanska: Stowackiego 1 Grunwaldzkiej. Liczba projektowanych miejsc
postojowych (1100) $wiadczy o spodziewanej liczbie klientéw odwiedzajacych centrum
samochodem. Ponadto zintegrowanie Gdanskiej Galerii z jednym 2z gléwnych wezlow
przesiadkowych jakim jest stacja Gdansk-Wrzeszcz jest bardzo niska. Ruch pieszy (na skutek
rezygnacji z przej$¢ podziemnych pod ulicami Grunwaldzka i Kos$ciuszki) bedzie utrudniony
1 ograniczenie bezpieczny (sygnalizacja $wietlna nie daje pelnego bezpieczenstwa).

,Powszechno§¢ samochodu stymuluje proces suburbanizacji wplywajac na rozwoj
1 ksztalt miasta, jednoczesnie staje si¢ warunkiem koniecznym do wiasciwego funkcjonowania
w nowo uksztaltowanej przestrzeni miejskiej. Z jednej strony samochod integruje tkanke miejska,
a z drugiej okupujac wolne przestrzenie, nie uwzgledniajac zadnych wyzszych potrzeb,
ograniczajac przestrzen zyciowa dezintegruje spoleczne zycie mieszkaficoéw.””” Powstajace poza
obszarem obslugi komunikacji miejskiej nowe osiedla deweloperskie przyczyniaja si¢ do
czasoprzestrzennej koncentracji samochodow, za pomoca ktoérych mieszkancy realizuja potrzeby
codziennych przemieszczen. Przez samochody zdominowana jest rowniez przestrzen
migdzyosiedlowa. Obowigzujaca polityka przestrzenna pozwala na realizacje parkingow
samochodowych na powierzchni kosztem terenéw zielonych.

Konflikt nowej infrastruktury ze stara funkcja w starej lokalizacji (B.4.) Dazenie UE do
wyrownania poziomu infrastruktury w krajach czlonkowskich przeklada si¢ na dynamiczne
dzialania w tej sferze. Realizowane w ramach funduszy unijnych modernizacje drég wplywaja na
wzrost atrakcyjnosci inwestycyjnej okolicy i przyczyniaja si¢ do akcesji nowych uzytkownikéw.
Wraz ze wzrostem natezenia ruchu na wyremontowanych drogach wzrasta natezenie halasu,

zanieczyszczenn  transportowych 1 obniza si¢ poziom bezpieczenstwa. Dofinansowany

239 R. Gajda, Influence of Transport Polic on Shape and Function of Public Space [w:] Public Space — the European
City Determinant, S. Lewdon red., Wydawnictwo Politechniki Gdanskiej, Gdansk 2007 1., (s. 67)
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z Buropejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego projekt modernizacji ul. Marynarki Polskiej
nie przewiduje kladek czy tuneli dla pieszych. Oprécz samochodu, do Nowego Portu
(i planowanego stadionu Balic Arena) oraz zlokalizowanych wzdluz drogi magazynéw, hurtowni,
przedsigbiorstw i firm o charakterze przemyslowo-portowym, po zamknigciu linii SKM, dojecha¢
mozna komunikacja miejska: autobusem lub tramwajem. W trakcie gruntownej modernizacji
ul. Marynarki Polskiej nie wykorzystano mozliwosci zwickszenia funkcjonalnosci komunikacii
zbiorowej przez relokacje przystankéw tramwajowych znajdujacych si¢ obecnie przed
skrzyzowaniami.

Konflikty funkcjonalne (C) Analizujac zagadnienie konfliktéw przestrzennych
spowodowanych uzytkowaniem infrastruktury transportu wyrézni¢ mozemy konflikty
funkcjonalne pomiedzy:

C.1. funkcjami ulicy miejskiej,

C.2. funkcja przewozows a innymi funkcjami miasta,

C.3. funkcja przewozowsa a S§rodowiskiem przyrodniczym 1 dziedzictwem
narodowym,

C.4. funkcja mieszkaniowa (garaze) a przestrzenia publiczna (Gléwne Miasto)

Konflikt pomiedzy funkcjami ulicy miejskiej (C.1.) Ulica to nie tylko polaczenie

przestrzenno-funkcjonalne to takze miejsce budowania relacji spolecznych, odpoczynku,
zakupéw. Dawniej ulica oprécz funkeji transportowej posiadala szerzej rozumiane funkcje
komunikacyjne, handlowe, ktére wspdlczesnie zanikaja wraz ze wzrostem natezenia ruchu. Jak
pisze Z. Bauman ,,[...] ulica jest raczej dzungla niz teatrem. Idzie si¢ nia, poniewaz trzeba nia iS¢,
ulica jest przeciez najmniej spodziewanym miejscem, gdzie szukaloby si¢ przyjemnosci. Miejscem
obfitujacym w niebezpieczeristwa”.** Przechodnie uciekaja ze zdominowanej przez samochody
przestrzeni miejskiej do wnetrz pasazy handlowych, ,,gdzie dryfujq bezwiednie w zgietku, gwarze
1 podpiechu, zalewani masga informacji, obrazéw i towaréw, nie znajdujac miejsca na spokojne

239 .
h.” Pozbawione

rozmowy ani przyjaznego klimatu do budowania wigzi spolecznyc
przechodniéw miejskie przestrzenie handlowe zmieniaja swoj charakter i wyglad. Wzdluz
ul. Grunwaldzkiej we Wrzeszczu miejsce sklepéw 1 butikéw zajely instytucje komercyjne
nastawione na wirtualnych klientéw. Tradycyjne sklepy pozostaly przy weztach przesiadkowych
1 przystankach tramwajowych, wokoél ktorych koncentruje sie ruch pieszy (Ryc.II1.27).

Konflikt pomi¢dzy funkcja przewozowa a innymi funkcjami miasta (C.2.) nalezy do

konfliktéw wynikajacych z ,,(...) réznego sposobu uzytkowania terenéow. Efektem sasiedztwa

240 Z. Bauman, Prgedstawienie na pustyni [w: | ,,Drobne rysy w ciaglej katastrofie...” Obecnos¢ Waltera
Benjamina w kulturze wspolczesnej, red. A. Zeidler -Janiszewska, Warszawa 1993 r., (s. 78)
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RyeI1.23. Konflikt typu B.1. Usytuowana blisko ul. Sobieskiego granica diatki uniemoZlimia wybndowanie zatociki
dla antobusow, posgergenie chodnika c3y poprowadzenie scieski rowerowej. Rowergystom pogostaje korgystanie
g jezdni lub chodnika.

ZLdjecia R. Okraszewska
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RycII1.24. Konflikt typu B.2. Do Gdaiiskiego Centrum Muzyczno-Kongresowego wiekszo5¢ gosei dojesdsa
samochodami, ktdre 1 trakcie imprez, okolicznosciowych parkowane sq na terenie Centrum. Parking
samochodowy stanowi predpole dla historyeznej panoramy Gdartiska.

Zdjecie: R. Okraszewska
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\im..

RyeII1.25. Konflikt typu B.3. Ruch samochodowy na obszarge Gldwnego Miasta generowany przez funkge handlowa.
Zdjecie R. Ofkraszewska

RyeI1.26. Konflikt typu B.3. Realizowana w newralgicznym komunikacyinie miejscn Galeria Baltycka niekorgystnie
wplywa na pogiom bezpieczeristwa komunikacyjnego.

Zdjecie: R. Okraszewska
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niedobranych funkcji sa konflikty polegajace na zakldéceniu sposobu uzytkowania sasiadujacych
obszarow poprzez oddzialywania fizyczne, takie jak zanieczyszczenie powietrza, halas, wibracje,
odory. Wynikiem takich oddzialywan jest obnizenie jakosci §rodowiska zycia.”*' Na negatywne
oddzialywania transportu nie powinny by¢ narazane ze wzgledu na swoéj charakter przede
wszystkim obszary chronionego krajobrazu, osiedla mieszkaniowe czy tereny rekreacyjno-
wypoczynkowe. Tymczasem na terenach zurbanizowanych trudno odseparowaé¢ od otaczajacej
sieci ulic obszary lokalnej (osiedlowej) zieleni 1 rekreacji. Wiele parkéw, skwerdw, placow zabaw
polozonych jest bezposrednio przy ulicy, tak jak zorganizowany pomiedzy ul. Partyzantow
ial. Grunwaldzka park zieleni i odpoczynku (Ryc.I1.28.) W cieniu drzew umieszczono plac
zabaw dla dzieci, tawki dla spacerujacych oraz atrakcyjna forma fontanng. Halasliwe, emitujace
spaliny sasiedztwo obniza atrakcyjno$¢ parku.

Rozna jest sita oddzialywania poszczegdlnych podsysteméw transportowych na funkcje
mieszkalng (Ryc.II1.29.). Mieszkaicy Moreny czy Matemblewa narazeni sa na okresowy,
o §redniej czestotliwodci powtorzen hatas o duzym natezeniu, ktérego zrodlem sa ladujace
1 startujace samoloty. Na ciagly szum komunikacyjny, ktérego sila zalezna jest od odleglosci od
drogi, rodzaju drogi, dnia tygodnia i pory dnia, narazeni sa ludzie pracujacy i mieszkajacy
w sasiedztwie drég. Odmienny charakter ucigzliwosci cechuje obszary mieszkalne zlokalizowane
w sasiedztwie toréw kolejowych czy tramwajowych.

Powszechnym  problemem  obszaréw  zurbanizowanych jest niewystarczajaca
powierzchnia parkingowa dla ciagle rosnacej liczby samochodéw. Czesto w istniejacej strukturze
brak rezerw przestrzennych na potrzeby wzrastajacej liczby aut. Przyklad Centrum Handlowego
Auchan czy Centrum Muzyczno Kongresowego na Olowiance z parkingami naziemnymi
obrazuje skale zapotrzebowania przestrzennego na funkcje parkingowa. W przypadku
niewystarczajacej liczby miejsc parkingowej kierowcy parkuja pojazdy w miejscach do tego nie
przeznaczonych i tym samym naruszaja swobode innych uzytkownikéw przestrzeni publicznych
(Ryc.II1.30.).

Konflikt pomiedzy funkcja przewozowa a $rodowiskiem przyrodniczym
i dziedzictwem narodowym (C.3.). Konflikt na tle spoteczno-historycznym dotyczy obszaréw,
ktére powinny by¢ chronione ze wzgledu na warto$¢ dziedzictwa kulturowego, zaréwno
obiektéw historycznych jak i krajobrazu. Podstawg konfliktu jest sprzeczno$¢ pomiedzy ruchem
samochodowym a ochrona zabytkéw, krajobrazu oraz ich atrakcyjnoscia turystyczna.
»oasiedztwo znaczen zawartych w obiektach 1 przestrzeni (rozpatrywanych jako warto$é

utylitarna, ranga funkcjonalna lub tre$ci niematerialne) moze by¢ konfliktowe i niszczy¢ tredci

241 A, Sas-Bojarska, Przewidywanie gmian krajobrazowych w gospodarowaniu prestreniq 3 wykorgystaniem ocen
oddziatywania na Srodowisko na pryykladzie transportu drogowego, Wydawnictwo Politechniki Gdanskiej,
Gdanisk 2006 r., (s. 55)
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dodatkowe, symboliczne, budujace tozsamos§¢é miejsca, co umniejsza jego znaczeniu. Estakada
w ciagu Podwala Przedmiejskiego w Gdansku, izolujacego przestrzennie i spolecznie Stare
Przedmiescie od Gléwnego Miasta, naruszyla nie tylko walory wizualne historycznego
krajobrazu. Widokowe, brutalne sasiedztwo dominujacej konstrukcji zmniejszyto kompozycyjna
role najwazniejszych w miedcie budowli — ratusza i Bazyliki Mariackiej, zacierajac tym samym
zawarte w nich znaczenia.””* Réwniez w wielu miejscach Gléwnego Miasta rola kompozycyjna
symbolu wladzy koscielnej (Bazyliki Mariackiej) deprecjonowana jest przez intensywny ruch
samochodowy (Ryc.I11.31.).

Konflikt pomigdzy funkcja mieszkaniowsa (garaze) a przestrzenia publiczng (C.4.)
Problem lokalizowania garazy na ,,podworkach” jest szczegdlnie wyrazisty na obszarach
kwartalowej zabudowy (np. Gléwne Miasto). Na obszarze Gléwnego Miasta garaze wystepuja
nierozlacznie z kontenerami na §mieci stanowiac gléwne zagospodarowanie podworza, zamiast
powierzchni zielonych czy placow zabaw dla dzieci. Wcisnicte miedzy zabudowe mieszkaniowa
w przestrzeni publicznej lamia wszelkie zasady tadu urbanistycznego (Ryc.I1.32.). Podobne
rozwigzania ,,malej architektury” mozna spotka¢ réwniez na obszarach zabudowy blokowe;.
Czasem s3 efektem samowoli budowlanej, o czym $wiadczy¢é moze réznorodnos$é form
i stosowanych materialéw w sasiadujacych garazach. Wznoszone prowizoryczne obiekty
funkcjonuja od lat narazajac mieszkanicow osiedli na niemile doznania estetyczne oraz inne
ucigzliwosci (np. hatas)

Konflikt uzytkownikéw (D). Realizujac ten sam cel, zaspakajajac potrzebe
przemieszczania sie, piesi, kierowcy samochodow i pasazerowie komunikaciji miejskiej konkurujac
o ograniczona w miescie, przeznaczona do realizacji obranego celu przestrzen, moga stac si¢
stronami konfliktu. Kazdemu podsystemowi odpowiada inny rodzaj drogi transportowej po
ktérej wykonywana jest praca przewozowa. Obszary krzyzowania lub laczenia si¢ drog
transportowych poszczegoélnych podsystemow sa gléwnym obszarem wystepowania kolizji lub
wypadkow, ktore nalezq do najdotkliwszej formy konfliktu wynikajacej z konkurowania
o graniczong przestrzen miejska. Przyczyna fizycznej interakeji uzytkownikéw moze by¢ réwniez
niewlasciwe, niespodziewane zachowanie ktérego$ z uzytkownikow. Uczestnikami konfliktu
mogg byc¢:

D.1. auto-auto,

D.2 auto-rower,

D.3 auto-pieszy,

D.4 auto-komunikacja zbiorowa,

D.5. auto-kolej

242 A. Sas-Bojarska, op.cit., (s.57)
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D.6. rower-pieszy.

Konflikt auto-auto (D.1.) Konflikt pomiedzy pojazdami dotyczy konkurowania
o miejsce do parkowania oraz o miejsce na jezdni. W planach miejscowych na obszarach
przeznaczonych do zabudowy powszechne sa zapisy okreSlajace szczegdélowo wymagania
parkingowe. W wielu przypadkach wyliczona wedlug obowiazujacych norm liczba miejsc
parkingowych nie odpowiada rzeczywistemu zapotrzebowaniu. Konflikt pojazdéow wystepuje
réowniez w przypadku niedostosowania parametrow technicznych drogi do zglaszanego
zapotrzebowania. Ruch uliczny jest spowalniany a newralgiczne miejsca staja si¢ trudno
przejezdne (Ryc.II.33.). Dla ruchu miejskiego charakterystyczne jest wystepowanie SzczytOw
komunikacyjnych. Zjawisko czaso-przestrzennej nierdwnomiernosci nat¢zenia ruchu wzmagaja
takie procesy jak suburbanizacja i relokacja uslug, ktére powodujq zmiany ilosciowe
i przestrzenne w ruchu miejskim. Do gléwnych przyczyn kongestii nalezy zaliczy¢ nastgpujace
procesy zachodzace w przestrzeni miejskiej:

O szybszy wzrost poziomu motoryzacji w strefie podmiejskiej niz w centrum,

o wzrost udzialu komunikacji indywidualnej kosztem zbiorowej,

O wzrost ruchu w strefie podmiejskiej, w okolicach WOH oraz miedzy miastem
a strefa podmiejska,

o nieréwnomierny rozklad dobowy ruchu oraz tygodniowy (szczyt weekendowy).

Wymienione tendencje powoduja, ze spowolnienie ruchu wystepuje zazwyczaj na jednym
z kierunkéw danej drogi. Szczyty poranne i popoludniowe sg nastepstwem realizacji podrézy
obligatoryjnych praca — dom, szkota — dom. Przed poludniem utrudnienia w ruchu wystepuja
gléwnie na drogach dojazdowych do gléwnej osi komunikacyjnej a po potudniu w kierunku
przeciwnym.

Konflikt auto-rower (D.2.) Konflikt pomiedzy rowerzystami a zmotoryzowanymi
uzytkownikami ruchu wystepuje gléwnie w przypadku braku infrastruktury rowerowej. Dzielenie
jezdni ze zmotoryzowanymi uczestnikami ruchu moze by¢ dla niektérych rowerzystow Zrédlem
stresu 1 zagrozeniem zdrowia lub zycia. W zaleznodci od szerokosci jezdni, pobocza, jakosci
nawierzchni (szczegélnie skraju jezdni) jazda po ulicy moze by¢ trudna, niemila, niezdrowa
i niebezpieczna. Rowerzysci poruszajacy si¢ po jezdni narazeni sa na niebezpieczenstwo wypadku.
Ryzyko ros$nie w przypadku mokrej nawierzchni a rowerzysta dodatkowo narazony jest na
ochlapanie przez wyprzedzajace lub mijajace go samochody. Wigkszo§¢ probleméw rozwiazuje
system niezaleznych lub wydzielonych $ciezek rowerowych zaprojektowanych zgodnie z dobrymi
praktykami. Podstawowym wyzwaniem projektowym przy planowaniu $ciezek rowerowych jest
zapewnienie spojnosci, bezposredniosci, bezpieczenstwa, wygody 1 atrakcyjnosci. W miejscach
integrowania 1 krzyzowania si¢ $ciezki rowerowej z jezdnia musi by¢ zapewniona dobra,

wzajemna widoczno§¢ uczestnikéw ruchu (Ryclll.34.). Przy placu Komorowskiego we
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Wrzeszczu rowerzysSci na Sciezce rowerowej przekraczajacy ul. Warynskiego wyjezdzajac zza
budynku sa niewidoczni dla zblizajacych si¢ do skrzyzowania kierowcow samochodow.
Ustawiony na $ciezce rowerowej znak stop obniza $rednia predko$¢ uzytkowa $ciezki. Rownie
niebezpieczna sytuacja wystepuje na skrzyzowaniach, w ktorych skrecajacy na zielonej strzalce
w prawo samochdd przecina droge jadacego wydzielona $ciezka rowerzyscie. Rowerzysta zbliza
sie¢ do skrzyzowania duzo szybciej niz pieszy i moze zosta¢ nie zauwazony przez wykonujacego
manewr skretu kierowce.

Pomimo zidentyfikowanych nielicznych miejsc konfliktowych standardy budowy $ciezek
rowerowych w Gdansku stanowig zbidr dobrych praktyk. Sytuacje konfliktowe wystepuja czasem
niezaleznie od rozwiazan organizacyjno-technicznych i sa nastgpstwem nieprzewidzianych,
niezgodnych z prawem (np. parkowanie na $ciezce rowerowej) zachowan uzytkownikow. Zdarza
si¢, ze kierowcy nie respektujac znakéw informacyjnych i zakazéw, parkuja samochody na
$ciezkach  rowerowych uniemozliwiajac rowerzystom bezkolizyjne przemieszczanie —si¢
w wytyczonych granicach $ciezki.

Konflikt auto-pieszy (D.3.) Wsréd konfliktow pomiedzy pojazdami i pieszymi
wyrézni¢ mozna dwie zasadnicze podgrupy:

® zwigzane z percepcja przestrzeni zdominowanej przez samochody,
e zwigzane z bezpieczenstwem.

Powszechnos¢ samochodu stymuluje proces suburbanizacji wplywajac na rozwoj i ksztalt
miasta, jednoczesnie staje si¢ warunkiem koniecznym do wiasciwego funkcjonowania w nowo
uksztaltowanej przestrzeni miejskiej. ,,Z jednej strony samochdd integruje tkanke miejska,
a z drugiej okupujac wolne przestrzenie, nie uwzgledniajac zadnych wyzszych potrzeb,
ograniczajac przestrzen zyciows dezintegruje spoleczne zycie mieszkancow. Odczucia estetyczne,
dziecigce potrzeby, prawa osob starszych i niepelnosprawnych a nawet zakazy i ograniczenia
prawne nie maja zadnej sily oddzialywania by powstrzymac kierowcow od parkowania na
chodnikach, trawnikach czy placach zabaw. Egoistyczne pobudki, lenistwo i bezmyslnosé
sktaniaja ludzi do parkowania najblizej jak to mozliwe docelowego miejsca podrozy.
Paradoksalnie wraz z przestrzennym rozwojem miast stale maleje ilo§¢ przestrzeni, w ktorej
moglyby si¢ odbywac ludzkie interakcje wykraczajace poza schematyczne kontakty sprzedawcow
i kupujacych, pracownikow i pracodawcéw, nauczycieli i ucznidw, itp. Do $wiadomosci
spolecznej, w gléwnej mierze wykreowany przez media, wkradl si¢ falszywy model wspolczesnej
rodziny: mlodych, aktywnych zawodowo ludzi, Zyjacy w dobrobycie, koniecznie z samochodem
lub dwoma. Coraz mniej miejsca pozostawia si¢ obywatelom odbiegajacym od tego modelu:

dzieciom, starszym ludziom, inwalidom, mlodym matkom, ktérzy nie uczestnicza w codziennej
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Ryelll.31. Konflikt typu C.4. Odbidr historyezne panoramy Gdaiska zak{dcajq elementy infrastruktury
transportu oraz, ruch samochodowy.
ZLdjecia: R. Okraszewska

RyelI1.32. Konflikt typu C.5. Garase obnizajace walory estetyczne prestrzent publiczne.
Zdjecia: R. Okraszewska

Ryelll.33. Konflikt typu D.1. Utrudnienia w ruchu (3azwyegaj w jedna strong) wynikajace e s3eytow komunikacyjnych.
Zdjecia: R. Okraszewska
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gonitwie dom—praca—dom.”243

Promotoryzacyjna polityka przyczynia si¢ do budowania
wizualnych 1 fizycznych barier (Ryc.Ill.35.) dla mieszkancéw w przestrzeni miejskiej. Brak
bezkolizyjnych przej§¢ dla pieszych (kladek, tuneli) powoduje, ze przekraczajacy droge piesi
narazeni sq na niebezpieczenstwo wypadku. Wedlug statystyk policyjnych w Wojewddztwie
Pomorskim to wlasnie piesi stanowia prawie 37 % ofiar smiertelnych w wypadkach drogowych.

Konflikt auto-tramwaj (D.4.) W Gdansku wigkszo$¢ toréow tramwajowych jest
wydzielona z jezdni. Uniezaleznienie od sytuacji na drogach jest gléwnym atutem tego $rodka
komunikacji. Sq jednak fragmenty torowiska (Ryc.I11.36.), w ktorych tramwaj podlega tym samym
prawom co pozostali uzytkownicy drog:

e ul. Nowe Ogrody na wysokosci Szpitala Wojewddzkiego na Siedlcach,

e skrzyzowanie ul. Hucisko z ul. Okopowa w Srédmiesciu,

e ul Lenartowicza oraz ul Stryjewskiego na Stogach,

e ul. Hallera na wysokosci Opery Baltyckiej we Wrzeszczu, ul. Mickiewicza we
Wrzeszczu,

e ul. Pomorska od strony al. Grunwaldzkiej na Przymorzu .

Najbardziej odczuwalne utrudnienia w ruchu tramwajowym, wynikajace ze zmiany
konstrukcji toréw z wydzielonych na tory w jezdni, wystepuja na skrzyzowaniu ul. Nowe Ogrody
z ul. Powstancow Warszawskich. Tramwaj aby dosta¢ si¢ na tor zlokalizowany w osi jezdni musi
przejechac¢ przez skrzyzowanie. Ruch na skrzyzowaniu reguluje sygnalizacja Swietlna, jednak
w porach  szczytow  komunikacyjnych  skrzyzowanie jest czesto tarasowane — przez
niezsubordynowanych kierowcéw. Samochody, ktére nie zdazyly w czasie trwania cyklu
zielonego $wiatla opusci¢ skrzyzowania blokuja przejazd tramwajom. Analogiczna sytuacja
wystepuje w Srédmiesciu, gdzie zdarza sie, ze przez bledy kierowcéw tramwaj musi dwukrotnie
stanac na czerwonym $wietle zanim opusci skrzyzowanie.

Konflikt auto-kolej (D.5.) Wystepuje w przypadku krzyzowania si¢ w jednym poziomie
drogi z torami jak w przypadku niestrzezonego przejazdu kolejowego na skrzyzowaniu
ul. Narwickiej ze stara, rzadko uzywana, przemystows linig kolejowa.

Konflikt rower-pieszy (D.6.) Przyczyng konfliktu jest rézna predkos$¢ poruszania sie
rowerzysty 1 pieszego. Konflikt pojawia si¢ w momencie przemieszania si¢ ruchu pieszego
irowerowego, ktére wynika¢ moze z: braku infrastruktury rowerowej lub blednie

zaprojektowanej infrastruktury rowerowe;.

28 R. Gajda, Influence of Transport Polic on Shape and Function of Public Space [w:] Public Space — the European
City Determinant, S.Lewdon red., Wydawnictwo Politechniki Gdanskiej, Gdansk 2007 t., (s.67)
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W przypadku braku $ciezek rowerowych rowerzysci poruszaja si¢ jezdnia wraz ze
zmotoryzowanymi uzytkownikami ruchu drogowego (konflikt auto-rower) lub korzystaja
z ciagow pieszych. Nastepstwem przemieszania ruchu pieszego z rowerowym jest:

e spowolnienie ruchu rowerzysty,

e dyskomfort, poczucie zagrozenia pieszych,
e niecbezpieczenstwo wystraszenia pieszego,
e nicbezpieczenstwo potracenia pieszego,

Uklad $ciezek rowerowych aby zapobiec powstawaniu konfliktow uzytkownikéw musi
cechowac si¢: ciaglodcig oraz wiasciwymi rozwiazaniami organizacyjnymi i technicznymi.
Atrakeyjnos¢ uzytkowsa gdanskiego systemu Sciezek rowerowych obniza jego fragmentaryczno$c.
Nie wszedzie parametry techniczne Sciezek gwarantuja rowerzystom bezpieczenstwo 1 wygode
przemieszczania. Sciezka rowerowa biegnaca przez park wzdhuz al. Grunwaldzkiej, na wysokosci
Akademii Medycznej, odstrasza rowerzystow jakoscia nawierzchni. Funkcjonujace wzdluz
ul. Chlopskiej $ciezki rowerowe wydzielone zostaly z chodnika za pomoca linii rozgraniczajace;.
Nie intuicyjny podzial powoduje, Ze piesi przy braku wyrazistych, fizycznych granic wkraczaja na
$ciezki rowerowe (Ryc.I11.37.). W 2006 r. na terenie Gdaniska doszto do 37 zdarzen drogowych
z udzialem rowerzystow. Najczesciej do wypadkéw drogowych z udzialem rowerzystow
dochodzi na $ciezkach prowadzacych do morza, wzdluz ulic Hallera, Czarny Dwor i Jana Pawla
IT oraz w sasiedztwie przystankéw komunikacji miejskiej. Wchodzenie pieszych na Sciezki
rowerowe jest jedna z najwazniejszych przyczyn wypadkow.

Konflikty techniczne (E) dotycza sytuacji w ktérych parametry techniczne ograniczaja
uzytkownikom cze$ciowo lub catkowicie mozliwo$¢ korzystania z elementéw infrastruktury
(Ryc.I11.38.). Pojazdy o wysokosci powyzej 3,5m jadace do Nowego Portu czy Brzezna musza
wybraé¢ objazd przez ul. Marynarki Polskiej z powodu nie normatywnej (zanizonej) skrajni
wiaduktu kolejowego na ul. Hallera. Konfliktem technicznym jest takze niska nos$nosc
nawierzchni ulicznych, niszczonych przez cigzki transport samochodowy.

Konflikty cyklu inwestycji (F). Sila oddzialywania elementéw infrastruktury
transportowej jest rézna w zaleznosci od etapu cyklu inwestycji. Ze wzgledu odmienny charakter
powstajacych konfliktéw mozemy wyrdzni¢ trzy zasadnicze etapy cyklu: budowy, eksploatacji
1 odltogowania.

Konflikty na etapie budowy (F.1.). Sila negatywnego oddzialywania inwestycji na
etapie budowy zalezy od skali inwestycji oraz jej lokalizacji. Konflikt lokalizacji inwestycji
powstaje na etapie planowania a jego eskalacja nastgpuje na etapie decyzyjnym 1 realizacyjnym.
Przyklad budowy obwodnicy Augustowa jest przykladem narastajacego od lat konfliktu

lokalizacyjnego. Sita oddziatlywania na §rodowisko zalezy réwniez od skali inwestycji. Inny bedzie
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charakter oddzialywania budowy drogi osiedlowej, krajowej autostrady, lokalnego portu
rzecznego czy miedzynarodowego portu morskiego. Wywolywane w przestrzeni konflikty moga
mie¢ charakter bezposredni (wystepowaé w miejscu inwestycji) badz wtoérny (wystepowac poza
bezposrednim sasiedztwem). Przykladem wtérnego oddzialywania inwestycji jest wydobycie
potrzebnych do budowy surowcow (np. kruszywo, piasek). Na oddzialywania bezposrednie,
w zaleznosci od podsystemu, skladac si¢ moga: emisje Swiatla (o$wietlenie budowy), hatas, kurz,
wibracje, nieprzyjemne zapachy (np. podczas kladzenia nowych, drewnianych podkladéw
tramwajowych lub kolejowych). Niemal zawsze realizacji inwestycji towarzyszy zajmowanie
terenu, dezintegracja przestrzeni, zaburzenie ladu przestrzennego np. przez organizowane
okresowo skladowiska, rozjezdzanie terenu (Ryc.I11.39.). W wyjatkowych sytuacjach realizacja
inwestycji wymaga¢ moze wywlaszczen, wyburzen obiektow, wysiedlen mieszkancow. Realizacja
elementéw liniowych infrastruktury moze wiazac si¢ z przecinaniem ekosysteméw, parkowych
zalozen, naruszaniem dotychczasowych stosunkéw wodnych, zasypywaniem oczek wodnych.
Niewlasciwe zabezpieczenie placu budowy moze spowodowac ze maszyny, skladowane materialy
czy glebokie wykopy moga stanowi¢ zagrozenie dla zdrowia 1 zycia ludzi.

Na etapie eksploatacji (F.2.) mozemy wyr6zni¢ konflikty bedace bezposrednim
skutkiem fizycznej obecnosci 1 eksploatacji elementéw infrastruktury transportu (Ryc.I11.40.) oraz
konflikty bedace nastgpstwem wtornego, gléwnie wzdluz elementéw liniowych 1 na
skrzyzowaniach, zagospodarowania przestrzeni. ,,Drogi i zwiazana z nimi infrastruktura
transportowa  generuja ckspansje  obiektéw  handlowo-ustugowych  wzdluz  szlakéw
komunikacyjnych i wielkokubaturowego zainwestowania handlowo-ustugowego w punktach
weztowych (hipermarkety, stacje benzynowe, parkingi, salony sprzedazy samochodéw itp.)”**

Wszystkie ze zidentyfikowanych w dysertacji konfliktow od A do E naleza do grupy
konfliktéw na etapie eksploatacji.

Etap odtogowania (F.3.) (Ryc.II1.41.) dotyczy elementéw infrastruktury, ktore:

e nigdy nie zostaly oddane do eksploatacji (np. z powodu nieuwzglednienia
niepodzielnosci technicznej),

e przeszly do etapu odlogowania zgodnie z przewidzianym cyklem Zycia,

e zostaly wycofane z uzytkowania, pomimo technicznej przydatnosci
cksploatacyjnej, ze wzgledéw organizacyjnych.
Elementy wycofane z uzytku powinny by¢ zabezpieczone lub zgodnie z cyklem Zycia

powinny zosta¢ zlikwidowane i zutylizowane. Typowym przykladem wycofywania z eksploatacji

infrastruktury transportowej jest zamykanie polaczent kolejowych lub wylaczanie torowisk

244 B. Gerstmannowa, M. Przewozniak, Strefa styku ""Trdjmiejski Park Krajobrazowy o otoczenie” [w:| Materiafy
do monografii pryrodniczej regionn gdariskiego, TOM VI, Wydawnictwo Gdanskie, Gdarisk 2001 1., (s. 263)
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z uzytkowania czy likwidacja lub przenoszenie lotnisk wojskowych. Na zamykanych potaczeniach
kolejowych infrastruktura niszczeje (elementy metalowe rdzewieja lub sa rozkradane, prochnieja
drewniane podklady). Kierowcy przekraczajacy wylaczone z eksploatacji tory z czasem ignoruja
znaki przy przejazdach co stanowi potencjalne zagrozenie w przypadku wznowienia ruchu na
danej linii. Niszczejace mosty i wiadukty moga stanowic¢ zagrozenie dla oséb korzystajacych
z nich. Ewenementem w skali wojewodztwa jest polozony na Zaspie, w sasiedztwie osiedla
mieszkaniowego 1 terenéw rekreacyjnych, pas startowy, na czesci ktdrego rozwija si¢ chaotycznie
funkcja handlowa. Na Dolnym Miescie znajduja si¢ pozostalosci po dziewigtnastowiecznej
bocznicy kolejowej oraz dworcu kolejowym Gdansk - Brama Nizinna.

Negatywny wplyw na srodowisko naturalne maja nie tylko odlogowane elementy infrastruktury
transportowej ale takze pojazdy wycofane z eksploatacji. ,,Wraki samochodowe stanowia bardzo
duze zagrozenie dla §rodowiska z powodu zawartych w nich plynéw eksploatacyjnych: olejow,

plynéw chlodniczych i hamulcowych i elektrolitéw z akumulatoréw.”**

245 B. Suchecki, Wplyw transportu drogowego na Srodowisko i gdrowie ludzi, Stowarzyszenie Zielone Mazowsze,
Warszaw 2000 ., (s.17)
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3. Instrumenty rOwnowazenia rozwoju systemu
transportowego

Rozwojowi gospodarczemu towarzyszy wzrost popytu na przewozy ladunkow i osob,
jako$¢ zaspokajania potrzeb transportowych oraz staly rozwdj ,,postulatéw przewozowych
(bezpieczenstwa, szybkosci, bezposredniosci przewozow, kompleksowosci obstugi transportowe;
1 innych), ktoére z fakultatywnych, czesto drugorzednych dla konsumentéw ustug transportowych,
przeksztalcajg si¢ w obligatoryjne, o podstawowym znaczeniu. Jest to tendencja trwala, ktora
musi by¢ uwzgledniona w polityce rozwoju systeméw transportowych.”*** Wszystkie polityki
branzowe musza uwzglednia¢ réwniez, konstytucyjnie gwarantowana, zasade réwnowazenia
rozwoju. Rozwoéj gospodarczy w kontekscie ograniczonych zasobéw srodowiskowych stwarza
sytuacje konkurowania o dobra ograniczone oraz konieczno$¢ uwzgledniania zdolnosci
srodowiska do przyjecia obciazenn towarzyszacych procesom rozwoju gospodarczego
a w szczegolnosci rosnacej produkcji i konsumpcji. W skali miasta jednym z rzadkich zasobow
jest przestrzen uzytkowa, na ktéra wplyw maja ,,akceleracja postepu technicznego oraz nacisk na
podnoszenie konkurencyjnosci ekonomicznej w warunkach integrujacej si¢ Europy i globalnych

»?7 Jednym z istotniejszych elementéw zapobiegania marginalizacji spoleczno-

trendow.
ekonomicznej regionu oraz budowania przewagi konkurencyjnej (przyciggania inwestycji,
turystow, kapitalu) jest rozwoj infrastruktury. W skali kraju na dynamike rozwoju infrastruktury
transportowej presjc wywiera zwornikowo-tranzytowe polozenie na mapie geograficzno-
ekonomicznej Europy. Polska dazy do wyréwnania poziomu rozwoju infrastruktury oraz do
wspoldziatania z krajami sgsiednimi w budowaniu transeuropejskich potaczen. Przynaleznos¢ do
struktur unijnych wymusza jednoczesnie przyjecie obowiazujacych wspolnych wymagan
srodowiskowych i determinuje ekologizacj¢ prowadzonej polityki transportowej, ktéra na kazdym
szczeblu jej powstawania musi by¢ polityka réwnowazenia rozwoju sektora. Wynika stad
konieczno§¢ ksztaltowania, udoskonalania i1 powszechnego stosowania narzedzi majacych
zapewni¢ efektywne wykorzystanie 1 sprawiedliwy podzial ograniczonych zasobéw.

Liczba zidentyfikowanych na poszczegdlnych poziomach planistycznych konfliktow,
w poszczegolnych fazach cyklu zyciowego infrastruktury, §wiadczy o stopniu niezréwnowazenia
rozwoju systemu transportowego. Cechy infrastruktury transportu oraz liczba 1 skala
podejmowanych na terenie kraju dzialan inwestycyjnych wymagaja implementacji jak

najszerszego zakresu narzedzi réwnowazenia rozwoju na etapie planistycznym, decyzyjnym

246 Y. Grzywacz, Polityka transportowa. Skrpt przeznaczony dla studentiw kierunku ekonomika i organizacja
transportn, Uniwersytet Szczecinski, Szczecin 1991 r.; (s. 151-152)

247 Spatial Development and Spatial Planning In Germany, Federal Office for Building and Regional Planning,
Bonn 2001 r.
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1 realizacyjnym. Jednostki samorzadowe odpowiedzialne za wdrazanie polityki transportowej na
poszczegdlnych szczeblach zarzadzania maja do dyspozycji nastepujace grupy instrumentéw:

e planistyczne,

¢ administracyjno-prawne,

e ckonomiczne (finansowe),

e technologiczne,

¢ informacyjno-edukacyjne.

Instrumenty planistyczne to m.in.: dokumenty strategiczne okreslajace kierunek
rozwoju danego regionu (strategie, programy rozwoju, plany zagospodarowania przestrzennego:
plan zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa, studium uwarunkowan i kierunkéw
zagospodarowania przestrzennego, plany miejscowe). Od przyjetej polityki rozwoju
przestrzennego (np. koncentracji rozbudowy miasta) uzalezniony jest popyt na przemieszczenia
a co za tym idzie kierunek i tempo rozwoju systemu transportowego. Polityki branzowe, ustalenia
strategii branzowych (w tym transportowej) musza by¢ zgodne z ustaleniami zawartymi
w strategii rozwoju, planach zagospodarowania przestrzennego, ustawie o ochronie §rodowiska
przyrodniczego a przede wszystkim z konstytucyjng zasada zrownowazonego rozwoju. ,,Do
wazniejszych narzedzi wspomagajacych planowanie przestrzenne, laczacych je z aspektami
spoleczno-gospodarczymi oraz ekologicznymi, zaliczany jest system ocen $rodowiskowych.”**
W kontekscie rozwoju systemu transportowego jest to narzedzie prewencyjnego zapobiegania
degradacji Srodowiska lub tagodzenia negatywnego oddzialywania inwestycji transportowych na
srodowisko naturalne. Najistotniejszgq cecha strategicznej oceny oddzialywania na $rodowisko
(SOOS) jest jej procesowy charakter, ktéry implikuje rozpoczecie procesu oceny od samego
poczatku prac nad dokumentami strategicznymi i kontynuacje jej w toku prac projektowych. Jest
to narzedzie weryfikacji dokumentéw strategicznych z punktu widzenia celéw 1 kryteriéw
rownowazenia rozZwoju.

Instrumenty administracyjno-prawne. Przyjete przez odpowiednie organy wiadzy
dokumenty planistyczne tworza podstawe systemowego funkcjonowania aktywnej polityki
ksztaltowania polskiej przestrzeni, w tym systemu transportowego. Fizycznym narzedziem
kontroli realizacji woli ustawodawczej jest monitoring. Rzeczywista kontrole jakosci oraz
skutecznodci implementacji zalozen planéw zapewnia partycypacja spoteczna. W procesie

planowania ,aspekt spoleczny przejawia si¢ w dbalosci o jako§¢ zycia czlowieka oraz

248 A. Sas-Bojarska, Przewidywanie zmian krajobrazowych w gospodarowaniu prestrzeniq 3 wykorgystaniem ocen
oddziatywania na Srodowisko na pryykladzie transportu drogowego, Wydawnictwo Politechniki Gdanskiej,
Gdanisk 2006 r.,(s. 9)
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.q- , . . . , . . 249
w mozliwosci  pelnego uczestnictwa w  ksztaltowaniu = zréwnowazonego rozwoju.”

»Partycypacja spoleczna powinna oznacza¢ co$§ wigcej niz konsultacje; konieczne jest
bezposrednie i aktywne zaangazowanie spolecznosci poprzez partnerstwo i kooperacje.””’

Akty prawne wytyczaja obszar mozliwych do podjecia w przestrzeni dziatan, nie mniej to
urzednicy administracyjni dokonuja ostatecznie weryfikacji zgodnosci projektow z wytycznymi
dokumentoéw strategicznych 1 obowiazujacymi politykami branzowymi. Poprzez wydawane
decyzje, pozwolenia, opinie, raporty o oddzialywaniu na §rodowisko inwestycji itp. maja istotny
wplyw na zachodzace w przestrzeni realnej zmiany. Regulacje bezposrednie w formie srodkow
nakazowo-zakazowo-kontrolnych, pomimo trudnosci w ich egzekwowaniu, naleza do grupy
najczesciej  stosowanych narzedzi  polityki  zaréwno  przestrzennej, ckologicznej jak
1 transportowej. W polityce transportowej instrumenty administracyjno-prawne wykorzystywane
sq gléwnie w celu:

e regulowania poziomu natgzenia ruchu poprzez system nakazéw, zakazow, wprowadzania
stref ograniczonego ruchu i parkowania oraz stref pieszych,

e ksztaltowania racjonalnego podzialu migdzygaleziowego, poprzez dzialania ograniczajace
atrakcyjnos¢ samochodu na rzecz komunikacji zbiorowej, oraz zintegrowana oferte
systemu komunikacji miejskiej.

Instrumenty ekonomiczne. ,,\Wprowadzenie ekonomicznych instrumentéw do polityki
transportowej wynika z zalozen Piatego Programu Drzialan [UE]. W programie postuluje si¢
wprowadzenie podatku od energii zwiazanego z emisja CO, (...)"”" Ograniczenie negatywnych
efektow zewnetrznych transportu na s$rodowisko za pomoca ekonomicznych instrumentéw
przewiduje réwniez Zielona Ksiega Transportu ,, Towards Fair and Efficient Pricing In Transport”.
Glowna przestanka narzedzi ekonomicznych jest wlaczenie kosztéw zewnetrznych w ceny
rynkowe produktéw 1 ustug, wspieranie regulacji bezposrednich w obnizaniu negatywnych
efektow zewnetrznych transportu. Instrumenty ekonomiczne wykorzystujac mechanizmy
rynkowe (oplaty, kary, podatki np. od paliw, subwencje, dotacje i inne dofinansowania) zapewnic¢
majg system bodzcow ksztaltujacych proekologiczne postawy dostawcow i uzytkownikéw ustug

transportowych oraz producentéw. Wtasciwy dobor narzedzi ekonomicznych oraz konsekwentne

249 R. Okraszewska, Rola konsultagi spolecinych w procesie tworzenia plandw zagospodarowania prestrzensego
7 rewitalizacji struktnr miejskich na pryykladzie Wiednia [w:] Sustainable Development and Renewal of Urban
Structures, A. Baranowski red., CURE, Gdansk 2005 r., (s. 137)

250 R.1dem, Procesnalne Fkryteria oceny rdwnowagonego projektowania  architektonicznego, [w:] Sustainable
Development and Renewal of Urban Structures, A.Baranowski (red.), CURE, Gdansk 2005 ., (s. 11)

51 B. Pawlowska, Zewnetrzne koszty transportn problem  ekonomiczng wyceny, Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk 2000 t., (s. 198)
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ich egzekwowanie powinny przyczyni¢ si¢ do zmiany struktury sektora na korzy$¢ podsystemow
przyjaznych srodowisku.

Instrumenty technologiczne. Rozwiazania technologiczne w zakresie infrastruktury jak
1 taboru moga znacznie zmniejszy¢ oddzialywanie sektora na §rodowisko naturalne. Nie mozna
jednak w postepie technologicznym upatrywaé rozwigzania probleméw ekologicznych zwlaszcza
w obliczu lawinowo rosnacego wskaznika motoryzacji.

Instrumenty informacyjno-edukacyjne. Spoleczna edukacja ma na celu podnoszenie
poziomu wiedzy ,,0 procesach zachodzacych w §rodowisku i interakcjach czlowiek-§rodowisko
oraz potrzebie zréwnowazonego rozwoju, prowadzacego do zwigckszenia poziomu tzw.
$wiadomosci ekologicznej (...).”"* Poziom spolecznej $wiadomosci ekologicznej ma istotne
znaczenie dla podejmowania codziennych wyboréw w zakresie sposobu realizacji potrzeby
przemieszczania si¢ jak 1 dla akceptacji decyzji i dziatan organéw rzadowych i samorzadowych
realizujacych polityke zrownowazonego rozwoju systemu transportowego. Budowanie spolecznej
wiedzy wymaga rzetelnej informaciji na temat przyrodniczych uwarunkowan, aktualnego stanu
srodowiska, tendencji zmian, potencjalnych zagrozen itp. Propagowanie ,informacji na temat
mozliwosci podejmowania okreslonych dzialan, a takze ich kosztéw i oczekiwanych efektow”?
sprzyja ksztaltowaniu pozadanych postaw komunikacyjnych. Rola tego instrumentu jest tym

istotniejsza, ze jak zauwaza M. Kistowski, ,liczebno$¢ tzw. grupy proekologicznej” z roku na rok

maleje.
Wieloaspektowos¢  zidentyfikowanych — konfliktéw  przestrzennych powoduje, ze
tagodzenie lub eliminacj¢ problemowych sytuacji, osiagna¢ mozna jako efekt synergiczny

zastosowania grupy wybranych narzedzi. W Tab.IIL.2. zaprezentowana zostala propozycja

doboru grupy narzedzi do poszczegdlnych typoéw konfliktow.

252 M. Kistowski, Regionalny model zrownowazonego rozwojn i ochrony Srodowiska Polski a strategie rogwoju
wojewddztw, Uniwersytet Gdanski, Bogucki Wydawnictwo Naukowe, Gdansk-Poznan 2003z, (s. 45)

253 P. Lorens, D. Zatuski, Instrumenty sterownia rogwojem prestriennym na pryykiadzie Gdasiska [w:] Integracja
i dezintegracja obszaréw metropolitarnych, P. Lorens (red.), Urbanista, Warszawa 2005 r., (s. 174)
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Tab.I11.2. Syntetyczne Zestawienie istniejacych konfliktow i wlasciwyeh do ich rozwiqzania nargedz.

Opis konfliktu Narzedzia rozwigzania konfliktu

-
=4
-~
=

g
M

Konflikty obszarowe A

planistyczne:
polityka miasta zwartego

nadanie priorytetu inwestycjom uzupelniajacym istniejace
obszary zagospodarowania

rewitalizacja terenéw poprzemystowych
administracyjno-prawne:

organizacja systemu parkingdw P&R w celu odciazenia
centrum miasta od ruchu samochodowego

obszarowe

ofrganizacja sprawnego systemu transportu zbiorowego

zwolnienie terendéw pod inwestycje w centrum poprzez
relokacje ogrodkow dziatkowych

ekonomiczne:

system zachet finansowych (ulgi, subwencje) podnoszacych
atrakcyjnos$¢ dzielnic centralnych

partnerstwo prywatno - publiczne w procesie realizacji
obiektéw uzytku publicznego (m.in. wypozyczalnie rowerowe)

Rozlewanie si¢ miast generuje nowe konflikty w przestrzeni

Konflikty strukturalne B
planistyczne:

MPZP uwzgledniajace rezerwy terenowe na potrzeby rozwoju
obiektéw uzytecznosci publicznej oraz na potrzeby rozwoju
podsysteméw szynowego, rowerowego i pieszego

okreslenie kierunku rozwoju systemu transportowego
tagodzacego zidentyfikowane konflikty

zapewnienie spojnosci polityki deklaratywnej 1 realizacyjnej
administracyjno-prawne:

organizacja systemu parkingéw P&R w celu odciazenia
centrum miasta od ruchu samochodowego

organizacja sprawnego systemu transportu zbiorowego
polityka taryfowa wspierajaca transport zbiorowy
systemy ograniczonego parkowania

technologiczne:

starej infrastruktury ze stara funkcja w starej lokalizacji

inteligentne systemy transportowe zwickszajace efektywnosc¢
1 atrakcyjno$¢ komunikacji zbiorowej

mozliwosci rozwoju weztéw przesiadkowych, obiektow

spelniaja potrzeb wynikajacych z funkcji miejsca (np. brak
uzytecznosci publicznej)

Istniejaca infrastruktura i struktura przestrzenna nie
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starej infrastruktury z nows funkcja w starej lokalizacji

Wprowadzenie nowej funkcji w danej lokalizacji powoduje wzrost

ruchu drogowego czasem do wielkosci przekraczajacej przepustowosé

istniejacego uktadu drogowego.

planistyczne:

zagospodarowanie przestrzeni ograniczajace zapotrzebowanie
na przemieszczanie (koncentracja, przemieszanie funkcji)

zapewnienie dostgpnosci komunikacji zbiorowej na calym
obszarze miasta

polityka parkingowa ograniczajaca ruch samochodéw na
obszarach zagrozonych kongestia

administracyjno-prawne:
oceny oddziatywania na §rodowisko inwestycji

regulacje bezpoérednie poprzedzajace wydanie decyzji na
zmiang sposobu zagospodarowania

organizacja sprawnego systemu transportu zbiorowego
technologiczne:

usprawnienie ruchu poprzez zastosowanie rozwigzan
technologicznych np. tablic informacyjnych o liczbie miejsc
postojowych, przepustowosci drég dojazdowych itp.)

informacyjno-edukacyjne:

ksztatltowanie proekologicznych postaw spotecznych
i zachowan transportowych

starej infrastruktury z nows funkcja w nowej lokalizacji

Nastepstwem lokalizacji w nowych miejscach funkcji generujacych ruch jest

frastruktury

,

$ci przepustowosci istniejacej in

przekroczenie technicznych mozliwo

transportowe;j

planistyczne:

okreslanie przeznaczenia terenéw pod poszczegdlne funkcje z
uwzglednieniem generowanego przez nie ruchu

wskazniki parkingowe

polityka wypetniania struktur, przemieszania funkcji

ograniczenie rozlewania si¢ mist
administracyjno-prawne:

oceny oddziatywania na §rodowisko inwestycji

decyzja pozwolenia na budowe

egzekwowanie dziatan rekompensujacych stworzone
niedogodnosci

organizacja sprawnego systemu transportu zbiorowego
ekonomiczne:
uzaleznienie renty gruntowa od planowanej funkeji
oplaty parkingowe
technologiczne:

inteligentne systemy transportowe zwigkszajace efektywnosé
systemu i bezpieczenstwo ruchu

informacyjno-edukacyjne:

ksztaltowanie proekologicznych postaw spotecznych
1 zachowan transportowych
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nowej infrastruktury ze stara funkcja w starej lokalizacji.

Modernizacja elementéw infrastruktury transportowej przyczynia sie

do akcesji nowych uzytkownikéw, skutkuje wzrostem natezenia ruchu

z wszelkimi tego konsekwencjami

planistyczne:

restrykcyjna polityka parkingowa ograniczajaca ruch
samochodéw na obszarach zagrozonych kongestig

administracyjno-prawne:
organizacja sprawnego systemu transportu zbiorowego

ksztaltowanie atrakcyjnej, konkurencyjnej wzgledem
komunikacji indywidualnej oferty ustug transportu zbiorowego

ograniczenia predkosci ruchu drogowego
strefy ograniczonego ruchu (koegzystencja pieszy-auto)
strefy ograniczonego parkowania
ekonomiczne:
oplaty parkingowe, platy za wjazd do stref
technologiczne:

progi zwalniajace, przewezenia 1 wyspy zwalniajace
ograniczajace predkosé ruchu drogowego

informacyjno-edukacyjne:

ksztaltowanie proekologicznych postaw spotecznych
1 zachowan transportowych

pomiedzy funkcjami ulicy miejskiej

Konsekwencja ekspansji komunikacji indywidualnej sa zmiany zachodzace w

przestrzeni miejskiej pozbawiajace jq atrakcyjnosci dla pieszych

planistyczne:

polityka wypelniania struktur, przemieszania funkcji

polityka parkingowa uwalniajaca obszary centralne od
nadmiernego ruchu samochodowego

wskazniki parkingowe ograniczajace ruch samochodow w
centrum

administracyjno-prawne:

wyznaczanie stref pieszych, ruchu ograniczonego, ruchu
platnego i parkingdw

organizacja sprawnego systemu transportu zbiorowego

nadanie priorytetu komunikacji zbiorowej
ekonomiczne:

oplaty parkingowe, wjazdu do stref parkingowych
technologiczne:

inteligentne systemy transportowe zwickszajace efektywnosé
systemu i bezpieczenstwo ruchu

rozwigzania technologiczne zmniejszajace poziom emisji
dzwicku i spalin przez pojazdy

informacyjno-edukacyjne:

ksztaltowanie proekologicznych postaw spotecznych
1 zachowan transportowych
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planistyczne:

uwzglednienie wzajemnego oddzialywania poszczegélnych
funkcji przy okreslaniu przeznaczenia terendw

wyznaczanie stref ochronnych dla obszaréw chronionego
krajobrazu, funkcji mieszkaniowych, rekreacyjnych

uzaleznienie wskaznikéw parkingowych od lokalizacji 1 funkcji
administracyjno-prawne:

wyznaczanie stref pieszych, ograniczonego ruchu,

nadanie priorytetu komunikacji zbiorowe;j

ksztaltowanie konkurencyjnosci komunikacji zbiorowe;j
poprzez restrykeyjng polityke parkingows

;.

System transportowy poprzez swojg fizyczna obecno$¢ negatywnie oddziatuje na inne

lokalizowanie parkingdw P&R pozwalajacych na pozostawienie
samochodu na przedmiesciu i kontynuowaniu podrézy
komunikacja zbiorowsa

lokalizowanie parkingdw peryferyjnie wzgledem funkcji
ustugowych, rekreacyjnych

technologiczne:

ekrany akustyczne zmniejszajace ucigzliwosci komunikacyjne
oraz inne rozwigzania technologiczne zmniejszajace poziom
emisji dzwigku 1 spalin przez pojazdy

rozwigzania techniczne pozwalajace na zwigkszenie
wykorzystania powierzchni parkingéw wielopoziomowych

informacyjno-edukacyjne:

ksztaltowanie proekologicznych zachowan transportowych
dotyczacych wyboru §rodka transportu, liczby posiadanych w
gospodarstwie domowym samochodéw

motoryzacji powoduje, ze kierowcy anektujac na funkcje parkingows nieprzewidziane do tego
miejsca zaklocajg lad przestrzenny i popadaja w konflikt z innymi uzytkownikami przestrzeni

zlokalizowane w sasiedztwie funkcje np. mieszkaniowa, rekreacyjna. Wysoki wskaznik
miejskiej.

pomiedzy funkcja przewozowsg a innymi funkcjami miasta

planistyczne:

uzaleznienie wskaznikéw miejsc parkingowych od lokalizacii i
funkcji

zapewnianie stref ochronnych obszaréw chronionego krajobrazu

administracyjno-prawne:

s,

System transportowy poprzez fizyczna obecnosé negatywnie

lokalizowanie parkingdw P&R pozwalajacych na pozostawienie
samochodu na przedmiesciu i kontynuowaniu podrézy
komunikacja zbiorowsa

lokalizowanie parkingdéw peryferyjnie wzgledem obszaréw
historycznych

organizacja sprawnego systemu transportu zbiorowego
technologiczne:

Systemy ERP (elektroniczny system oplat drogowych)
uprawniajace pobieranie oplat za wjazd do stref ograniczonego
ruchu

Wprowadzenie pojazdéw przyjaznych dla Srodowiska

informacyjno-edukacyjne:

oddzialuje szczegdlnie na tereny: chronionego krajobrazu i
historycznej zabudowy, ktdre sa elementami/sktadnikami

dziedzictwa narodowego.

ksztaltowanie proekologicznych zachowan transportowych

pomiedzy funkcja przewozowa a $rodowiskiem przyrodniczym i dziedzictwem narodowym
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pomiedzy funkcjq mieszkaniows a przestrzenia

Stawiane nielegalnie lub na podstawie

nieprzemyslanych decyzji 1 pozwolen garaze

A publiczng

szpecq przestrzen pu

planistyczne: uwzglednianie potrzeb parkingowych mieszkancoéw w
planach zagospodarowania przestrzennego i wyznaczania pod
garaze, parkingi zbiorowe miejsc oraz okreslanie wymogow
estetycznych jakim powinny te obiekty sprostaé

budowa garazy podziemnych wraz z nowymi obiektami
mieszkaniowymi

administracyjno-prawne: niedopuszczanie do samowolnych
wznoszenia obiektow

wydawanie racjonalnych, uwzgledniajacych wzgledy estetyczne
1 prawa wlasnosci, decyzji administracyjnych

uspolecznienie procesu ksztaltowania tadu przestrzennego
ekonomiczne: kary, oplaty
informacyjno-edukacyjne:

promowanie tadu przestrzennego

planistyczne:

przyjecie w planach zagospodarowania przestrzennego zasady
koncentracji struktury miejskiej 1 przemieszania funkcji
ograniczy zapotrzebowanie na przemieszczenia

uwzglednienie prognoz ruchliwosci spoleczne;j

Brak $ciezek rowerowych lub ich niewlasciwe wykonanie

stwarza niebezpieczefistwo wypadku

o
gs!
Q
9]
BN
o
]
g8
o
g
o
S | 2 R administracyjno-prawne:
5 g ROR
¢ < : . : ;
g —; g strefy ograniczonego ruchu, strefy parkingowe, system P&R
& |32 organizowanie sprawnego systemu komunikacji zbiorowej jako
N o . .o o . .
S8 alternatywy dla komunikacji indywidualnej
o0 . . . . .
B ekonomiczne: internalizacja kosztéw transportu
L=
§ § wysokie 1 zréznicowane platy parkingowe
9
= . . . . . ,
=g informacyjno-edukacyjne: ksztaltowanie proekologicznych zachowan
N C;;f‘
S 8, transportowych
planistyczne:
zapewnienie w planach zagospodarowania przestrzennego
miejsca pod infrastrukture rowerows (Sciezki, parkingi)
przestrzenna segregacja ruchu rowerowego i samochodowego
administracyjno-prawne: wlasciwe oznakowanie miejsc przecinania
si¢ $ciezek rowerowych z drogami
E rozszerzenie oferty komunikacji zbiorowej o przewozy
S rowerow
z
= ekonomiczne:
<

kary dla rowerzystow i kierowcdw za lamanie przepisow
wprowadzenie roweréw publicznych
informacyjno-edukacyjne:

promowanie aktywnosci fizycznej i roweru jako ekologicznego
$rodka transportu

krzewienie kultury jazdy w osrodkach nauki jazdy
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planistyczne:

zapewnienie cigglosci gléwnych przestrzeni publicznych

AcoOw.

dazenie do bezkolizyjnosci ruchu i pieszych

administracyjno-prawne:

)

Duza liczba samochodéw ogranicza spoleczna warto$¢ przestrzeni

wyznaczenie stref pieszych lub ograniczonego ruchu
ograniczenia predkosci w ruchu drogowym

ochrona przestrzeni publicznych przed parkujacymi
samochodami poprzez realizacje parkingdw P&R, wyznaczanie
stref parkingowych, lokalizowanie platnych parkingdw poza
obszarami gléwnych przestrzeni publicznych

ekonomiczne:

auto-pieszy

egzekwowanie kary za parkowanie w miejscach
niedozwolonych i wykroczenia w ruchu drogowym

technologiczne: w miejscach styku ruchu pieszego i drogowego
stosowanie rozwigzan podnoszace bezpieczenstwo
(sygnalizatory z dzwigkiem, progi zwalniajace, tunele, ktadki) i
komfort pieszych (ekrany akustyczne, windy, podjazd)
informacyjno-edukacyjne:

ksztaltowanie §wiadomosci zagrozenia zycia rosngcego
nieproporcjonalnie do wzrostu predkosci

miejskiej oraz stanowi zagrozenie posrednie (zanieczyszczenie
powietrza) 1 bezposrednie (wypadki) dla zdrowia i Zycia mieszka

planistyczne:

zapewnienie rezerw terenowych na potrzeby infrastruktury
komunikacji szynowe;

dni naraza

tramwaje na utrudnienia w ruchu

planowanie bezkolizyjnych rozwiazan skrzyzowan
podsysteméw szynowego 1 drogowego

wystepowanie torow w jez

ekonomiczne:

auto-tramwaj

kary dla kierowcow tamiacych przepisy ruchu drogowego
technologiczne:

inteligentne systemy transportowe uwzgledniajgce priorytet
komunikacji zbiorowe;

tramwajowych z drogami lub

Krzyzowanie si¢ torow

planistyczne:
segregacja ruchu pieszego i rowerowego
administracyjno-prawne:

wlasciwe oznakowania Sciezek

rower-pieszy
Zagrozenie
wypadkiem w
przypadku
przemieszania si¢
ruchu pieszego i
FOWErOwego

przejscia dla pieszych przez $ciezki rowerowe

planistyczne:

okreslenie parametréw technicznych jakim powinny
odpowiada¢ elementy planowanej infrastruktury

)

przydatno$é

administracyjno-prawne:

oznakowanie tagodzace ucigzliwosci wynikajace z
niewlasciwych parametréw technicznych elementéw
infrastruktury transportowe;

infrastruktury moga by¢

Parametry techniczne
czynnikiem

ograniczajacym

Techniczne

- 162 -




Rozdzial 111

na etapie budowy
tla oraz okresowe zaburzenie tadu

,

zanieczyszczei 1 $wia

Do gtéwnych uciazliwosci towarzyszacych budowie elementéw
przestrzennego .

infrastruktury transportu nalezy: emisja hatasu, kurzu,

planistyczne:

uwzglednianie cyklu zyciowego w procesie projektanta
elementow infrastruktury transportowe;j

administracyjno-prawne:

metody bezposrednie nakazowo-zakazowe poprzedzajace
decyzj¢ pozwolenia na budowe

ekonomiczne:

oplaty za ingerencj¢ w tad przestrzenny (np. funkcjonujace
oplaty za wycinanie drzew)

system zachet finansowych do stosowania ekologicznych
rozwigzan

technologiczne:

czyste technologie ograniczajace sile oddzialywania na
§rodowisko naturalne

sprzety o ograniczonej emisyjnosci dzwigku
informacyjno-edukacyjne:

promowanie ekologicznych rozwiazan

na etapie eksploatacji
Wszystkie opisane powyzej rodzaje

konfliktéw od A do E

planistyczne:

uwzglednianie cyklu Zyciowego w procesie projektanta
elementéw infrastruktury transportowe;j

uwzglednienie bezpiecznej migracji zwierzat
administracyjno-prawne:

caly wachlarz dostepnych narzedzi z tej grupy
ekonomiczne:

caly wachlarz dostgpnych narzedzi z tej grupy
informacyjno-edukacyjne:

promowanie idei zréwnowazonego rozwoju systemu
transportowego

na etapie odlogowania

dowiska naturalnego, zdrowia
ludzkiego albo negatywnie wplywac na

tad przestrzenny.

Elementy infrastruktury transportowe;j
§ro

oraz pojazdy wycofane z uzytku moga

stanowi¢ zrédlo zagrozenia dla

planistyczne:

uwzglednianie cyklu Zyciowego w procesie projektanta
elementéw infrastruktury transportowe;

administracyjno-prawne:

$rodki bezposrednie w postaci nakazéw
ekonomiczne:

kary, oplaty srodowiskowe
informacyjno-edukacyjne:

promowanie idei zréwnowazonego rozwoju systemu
transportowego, akcentowanie znaczenia metody cyklu
zyciowego w procesie projektowym

Opracowanie: R. Okraszewska
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Rozdziat IV

Réownowazenie rozwoju systemu
transportowego jako metoda Yagodzenia
konfliktow przestrzennych

1. Scenariusze rozwoju systemu transportowego

W teorii ekonomi scenariusze sa narzedziem wspomagajacym proces decyzyjny.
W polityce transportowej scenariusze pomagaja okresli¢ kierunek pozadanych zmian oraz
wskazuja role decyzji strategicznych w procesie ksztaltowania przestrzeni. Scenariusze pozwalaja
prognozowac przyszly stan systemu w oparciu o stan aktualny na podstawie logicznego ciagu
zdarzen i proceséw (scenariusz eksploracyjny). Pozwalaja tez okreslic jaki zespol decyzji 1 dziatan
musi zosta¢ podjety w celu osiggniecia zalozonego stanu systemu (scenariusz antycypacyjny).
Planowanie za pomoca scenariuszy pozwala na wyobrazenie sobie kazdej mozliwej sytuacji oraz
na przygotowanie stosownej do sytuacji reakcji. Scenariusz moze dostarcza¢ odpowiedzi na
pytania:

e dla danych przyczyn - jakie moga by¢ kolejne efekty?
e dla danych efektéw - jakie mogly by by¢ ich przyczyny?**

W rozwazaniach nad kierunkiem rozwoju systemu transportowego najistotniejsze sa dwa
scenariusze:

e kontynuacji trendu (eksploracyjny),
® zréwnowazonego rozwoju ( antycypacyjny).

Istota scenariuszy eksploracyjnych jest opis ciagu zdarzen prowadzacy w sposob logiczny
od sytuacji wyjs$ciowej do mozliwej przysztosci z uwzglednieniem dominujacych tendencji. Czyli
logiczny ciag my$lowy od przyczyn do efektow.

Celem budowania antycypacyjnego scenariusza zrOwnowazonego rozwoju jest
poszukiwanie odpowiedzi na pytanie jakie nalezy podja¢ dzialania (przyczyny) aby przyblizyé

system transportowy do zalozonego modelu (efekt).

254 Ducot C., Lubben G.J., A Typology for Scenarios [w:] Futures no 1, February 1980z, (ss. 51-52)
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1.1. Scenariusz kontynuacji dotychczasowego trendu

Scenariusz kontynuacji dotychczasowego trendu zaklada dalszy wzrost wskaznika
motoryzacji, zwickszanie udzialu samochodu w przewozach ladunkéw i oséb kosztem kolei,
transportu morskiego, §rodladowego oraz wzrost udzialu komunikacji indywidualnej kosztem
zbiorowej komunikaciji miejskiej. Prognozowane zmiany zapotrzebowania na przewozy do roku
2020* wykazuja wzrost zapotrzebowania na przewozy samochodowe ladunkéw polskiego
handlu zagranicznego (wzrost o 300%), wzrost liczby samochodéw osobowych o 50-70% oraz
wzrost liczby pasazerow w portach lotniczych o 150-200% przy jednoczesnym spadku
przewozow komunikacja miejska o 5-10 %. Dalszy lawinowy wzrost liczby samochodéw
skutkowal bedzie wzrostem natezenia ruchu i eskalacja konfliktoéw spoteczno-ekologicznych.
Kapitatlochtonno$¢ infrastruktury drogowej oraz nieracjonalny wzrost kosztéw zewnetrznych
przekroczy poziom ich ekonomicznej oplacalnosci.

Przyczyng wigckszosci ze zidentyfikowanych w dysertacji konfliktéw przestrzennych jest
wysoki wskaznik motoryzacji 1 wzrost nat¢zenia ruchu samochodowego. Prowadzone w wielu
miastach prace remontowo-modernizacyjne podnoszac parametry techniczne (ulepszona
nawierzchnia, pobocze, zwickszona szeroko$¢) przyczyniajq si¢ do akcesji nowych uzytkownikow
1 poglebiaja zidentyfikowane konflikty.

Inwestycje w nowe elementy infrastruktury podzieli¢ mozna na dwie zasadnicze grupy:

e przyczyniajace si¢ do obnizenia kongestii,
® przyczyniajace si¢ do relokacji probleméw transportowych (wynika to z cech
infrastruktury — niepodzielnosci).

Do inwestycji tagodzacych utrudnienia w ruchu zaliczy¢ mozna m.in.: budowe parkingéw
P&R, budowe wezlow przesiadkowych, inwestycje ukierunkowane na rozwdj ekologicznych
srodkéw transportu. Dzialania ukierunkowane na bezposrednie, miejscowe zmniejszanie
kongestii przynosza krotkotrwaly efekt. Nowa przepustowo$¢ jest impulsem do wzrostu
natezenia ruchu przez co ponownie osiggana jest krytyczna przepustowo$¢. Rozwigzania
infrastrukturalne umozliwiajace rozwoj ruchu samochodowego przyczyniaja si¢ do powstawania
konfliktéw natury spoteczno-ekologicznej. Emisje zanieczyszczen, nat¢zenie hatasu sg zalezne od
wskaznika motoryzacji. Podejmowanie dziatan dla osiagniecia doraznych korzysci bez

uwzglednienia  wieloaspektowosci  uwarunkowan oraz szerszego horyzontu czasowego

255 Ministerstwo Infrastruktury, PO — konkurencyjnosé transportn. Witgpny projekt, Ministerstwo Gospodarki
1 Pracy, Departament Koordynacji Polityki Strukturalnej, Warszawa wrzesien 2005 t., (s. 7)

- 168 -



Rozdzial 111

w przypadku funkcjonowania systemu transportowego prowadzi do powstawania efektu ,,spirali

kongestii” oddalania si¢ od ladu przestrzennego (Ryc.IV.1.).

osiagniecie przepustowosci KONGESTIA
uktadu drogowego rozbudowa drdg \

] BN

wzrost wskaznika motoryzacji zwickszenie przepustowosci

r s Ny

promowanie konsump7inego akcesja nowych uzytkownik6w

modelu zycia

LAD
spadek udziatu komunikacji zbiorowe;j PRZESTRZENNY

brak Wezlégtegracyjn&

nie dostosowywanie oferty przgwozowej
do rosnacych potrzeb&

wzrost roli podsystemu drogowego
kosztem kolejowego

brak internalizacji kosztéw

¥

nierentowno$¢ ustug

/ przewozowy/ch

€YMOTORYZACYJNY|  zamykanie linii
MODEL

—__ | ROZWOJU

dalszy spadek roli kolei

——  proces oddalania si¢ od tadu przestrzennego

Rye V.1 Spirala kongestii. Oddalanie si¢ od tadn preestriennego.
Opracowanie: R. Okraszewska

1.2. Scenariusz zmodyfikowanego rozwoju

W Polityce Transportowej Kraju na lata 2001-2015° przedstawiony zostal dodatkowo
wariant posredni — scenariusz zmodyfikowanego rozwoju wedlug zasad kontynuacji
wyrazajacy si¢ w rozwoju motoryzacji indywidualnej i intensywnej rozbudowie drog. Tak
zdefiniowane uwarunkowania (przyczyna), bez podjecia dodatkowych dzialan podnoszacych
atrakcyjno$¢ podsystemoéw  przyjaznych $rodowisku, prowadza do poglebiania dysproporcii
rozwojowych (efekt). Nastepstwem inwestycji drogowych ma by¢ wzrost przepustowosci ukladu,

co w odniesieniu do drogowej komunikacji zbiorowej powinno zwigkszy¢ jej efektywnosc.

Dodatkowo nadanie komunikacji zbiorowej priorytetu w ruchu drogowym ma zwigkszy¢ jej

256 Polityka transportowa Polski na lata 2001-2015 dla grownowazonego rozwopn kraju, MTiGM, Warszawa 2001 r.
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atrakcyjno$¢. Brak internalizacji kosztow stanowi czynnik ostabiajacy motywacje spoleczna do
korzystania z transportu zbiorowego. Jak zauwaza A. Rudnicki dotychczasowe ,inwestycje
w komunikacji zbiorowej oraz rosngce subsydiowanie jej eksploatacji (w celu utrzymania na
niskim poziomie cen biletéw) nie przyciagnely do transportu zbiorowego uzytkownikow
samochodéw w stopniu majacym istotny wplyw na zmniejszenie zatloczenia ulic

. . . , . 257
i zanieczyszczenie $rodowiska.””

Modernizacja oraz rozbudowa istniejacej sieci polaczen
drogowych sa czynnikiem zach¢cajacym do dalszego wzrostu liczby poruszajacych si¢ pojazdow.
Akcesja nowych uzytkownikow skutkowac bedzie powtdérnym osiagnieciem granicznych wartosci

przepustowosci uktadu systemu drogowego.

1.3. Scenariusz zrébwnowazonego rozwoju

Realizacja konstytucyjnej zasady rownowazenia rozwoju opiera si¢ na modelu systemu
transportowego ckonomicznie uzasadnionego (nie ograniczajacego rozwoju gospodarczego)
spolecznie akceptowalnego (zaspokajajacego potrzeby przemieszczania sig, nie stanowigcego
zagrozenia dla relacji spotecznych) ekologicznie bezpiecznego. Realizacja tego scenariusza opiera
si¢ na ksztaltowaniu pozadanego podzialu mie¢dzygaleziowego, w ktérym dominujaca role
odgrywaja podsystemy przyjazne $rodowisku. Respektowanie uwarunkowan przestrzennych,
spolecznych, ekonomicznych i ekologicznych nastgpuje poprzez zapewnienie dostepnosci
regionéw, mobilnosci spolecznej za pomoca proekologicznych srodkéw transportu. Realizacja
tego scenariusza wymaga natychmiastowego podjecia 1 konsekwentnego realizowania w szerszym
horyzoncie czasowym dzialan zmniejszajacych udzial zmotoryzowanych $rodkéw transportu
w przewozach ogoétem. Wiaze si¢ to z ograniczeniem roli samochodu na rzecz komunikacji
zbiorowej, form zmotoryzowanych na rzecz systemow szynowych, rowerdw czy pieszego
przemieszczania si¢. Réwnoczesnie poszukiwanie nowych rozwigzan technologicznych, moze
przyczyni¢ si¢ do ograniczenia emisji zanieczyszczen przez pozostajace w uzytku pojazdy
mechaniczne. Réwnowazenie rozwoju systemu transportowego jest efektem synergicznym
dzialan podejmowanych na réznych plaszczyznach (RycIV.2.), poczawszy od rozwigzan
technologicznych, przez organizacje ruchu, ustawodawstwo, edukacje spoleczna, narzedzia
finansowe. Realizacja scenariusza zréwnowazonego rozwoju wymaga podjecia na poszczegolnych
poziomach zarzadzania zintegrowanych dzialan ograniczajacych lub eliminujacych obszary
problemowe funkcjonowania systemu transportowego, w tym opisywane w dysertacji konflikty

przestrzenne.

257 C. Rozkwitalska, A. Rudnicki, W. Suchorzewski, Rogwdj miejskie komunikagi biorowej w Polsce w latach
1995 - 2000 i kiernnki rozwoju po 2000 roku, Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej, Warszawa 1995 r.

- 170 -



Rozdzial 111

Roznice pomigdzy poszczegdlnymi scenariuszami pokazano w Tab.IV.1. przy pomocy

zestawienia gléwnych dzialan i proceséw charakterystycznych dla poszczegoélnych scenariuszy.

A4

restrykcyjna ograniczenie
polityka parkingowa ruchu >
drogowego
priorytet dla b
S komunikacji zbiorowej g wzrost atrakcyjnosci 1 Z
g komunikacji zbiorowej Z
e podnoszenie jakosci ustug s
B w transporcie publicznym wztrost udziatu §
Z. N > komunikacji zbiorowej > 5
e budowa 54}
¢ weztéw integracyjnych wzrost mobilnosci - §
A
polit)fka ptzesttzenna poprawa jakosci %
ograniczajaca potrzeby »| $rodowiska przyrodniczego "o
przemieszczania si¢
) poprawa warunkéw >
promowanie ijakosci zycia

postaw ekologicznych

A 4

RyeIV.2 Synergiczny efekt dzialari majacych na celu réwnowagenie rozwoju systemn transportowego.
Opracowanie: R. Okraszewska
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2. Dziatania Yagodzace zidentyfikowane w skali kraju
konflikty przestrzenne wywotane funkcjonowaniem
systemu transportowego

Polityka transportowa Panistwa na lata 2006-2025 za gléwny cel przyjmuje zdecydowana
»poprawe jakosci systemu transportowego 1 jego rozbudowe zgodnie z zasadami
zrdwnowazonego rozwoju, albowiem jakos$¢ systemu transportowego jest jednym z kluczowych
czynnikow, decydujacych o warunkach Zycia mieszkadcéw 1 o rozwoju gospodarczym kraju
i regionéw.”® Ograniczona przepustowo$é istniejacej infrastruktury drogowej, przestrzenne
ograniczenia jej rozwoju jak rowniez dazenie do zapewnienia dostgpnosci regionu oraz
mobilnosci  spoleczenistwa wymaga racjonalnego wykorzystania istniejacego potencjatu
infrastruktury drogowej przy jednoczesnym rozwijaniu innych niz drogowy podsystemow
transportowych. Zwigkszenie efektywnosci wykorzystania infrastruktury drogowej, poprawe
plynnosci ruchu i ograniczenie negatywnego oddzialywania na §rodowisko uzyska¢ mozna
poprzez zwickszenie udzialu komunikacji zbiorowej w ogélnej liczbie przewozow.

Najszybciej rozwijajacymi si¢ galeziami transportu sg transport lotniczy 1 drogowy. Ze
wzgledu na swoj globalny charakter, cechy infrastruktury oraz sile oddzialywania na otoczenie
stanowig glowne zrédio konfliktow srodowiskowych. Rownowazenie rozwoju transportu musi
odbywaé si¢ przez przeniesienie pracy przewozowej na podsystemy przyjazne Srodowisku.
Realizacje tak okreslonego celu zaklada VII 0§ priorytetowa Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko. Zwickszenie udziatu gatezi transportu przyjaznych $rodowisku
w ogblnym przewozie oséb i tadunkéw powinno zmniejszy¢ site negatywnego oddzialywania
transportu na srodowisko i ograniczy¢ liczbe konfliktow przestrzennych. Tam gdzie niemozliwe
jest zapobieganie lub eliminacja konfliktéw nalezy podejmowaé dziatania tagodzace. Stosowanie
SOOS w procesie projektowo-decyzyjnym powinno umozliwi¢ wybor optymalnych, z punktu
widzenia oddzialywania na s$rodowisko, rozwigzan. W przypadku konfliktéw wynikajacych
z liniowego ukladu elementéw infrastruktury SOOS powinno stuzy¢ wyborowi optymalnego
wariantu lokalizacyjnego.

Konflikty spoteczne generowane sa zachowaniami spolecznymi wyrazajacymi si¢
oczekiwaniami mieszkaficow wobec planujacych 1 realizujacych rozwiazania komunikacyjne.
Program Operacyjny Infrastruktura i Transport w celu zaspokojenia mobilnosci spolecznej,
zwickszenia dostgpnosci kraju oraz poprawy krajowych polaczen migdzyregionalnych przewiduje
rozwdj sieci drogowej 1 lotniczej w ramach TEN-T. Nalezy pamigtac, ze zrownowazony rozwoj

systemu transportowego musi zaspakajac nie tylko potrzeby przewozowe kolejnych pokolen, ale

258 Polityka Transportowa Pasistwa na lata 2006-2025, Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa 2005 r.
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réwniez nie ogranicza¢ innych potrzeb. Projektujac rozwigzania transportowe nalezy uwzglednié
odczucia estetyczne, wplyw na zdrowie mieszkancéw oraz ksztaltowanie relacji i postaw
spolecznych. Realizujac potrzeby spoleczne nalezy pamigta¢ o ksztaltowaniu ,,przestrzeni do
zycia”. ,,Nie bogactwo, ale odkorkowane miasta daja ludziom szczeécie glosi Erique Penalosa
(...) Przestrzen publiczna, ktéra umozliwia ludziom wspdlne spedzanie przyjemnych chwil,
bardziej sprzyja odczuwaniu szcze$cia niz zapchane ulice, ktére wywolujq jedynie niecheé

. . 25(
i agresje.”””

Burmistrz Bogoty ograniczyl ruch samochodéw indywidualnych oferujac
mieszkaficom sprawna komunikacje miejska oparta o sie¢ szybkich autobuséw (Transmilenio)
oraz sie¢ bezpiecznych $ciezek rowerowych.

Konflikty lokalizacyjne. Narzedziem prewencyjnym, zapobiegajacym wystgpowaniu
syndromu NIMBY moze by¢ uspotecznienie procesu planowania. Konsultacje spoleczne na
etapie wczesnego planowania moga przyczyni¢ si¢ do spolecznej akceptacji proponowanych
rozwiazan i pomoga unikna¢ blokowania sensownych i potrzebnych inwestycji.

Wystepowanie konfliktow lokalizacyjnych 1 ich skala uwarunkowana jest zapisami
w aktach prawnych. Polityka przestrzenna miast, ktérej wyrazem sa Miejscowe Plany
Zagospodarowania Przestrzennego umozliwia ,,rozlewanie si¢” miast poprzez realizacje osiedli
deweloperskich wywolujacych proces suburbanizacji, budowanie parkingéw napowierzchniowych
kosztem zieleni 1 przestrzeni publicznych, przeciazanie istniejacej infrastruktury nowo
wznoszonymi WOH itp. W zwiazku z tym niezbedna wydaje si¢ lepsze dostosowanie planow
zagospodarowania przestrzennego do oczekiwan mieszkancéw oraz bardziej restrykcyjne
egzekwowanie obowiazujacych przepiséw. W Gdanisku autorzy nowego Studium Uwarunkowan
i kierunkéow Zagospodarowania Przestrzennego uwzglednili oddzialywanie duzych obiektow
handlowych na potoki komunikacyjne. Realizujac polityke przestrzennej koncentracji miasta
obszary pod funkcje handlowo-ustugowo wytyczono w obrebie Centralnego Pasma Ustugowego
(CPU) okreslajac jednoczes$nie standardy architektoniczne jakie speinia¢ musza potencjalne
obiekty.

Konflikty ekonomiczne. Istotna z punktu widzenia réwnowazenia rozwoju jest
zachodzaca w teorii ekonomii ewolucja definicji rozwoju od klasycznej, zakladajacej powstawanie
dochodu dzi¢ki wykorzystaniu zasobow naturalnych, sit ludzkich i1 kapitalu, do okreslajacej
rozwdj jako ,,proces uzalezniony prawie wylacznie od oszczednosci i kapitatlowych inwestycji.
(...) Zachwianie proporcji rozwoju teorii kapitalu, pracy i $rodowiska doprowadzilo do

ogromnego kryzysu spolecznego 1 rewolucji socjalistycznej oraz do globalnego kryzysu

259 K. Boltanski, Zakorkowani [w:] Forum 42, 15.10.-21.10.2007, (ss. 22-23)
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ekologicznego.”™ Do najwazniejszych ekonomicznych aspektéw zarzadzania $rodowiskowego,
majacych na celu tagodzenie zidentyfikowanych konfliktéw przestrzennych, nalezy zaliczy¢:

ointernalizacje kosztéw zewnetrznych,

owyceng ckonomiczng srodowiska 1 skutkéw dziatalnosci,

ozalezno$ci miedzy eksploatacja 1 zanieczyszczeniami $rodowiska a wzrostem

gospodarczym,
omodelowanie zrownowazonego rozwoju gospodarczego.
Rozpatrujac aspekty ekonomiczne funkcjonowania transportu trzeba pamieta¢ 7, ze

z funkcja przypisana istniejacemu lub planowanemu sposobowi uzytkowania terenu wigze si¢
istotna w gospodarce wolnorynkowej kwestia wartosci ekonomicznej przestrzeni.” *' Nalezy
uwzgledni¢ rowniez, ze definicja zréwnowazonego rozwoju narzuca rownorzedne uwzglednianie
uwarunkowan spolecznych, ekologicznych i ekonomicznych. Stad realizacja celéw ekologicznych,
wprowadzanie alternatywnych dla samochodowego $rodkéw transportu, musi gwarantowac
niezbedna dla rozwoju gospodarczego dostepnos¢ regionu i mobilno$¢ jego mieszkancow.
»Miedzy rozwojem gospodarki narodowej a rozwojem systemu transportowego istnieje $cista
zalezno$§¢. Wynika ona z faktu, iz transport obsluguje pozostate dzialy gospodarki, a szczegdlnie
przemysl, budownictwo, rolnictwo itd.”*** Zapewnienie transportu umozliwiajacego sprawne
i efektywne funkcjonowanie kazdego dzialu gospodarki narodowej oraz rozwoju spoleczno-
gospodarczego poszczegélnych regionéw wymaga wykorzystania narzedzi ekonomicznych
zmieniajacy podzial miedzygaleziowy na korzy§¢ podsysteméw przyjaznych $rodowisku.
Najlepszym sposobem ksztaltowania uczciwej konkurencji na rynku ustug transportowych jest

internalizacja kosztow zewnetrznych, poprzez wprowadzenie zasady ,,zanieczyszczajacy placi.”

260 B. Poskrobko, Zarzadzanie srodowiskien, PWE, Warszawa 1998 r., (s. 18)

200 A. Sas-Bojarska, Przewidywanie mian krajobragowyeh w gospodarowanin prestrieniq 3 wykorgystaniem ocen
oddziatywania na Srodowisko na priykladzgie transportu drogowego, Wydawnictwo Politechniki Gdanskiej,
Gdansk 2006 r., (s.55)

262 \W. Rydzkowski, K. Wojewddzka-Krol red., Transport, PWN, Warszawa 2006 t., (s. 1)
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3. Dziatania Yagodzace zidentyfikowane w skali
wojewodztwa konflikty przestrzenne wywolane
funkcjonowaniem systemu transportowego.

Konflikty ekologiczne. Zwigkszenie udzialu podsysteméw przyjaznych $rodowisku
czedciowo ograniczy, ale nie wyeliminuje wieloaspektowego problemu wynikajacego z rozcinania
ckosysteméw liniowymi elementami infrastruktury. Opisane na przykladzie Obwodnicy
Troéjmiasta zagadnienie zagrozenia dla zwierzat wymaga zastosowania dziatan tagodzacych, takich
jak: wznoszenie ogrodzen ochronnych, budowa podziemnych lub naziemnych przejs¢ dla

zwierzat umozliwiajacych migracje pomiedzy rozcigtymi droga lub torami fragmentami

3

b

ekosystemu®”, ograniczenie (tam gdzie to mozliwe) predkosci jazdy.

Zlagodzenie, opisanej na przykladzie Helu, presji samochodéw na wrazliwy ekosystem,
mozna osiggna¢ ograniczajac ruch drogowy w obrebie wystepowania sytuacji konfliktowych.
Osiggniecie tak zdefiniowanego celu, przy jednoczesnym utrzymaniu przynajmniej na
dotychczasowym poziomie dostgpnosci obszaru, uzyska¢ mozna podnoszac atrakcyjnosé innych
galezi transportu w powigzaniu z decyzjami administracyjnymi. W celu podniesienia efektywnosci
korytarza transportowego Poétwyspu Helskiego, ograniczenia presji na $rodowisko wywolanej
sezonowym ruchem turystycznym oraz zapewnienia dostgpnos$ci obszaru, w ramach projektu
Wspdlpraca miedyy miastem a apleczem motorem rozwoju regionalnego w Obszarge Poludniowego Baltyku —
SEBew’™, wypracowano trzy warianty rewitalizacji linii kolejowej Reda-Hel. Wariant 1 (kolejowy)
przewiduje zwigkszenie atrakcyjnosci kolei poprzez dzialania inwestycyjne w infrastrukture
kolejowa. Wariant II (integracji regulowanej) stanowi rozwinigcie wariantu I 1 przewiduje silna
ingerencj¢ w organizacje ruchu autobusowego, budowe wezléw integrujacych podsystem
kolejowy z autobusowym i wodnym. Oprocz dzialan inwestycyjnych przewiduje tez dzialania
organizacyjne zwickszajace atrakcyjno$¢ kolei. Wariant III  (ekologiczny) przewiduje
wprowadzenie ograniczen administracyjnych wjazdu samochodéw na pétwysep Helski ,,oferujac
w zamian czg¢sty ruch kolejowy od gléwnego parkingu wielodobowego zlokalizowanego u nasady

pétwyspu, do stacji Hel.””® Najbardziej pozadany z ekologicznego punktu widzenia jest wariant

263 W 2007 r. na terenie Puszczy Rzepifiskiej powstaly pierwsze w kraju przejscia dla zwierzat nad torami
kolejowymi.

264 Projekt wykonano na zlecenie Samorzadu Wojewddztwa Pomorskiego

265 J. Cichosz, Rewitalizaga linii kolejowej Reda-Hel [w:] Pomorskie, Magazyn Samorzadu Wojewodztwa
Pomorskiego, Nt 4(63) maj-czerwiec 2007 r., (s. 22)
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95266

III. Do dalszych analiz ,,Na podstawie przeprowadzonych konsultacji spotecznych (...),
wybrany zostal wariant II.

Konflikty spoteczne. Zmniejszenie poziomu zanieczyszczenn komunikacyjnych,
stanowigcych zagrozenie dla zdrowia i zycia ludzkiego, uzyska¢ mozna poprzez zwickszanie
udziatu galezi przyjaznych $rodowisku, o niskiej emisyjnosci lub bez emisyjnych. Dopoki jednak
nie zmniejszy si¢ liczba pojazdéw mechanicznych a postep technologiczny nie zapewni ,,czystych
napedow”, niezbedne wydaje si¢ wprowadzenie restrykcyjnych norm  emisyjnych dla
poszczegdlnych $rodkéw transportu. Dla przewoznikéw komunikacji zbiorowej przestrzeganie
norm powinno by¢ warunkiem prowadzenia dziatalnosci. Wyposazenie wszystkich uprawnionych
stacji kontroli pojazdéw w urzadzenia kontroli emisji spalin powinno zagwarantowac
egzekwowanie wymogoéw ekologicznych od indywidualnych —uzytkownikéw pojazdow.
Zmniejszenie emisji zanieczyszczent komunikacyjnych mozna réwniez osiagna¢ wprowadzajac
ograniczenia w ruchu. Moze to by¢ catkowity zakaz ruchu, wydzielenie stref ruchu ograniczonego
(np. tylko dla mieszkancow) lub ograniczonej predkosci. Spowolnienie ruchu osiagna¢ mozna
stosujac instrumenty prawne (znaki ograniczenia predkosci) lub organizacyjne polegajace na
regulacji sygnalizacji §wietlnej, wprowadzeniu progéw spowalniajacych czy zwezeniu przekroju
jezdni. Stosowanie w/w dzialai stanowi réwniez krok w kierunku poprawy bezpieczeristwa
drogowego, dla osiggni¢cia ktorego ,konieczne sa systemowe dzialania prewencyjne, przy
ktérych opracowaniu powinna by¢ wykorzystana wiedza gromadzona od lat w wielu dyscyplinach
nauki.”267

Konflikty lokalizacyjne. Konflikt dotyczacy wyboru lokalizacji trzykilometrowego
fragmentu Trasy Kwiatkowskiego uniemozliwial od 20 lat potaczenie portu z Obwodnica
Tréjmiasta. Zastosowanie na etapie projektowym opracowanej przez A. Sas-Bojarska metody
jednoczesnej oceny sasiedztwa funkcji, form 1 znaczen (FFZ) pozwoliloby na skrécenie czasu
realizacji inwestycji 1 wybor wariantu najmniej konfliktowego, ,,jakim w tym wypadku bytaby 1 tak
nieuchronna w przyszlosci realizacja fragmentu Drogi Czerwonej”.** Natomiast zastosowanie
metody FFZ na etapie decyzji o realizacji innego niz wskazany przez A. Sas-Bojarska wariantu
umozliwitoby ztagodzenie konfliktéw, ktére nieuchronnie pojawia si¢ na etapie eksploatacji.

Konflikty ekonomiczne. Polityka zrownowazonego rozwoju systemu transportowego

powinna zapewnia¢ poziom dostepnosci regionu i poziom mobilnosci spolecznej nie

266 A. Massel, M. Wolek, Rewitalizaga polaczeii kolejowych — studinm prgypadkow na prykiadzie lini: Reda-Hel
orag Etk-Gotdap, Urzad Marszatkowski Wojewoddztwa Warminsko-Mazurskiego w Olsztynie, Olsztyn
2007z, (s. 10)

267 R. Krystek, niebezpieczeristwo ruchn drogowego mity i rzecyywistost, Fundacja Rozwoju Inzynierii Ladowej
Gdansk 2003 r., (s. 2)

268 A. Sas-Bojatska, op.cit., (s. 149)
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ograniczajace rozwoju  gospodarczego z uwzglednieniem ekonomicznej oplacalnosé
proponowanych rozwigzan oraz uwarunkowan ekologicznych. Zachowanie harmonii pomigdzy
uwarunkowaniami ekonomicznymi i przyrodniczymi osiagna¢ mozna uwzgledniajac w procesie
planowania rozwoju systemu transportowego gléwne zalozenia opracowanej przez
T.J. Chmielewskiego koncepcji metodologicznej planowania przestrzennego, ktorej istota ,,(...)
jest zachowanie interaktywnego parytetu celéw, priorytetow 1 programéw  gospodarki
przestrzennej 1 ochrony srodowiska przyrodniczego, konsekwentnie od etapu polityki, przez
strategic rozwoju, po studia uwarunkowan i plany zagospodarowania przestrzennego krajow,
regionéw i gmin.”*”

Do osiagnigcia zakladanych celéw ekonomicznych nie wystarczajace jest podejmowanie
dzialan natury prawno-administracyjnej, konieczne jest wspieranie efektéw regulacji
bezposredniej instrumentami o charakterze ekonomicznym (...) Skutecznym podejsciem do
zagadnienia obnizenia uciazliwosci ekologicznej transportu jest internalizacja kosztéw
zewnetrznych czyli uprzedmiotowienia tych kosztéw, zgodnie z przyjeta zasadg w polityce
ochrony §rodowiska sprawea plac?”. Zapewnienie uczciwej konkurencji pomiedzy podsystemami
1 ponoszenie kosztéw przez uzytkownikow jest podstawa zwickszania udzialu podsystemow
przyjaznych $rodowisku w przewozach ogoétem. ,Niezbednym warunkiem do internalizacji
kosztéw zewnetrznych transportu jest konieczno§é oszacowania finansowego tych efektéw, co

nie jest sprawa prosta, gdyz wiele obszaréw ma nierynkowy charakter, np. kongestia.””"

269 'T.J. Chmielewski, System planowania przestrzennego harmonizujacego priyrode i gospodarke, Politechnika
Lubelska, Lublin 2001 ., (s. 220)

210 ]. Gronowicz, Ochrona Srodowiska 1w transporcie ladowym, Wydawnictwo 1 Zaklady Poligrafii Instytutu
Technologii Eksploatacji, Poznan-Radom 2003 ., (s. 350)

271 Thid., (s. 350)

178 -



Rozdzial 111

4. Dziatania fagodzace zidentyfikowane w skali
lokalnej konflikty przestrzenne wywotane
funkcjonowaniem systemu transportowego.

»(-..) drastyczny wzrost prywatnych samochodéw (...) przyniést wielu mieszkaficom
wygode, lecz réwnoczesnie wywolal zatloczenie, negatywne skutki budowy drég, utrate
otwartych przestrzeni na rzecz parkingéw, zanieczyszczenie powietrza i halas.”” Ten cytat
z Zielonej Karty transportu trafnie obrazuje problem zwigzany z funkcjonowaniem i rozwojem
systemu transportowego, szczegélnie na terenach zurbanizowanych, o duzej gestosci zabudowy.
Poniewaz kazda jednostka osadnicza charakteryzuje si¢ indywidualnymi cechami, réwniez
funkcjonowanie systemu transportowego podlega specyficznym uwarunkowaniom 1 wywoluje
specyficzne oddzialywanie i efekty. Budowa scenariuszy antycypacyjnych pozwala odpowiedzie¢
na pytanie jak musza zmieni¢ si¢ uwarunkowania, aby przyblizy¢ system transportowy do
zalozonego modelu oraz jakie dzialania (przyczyny) nalezy podjaé aby uzyskac zalozony efekt.
Zakladajac, ze ograniczanie niepozadanego wplywu systemu transportowego na otoczenie
nastepuje przez ksztaltowanie podziatu migdzygaleziowego preferujacego podsystemy przyjazne
$rodowisku, zaproponowa¢ mozna dla miasta Gdanska nastgpujace modele systemu
transportowego, w ktérych gtowne dziatania skierowane zostang na rozwdj podsystemu :

e szynowego (tramwaj + kolej metropolitarna),

e autobusowego,

e wodnego,

® rowerowego,

e samochodowego (ograniczenie ruchu samochodéw za pomoca technicznych,
organizacyjnych i finansowych narzedzi, przy zachowaniu aktualnego standardu

ekonomicznego i spotecznego rozwoju).

4.1. Model szynowy

Konflikt typu A.3. (niedopasowania infrastruktury do nowej funkcji w nowej lokalizaciji)
opisany na przykladzie powstajacych poza obszarem obslugi komunikacji miejskiej nowych

osiedli deweloperskich cechuje si¢ tym, ze duze dystanse oraz przybierajace na skali zjawisko

272 Komisja Wspdlnoty Europejskiej i Dyrekcja Generalna ds. Srodowiska, Bezpieczefistwa Atomowego
i Ochrony Cywilnej, Zielona Karta w sprawie Srodowiska Miejskiego, Belgia 1990 r., (s. 73)
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kongestii przekladaja si¢ na dlugi czas trwania przejazdow, przekraczajacy niejednokrotnie
rozsadng izochrong. W celu zapewnienia dostepnosci dzielnic i mobilnosci mieszkancéw
niezbedne jest zapewnienie systemu komunikacji miejskiej i nadanie jej priorytetu przed
komunikacja samochodowa. Podsystem szynowy poprzez specyfike drogi, po ktorej poruszajq si¢
pojazdy, przy odpowiednich rozwiazaniach technicznych, nie musi konkurowaé z innymi
uzytkownikami o ograniczona przestrzen komunikacyjna. Niewatpliwym atutem podsystemu
szynowego jest minimalizujacy emisj¢ zanieczyszczen naped elektryczny oraz wysoki poziom
bezpieczenstwa. W ramach podsystemu szynowego wyrdznic¢ nalezy podsystem:

e kolejowy,

® tramwajowy.
Oba podsystemy r6znig si¢ od siebie:

e $rednia predkoscia,

e odlegtoscia miedzy przystankami,

e dostepnoscig przystankow.

e komfortem jazdy.

W nastepstwie przestrzennego rozwoju Gdanska Orunia, Chelm, Jasien, Piecki-Migowo,
Kielpino, Kielpinek, Karwiny, Osowa wymagaja lepszego polaczenia z Centralnym Pasmem
Uslugowym 1 centrum oraz miedzy soba. Rozwiazaniem zwigkszajacym dostepnosé
komunikacyjna dzielnic oraz umozliwiajacym uniezaleznienie obstugujacej je komunikacji od
ruchu drogowego jest transport szynowy. Plany dotyczace rozwoju podsystemu szynowego
Urzedu Miasta oraz Urzedu Marszatkowskiego réznia sie w pewnych kwestiach. Urzad
Marszatkowski promuje rozwoj Kolei Metropolitalnej a Urzad Miasta poprzez zapisy w Studium
opowiada si¢ za rozwojem systemu tramwajowego.

Pomys! rozbudowy SKM nie jest nowy (Ryc.IV.3.) ale w zwiazku z przyznanym Polsce
prawem do organizacji Mistrzostw Europy w Pilce Noznej w 2012 roku zaistniala szansa na
sfinansowanie projektu z budzetu centralnego i funduszy UE. Wytypowany przez Centrum
Naukowo-Techniczne Kolejnictwa wariant lokalizacyjny Kolei Metropolitarnej zapewnitby dobre
polaczenie ,,migedzy odleglymi od centréw osiedlami takimi jak Piecki-Migowo, Osowa, Kielpino,
Kielpinek, Karwiny, ktére nie posiadaja dobrych polaczed transportem publicznym.””” Na
analogicznym odcinku proponowane przez BRG polaczenie tramwajowe obslugiwaloby
dzielnice Kielpinek, Kielpino, Kokoszki. Oba warianty prowadza do Lotniska w Rebiechowie

a potem ta samg trasa zmierzaja w kierunku planowanego lotniska w Babich Dotach. Atutem

273 J. Cichosz, Sgybko i bez korkow [w:] Pomorskie Nr 4(63) Maj-Czerwiec 2007, Urzad marszatkowski
Wojewddztwa Pomorskiego, Gdansk 2007 r. (5.22)
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polaczenia kolejowego jest szybkos§¢ i wygoda przemieszczanie sie z potencjalnymi bagazami®™
miedzy lotniskami. Polaczenia tramwajowe wydaja si¢ naturalnym uzupelnieniem sieci kolejowej
ze wzgledu na lepsza dostepnosé przystankow (znajdujacych si¢ zazwyczaj na poziomie jezdni),
parametry techniczne (wezsza skrajnia, mniejsza emisja drgan, halasu), mozliwosci prowadzenia
linii tramwajowej w bliskim sasiedztwie zabudowy .

Proponowany przebieg kolei metropolitarnej (Ryc.IV.3.)) w znacznej mierze wynika
z planowanego wykorzystania przedwojennej infrastruktury linii kolejowych Wrzeszcz —
Kokoszki (tzw. kolei bretowskie) oraz Gdynia — Kokoszki (tzw. kolei weglowej)*”. Ma zapewnié
bezposrednie polaczenie aglomeracji z lotniskiem im. Lecha Walesy w Rebiechowie oraz
z planowanym gdyniskim lotniskiem w Babich Dotlach. Integracja z polaczeniami regionalnymi
w kierunku Kartuz i Kodcierzyny ma usprawni¢ powigzania funkcjonalne pomigdzy aglomeracja
a terenami polozonymi na potudniowy zachéd od Tréjmiasta.

Planowane w Studium Uwarunkowan 1 Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego
Gdariska™ plany budowy ul. Nowa Abrahama i tramwaju na lotnisko w Rebiechowie ograniczaja
mozliwosci realizacji Kolei Metropolitalnej. W dokumencie ,,dopuszcza si¢ odbudowe tzw. kolei
kokoszkowskiej z koniecznymi w takim przypadku zmianami w planowanym ukladzie drogowym
i tramwajowym.”””’

Kompromis pomiedzy obiema propozycjami polegajacy na budowie Kolei
Metropolitarnej oraz linii tramwajowych na Orunie, Chelm, Piecki-Migowo do Wrzeszcza oraz
odgalezienia przez Jasien, zapewnilby rozwigzanie wielu z obecnych konfliktéw przestrzennych.
Intensywnie zabudowywany obszar pomiedzy Obwodnica Tréjmiejska a dzielnicami Jasien
1 Piecki-Migowo zyskalby niezalezne od uktadu drogowego polaczenie z Centralnym Pasmem
Uslugowym i centrum. Lotnisko w Rebiechowie obstugiwane by bylo przez najszybszy
z miejskich $§rodkéw transportu. Proponowane polaczenia tramwajowe rozwiazalyby konflikty
wynikajace z powstawania na suburbiach osiedli deweloperskich. Tak zaprojektowany ukltad
komunikacyjny sprzyjatby polityce koncentracji miasta. W celu integracji podsystemu
tramwajowego i kolejowego na trasie od Wrzeszcza przez Piecki-Migowo na Siedlce nalezaloby

., . 27
wprowadzi¢ tramwaj dwusystemowy.”””

274 Jedna z koncepcji obstugi ruchu pasazerskiego przez oba lotniska zaklada lotnisko w Babich Dotach
jako port tanich linii lotniczych.

275 J. Kowalski, Wiskrzesic i uznpetnic fragment kolei Setowskiej, Pomerania 4(2008), kwiecien 2008 r., (ss. 8-11)

216 Studinm  wwarunkowari i kierunkdw  agospodarowania  przestrzennego  miasta Gdariska, Uchwala nr
XVIII/431/07 Rady Miasta Gdanska z dnia 20 grudnia 2007 roku w sprawie uchwalenia Studium
uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta Gdanska

277 Thid., (s. 195)

278 Tramwaj dwusystemowy przystosowany do zasilania napieciem 3000 V oraz 600 V moze poruszaé si¢
zaréwno po torach kolejowych jak i tramwajowych
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Rozwoj sieci linii tramwajowych wg Studium przewiduje kontynuowanie trasy na
Chelm® w kierunku osiedli Witosa —Nowa Warszawska do petli na Jabloniowej. Przewidziana
jest rowniez budowa trasy tramwajowej na Moreng, Zakoniczyn oraz w ciggu ulicy Nowej
Watowej. Realizacja linii od ul. Gdanskiej do petli w Jelitkowie, uzalezniona w Studium od
wielko$ci potokéw pasazerskich, w polaczeniu z wydluzeniem linii planowanej z Moreny przez
Wrzeszcz, petle na Zaspie do Zielonej Drogi stworzylaby przestrzenna rame transportowsa oparta
o komunikacj¢ tramwajowa 1 zwigkszylaby dostepno§é nadmorskich terenéw rekreacyjnych.
Polaczenie Nowy Port — Jelitkowo mogloby zyska¢ na znaczeniu poprzez wprowadzenie na tej
linii tramwaju dwusystemowego. Zintegrowanie tramwaju z koleja pozwolitoby na szybkie
przemieszczanie si¢ od wezta Gdansk Gléwny do dzielnic Letnica, Nowy Port, Brzezno,

Przymorze, Jelitkowo™

. Sposobem na skrécenie czasu dojazdu do terenéw nadmorskich
mogloby by¢ réwniez zwigkszenie predkosci komunikacyjnej tramwajow uzyskane przez
wydluzenie odleglos$ci pomiedzy przystankami. Aktualnie na niektérych odcinkach dystans
miedzy przystankami nie przekracza 1 minuty jazdy tramwajem lub 5 minut pieszo.

Propozycja uzupelnienia przedstawionego w Studium ukladu linii tramwajowych jest
wprowadzenie w ciagu projektowanej ul. Zielonej i Trasy Sucharskiego linii szybkiego tramwaju.
Bezposrednie polaczenie tramwajowe Letnicy ze Stogami i Przerébka skrocitoby czas podrozy
miedzy dzielnicami i pozwolilo na rozwdj miasta zgodnie z polityka koncentracji. W przypadku
potokéw pasazerskich nie uzasadniajacych budowy linii tramwajowej polaczenie powinno by¢
obslugiwane przez podsystem autobusowy. Niezbedna w tym wypadku jest budowa wezlow
przesiadkowych drzwi-drzwi na skrzyzowaniu ulic Gdanskiej i Uczniowskiej oraz Trasy
Sucharskiego i Budzysza.

Waznym elementem planu rozwoju systemu szynowego Gdanska przedstawionym
w Studium™" jest przedluzenie istniejacej linii SKM w kierunku Olszynki i realizacja przystanku
Srédmiescie oraz wezta integracyjnego Czerwony Most. Przeniesienie dworca autobusowego do
nowej lokalizacji w obrebie wezta Czerwony Most pozwoli na realizacj¢ parkingu systemu P&R
przy wezle Gdansk Gléwny. Przeniesienie cigzaru obstugi ruchu pasazerskiego do nowego wezla
usprawni funkcjonowanie wezta Gdansk Glowny 1 zlagodzi zidentyfikowane konflikty
przestrzenne.

Dla wyréwnania dostepnosci Gdanska 2z kierunku  wschodnio-poludniowego

z zachodnio-poinocnym nalezaloby wprowadzi¢ dodatkowe polaczenia SKM w  kierunku

279 Trasa oddana do uzytku w 2007t

280 Trase Dworzec Gléwny — Jelitkowo pokonuje si¢ tramwajem w 33-37 minut, w zaleznosci od wybranej
trasy.

281 Studinm wwarnnkowaii i kierunkow. .. op.cit., (s. 111)

- 183 -



Przestrzenne sytuacje konfliktowe wywolane....

Pruszcza Gdanskiego 1 Tczewa. Zwigkszenie czestotliwodci kursowania kolejek wplyneloby
pozytywnie na zmniejszenie ruchu drogowego na gtéwnej drodze wjazdowej do Gdanska w ciagu
ul. Trakt Sw. Wojciecha.
Opisana sie¢ polaczen szynowych (Rys.IV.4.):
e kolejowych - pozwalajacych przemieszcza¢ si¢ sprawnie miedzy miastami
aglomeracji, wzdluz gtéwnej osi komunikacyjnej,
e tramwajowych - pozwalajacych na latwe poruszanie si¢ pomiedzy dzielnicami
Gdaniska,
tworzy zamknicty uklad komunikacyjny. ZaloZzona w Studium integracja funkcjonalna
i przestrzenna podsystemow w skali miasta 1 metropoli pozwala na przypisanie funkcji
rozprowadzajacej podsystemowi rowerowemu 1 autobusowemu. Zintegrowanie z wezlami
transportowymi systemu rowerow publicznych pozwoli na realizacje podrézy ,,od drzwi do
drzwi”. Jako podsystem wspomagajacy funkcjonowanie systemu szynowego, szczegdlnie na

obszarze gérnego tarasu, rekomendowany jest podsystem autobusowy.

4.2. Model autobusowy

Wystepujaca w Gdanisku réznica wzniesienn pomiedzy gérnym a dolnym tarasem, brak

w tzw. Gornym Tarasie infrastruktury szynowej oraz istniejaca sie¢ polaczen drogowych
przemawiajg za rozwinigciem roli autobuséw w przewozach komunikacja miejska. Swiatowe
przyklady® pokazuja, ze aby stworzyé efektywny system autobuséw miejskich niezbedne jest:

e wydzielenie niezaleznych dla autobuséw paséw ruchu (Ryc.IV.5.),

e budowa specjalnych przystankow usprawniajacych podrozonym wsiadanie

1 wysiadanie (Ryc.IV.6.),

® gesta sie¢ polaczen,

e integracja z innymi $rodkami komunikacji zbiorowej,

e zapewnienie regularnych 1 punktualnych polaczen,

e zapewnienie jakosci taboru, gwarantujacego bezpieczenstwo 1 komfort podrézy,

e uwzglednienie potrzeb oséb niepelnosprawnych.
Narzedzia administracyjno-organizacyjne powinny umozliwi¢ wydzielenie niezaleznych pasow
autobusowych - ,,bus line”. Na trasach, gdzie parametry techniczne i ograniczenia przestrzenne
nie pozwalaja na wydzielenie niezaleznego na calej dtugosci trasy pasa dla komunikacji zbiorowej,

mozna stosowac ,bus line” tylko w newralgicznych miejscach (np. wlaczanie do przystanku).

282 BRT w Kurytybie, Transmilenium w Bogocie, Orange Line w Los Angeles
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W Studium® dla transportu autobusowego wyznaczono trasy priorytetowe: Trakt Sw. Wojciecha
— Okopowa - Podwale Grodzkie, Podwale Przedmiejskie, 3 Maja, Nowe Ogrody-Kartuska,
Stowackiego.

Wraz z rozbudowa podsystemu szynowego oraz nadania podsystemowi autobusowemu
funkcji wspomagajacej pojawia si¢ konieczno$¢ reorganizacji potaczen autobusowych (Ryc.IV.7.).
Wiele z aktualnych polaczen, na pewnych odcinakach, pokrywa si¢ migdzy soba oraz z liniami
tramwajowymi. W celu ograniczenia ruchu drogowego uzasadnione wydaje si¢ rozdzielenie
polaczen autobusowych na:

e bezposrednie laczace miasta sasiednie oraz dzielnice z weztami zlokalizowanymi
wzdluz gléwnej osi komunikacyjnej,
e wewnetrzne rozprowadzajace od przystankow komunikacji szynowej w glab
dzielnic,
¢ komplementarne wzgledem tramwaju taczace wezly integracyjne, przesiadkowe
1 przystanki komunikacji szynowej w obrebie dzielnicy.
Linie bezpos$rednie laczylyby dzielnice nieobslugiwane przez podsystem szynowy (Osowa,
Matarnia, Krakowiec-Goérki Zachodnie, Rudniki) z weztami integracyjnymi oraz obslugiwalyby
polaczenia miedzymiastowe (do Sopotu, Pruszcza Gdanskiego). Realizacja wezta Czerwony Most
pozwoli na skrécenie polaczenia z Pruszcza Gdanskiego i tym samym odciazenie trasy wjazdowej
do Gdanska. Zintegrowanie w strefie podmiejskiej parkingéw samochodowych z przystankami
linii bezposrednich wplyneltoby pozytywnie na zmniejszenie natgzenia ruchu na ulicach:
ul. Spacerowej, ul. Stowackiego, ul. Kartuskiej, Trakcie Sw. Wojciecha. Polaczenia wewnatrz
dzielnicowe stanowilyby kontynuacj¢ komunikacji szynowej od przystankéow w glab dzielnic.
Wielko$¢ autobuséw obslugujacych pofaczenia wewnetrzne powinna by¢ uzalezniona od
wielkosci potokéw pasazerskich. Polaczenia komplementarne uzupelnialyby sie¢ polaczen
szynowych. Planowane trasy polaczen wewnetrznych przecinajac dzielnice mieszkaniowe
zapewni¢ by mialy mieszkaficom latwy dostep do wybranego wezta lub przystanku komunikacji
szynowej. Przewidziana integracja przestrzenna wezléw przesiadkowych 1 skorelowanie
rozkladow jazdy podsystemow szynowego i autobusowego pozwolitaby réwniez na
wykorzystanie polaczen wewnetrznych jako skracajacych dystans podrozy.

Istotng ujemna cecha podsystemu autobusowego jest korzystanie z silnikéw diesla, ktore
charakteryzuja si¢ duza energochlonnodcia, emisyjnoscig spalin i haladliwoscia. W Gdyni
w 2007 r. wprowadzono autobusy z gazowym napedem. Roéznig si¢ od tradycyjnych tym, ze sa

bardzo ciche 1 tansze w eksploataciji oraz ,,spelniajq najbardziej rygorystyczng z norm czystosci

283 Studinm wwarnnkowaii i kierunkow. .. op.cit., (s. 112)
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spalin EEV (Enhanced Environmentally Friendly Vehicle). Duza moc silnikéw (310 KM)
zapewnia gazowcom duza elastyczno$¢ takze w specyficznych, gdynskich warunkach,
charakteryzujacych si¢ duzymi réznicami wysokosci.”™ Wymiana taboru na sklady napedzane
gazem uczynilaby podsystem autobusowy przyjaznym $rodowisku. Ze wzgledu na zréznicowane
obciazenie poszczegdlnych linii uzasadnione wydaje si¢ rowniez zréznicowanie taboru pod

wzgledem wielko$ci pojazdow.

4.3. Model wodny

Glowny czynnikiem decydujacym o zakladaniu miasta nad rzeka byly korzysci wynikajace
z bezposredniego jej sasiedztwa (zwiazane m.in. z funkcja komunikacyjno-handlows). Fizyczna
obecnos¢ rzeki stanowila istotny czynnik ksztattujacy rozwijajace si¢ struktury miejskie a relacje
rzeka-miasto podlegaly metamorfozie wraz ze zmiang uwarunkowan politycznych, spotecznych
i przestrzennych. ,,Proces ksztaltowania wzajemnych powiazan pomiedzy rzeka a miastem na
przestrzeni wiekéw, a takze wynikajacy z nich proces ewolucji terenéw nadrzecznych”*®
w schematyczny sposob przedstawil C. Chaline (Ryc.IV.8.) ,,Z pewnym uproszczeniem mozna
powiedzie¢, ze do konica XIX wicku miasta nadrzeczne, a w szczegélnosci miasta portowe
pozostawaly z rzeka w Scistych relacjach ekonomicznych, funkcjonalnych i przestrzennych.
Rzeka byla integralna czescia struktury przestrzennej miasta, stanowila nieodlaczny element
miejskiej sieci komunikacyjnej oraz miejskiego systemu przestrzeni publicznych.””* Nadejscie
epoki industrialnej spowodowalto ,,odwrécenie si¢” miasta od rzeki. Wode i rozrastajace si¢
swobodnie, dzigki rozwojowi komunikacji ladowej, dzielnice mieszkaniowe rozdzielily tereny
przemyslowe i portowe. Zachodzace w ostatniej dekadzie zmiany w strukturze przemystu
spowodowaly, ze zaistniala ponowna szansa odzyskania dla miasta nadwodnych terenéw
i odbudowania zerwanych wigzi. Tereny poprzemystowe zyskaly powtérne zainteresowanie ze
wzgledu na genius loci miejsca, jednak wymagaja przed wlaczeniem w strukture miejska podjecia
dzialan rewitalizacyjnych. Jednym z istotnych warunkéw powodzenia procesu rewitalizacji
nadrzecznych terenéw poprzemyslowych jest wiaczenie rzeki w strukture miejska m.in. poprzez
przywrocenie jej funkcji transportowej. ,, Wykorzystanie rzeki do celéw komunikacji miejskiej,
z przestrzeganiem regul ekonomicznych, zintegrowanie rzecznej komunikacji z innymi §rodkami

transportu w nowoczesnym miescie, to szczegolny rodzaj wyzwania dla zespoldéw inzynierskich
y > y Wy y )

284 M. Tusk, Gdynia: przyjechaly antobusy na gag, 3 nlic znikajq ostatnie ikarusy, Gazeta Wyborcza Trojmiasto
(Gdarisk) nr 206, wydanie z dnia 04/09/2007, (stt. 4)

285 A. Pancewicz, Rzeka w krajobragie miasta, Wydawnictwo Politechniki Slaskie, Gliwice 2004r., (s. 155)

286 A Pancewicz, Ryeka w prestrieni migjskig. Proba okreslenia wzajemnych relagi [w:] Z. Konopko red., Rzeki.
Architektura i krajobraz, Wydawnictwo Naukowe Slask, Katowice 2002 r., (s. 94)
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urbanistycznych i architektonicznych. Przyklad wielu metropolii dowodzi, iz uzyska¢ tu mozna
rozwigzania w miare harmonijne.”2 W finskim mieécie Porvoo nad rzeka Porvoo jednym
z istotnych czynnikéw sukcesu rewitalizacji terendw poprzemystowych bylo uzyskanie cigglosci
przestrzennej miedzy terenami nadrzecznymi a struktura najwazniejszych obszaréw miasta.
,,Obok sieci powigzan pieszych, rowerowych, komunikacyjnych z miejskim systemem przestrzeni
publicznych istotne znaczenie mialo uksztaltowanie bulwaru nadrzecznego (...)"**

W zaleznosci od charakterystyki rzeki (szerokosci, glebokosci, nurtu, przebiegu koryta)
oraz usytuowania wzgledem tkanki miejskiej (rozcinajace, okalajace, omijajace) rézne moga by¢
typy wodnych polaczen transportowych. W gdanskim podsystemie wodnym nalezy wyrézni¢ dwa
gléowne typy polaczen:

¢ migdzymiastowe — wymagajace wyplyniecia na wody Zatoki Gdanskiej,
e wewnetrzne — polaczenia realizowane wzdtuz Motlawy i Martwej Wisty.

Letnie potaczenia miedzymiastowe funkcjonuja w Gdansku od 2006 r. Tramwaje wodne
kursujace od kwietnia do wrzesnia miedzy Gdanskiem, Sopotem, Gdynig i Helem stanowia
atrakcj¢ turystyczna.

Nieliczne wewnetrzne polaczenia wykorzystywane sa obecnie jedynie w celach turystycznych.
Ze statku wycieczkowego lub promu podziwiaé mozna Zielong Brame, Zurawia Gdariskiego,
Wyspe Spichrzéow, Stagwie Mleczne, Twierdze WistoujScie 1 Westerplatte jak réwniez
przemystowe nabrzeze Stoczni Gdanskiej, Stoczni Pétnocnej, Gdanskich Zakladéw Nawozow
Fosforowych (Ryc.IV.10.) Wpisana w urbanistyczng tendencje ksztaltowania zwartych
przestrzennych struktur 1 ,zwracania” miasta w kierunku rzeki, rewitalizacja terenow

289
)

poprzemystowych (idea Mtodego Miasta™ ) moze stanowi¢ dogodny moment do wprowadzenia
miejskiej komunikacji wodnej (tramwaj wodny) w ramach polaczen wewnetrznych. Wzorem

organizacyjnym moze by¢ Wenecja, Amsterdam, Hamburg.

4.4. Model rowerowy

Podsystem rowerowy stanowi ekologiczna forme zaspakajania potrzeby przemieszczania
si¢. Wykorzystujac site ludzkich migéni stwarza szerokie mozliwosci, daje poczucie swobody oraz

pozytywnie wplywa na zdrowie uzytkownikéw. Doswiadczenia $wiatowe pokazuja, ze

287 A Pancewicz, Rzeka w przestrzeni miejskigj. .. op.cit., (s. 96)
288 A Pancewicz, Rgeka w priestrzeni miefskiey. .. op.cit., (s. 104)

289 Plan utworzenia handlowo-ustugowej dzielnicy na terenach postoczniowych
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uwarunkowania klimatyczne®™ nie stanowia istotnej bariery dla korzystania z tego ekologicznego
srodka transportu. Czynnikami majacymi wplyw na decyzje o korzystaniu z roweru sa:

e  jako$¢ infrastruktury,

® bezpieczenstwo,

® rOznice wzniesien,

e dystans,

e promowanie zdrowego stylu zycia.

Dzigki staraniom wiadz miejskich oraz inwestycjom realizowanym w ramach projektu
,Gdarniski Rowerowy Projekt Inwestycyjno-Promocyjny” wspétfinansowanych przez GEF”',
Gdansk ma jedna z lepiej rozwinigtych w Polsce sieci $ciezek rowerowych. Ze wzgledu na
mozliwosci finansowania, podzielony na etapy proces inwestycyjny w pierwszej kolejnosci
przewiduje realizacje Sciezek na tzw. Dolnym Tarasie. W celu zapewnienia ciaglosci polaczen
infrastrukturalnych i ograniczania niezbednych do pokonania dystanséw, uzupetniajac planowany
przez Urzad Miasta Gdanska schemat Sciezek rowerowych istniejacych i planowanych, autorka
proponuje (Rys.IV.9.):

e przedluzenie w kierunku Sopotu linii réwnoleglej do pasa nadmorskiego, ktory
przecigzony szczeg6lnie w okresie letnim zagraza bezpieczenstwu uzytkownikéw,

e wprowadzenie trasy rowerowej réwnoleglej do planowanej Trasy Sucharskiego
taczacej Stogi z Letnica i dalej Brzeznem,

e wprowadzenie trasy na wysokosci mostu wantowego nad Martwa Wista,

e wprowadzenie na Dolnym Miescie $ciezki wzdtuz nowozytnych fortyfikacji oraz
jej polaczenia z Polskim Hakiem,

e wprowadzenie $ciezki od Traktu Sw. Wojciecha w kierunku Olszynki,

e polaczenie Kielpina z systemem miejskich $ciezek rowerowych,

e doprowadzenie $ciezki do jeziora w Kielpinie,

e wprowadzenie Sciezek wzdluz ul. Sobieskiego i Wileniska Iaczacych dzielnice
Gornego Tarasu z Wrzeszczem,

e wprowadzenie dodatkowego polaczenia Jasienia z Morena,

e wykorzystanie utwardzonej drogi pomigdzy Jasieniem a Matemblewem,

e polaczenie Niedzwiednika z lesna $ciezka wiodaca do Oliwy,

20 Przyktadem sa kraje skandynawskie, gdzie mimo surowego klimatu rower jest bardzo popularnym
$rodkiem transportu dojazdéw do pracy, szkot i ustug.

291 GEF - Global Environment Facility, Fundusz na Rzecz Globalnego Srodowiska UNDP w Polsce
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e wprowadzenie przejazdu przez ul. Stowackiego i polaczenie lezacych po obu

stronach drogi $ciezek,

e wprowadzenie polaczenia Matarnia — Kokoszki,

e domkniecie uktadu $ciezek potaczeniem Ztotej Karczmy z Orunia.
Zaproponowane dodatkowe potaczenia réznig si¢ miedzy soba ze wzgledu na cel transportowy
(Tab.IV.2). Do priorytetowych zadan inwestycyjnych nalezy zaliczy¢ polaczenia umozliwiajace
realizacje komunikacyjnego celu transportowego. Proponowane $ciezki wykorzystywane beda
z t67na intensywnoscia i w réznych celach. Sciezki do jeziora w Kielpinie i na obszarze
fortyfikacji gtéwnie wykorzystywane beda w celach turystycznych. Sciezki wiodace przez las, jak
iw pasie nadmorskim moga by¢ wykorzystywane zaréwno w celach rekreacyjnych jak
i komunikacyjnych. Sciezki przewidziane w obrebie dzielnic mieszkaniowych, przewidziane jako
polaczenia skracajace dystans beda spelnialy role komunikacyjna. Rozwiazania techniczne $ciezek
wykorzystywanych do codziennych dojazdéw musza by¢ wykonane zgodnie z zasada dobrych
praktyk. Parametry techniczne $ciezek turystycznych musza zapewniaé komfort 1 bezpieczedstwo,
ale moga by¢ realizowane jako wydzielenie z istniejacych ciagdw pieszych lub jezdnych. Oproécz
wymienionych $ciezek gléwnych w obrebie poszczegdlnych dzielnic powinny byé projektowane
systemy $ciezek doprowadzajacych, skracajacych droge dojazdu do obranego w przestrzeni miasta
celu. Zmniejszenie wspoélczynnika wydluzenia® dla wielu relacji mozna osiagnaé stosujac system

s 293
kontrapasow

, ktére powoduja, ze ,rowerzySci nie musza dokonywac dlugich objazdéw,
poruszajac si¢ ulicami na zasadach ogdlnych.””* Takie rozwigzania zastosowano m.in. w
Krakowie, gdzie na jednokierunkowej ul. Kopernika wprowadzono ograniczenie predkosci do 40
km/h oraz wydzielono kontrapas w obrebie istniejacej jezdni. W Sopocie zastosowano
analogiczne do kontrapasu rozwiazanie na ul. Armii Krajowej, gdzie na jednokierunkowej drodze
wprowadzono dwukierunkows $ciezke rowerowa (Ryc.IV.11.).

Dazac do zwigkszania udzialu roweréw w realizacji potrzeb przewozowych warto
czerpa¢ z miedzynarodowych doswiadczen. Oprocz nakladow inwestycyjnych na rozwdj
infrastruktury rowerowej oraz akcji promujacych jazde rowerem mozna dodatkowo zwigkszy¢

udzial systemu rowerowego w realizacji spolecznej mobilnosci, wprowadzajac system rowerow

publicznych. Za pomoca wypozyczanych roweréw mozna realizowaé podroze:

292 Wspolczynnik wydluzenia okresla stosunek dlugosci trasy faczacej punkty A 1 B do odleglosci w linii
prostej migdzy punktami.

293 Kontrapasy rowerowe: pasy rowerowe w jezdni ulicy jednokierunkowej, umozliwiajace poruszanie si¢
rowerzystow w kierunku przeciwnym do obowiazujacego wszystkie inne pojazdy. M. Hyla, Rowerowy
Gdarisk, Rowerowa Polska. Gdaiski Rowerowy Projekt Inwestyeyjno-promocyiny, Polski Klub Ekologiczny,
Warszawa 2002-2006

294 M. Hyta, Rowerowy Gdarisk, Rowerowa Polska. Gdasiski Rowerowy Projekt Inwestyeyino-promocyjny, Polski Klub
Ekologiczny, Warszawa 2002-2000, (s. 36)
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Rozdzial IV
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Przestrzenne sytuacje konfliktowe wywolane....

¢ do innych §rodkéw komunikacji publicznej,

® do miejsca przeznaczenia i z powrotem,

® wjedna strone do miejsca przeznaczenia™.
System wypozyczalni powinien umozliwia¢ latwy 1 tani dostep do rowerdéw. Stosowane
w funkcjonujacych na $wiecie wypozyczalniach systemy i taryfy oplat sq zréznicowane
(Ryc.IV.12). W Lyonie, Kopenhadze i Helsinkach zaoferowano mieszkanicom bardzo
nowoczesny system bezplatnego wypozyczania rowerow (za kaucja, jak wozek w hipermarkecie).
W Poznaniu z bezplatnych roweréw moga od 2006 r. korzysta¢ studenci Uniwersytetu im.
Adama Mickiewicza posiadajacy imienny bilet okresowy MPK.** W Kolonii czy Berlinie rowery
wypozyczane s3 odplatnie, a operacje dokonywane s3 za pomocs telefonu. Podobne systemy
funkcjonuja w innych miastach Europy m.in. w Paryzu, Oslo, Wiedniu, Kopenhadze, Brukseli
1 Pradze.

Czynnikiem zmniejszajacym atrakcyjnos¢ roweru jako codziennego $rodka transportu
moze by¢ réznica wzniesien. Wystepujace gtéwnie w obszarze tzw. Gornego Tarasu ograniczenie
wynikajace z deniwelacji terenu wymaga zastosowania w miejskich rowerach dobrego przetozenia
a dodatkowo moze zosta¢ zlagodzone poprzez zastosowanie cichobieznych 1 nie
zanieczyszczajacych otoczenia silnikéw elektrycznych.

Organizacyjnym rozwigzaniem ulatwiajacym pokonywanie fragmentéw trasy o duzych
réoznicach wysokosci moze by¢ integracja podsystemu rowerowego z systemem komunikacji
miejskiej. W Detroit rowerzysci wraz z rowerami moga korzysta¢ z autobuséw miejskich, ktore
wyposazone sa w zewnetrzny bagaznik (Ryc.IV.13.). Takie rozwiazanie w polaczeniu z atrakcyjna
taryfa oplat ulatwiloby rowerzystom ominigcie trudnych dystansow. W Gdansku mozliwosé
przewozu rowerow oferuje SKM, ale usluga jest bezplatna tylko w okresie letnim. Wlaczenie
podsystemu rowerowego w obszar weztow przesiadkowych mogloby znacznie zwigkszy¢ zasieg
przestrzenny, a tym samym atrakcyjnos¢ SKM. Przestrzenna integracja aglomeracji tréjmiejskie;
powoduje, ze codziennie wielu mieszkancow przemieszcza si¢ migdzy miastami. Czas potrzebny
na pokonanie dystansu z Gdanska do Gdyni, szczegdlnie w okresie szczytéw komunikacyjnych,
jest niejednokrotnie krétszy koleja niz samochodem. Na zachodzie (Holandia, Niemcy) parkingi
rowerowe s3 nieodlacznym elementem infrastruktury dworcowej (Ryc.IV.14.). zaréwno
w matych miasteczkach, z ktérych ludzie dojezdzaja do wigkszych miast, jak i w duzych miastach
1ich przedmiesciach.

Rozwojowi systemu wypozyczalni 1 Sciezek towarzyszy¢ powinien  rozwdj malej

architektury dla rowerzystow (wiat, stojakéw, lawek, interaktywnych punktow informacyjnych

295 W przypadku np. zmiany pogody podréz mozna kontynuowaé innym $rodkiem transportu lub pieszo

296 M.J. Korzonek, Miasta dla rowerdw!, Magazyn Rowerowy 4/2008, (s.7)
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Rozdzial IV

pomagajacych dobra¢ najdogodniejsza trasg, drogowskazéw, tablic z mapami $ciezek
rowerowych). Wypozyczalnie roweréw musza byé w miare gesto rozlokowane™’, tatwo dostepne,
system wypozyczania musi by¢ prosty, ceny niskie. W Gdansku wypozyczalnie powinny by¢
skoncentrowane wzdluz gléwnych ciagéw komunikacyjnych oraz zintegrowane z weztami
przesiadkowymi komunikacji miejskiej. Kazda dzielnica mieszkaniowa powinna mie¢ swoj punkt
wypozyczania dostosowany wielkoscia do lokalnego zapotrzebowania. Najwigksza koncentracja
punktéw wypozyczania roweréw powinna wystgpowaé na obszarze dolnego tarasu, po ktérym
poruszanie si¢ jest fatwe ze wzgledu na plaski teren oraz bogata sie¢ Sciezek rowerowych. Aby
uniknaé rozczarowania, jakiego doznaly wladze Brukselskie po nieudanej probie wdrozenia
systemu CycloCity, gdanski plan wdrazania systemu roweréw publicznych musi by¢ jeden, dobrze
przemyslany, spojny wykorzystujacy efekt skali (duza poczatkowa liczba punktéw wypozyczania
1 rowerow)

Rozwdj systemu roweréw publicznych, w poréwnaniu z systemem wypozyczalni
samochodow, cechuje si¢ wzglednie krotkim okresem implementacji (2 lata) 1 niskimi kosztami
poczatkowymi. W zaleznosci od przyjetej formy organizacyjnej wdrozenie systemu moze
wymagac zaangazowania:

e wladz lokalnych,

® operatorow transportu publicznego (np. Zaklad Komunikacji Miejskiej, SKM),
e firm reklamowych™® (np. Outdoor3Miasto),

e organizacji pozarzadowych (np. Gdanska Kampania Rowerowa).

Koniecznos§¢ finansowania rozwoju systemu wypozyczalni z pieniedzy publicznych
rekompensuja globalne korzy$ci wynikajace ze wzrostu udzialu roweru w przewozach ogétem.
Funkcjonujacy w Holandii system OV-fiets”” dowodzi, Ze oplaty za wypozyczenie moga uczynié
system finansowo samowystarczalnym.

W Polsce systemy roweréw publicznych wdrazane sa w Poznaniu, Warszawie, Wroclawiu,
Krakowie i Tczewie. Naturalnym wzmocnieniem silnej pozycji Gdanska, wynikajacej z poziomu
rozwoju $ciezek rowerowych, w rankingu miast przyjaznych rowerom powinno by¢
wprowadzenie systemu roweréw publicznych.

Istotnym aspektem popularyzacji uzytkowania roweru sa dzialania edukacyjno-

promocyjne. Wszelkiego rodzaju broszury, programy telewizyjne, imprezy sportowe promujace

297 W Paryzu 20 tys. rowerow jest dostepnych w 750 punktach miedzy ktérymi docelowa odlegto$¢ ma by¢
nie wigksza niz 300 m.

298 W Paryzu, Brukseli czy Wiedniu sie¢ wypozyczalni roweréw nalezy do systemu Cyclocity firmy JC
Decaux — $wiatowego potentata na rynku reklamy zewnetrznej. Rowery oraz wypozyczalnie miejskie
wykorzystywane sa jako nosniki reklamowe.

299 S. Buhrmann, New Seanless Mobility Services, Public Bicycles, NICHES, Bruksela 20071, (s.9)
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Przestrzenne sytuacje konfliktowe wywolane....

korzystanie z roweru moga wplyna¢ na zmiane komunikacyjnych zachowan spolecznych.
W Gdansku tradycja sa coroczne™” przejazdy tysiecy rowerzystéw po ulicach miasta (Ryc.IV.15).
Wydarzeniu towarzysza zazwyczaj liczne, bezplatne imprezy zwiazane z tematyka rowerows
(wyktady, debaty, filmy, konkursy). W Mexico City akcje promujace jazde¢ rowerem organizowane
sq co tydzien. W kazda sobot¢ gléwne drogi miasta zamykane sa dla ruchu samochodowego,
szerokie arterie udostepniane s3 rowerzystom, a dla zmotoryzowanych pozostawione sa tylko

boczne, waskie drogi (Ryc.IV.16).

4.5. Model restrykcyjny samochodowy — ograniczajacy natezenie ruchu
samochodowego

Efektywne wykorzystanie istniejacej infrastruktury drogowej miast przy jednoczesnym
zmniejszeniu liczby poruszajacych si¢ i zaparkowanych w centrum samochodéw zapewni¢ moze
wprowadzenie nowoczesnego ustugi ,,Car Sharing”. Swiatowe przyktady (Brema, Genua,
Palermo, Londyn, Sztokholm) dowodza, ze kazdy samochdd systemu Car Sharing zastepuje od
4 do 10 prywatnych samochodéw. Zmniejszenie natezenia ruchu pozwala odzyskaé przestrzen
publiczng dla prawowitych uzytkownikow (dzieci, pieszych 1 rowerzystow) oraz zmniejszy¢ sile
negatywnego oddzialywania systemu transportowego na ludzi i §rodowisko przy jednoczesnym
wzroscie mobilnosci spolecznej 1 dostgpnosci. System Car-Sharing umozliwia dostosowanie
wielkosci pojazdu do aktualnych potrzeb uzytkownikéw. Uzaleznienie kosztéw od intensywnosci
uzytkowania samochodu powoduje, Ze przy rocznym przebiegu w przedziale 10000-12000 km™"
korzystanie z systemu Car-Sharing jest tansze od posiadania wlasnego samochodu.

Car-Sharing stanowi specyficzna forme wypozyczalni samochodéw zapewniajacq dostep do
pojazdéw w kazdej chwili dzigki rozlokowanym w przestrzeni miejskiej parkingom. Sprawny,
calodobowy dostegp do samochodéw zapewnia nowoczesny system elektroniczny. Aby
wypozyczy¢ samochod trzeba okazaé¢ swoje prawo jazdy oraz dowdd tozsamosci. Kazdy nowy
uzytkownik otrzymuje osobista inteligentna karte oraz kod pin umozliwiajacy dostep do pojazdu.
Rezerwacji auta mozna dokonac przez interent, telefon komoérkowy lub bezposrednio w biurze
obslugi klienta podajac termin wypozyczenia i zwrotu samochodu. Drzwi samochodu otwierane
sa za pomocg osobistych inteligentnych kart lub kluczykéw mozliwych do pobrania ze specjalnie
zabezpieczonych szafek zlokalizowanych przy parkingach. Indywidualny kod pin stuzy do
odblokowania immobilaizera (Ryc.IV.17.). Komputer poktadowy komunikujac si¢ droga radiowa

300\ 2007 1. odbyt si¢ w Gdansku IX Wielki Przejazd Rowerowy

301 Mobility Sewices for Urban Sustainability, .4 European project for the City of Tomorrow, Free Hanseatic City
of Breme, Bremen, (s.5)
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z systemem obslugi klienta sprawdza poprawnos$¢ przeprowadzonych operacji. Niewatpliwa
zaleta korzystania z samochodéw Car-Sharing jest gwarantowana przestrzen parkingowa nawet w
strefach ograniczonego parkowania.

Istotnym narzedziem ograniczania nat¢zenia ruchu samochodowego jest polityka
przestrzenna, parkingowa i lokalizacyjna. Polityka przestrzenna poprzez wytyczanie obszarow
ograniczonego ruchu, stref pieszych, lokalizacji inwestycji drogowych 1 innych miejskich funkcji
posrednio wplywa na poziom mobilnosci mieszkancow. Zmniejszenie popytu na
przemieszczenia przeklada si¢ na spadek liczby odbywanych podrézy, w tym takze samochodem.
Restrykcyjna polityka parkingowa z systemem wysokich oplat zmniejsza atrakcyjnosé
samochodow na rzecz komunikacji publicznej i réwniez przyczynia si¢ do zmniejszenia liczby
samochodow w ruchu. Polityka lokalizacyjna polegajaca na ograniczaniu parkingdw przy
komercyjnych obiektach biurowych ,w polaczeniu z ograniczeniami w parkowaniu 1 wysokimi
oplatami, stanowi narzedzie zwigkszania roli transportu zbiorowego.

Proponowany w Studium” podzial miasta na strefy parkingowe (Ryc.IV.18.) podniésiby
atrakcyjno$¢ systemu Car-Sharing szczegélnie na obszarze:

e Gloéwnego Miasta,
e wzdluz gléwnego pasma komunikacyjnego w dzielnicach Srédmiescie, Wrzeszcz,
Oliwa.

Realizacje celu zmniejszenia natgzenia ruchu samochodowego uzyska¢ mozna wdrazajac
program wspolnego uzytkowania prywatnych samochodéw. Stopien wykorzystania
samochodow przy realizacji wewnatrzmiejskich podrézy jest bardzo maty, rzadko z samochodu
korzysta jednoczesnie wigcej niz jedna, dwie osoby. Wspdlne korzystanie z samochodu moze
mie¢ dwojaki charakter:

e regularny — np. wspolne dojazdy do pracy,
e sporadyczny — planowany z wyprzedzeniem,
e incydentalny — wynikajacy z potrzeby w danej chwili.

Organizacja regularnych, wspolnych przejazdow oraz sporadycznych planowanych
z wyprzedzeniem wymaga rozwoju programéw informatycznych umozliwiajacych kojarzenie
zainteresowanych oséb. System rejestracji oséb powinien zapewni¢ bezpieczenstwo
uzytkownikéw. Zacheta do wspolnego uzytkowania samochodu powinno by¢ uprzywilejowane
traktowanie samochodéw z 4 lub wigcej osobami. Przywileje moga dotyczyé: mozliwosci
korzystania z paséw komunikacji miejskiej, mozliwo$¢ wjazdu do stref ograniczonego ruchu,

korzystania ze specjalnie wytyczonych miejsc parkingowych. Bezposrednig korzyscia dla

302 Studinm wwarnnkowarii i kierunkow. . .op.cit., (s. 113)
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wladciciela z dzielenia si¢ samochodem jest partycypacja wszystkich uczestnikow w kosztach
podrézy. Nie zawsze realizowane podrdze sa mozliwe do przewidzenia z wyprzedzeniem i do
zorganizowania za pomocs internetowego programu kojarzenia uzytkownikéw. Na specjalnie
wydzielonych przystankach lub na przystankach komunikacji miejskiej mozna by zainstalowac
male konsole z duzymi, widocznymi dla kierowcéw wyswietlaczami informujacych o celu
podrézy oczekujacych oséb. Taka forma miejskiego ,,auto-stopa” moglaby stanowi¢ uzupetnienie

komunikacji miejskie;.

4.6. Model zintegrowany

Liczba zidentyfikowanych na obszarze Gdanska konfliktow przestrzennych wskazuje na
konieczno§¢ podjecia dzialan w celu zapewnienia sprawnego, bezpiecznego 1 przyjaznego
srodowisku systemu transportowego. Kontynuacja trendu spontanicznego rozwoju motoryzacji
przyczynilaby si¢ do eskalacji opisanych sytuacji konfliktowych. Dlatego niezbedne jest
ograniczenie ruchu samochodowego, zwickszenie udzialu podsysteméw przyjaznych srodowisku
przy jednoczesnym ograniczaniu popytu na przemieszczania. Realizacja tak zdefiniowanych celow
szczegdlowych wymaga podjecia dziatan

e organizacyjnych - podnoszacych atrakcyjnos¢ komunikacji zbiorowej (organizacja
wezlow integracyjnych, wprowadzanie priorytetu komunikacji zbiorowej nad
indywidualna),

e promocyjnych - ksztaltujacych spoteczne postawy ekologiczne,

e inwestycyjnych - dotyczacych rozwoju infrastruktury.

Przedstawione monosystemowe modele transportowe (rowerowy, szynowy, autobusowy,
wodny, samochodowy) wskazuja, ze w gdanskich warunkach nie istnieje jeden podsystem
transportowy (np. szynowy) mogacy efektywnie i catkowicie zaspokoi¢ popyt na przemieszczenia.
Podsystem rowerowy ma ograniczony zasi¢g przestrzenny ze wzgledu na uzaleznienie od sily
ludzkich mie$ni. Rozwdj infrastruktury podsystemu szynowego ograniczony jest uksztaltowaniem
terenu oraz wiazacymi si¢ z rozbudowsa linii nakladami finansowymi. Podsystem autobusowy ze
wzgledu na juz istniejaca czg$¢ podsystemu szynowego oraz na skomplikowany przebieg
polaczen drogowych réwniez nie moze stanowi¢ jedynego podsystemu komunikacji miejskiej.
Podsystem wodny ze wzgledu na peryferyjne usytuowanie ciekow wodnych wzgledem wickszosci
dzielnic i CPU réwniez nie moze odegra¢ istotnej roli transportowej w mieScie. Samo
ograniczenie ruchu samochodowego bez zapewnienia sprawnej komunikacji miejskiej ograniczyto

by mobilnos¢ spoleczna, rozwdj gospodarczy miasta przez co ucierpiala by atrakcyjnosé

Gdanska.
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Uklad mieszany laczac zalety poszczegdlnych systeméw moze przyczyni¢ si¢ do
tagodzenia lub eliminacji aktualnie wystepujacych konfliktéw. Ksztaltowanie systemu
transportowego opartego o co-modalne™” polaczenia stanowi narzedzie rownowazenia rozwoju
systemu transportowego. Gwarantuje uzyskanie efektu synergicznego: zaspokojenie potrzeb
spolecznych, maksymalizacje korzysci ekologicznych w ramach ekonomicznej oplacalnodci.
Uwzgledniajac lokalne uwarunkowania réwnowazenie gdanskiego systemu  transportowego
wymaga ksztaltowania powigzan transportowych, w ktérych gléwna role odgrywa podsystem
szynowy kolejowo-tramwajowy. Podsystem autobusowy pelni funkcje uzupelniajaca na obszarze
gornego tarasu oraz rozprowadzajacego na terenie dolnego tarasu. Nadanie priorytetu
komunikacji autobusowej przed indywidualng samochodowa, wymiana taboru na jednostki
z napedem gazowym, zroéznicowanie rodzaju polaczen oraz dopasowanie wielkosci pojazdéw do
obstugiwanych tras ma uczyni¢ z podsystemu autobusowego system spelniajacy oczekiwania:
spoleczne, ekonomiczne 1 ekologiczne. Zintegrowany z komunikacja publiczna system
publicznych roweréw ma umozliwi¢ realizacje polaczen ,,od drzwi do drzwi”. Implementacja
systemu Car-Sharing oraz realizacja restrykcyjnej polityki parkingowej maja przyczyni¢ si¢ do
ograniczenia kongestii. Dzialania zmierzajace do ograniczenia ruchu samochodowego moga
przebiega¢ dwutorowo:

® przez dzialania posrednie — zakazy ruchu, strefy piesze,
e przez dzialania bezposrednie — regulacje, polityki, narzedzia finansowe.

Sprawna, bezpieczna, punktualna i szybka komunikacja miejska stanowi podstawe
rozwoju gospodarczego miasta 1 spolecznego zadowolenia mieszkancow. O ile rozwoj
infrastruktury transportu, podnoszenie atrakcyjnosci komunikacji zbiorowej spostrzegane sa
przez spoleczenstwo jako dzialania pozytywne to proby ograniczenia ruchu samochodowego
zazwyczaj budza spoleczny sprzeciw. Dlatego ksztaltowanie postaw spolecznych powinno
nastgpowaé poprzez rzetelng informacje o podejmowanych dzialaniach i przewidywanych
korzy$ciach. Dzialania restrykcyjne aby nie zmniejszaé spolecznej mobilnosci poprzedzane musza
by¢ rozwojem systemu sprawnej komunikacji publiczne;.

“Instrumentem uzupelniajacym opisane dzialania jest dazenie do zmniejszania potrzeb
przewozowych poprzez dzialania planistyczne polegajace na:

e realizacji polityki koncentracji miast,
e przemieszaniu funkcji w zagospodarowaniu przestrzennym,

e rozwoju uslug internetowych,

303 Termin uzywany w dokumencie Komisji Europejskiej z 2006 r., stanowiacym rewizj¢ postanowien
Biatej Ksiegi Transportu z 2001 r. Co-modalnoé¢ ma pozwolié na optymalizacje wykorzystania
podsysteméw przez ich integracje pozwalajaca pasazerom swobodnie zmienia¢ §rodki transportu.
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® organizacji pracy na odleglos$¢ i w domu.
Polityka przestrzennego rozwoju miasta ma znaczenia dla poziomu bezpieczenistwa
komunikacyjnego miasta. Wedlug R. Rogersa miasto bezpieczne to miasto zwarte. (Ryc.IV.19.)
Blisko$¢ miejsca pracy, zamieszkania i wypoczynku wplywa na obnizenie potrzeb przewozowych.
Zmniejszenie ruchu, szczegdlnie drogowego, ma wielowymiarowy pozytywny aspekt spoteczny.
Zmniejsza prawdopodobienstwo wypadku, poziom zanieczyszczenia, hatasu, uwalnia miasto od
samochodow 1 przywraca przestrzed publiczng jej gléwnym uzytkownikom. Realizacja modelu
réwnowazenia rozwoju systemu transportowego ze wzgledu na odlegly horyzont czasowy
wymaga opracowania planéw strategicznych, ktoérych realizacja powinna by¢ niezalezna od
zmiennych uwarunkowan politycznych. Dazenie do osiagania wytyczonych celéw wymaga ze
strony wladz ciaglosci dzialan, wytrwalosci 1 konsekwencji. Wytyczone w polityce transportowej
cele musza by¢ zgodne z celami innych dokumentéw strategicznych w szczegélnosci z polityka

zrdwnowazonego, przestrzennego i gospodarczego rozwoju miasta.

Zycie €—) Praca

é Praca

dystans w zasiegu
pieszego i rowerzysty

Wypoczynek
Wypoczynek ypocey

dystans wymaga
jazdy samochodem

Rye IV 19. Idea miasta zwartego.
Zrddto: R. Rogers, Cities for a small planet, Faber and Faber, .ondon 1997 r., (s. 39), Humaczenie wlasne.

4.7. Ocena polityki transportowej Gdanska

Zagadnienie funkcjonowania i rozwoju systemu transportowego na szczeblu lokalnym
rozpatrywane jest w ,,Strategii Rozwoju Gdanska” oraz ,,Studium uwarunkowan i kierunkéow
zagospodarowania przestrzennego Gdanska”. | Zalozeniem wyjSciowym strategii jest takie

planowanie rozwoju miasta, ktére zgodnie z zasadami zréwnowazonego rozwoju, Stworzy
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podstawy do dlugofalowej poprawy koniunktury miasta.”*”* Rozwéj systemu transportowego ma
zapewni¢ wykorzystanie szans wnikajacych z polozenia Gdanska na skrzyzowaniu szlakow
komunikacyjnych oraz realizacj¢ zdefiniowanej misji: ,,Gdansk atrakcyjnym miejscem
zamieszkania o konkurencyjnej i nowoczesnej gospodarce.” Planowany w strategii rozwoj
gospodarki morskiej 1 funkcji logistycznych uzalezniony jest od rozwoju i modernizacji systemu
komunikacyjnego. Jednym z wyrédznionych warunkéw poprawy warunkéw zamieszkania jest
rozwoj systemu komunikacji zbiorowej. Integracja komunikacji Gdaniska z sasiednimi miastami
stanowi niezbedny element integracji Metropolii Gdanskiej. Wérod 22 programéw operacyjnych,
stanowigcych podstawowe narzedzie realizacji celéw strategicznych, opracowany zostal plan
operacyjny Gdansk Szerokiej Drogi (zalacznik nr 2). Przewidywane korzysci z realizacji tego
planu to: poprawa stanu drég, plynnosci ruchu, polaczen miasta z zapleczem, bezpieczenstwa
ruchu, stanu $rodowiska naturalnego oraz wzrost efektywnosci transportu zbiorowego.

Okreslony w Studium strategiczny cel rozwoju miasta przewiduje rowniez ,,trwaly wzrost
jakosci zycia mieszkancow oraz tadu przestrzennego przy jednoczesnym tworzeniu warunkéw dla
podnoszenia metropolitalnego znaczenia miasta w zgodzie z zasadami zréwnowazonego
rozwoju.”*” Zapewnienie zréwnowazonego rozwoju gospodarczego wymaga wlaczenia Gdariska
w sie¢ powigzan europejskich. Do priorytetowych dziatan warunkujacych poprawe dostepnosci
miasta zaliczono:

e inwestycje drogowe,
e modernizacj¢ transportu kolejowego,
e dalszg rozbudowe lotniska.

Okreslonej w Studium misji przypisane zostaly cele, ktorych osiagnigcie powinno zapewnic
tad spoteczny, przestrzenny, ekologiczny i gospodarczy. Wéréd najwazniejszych celéw, ktérych
osiagniecie posrednio lub bezposrednio zalezy od infrastruktury drogowej, wskazano:

e tworzenie warunkéw do rozwoju funkcji gospodarczych,
e ochrona atrakcyjnosci srodowiska miejskiego,
e zapewnianie europejskiego standardu technicznego miasta,
e zapobieganie i ograniczanie zanieczyszczenia powietrza,
e ksztaltowanie bezkolizyjnego systemu drogowego — miejskiego 1 okotomiejskiego
— umozliwiajacego maksymalne ograniczenie ruchy tranzytowego w miescie.
W czeéci projektowej Studium szczegélowo opisano dzialania dotyczace rozwoju

poszczegdlnych podsystemow.

304 Strategia Rozwon Gdatiska do rokn 2015, Uchwata Rady Miasta Gdanska z 22.12.2004 r., (5.18)

305 Studinm wwarnnkowari i kierunkow. .. op.cit.,, (s. 73)
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Poréwnujac zapisy ,,Strategii Rozwoju Gdanska” i ,,Studium uwarunkowan i kierunkéow
zagospodarowania przestrzennego Gdanska” 2z modelem réwnowazenia rozwoju systemu
transportowego przedstawiona w dokumentach polityke transportowa Gdanska nalezy uznac za
zrdbwnowazong w warstwie postulatywnej. Gdanskie dokumenty przewiduja realizacj¢ polaczen
metropolitarnych za pomoca systemu szybkiej kolei miejskiej, podsystemowi tramwajowemu
przypisuja funkcje rozprowadzajaca a autobusowemu uzupelniajaca (wspomagajaca) na obszarach
trudnodostepnych ze wzgledu na uwarunkowania geologiczne lub dystans 1 nieciagltos¢ struktur.
W ogolnym modelu ruchliwosci mieszkancow preferowany jest ruchu rowerowy i pieszy
z jednoczesnym ograniczaniem udzialu samochodéw do niezbednego minimum. W Studium
uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego z 2007 r. ,,Zaklada si¢ utworzenie
wydzielonego podsystemu $ciezek rowerowych zintegrowanego z podsystemem ciagéw pieszych.
Podsystem $ciezek rowerowych zapewni polaczenie gléwnych dzielnic miasta, przede wszystkim
miejsc zamieszkania, z miejscami pracy, nauki, rekreacji 1 innych uslug, a takze terenami
rekreacyjnymi poza granicami miasta.””" Docelowo wladze miejskie przewiduja budowe tacznie
150 km S$ciezek rowerowych, wiaczenie ich w system tréjmiejskich drég rowerowych oraz
wlaczenie podsystemu rowerowego w system komunikacji zbiorowe;.

W Studium ,ustala si¢ priorytet transportu zbiorowego przed komunikacja
samochodowa.”™” Dotyczy to wszystkich tras tramwajowych a dla transportu autobusowego
wytyczono nastepujace trasy: Trakt Sw. Wojciecha, ul. Okopowa, ul. Podwale Grodzkie
ul. Podwale Przedmiejskie, ul. 3 Maja, ul. Nowe Ogrody, ul. Kartuska, ul. Stowackiego.

Istnieje pewna rozbiezno§¢ miedzy polityka deklaratywna wyznaczong przez plany
zagospodarowania przestrzennego a realizacyjna, ktora nie w pelni si¢ z tymi planami zgadza.
Wsrod dziatan podejmowanych przez wladze miejskie przewazaja inwestycje w infrastrukture
drogowa. Prowadzone prace budowlane i modernizacyjne cechuja si¢ wystegpowaniem
okresowych sytuacji konfliktowych, zwiazanych np. ze wzrostem natezenia ruchu na drogach
alternatywnych do remontowanych. Podnoszenie przepustowosci ukladu drogowego stanowi
impuls do wzrostu natezenia ruchu samochodowego. W gdanskiej przestrzeni dominuja
inwestycje pro-motoryzacyjne bez zapewnienia bezpieczenstwa innym uczestnikom ruchu (brak
kladek dla pieszych, niespdjna sie¢ Sciezek rowerowych). Opoznia si¢ realizacja istotnych dla
wlasciwego funkcjonowania komunikacji zbiorowej inwestycji takich jak np. przystanek SKM
Srédmiescie. Brak dziatan wdrazajacych zapisany w Studium priorytetu komunikacji zbiorowe;

przed indywidualnag komunikacja samochodowa. Szczegélnie zarzut ten dotyczy autobusow

306 Studinm. .. op.cit., (s. 112)

N7 Studinm nwarnnkowari i kierunkdw  gagospodarowania - przestriennego  miasta  Gdaiiska, Uchwala nr
XVIII/431/07 Rady Miasta Gdanska z dnia 20 grudnia 2007 roku w sprawie uchwalenia Studium
uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta Gdanska, (5. 777)
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komunikacji miejskiej, ktére narazone sa jak inni uzytkownicy na utrudnienia w ruchu wynikajace
ze szczytow komunikacyjnych. Brak konsekwencji dla kierowcoéw nie respektujacych naleznego
z mocy prawa pierwszenstwa autobusow wlaczajacych si¢ do ruchu, przyczynia si¢ do
nagminnego lamania przepiséw ruchu drogowego. Przyklady dziatan dotyczacych rozwoju

komunikacji zbiorowej ograniczaja si¢ do komunikacji tramwajowej (np. realizacja linii
tramwajowej na Chelm). Na nowo wybudowanej petli na Chelmie brak infrastruktury
umozliwiajacej realizacje zapisanego w Studium modelu P&R. Niezadowalajacy jest rowniez
poziom koordynacji wspolpracy miast w dziedzinie integracji funkcjonalno-organizacyjne;

komunikacji zbiorowe;.
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Rozdziat V
Z.akonczenie

1. Podsumowanie procesu analityczno-
projektowego

Polska polityka transportowa jest zréznicowana w zaleznos$ci od poziomu decyzyjnego.
Na poziomie kraju rozwdj systemu transportowego jest przedmiotem polityki, a na poziomie
regionu strategii branzowej. Na poziomie lokalnym ,,elementy polityki transportowej zawarte sa

w strategii i/lub studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego.(...).”"

95309

»Iylko nieliczne polskie miasta uchwalily polityke transportowa (...). Jednoczesnie
zagadnienia zwigzane z rozwojem transportu, na poszczegédlnych poziomach zarzadzania
wystepuja w innych politykach branzowych i dokumentach strategicznych zaréwno po stronie
uwarunkowan jak i celéw strategicznych.

Od rozwoju systemu transportowego uzalezniona jest dostepnos¢ regionéw, spoleczna
mobilnos¢, funkcjonalnos¢ przestrzenna kraju, koszty transakcyjne dzialalnosci gospodarczej,
atrakcyjno$¢ regionéw, stan czysto$ci powietrza czy jako$¢ zycia ludzi. Zidentyfikowane
w dysertacji konflikty spoleczne wskazuja obszary oddzialywania transportu na jakos¢ zycia ludzi,
a konflikty ekologiczne okreslaja mozliwe formy oddzialywania na srodowisko przyrodnicze.
Istniejaca Scista wspolzaleznos¢ miedzy zagospodarowaniem przestrzennym 1 systemem
transportowym stanowi czynnik rozwoju i ksztaltowania pozycji konkurencyjnej regionu (miasta).
Uzaleznienie rozwoju spoleczno-gospodarczego, tadu przestrzennego od rozwoju systemu
transportowego oraz jego sita oddzialywania na $rodowisko przyrodnicze potwierdzajq teze nr 1
o wiazaniu przez transport gtéwnych aspektow réwnowazenia rozwoju. Dlatego kazda ingerencja
w przestrzen realna, a w szczegdlnosci dzialania zwiazane z rozwojem systemu transportowego,
powinny by¢ podporzadkowane zasadom rownowazenia rozwoju w celu uniknigcia lub
ztagodzenia sytuacji konfliktowych. Na kazdym etapie inwestycji (projektowania, budowy,
cksploatacji, odlogowania) nalezy stosowal zréwnowazony model interakcji przestrzeni
spolecznej, gospodarczej 1 przyrodniczej. Model aktualnie realizowany moze stanowi¢ bariere

rozwojowa. Rynkowe ujecie przestrzeni jako:

308 A. Rudnicki, Uwarunkowania prestrzenne polityki transportowe] rownowazonego rozwojn [w:] Planowanie
przestrzenne a wyrownywanie szans w obszarach rozszerzonej Unii Buropejskiej, E. Wecltawowicz-
Bilska, Z. Zuziak red., Politechnika Krakowska, Krakow 2005 r., (s. 118)

3 Thid., (s. 118)
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e dobra konsumpcyjnego (ekspansywny rozwoj sieci drogowej),

e 7Zrodla surowcow (zaspokojenie zapotrzebowania energetycznego transportu),

e miejsca sktadowania odpadéw (zuzytych opon, wrakéw samochodow),
prowadzi do wyczerpywania nieodnawialnego zasobu jakim jest przestrzen i pozbawia przyszte
pokolenia mozliwosci korzystania z jego dobrodziejstw. Sytuacja priorytetowego traktowania
przestanek ekonomicznych i technicznych nad ekologicznymi, w procesie projektowania rozwoju
systemu transportowego, grozi naruszeniem cigglosci przestrzennej ekosystemow. Waskie ujecie
spolecznej roli transportu, akcentujace wylacznie jego przewozowa funkcje, moze by¢ przyczyng
spolecznego niezadowolenia, ksztaltowania niewlasciwych postaw spolecznych, pogorszenia
samopoczucia 1 zdrowia mieszkancow.

Analiza stanu systemu transportowego wykazala nieréwnomierny podzial zadan
przewozowych pomiedzy poszczegdlnymi galeziami transportu. Wysoki wskaznik motoryzacji
oraz natezenie ruchu drogowego sa przyczyng kongestii z jej wszelkimi nastepstwami (halas,
zanieczyszczenie powietrza, naruszanie fadu przestrzennego itd.). Zaobserwowane tendencje jak
m.in. dominacja motoryzacji indywidualnej 1 jej rosnaca rola kosztem kolei 1 komunikacji
zbiorowej, dynamika wzrostu lotniczych polaczen pasazerskich oraz malejacy udzial komunikacji
zblorowej stanowia zagrozenie ladu przestrzennego. Potwierdza to liczba zidentyfikowanych
w poszczegdlnych skalach planistycznych konfliktéw przestrzennych, w tym ekologicznych,
bedacych nastepstwem funkcjonowania systemu transportowego. Przytoczone w dysertacii
przyklady rozcinania elementami liniowymi ekosysteméw, opisane skutki oddzialywania
funkcjonowania systemu transportowego na zdrowie i zycie ludzi oraz zwierzat (przyklad
zagrozenia ckosystemu potwyspu helskiego) potwierdzaja teze nr 2 o silnej presji systemu
transportowego na $rodowisko naturalne. Podsystem drogowy ze wzgledu na najwickszy udzial
w przewozach oraz na cechy infrastruktury transportu i technologi¢ pojazdow wywiera
najwicksza presj¢ na srodowisko naturalne poprzez fizyczng obecno$é, skazenie powietrza, gleb
1wod, emisje hatasu, spalin. Réwnie wysoki udzial w presji §rodowiskowej ma podsystem
lotniczy. Najmniejsze negatywne skutki srodowiskowe wywoluje podsystem rowerowy i pieszy.

Rozwinigcie tezy nr 2 dotyczacej presji Srodowiskowej systemu  transportowego
potwierdzito, iz zrédlem wickszosdci ze zidentyfikowanych w dysertacji konfliktow jest wysoki
wskaznik motoryzacji oraz duze nat¢zenie ruchu. ,,Z doswiadczen zagranicznych wynika, ze nie
ma mozliwosci nadazania z rozbudowa drég i parkingdw za rosnaca motoryzacja. Zattoczenie
rosnie i obejmuje coraz to wigksze obszary 1 wydluza si¢ czas jego trwania. Podobnie inwestycje
w komunikacji zbiorowej oraz rosngce subsydiowanie jej eksploatacji (w celu utrzymania na
niskim poziomie cen biletow) nie przyciagnely do transportu zbiorowego uzytkownikow

samochodéw w stopniu majacym istotny wplyw na zmniejszenie zatloczenia ulic
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. . . , . 10
i zanieczyszczenie $rodowiska.”

Przyklady zidentyfikowanych w dysertacji konfliktow
przestrzennych potwierdzaja tez¢ nr 3, Ze rozwiazania infrastrukturalne wywolane rozwojem
motoryzacji, odzwierciedlajace podazowa polityke, przyczyniaja si¢ do powstawania konfliktow
natury spoleczno-ekologicznej. Rozwojowi drég, parkingéw towarzyszy zajmowanie przestrzeni
1ingerencja w tad przestrzenny i krajobraz. Poruszajace si¢ po drogach samochody sa zrédlem
emisji halasu 1 spalin zagrazajacych zdrowiu ludzi, zwierzat i rodlin. Poziom halasu zalezny jest od
kilku czynnikéw m.in. jak rodzaj nawierzchni, nachylenie drogi, wyst¢gpowanie sygnalizacii
$wietlnej, ekranéw akustycznych, ograniczen predkosci ale przede wszystkim jest bezposrednio
uzalezniony od liczby samochodéw emitujacych hatas. Réwniez poziom zanieczyszczenia
powietrza wzdluz drég zalezny jest od liczby i rodzaju przejezdzajacych samochodéow
emitujacych spaliny. W §rodowisku zurbanizowanym zatfoczone drogi oraz zajmujace przestrzen,
nie zawsze do tego przeznaczona, zaparkowane samochody sg przyczyna obnizenia atrakcyjnosci
przestrzeni publicznej dla mieszkancéw oraz zrédlem ksztaltowania niewtasciwych relacji
spolecznych. Liczba i skala zidentyfikowanych konfliktéw §wiadczy o koniecznosci podjecia
dziatan tagodzacych.

Analiza nastepstw przyjecia scenariusza kontynuacji trendu prowadzi do modelu
,blednego kota”, w ktérym dziatania postrzegane jako naprawcze staja si¢ przyczyna kolejnych
konfliktéw. Opisany na przykladzie modernizacji ul. Marynarki Polskiej w Gdanisku konflikt
starej funkcji w starej lokalizacji z nowa infrastrukturg potwierdza sluszno$¢ tezy nr 4
o krotkotrwalych efektach dziatan ukierunkowanych na bezposrednie, miejscowe zmniejszanie
kongestii. Realizowane w ramach funduszy unijnych modernizacje drég wplywaja na wzrost
atrakcyjnosci inwestycyjnej okolicy 1 przyczyniaja si¢ do akcesji nowych uzytkownikéw. Wraz ze
wzrostem natgzenia ruchu na wyremontowanych drogach wzrasta natezenie halasu,
zanieczyszczen transportowych i obniza si¢ poziom bezpieczenstwa.

Miedzynarodowe przyklady pokazuja, ze inwestycje polegajace na tworzeniu
podsystemow  zintegrowanych oraz dazeniu do jak najwickszego udzialu podsystemow
proekologicznych przyczyniajg si¢ do ograniczenia ruchu samochodowego przy jednoczesnej
znacznej poprawie dostepnosci i mobilnosci oraz zmniejszaja site negatywnego oddzialywania na
$rodowisko naturalne systemu transportowego. W Bremie (Niemcy) ograniczono ruch

samochodowy w nastepstwie implementacji systemu Car-sharing, w Kurytybie (Brazylia)
zrdbwnowazony rozwdj systemu transportowego 1 miasta zapewniono dzigki sprawnej
autobusowej komunikacji miejskiej 1 konsekwentnie realizowanej polityce przestrzennej, w Paryzu

ztagodzenie zjawiska kongestii zapewnil rozwdj roweréw publicznych zintegrowanych

310 C. Rozkwitalska, A. Rudnicki, W. Suchorzewski, Rozwdj miejskiej komunikaci gbiorowej w Polsce w latach
1995 - 2000 i kierunki rozwojn po 2000 roku, 1zba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej, Warszawa 1995 r.
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z komunikacja zbiorowa. Przytoczone przyklady stanowia potwierdzenie tezy nr 5, ze
ograniczenie oddzialywania systemu transportowego na srodowisko nastepuje przez tworzenie
podsysteméw  zintegrowanych oraz dazenie do jak najwickszego udzialu podsystemow
proekologicznych.

Poréwnanie przedstawionych scenariuszy rozwoju systemu transportowego wskazuje na
liczne zagrozenia ladu przestrzennego 1 $rodowiska naturalnego w przypadku wyboru
motoryzacyjnego modelu kontynuacji trendu. Reakcja na zalozenia tezy nr 5 jest propozycja
alternatywnego do motoryzacyjnego modelu systemu transportowego dla miasta Gdanska.
Opisane w skali lokalnej modele monosystemowe wskazuja na ograniczone mozliwosci
zaspokojenia potrzeb transportowych przez jeden rodzaj podsystemu (np. tramwajowy). Jako
model réwnowazacy rozwoj systemu transportowego zaproponowano model zintegrowany
w ktorym, gtéwne polaczenia realizowane sg za pomoca podsystemu szynowego — tramwajowego
1 kolejowego oraz autobusowego. Polaczenia SKIM maja range polaczen migdzymiastowych: linia
SKM w ciagu CPU oraz polaczenie z lotniskiem im. Lecha Walesy w Rebiechowie i dalej
z lotniskiem w Babich Dotach. Potaczenia miedzydzielnicowe obslugiwane sa przez podsystem
tramwajowy.

Tam gdzie uwarunkowania terenowe lub istniejaca struktura przestrzenna nie pozwalajg
na budowe torowisk wprowadzane sa komplementarne polaczenia autobusowe. Roéwniez
w polaczeniach migedzymiastowych, tam gdzie nie jest planowane polaczenia kolejowe,
proponowane sa polaczenia autobusowe linii bezposrednich. Wprowadzenie linii bezposredniej
na obwodnicy powinno odciazy¢ polaczenia poprzeczne miasta, ktérymi mieszkancy dzielnic
zlokalizowanych na gérnym tarasie dojezdzaja do SKM w celu kontynuacji podrézy np. do Gdyni
czy Pruszcza Gdanskiego.

Obszary osiedli mieszkaniowych, zlokalizowanych pomiedzy trasami komunikacji
zbiorowej szynowej oraz trasami polaczen autobusowych bezposrednich i1 komplementarnych
obslugiwane maja by¢ przez autobusowe polaczenia wewngtrzne. Dobér taboru oraz rozklad
jazdy uzaleznione maja by¢ od specyfiki uwarunkowan jednostki (rodzaj zabudowy, wielko$¢
obslugiwanego obszaru, wystgpowanie obiektow uzytecznosci publicznej) oraz skorelowane maja
by¢ z komunikacja szynowsa i autobusowg bezposrednia i komplementarna. Opracowanie tras
obslugiwania jednostki oraz rozkladow jazdy polaczen wewnetrznych jest przedmiotem
odrebnych badan 1 wymaga partycypacit spoteczne;.

Aby system mogl sprawnie dziala¢ a izochrona dojazdu stanowila czynnik decydujacy
o atrakcyjnosci komunikacji miejskiej, niezbedne jest zapewnienie przestrzennej i funkcjonalnej
integracji poszczegdlnych podsysteméw (teza nr 5 o znaczeniu systemoéw zintegrowanych).
Wtym celu nalezy tworzy¢ wezly przesiadkowe (jak np. na Chelmie) oraz zadbac

o synchronizacje rozkladow jazdy.
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Aby autobusy mogly jezdzi¢ punktualnie i wlasciwie funkcjonowaé w zintegrowanym
systemie komunikacji miejskiej musi by¢ wprowadzony priorytet dla komunikacji zborowej
w ruchu drogowym. Wydzielone pasma ruchu dla autobuséw, inteligentne systemy informatyczne
obslugujace sygnalizacje $wietlng uwzgledniajace priorytet komunikacji zbiorowej sa niezbedne
dla efektywnego funkcjonowania polaczen autobusowych.

Proponowany system rowerowych wypozyczalni roweréw publicznych zlokalizowanych
poczatkowo w dzielnicach mieszkaniowych, wezlach przesiadkowych, przy uczelniach
a docelowo przy kazdym przystanku komunikacji miejskiej majq zwickszy¢ dostepnosc systemu.

Powodzenie procesu implementacji systemu wypozyczalni publicznych zalezy od kilku
czynnikéw. Do najwazniejszych nalezy zaliczyé: efekt skali, jako§¢ roweréw, system
organizacyjny, taryfe oplat. Gléwna funkcja roweréw publicznych jest zaspakajanie regularnych
potrzeb transportowych. W miar¢ mozliwosci system organizacyjny moglby rowniez stwarzaé
mozliwo$¢ obstugi polaczen incydentalnych oraz turystycznych. Wymaga to jednak odrebnego
systemu oplat lub maksymalnego uproszczenia systemu rejestracji nowych uzytkownikéw. Wybor
systemu organizacyjnego wymaga odrebnych analiz w tym poréwnawczych z innymi krajami
posiadajacymi wypozyczalnie roweréw. Na wybor systemu organizacyjnego wplyw majq: silne
zagrozenie wandalizmem oraz mozliwosci finansowe.

Uwzgledniajac  ograniczenia topograficzne funkcjonowania podsystemu rowerowego
zwickszenie roli rowerdw w codziennych przemieszczeniach moze zapewni¢ oferta przewozow
rowerow komunikacjg zbiorowa.

Wzrost roli podsystemu wodnego w realizacji polaczen wewnetrznych przewidywany jest
wraz z rozwojem miasta na obszarach poprzemyslowych.

Ograniczenie ruchu samochodowego w obszarze §réodmiejskim ma  wspieraé
implementacja systemu Car-sharing wypozyczalni samochodéw oraz polityka maxymalizacji
wykorzystania samochodéw indywidualnych.

W proponowanym modelu zintegrowanym na skutek zwigkszenia atrakcyjnosci

i efektywnosci systemu komunikacji zbiorowej przewidywany jest wzrost jej udzialu
w przewozach. Polityka parkingowa i rozwdj weztéw integracyjnych typu P&R powinien wplynac
na ograniczenie ruchu drogowego, a w nastepstwie na zlagodzenie zjawiska kongestii
1 zwiazanych z nigq uciazliwych nastepstw. Zgodnie z tezg nr 5 zastosowanie ukladu mieszanego,
w ktorym rolg¢ podsystemu doprowadzajacego stanowi podsystem szynowy a role podsystemu
rozprowadzajacego podsystem autobusowy 1 rowerowy, powinna zmniejszy¢ si¢ presja
oddziatywania systemu transportowego na Srodowisko naturalne.

W celu realizacji polityki zréwnowazonego rozwoju systemu transportowego niezbedne jest

zapewnienie instrumentéw pozwalajacych na ograniczenie popytu na przemieszczenia jak

1 narzedzi umozliwiajacych zmiang spolecznych postaw transportowych z konsumpcyjnego
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nastawienia na proekologiczne. Przeprowadzone w pracy rozpoznanie dostepnych narzedzi
rébwnowazenia rozwoju oraz proba przypisania poszczegblnym konfliktom grupy odpowiednio
dobranych narzedzi wskazujqa na znaczna role planowania przestrzennego, jako instrumentu
tagodzenia sytuacji konfliktowych wywolywanych rozwojem systemu transportowego co stanowi
potwierdzenie tezy nr 6. ,Polityka przestrzenna jest postrzegana jako wazny, a nawet kluczowy
megainstrument realizacji celow polityki transportowej zrownowazonego rozwoju. Nie zapewnia
szybkich efektéw, ale konsekwentne dzialania prowadza do dlugookresowych, stabilnych
efektow. Niewladciwe decyzje w sprawach lokalizacji oraz rodzaju i intensywnosci uzytkowania

terenéw mogg zniweczy¢ wysilek podejmowany dla usprawnienia systemu transportowego.”?’ i

2. Kierunki dalszych badan oraz rekomendacje
wdrozeniowe.

Zaproponowany model réwnowazenia rozwoju systemu transportowego jest proba
realizacji scenariusza antycypacyjnego. Istota scenariusza jest to, ze ,,stara si¢ uja¢ jako$ciowo
charakterystyczne parametry i zmienne, a nadanie wartosci liczbowych tym charakterystykom nie
jest celowe.”"

Przejscie z poziomu wytyczenia gtéwnych kierunkéw rozwoju systemu transportowego
do poziomu okreslania konkretnych dzialan wymaga opracowania macierzy wskaznikéw
pozwalajacych na kwantyfikacje celéw iloSciowych, ocene i mozliwos$¢ poréwnania wynikow
stanu systemu transportowego z innymi jednostkami terytorialnymi, ocen¢ przewidywanych
skutkéw zatozen polityki oraz stanowiacych narzedzie monitoringu.

Zaproponowany w dysertacji model zintegrowany rozwoju systemu transportowego
formuluje generalne zasady organizowania polaczen 1 rozwoju infrastruktury. Jak wynika
z definicji modelu, w tym przypadku pewne aspekty funkcjonowania systemu transportowego
zostaly uogélnione 1 wymagaja uszczegétowienia w dalszych badaniach.

System wypozyczalni roweréw publicznych wymaga wyboru optymalnego dla gdanskich
warunkéw 1 potrzeb rozwigzania organizacyjno-finansowego. Propozycja taryfy 1 sposobu
pobierania oplat musi stanowi¢ czynnik zache¢cajacy do korzystania z wypozyczalni. Wielkosé
wypozyczalni oraz pojemnos$¢ i lokalizacja parkingdéw rowerowych wymagaja odrebnych analiz,
badan ankietowych oraz uwzglednienia doswiadczen innych krajéw o zblizonych warunkach

spoleczno-ekonomiczno-geograficznych.

311 A. Rudnicki, op.ciz., (s. 117)

312 'T. Parteka, Planowanie strategiczne w rownowagenin struktur regionalnych, Wydawnictwo Naukowe PWN,
Warszawa 2000 r., (s. 215)
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Zaproponowane dla podsystemu autobusowego obszary funkcjonowania polaczen
wewnetrznych wymagaja szczegétowego okreslenia przebiegu tras. Wymagane jest uwzglednienie
uwarunkowan obslugiwanej jednostki mieszkaniowej (rodzaj zabudowy, rozmieszczenie uslug
1 obiektéw uzytecznosdci publicznej). Autobusy wewnetrzne maja dowozi¢ do przystankow

komunikacji szynowej oraz polaczen autobusowych bezposrednich i komplementarnych,
obslugiwa¢ powinny mozliwie najwigkszy obszar. Wielko$¢ taboru powinna by¢ uzalezniona od
popytu. Czgstotliwosé kursowania powinna by¢ dostosowana do potrzeb mieszkanicow
1 skorelowana z przylegla komunikacja wickszego zasiggu.

Wykazana rozbieznos¢ polityki deklaratywnej i realizacyjnej wskazuje na potrzebe
weryfikacji tresci dokumentow okreslajacych polityke transportowa. Przeprowadzona w dysertacji
analiza dokumentéw planistycznych i programowych dokonana zostala pod katem obecnosci
w nich idei zréwnowazonego rozwoju ipowinna zosta¢ uzupelniona o analize zgodnosci
dokumentéw (ich celéw 1 zadan) miedzy sobg np. poprzez zastosowanie metodologii

opracowanej przez M. Kistowskiego.m

3. Dylematy rozwoju cywilizacyjnego

Podjeta w dysertacji proba identyfikacji  konfliktéw przestrzennych wywolanych
funkcjonowaniem 1 rozwojem systemu transportowego przekonuje o koniecznosci podjgcia
dlugofalowych dzialan zmierzajacych do poprawy aktualnej sytuacji. ,,(...) niezbedne jest
$wiadome decydowanie o dalszych kierunkach rozwoju zaréwno w ujeciu przestrzennym jak
1 branzowym. W odniesieniu do dzialu gospodarki majacego zapewni¢ wywolang globalnymi
przemianami mobilno§¢ spoleczna, niezbedne jest uwzglednienie potencjalnych zagrozen
wynikajacych z zachodzacych w przestrzeni zmian, czerpania wiedzy z dotychczasowych
dos$wiadczen, uwzglednianie dorobku naukowego w  dziedzinie zréwnowazonego rozwoju
i respektowanie gtéwnych wytycznych dotyczacych dzialadn  réwnowazacych  rozwéi”'*.
Zlekcewazenie prognoz ostrzegawczych, kontynuacja rozwoju promotoryzacyjnego stanowi
ogromne zagrozenie dla tadu przestrzennego. Utrata plynnosci ruchu drogowego, spedzanie
nieproporcjonalnego czasu podrézy do pokonywanego dystansu, stres zwigzany ze zjawiskiem
kongestii, zanieczyszczenie §rodowiska, utrata atrakcyjnosci turystycznej Gdanska, klopoty

gospodarcze to tylko nieliczne z dlugiej listy, konsekwencji wyboru scenariusza rozwoju

polegajacego na kontynuacji aktualnego trendu. Efekty opdznienia we wdrazaniu polityki

313 M. Kistowski, Propogyga metodyczna opracowania prognogy oddziatywania na Srodowisko projektu  planu
zagospodarowania prestrzennego wojewddznwa [w:] Problemy Ocen Srodowiskowych, 2[29]2005

314 Spatial Development and Spatial Planning In Germany, Federal Office for Building and Regional Planning,
Bonn 2001 r. (s. 3)
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zréwnowazonego rozwoju maja charakter trudno- lub nie- odwracalny. Odnotowany w ostatnich
latach znaczny wzrost wskaznika motoryzacji powoduje, ze nawet przy osiggnieciu celu
zmniejszenia ruchu drogowego, problem powierzchni niezbednej na potrzeby parkujacych
samochodow pozostanie nierozwigzany.

Problem réwnowazenia rozwoju systemu transportowego jest procesem zlozonym,
wieloaspektowym. Duza bezwladno$¢ systemu wymaga determinacji w realizacji niepopularnych
spolecznie decyzji, ktérych stusznos¢ doceniona zostanie ze znacznym opdznieniem. Podjecie
dziatan zapobiegawczych 1 lagodzacych istniejace konflikty jest zadaniem priorytetowym nie
cierpiacym zwloki. Realizacja celu réwnowazenia rozwoju powinna by¢ gwarantowanym
standardem cywilizacyjnym, nad stusznoscia ktérego nie powinno si¢ dyskutowacé lecz realizowac.
Trzeba dzialaé, niezwlocznie. Swiatowe przyklady pokazuja, ze ograniczenie ruchu
samochodowego na rzecz srodkéw transportu przyjaznych srodowisku przektadaja si¢ na jakosé
zycia mieszkancow. Trzeba sobie jednak uzmystowié, Ze te ograniczenia dotycza kazdego z nas.
To wlasnie nasze codzienne zachowania i wybory, w polaczeniu z zachowaniami i wyborami
naszych bliskich, sasiadow, znajomych czyli nas mieszkancéw domu, osiedla, miasta, kraju,
kontynentu 1 planety decyduja o tym jaka bedzie zmieniala si¢ nasza przestrzen zyciowa.
W przypadku zachowan transportowych rola wladz jest umozliwienie nam dokonywania
wlasciwych wyboréw, natomiast ostateczny decyzja nalezy do nas. Pamigtajmy o tym zawsze gdy

wsiadamy do samochodu.
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zatacznik nr 1

Lista potencjalnych konfliktow sieci drdg krajowych g obszarami Natura 2000 w Polsce.
Opis symboli zastosowanych na RyeIll.13. (5.11)
Zridfo: R. Cyglicki, A. ¥ysko, 2006 r.

Potencjalne konflikty z siecig autostrad

Suma: 9 obszarow

KOD OBSZARU |NAZWA OBSZARU KOD OBSZARU |NAZWA OBSZARU
PLO0S Dolina Dolnej Odry PLH020036 Dolina Widawy
PL026 Bory Tucholskie PLH040012 Nieszawska Dolina Wisty
PLO28 Dolina Dolnej Wisty PLH080001 Dolina Leniwej Obry
ﬁtggg g::z: k‘;"’sctarzynia PLHO080002 Jeziora Pszczewskie | Dolina Obry
- — PLHO080008 Buczyny tagowsko-Sulecinskie
PLO69 Jeziora Pszczewskie i Dolina Obry - -
PLO71 Dolina Srodkowe] Odry PLHO080009 Doll.na Ilapkl'
PLO76 Dolina Srodkowe] Warty PLHO080013 Legi Stubickie
PLO79 Dolina Neru PLH100006 Pradolina Bzury-Neru
PLOSO Dolina Bzury PLH160002 Gora Sw. Anny
PLO83 Dolina Srodkowej Wisty PLH220031 Wacmierz
PLOS6 Bory Dolnoslaskie PLH240003 Podziemia Tarnogdrsko-Bytomskie
PL126 Puszcza Niepotomicka PLH240013 Graniczny Meander Odry
. . PLH280001 Dolina Drwecy
Suma: 13 obszardw PLH300009 Ostoja Nadwarcianska
KOD OBSZARU |NAZWA OBSZARU PLH320020 Wzgérza Bukowe
PLB040003 DOLINA DOLNEJ W ISLY PLH320037 Dolna Odra
PLB100001 PRADOLINA WARSZAWSKO-BERLINSKA pltmp008 Dolina Dolnej Kwisy
PLB120002 PUSZCZA NIEPOLOMICKA pltmp011 Dolina Rawki
PLB140002 DOLINA LIWCA pltmp015 Dolny Dunajec i Biata Tarnowska
PLB140004 DOLINA SRODKOWEJ W ISLY pltmp034 Krzewiny
PLB300002 DOLINA SRODKOWEJ WARTY pltmp035 Las Pilczycki
PLB320003 DOLINA DOLNEJ ODRY pitmp067 Silne Blota
Suma: 7 obszarow pltmp081 Uroczyska Boréw Dolno$laskich
pltmp089 Wrzosowiska Swietoszowsko-+awszowskie
KOD OBSZARU [NAZWA OBSZARU pltmp211 Dolny San i Wistok
PLH080001 DOLINA LENIW EJ OBRY pltmp239 Opolska Dolina Odry
PLH080002 JEZIORA PSZCZEWSKIE | DOLINA OBRY
PLH100006 PRADOLINA BZURY - NERU Suma: 26 obszarow
PLH160002 GORA SWIETEJ ANNY
PLH220031 WACMIERZ
PLH240003 PODZEMA TARNOGORSKO BYTOMSKIE
PLH280001 DOLINA DRWECY
PLH300009 OSTOJA NADWARCIANSKA
PLH320020 WZGORZA BUKOWE

: ; A < KOD OBSZARU [NAZWA OBSZARU
Potencjalne konflikty z siecig drég ekspresowych LI 02001 RUSANY A OWICKE
KOD OBSZARU |NAZWA OBSZARU PLHO060009 JEZIORA USCIWIERSKIE
PLB020001 DOLINA BARYCZY PLH060013 OSTOJA POLESKA
PLB040003 DOLINA DOLNEJ WISLY' PLH060023 TORFOWISKA CHEEMSKIE
PLB060002 CHELMSKIE TORFOW ISKA WEGLANOWE PLHO80001 DOLINA LENIWEJ OBRY
PLB060003 DOLINA SRODKOWEGO BUGU PLHO080003 NIETOPEREK
PLB060005 LASY JANOWSKIE PLH080004 TORFOWISKO CHEOPINY
PLB140001 DOLINA DOLNEGO BUGU PLHO080006 UJSCIE NOTECI
PLB140003 DOLINA PILICY PLH140006 DOLINA ZWOLERKI
PLB140004 DOLINA SRODKOWEJ WIStY PLH140011 OSTOJA NADBUZANSKA
PLB140006 MALOPOLSKI PRZELOM WISLY PLH140013 WYDMY LUCYNOWSKO - MOSTOWIECKIE
PLB140007 PUSZCZA BIALA PLH160001 FORTY NYSKIE
PLB200001 BAGIENNA DOLINA NARWI PLH200002 NARWIANSKIE BAGNA
PLB200002 PUSZCZA AUGUSTOWSKA PLH240001 CIESZYNSKIE ZRODEA TUFOWE
PLB200003 PUSZCZA KNYSZYNSKA PLH240006 BESKID ZYWIECKI
PLB240001 DOLINA GORNEJ WISLY PLH260002 FYSOGORY
PLB280002 DOLINA PASELEKI PLH260004 OSTOJA PRZEDBORSKA
PLB280003 JEZIORO LUKNAJNO PLH280001 DOLINA DRW ECY.
PLB280008 PUSZCZA PISKA PLI280006 RZEKA PASKEKA
PLB300001 DOLINA SRODK. NOTECI | KANAXU BYD. PLHG00001 BIEDRUSKO
PLB300003 NADNOTECKIE LEGI BLH300004 DOLINA NOTEGI
PLB300004 WIELKI LEG OBRZANSKI
PLH300010 OSTOJA WIELKOPOLSKA
PLB320001 BAGNA ROZWAROWSKIE PLH320004 DOLINA INY KOLO RECZA
PLB320002 DELTA SWINY
PLB320003 DOLINA DOLNEJ ODRY PLH320005 DOLINA KRAPIELL
PLB320004 JEZIORA WELTYNSKIE PLH320006 DOLINA PEONI | JEZIORO MIEDWIE
PLB320005 JEZIORO MIEDWIE [ OKOLICE PLH320007 |DORZECZE PARSETY
PLB320009 ZALEW SZCZECINSKI PLH320009 JEZIORA SZCZECINECKIE
PLB990003 ZATOKA POMORSKA PLH320012 KEMY RYMANSKIE
PLC140001 PUSZCA KAMPINOSKA PLH320013 OSTOJA GOLENIOWSKA
PLC200001 DOLINA BIEBRZY PLH320014 POJEZIERZE MYSLIBORSKIE
PLC200002 DOLINA GORNEJ NARWI PLH320017 TRZEBIATOWSKO KOtOBRZESKI PAS NAD.
PLC280001 JEZIORO DRUZNO PLH320018 UJSCIE ODRY | ZALEW SZCZECINSKI
PLH320019 WOLIN | UZNAM
Suma: 31 obszarow PLH320020 WZGORZA BUKOWE

Suma: 34 obszary




Potencjalne konflikty z siecig drég ekspresowych cd.

KOD OBSZARU |NAZWA OBSZARU
PLC140001 Puszcza Kampinoska
PLC200001 Dolina Biebrzy
PLC200002 Dolina Goérnej Narwi
PLC280001 Jezioro Druzno
PLH020011 Rudawy Janowickie
PLH020037 Gory i Pogdrze Kaczawskie
PLH020038 Géry Kamienne
PLH020041 Ostoja nad Barycza,
PLH040011 Dybowska Dolina Wisty
PLH040012 Nieszawska Dolina Wisty
PLHO060009 Jeziora Usciwierskie
PLH060013 Ostoja Poleska
PLH060023 Torfowiska Chetmskie
PLH060030 Izbicki Przetom Wieprza
PLH060045 Przetom Wisty w Matopolsce
PLH080001 Dolina Leniwej Obry
PLH080003 Nietoperek

PLH080004 Torfowisko Chtopiny
PLH080006 Ujecie Noteci
PLH080012 Kargowskie Zakola Odry
PLH140011 Ostoja Nadbuzanska
PLH140013 Wydmy Lucynowsko-Mostowieckie
PLH140016 Dolina Dolnej Pilicy
PLH160001 Forty Nyskie
PLH200005 Ostoja Augustowska
PLH200006 Ostoja Knyszynska
PLH220033 Dolna Wista

PLH220036 Dolina tupawy
PLH220038 Dolina Wieprzy i Studnicy
PLH240001 Cieszynskie Zrédta Tufowe
PLH240006 Beskid Zywiecki
PLH240015 Ostoja Olsztynsko-Mirowska
PLH260002 Lysogory

PLH260004 Ostoja Przedborska
PLH260010 Lasy Suchedniowskie
PLH280001 Dolina Drwecy
PLH280006 Rzeka Pasteka
PLH280013 Ostoja Piska
PLH300001 Biedrusko

PLH300004 Dolina Noteci
PLH300010 Ostoja Wielkopolska
PLH300017 Dolina Rurzycy
PLH300020 Lasy Zerkowsko-Czeszewskie
PLH320004 Dolina Iny koto Recza
PLH320005 Dolina Krapieli

KOD OBSZARU |[NAZWA OBSZARU

PL0O1 Delta Swiny

PL002 Zalew Szczecinski

PL0O05 Dolina Dolnej Odry

PLO06 Jeziora Weltyriskie

PL007 Ostoja Miedwie

PLO09 Puszcza Goleniowska
PLO10 Bagna Rozwarowskie
PLO11 Zalew Kamienski i Dziwna
PLO14 Puszcza Barlinecka

PLO17 Lasy Puszczy nad Drawa
PLO18 Puszcza nad Gwdg

PLO26 |Bory Tucholskie

PLO28 Dolina Dolnej Wist

PLO30 Jezioro Druzno

PLO32 Dolina Pasteki

PLO33 Ostoja Warminska

PLO39 Puszcza Piska

PLO40 Jezioro tuknajno

PLO41 Ostoja Poligon Orzysz
PLO43 Puszcza Augustowska
PL044 Dolina Biebrzy

PLO45 Puszcza Knyszyriska
PL048 Dolina Gémej Narwi

PLO49 Bagienna Dolina Narwi
PLO57 Dolina Dolnego Bugu
PLO58 Puszcza Biata

PLO63 Dolina Dolnej Noteci
PL064 Nadnoteckie taki

PL065 Dolina Srodkowej Noteci
PLO66 Puszcza Notecka

PLO71 Dolina Srodkowej Odry
PLO72 Wielki teg Obrzanski
PLO75 Ostoja Rogalinska

PL076 Dolina Srodkowej Warty
PL083 Dolina Srodkowej Wisty
PLO84 Puszcza Kampinoska
PL092 Dolina Baryczy

PL094 Dolina Pilicy

PLO95 Puszcza Kozienicka
PLO96 Matopolski Przetom Wisty
PLO97 Dolina Nidy

PL102 Polesie

PL104 Dolina Srodkowego Bugu
PL105 Chetmskie Torfowiska Weglanowe
PL109 Lasy Janowskie

PL111 Roztocze

PL112 Dolina Gérnej tabunki
PL116 Dolina Sotokiji

PL119 Zbiornik Otmuchowski
PL120 Zbiornik Nyski

PL122 Dolina Gérnej Wiskh

PL127 Beskid Zywiecki

PL134 Beskid Niski

PLM3 |zatoka Pomorska

Suma: 54 obszarv

PLH320006 Dolina Ptoni i Jezioro Miedwie
PLH320007 Dorzecze Parsety

PLH320009 Jeziora Szczecineckie
PLH320011 Jezioro Wielki Bytyn
PLH320012 Kemy Rymanskie

PLH320013 Ostoja Goleniowska
PLH320014 Pojezierze Mysliborskie
PLH320017 Trzebiatowsko-Kotobrzeski Pas Nadmorski
PLH320018 Ujscie Odry i Zalew Szczecinski
PLH320019 Wolin i Uznam

PLH320020 Wzgdrza Bukowe

PLH320022 Dolina Radwi; Chocieli i Chotli
PLH320023 Jezioro Lubie i Dolina Drawy
PLH320037 Dolna Odra

PLH320045 Mirostawiec

PLH320046 Uroczyska Puszczy Drawskiej
pltmp004 Bystrzyca Jakubowicka
pltmp007 Dolina Debrzynki

pltmp012 Dolina Stupi

pltmp013 Dolina Wierzycy

pltmp016 Dolny Wieprz

pltmp021 Goma Sota z Koszaraw$
pltmp024 Goéry Pieprzowe

pltmp028 Jasiotka

pltmp036 Lasy Cisowsko-Ortowiniskie
pltmp039 Le$nictwo Géry

pltmp040 Lipienniki w DSbrowie Gorniczej
pltmp050 Ostoja Jasliska

pltmp065 Raba z Mszankg

pltmp076 Torfowisko Mielenskie
pltmp091 Wzgdrza Checinsko-Kieleckie
pltmp206 Dolina Czamej

pltmp208 Dolina Regi

pltmp209 Dolina kabunki i Topornicy
pltmp210 Dolina kobZonki

pltmp211 Dolny San i Wistok

pltmp215 Dziczy Las i Dolina Tywy
pltmp217 Grabia

pltmp243 Puszcza Kozienicka
pltmp244 Paraszynskie Buczyny
pltmp246 Puszcza Barlinecka

pltmp253 Uroczysko Uléw

pltmp256 Wistok Srodkowy z Doptywami

Suma: 88 obszaréw




zatacznik nr 2

Nazwa programu: Gdansk Szerokiej Drogi

Powigzanie z innymi programami

o Gdanisk Otwarty na Morze

o Gdatisk Morze Tutystycznych Atrakeji
o Zdrowa Woda dla Gdanska

0 Metropolia Gdanska

Partnerzy

o Urzad Marszatkowski Wojewddztwa
Pomorskiego

o Pomorski Urzad Wojewddzki

o Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i
Autostrad
o Zarzad Morskiego Portu Gdansk

o Port Lotniczy Gdanisk im. Lecha Walesy

Cele strategiczne realizowane
przez program

o Rozwdj gospodarki morskiej
1 logistyki
o Poprawa warunkow

zamieszkania

0 Ochrona §rodowiska
przyrodniczego

Korzysci bezposrednie

o Poprawa stanu drog

o Poprawa ptynnosci ruchu

o Poprawa polaczen miasta z zapleczem
o Poprawa bezpieczenistwa ruchu

o Poprawa stanu $rodowiska naturalnego

o Wzrost efektywnosci transportu zbiorowego

Numer programu: 14

o Wspieranie rozwoju
przedsigbiorczosci

o Rozwdj turystyki, sportu i
rekreacji

o Integracja Metropolii
Gdanskiej

Rola Miasta
o Wsparcie organizacyjne

o Wsparcie finansowe

Beneficjenci

o Mieszkaficy Miasta

o Pozostali mieszkanicy Metropolii
o Przedsiebiorcy

o Turysci

Przedsiewzigcia realizacyjne
o Poprawa stanu i jakos$ci drég w miesicie
o Rozbudowa systemu drég

o Rozbudowa systemu $ciezek rowerowych

o Poprawa dostepnosci komunikacyjnej portu

0 Ochrona Srédmiescia przed nadmiernym zaggszczeniem

samochodéw
o Promocja transportu zbiorowego

o Gdaniski Projekt Komunikacji Miejskiej

o Dzialania na rzecz budowy autostrady biegnacej od portu

morskiego w Gdansku na potudnie Europy

Przewidywane mierzalne rezultaty

o Wzrost dtugosci drog

o Wzrost dtugosci drog o
nawierzchni ulepszone;j

o Wzrost dtugosci
zmodernizowanych drég

o Wzrost dtugosci $ciezek
rowerowych

o Wzrost liczby korzystajacych z
transportu zbiorowego

o Wzrost dtugosci torowisk

tramwajowych




