
S t r e f a  c z y s t e g o 
transportu to wy-
dzielony obszar, po 
którym mogą po-
ruszać się wyłącz-

nie pojazdy spełniające od-
powiednie normy emisji spa-
lin (tzw. normy Euro, które 
są powiązane z datą produk-
cji pojazdu). SCT to stosowa-
ny w Europie od lat sposób 
na poprawę jakości powie-
trza w  miastach oraz dba-
nia o zdrowie mieszkańców. 
Jak podkreśla urząd mia-
sta, w Europie funkcjonu-
je już ponad 320 stref czy-
stego transportu, najwięcej 
w Niemczech i we Włoszech. 
W Polsce uchwałę o utwo-
rzeniu SCT na terenie mia-
sta przyjął też Kraków. Wła-
sny projekt SCT pod koniec 
grudnia 2022 r. zaprezento-
wały także władze Wrocławia.

Gazeta bezpłatna

NR 5
Nakład 10 tys.
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Ekologiczne rozwiązanie czy 
dyskryminacja najuboższych?

Pierwsza w Polsce Strefa Czystego Transportu zaczęła działać w Warszawie 1 lipca. Obejmuje większość Śródmieścia i fragmenty 
otaczających je dzielnic. „Dzięki temu w mieście spadnie ilość zanieczyszczeń powietrza i poprawi się stan zdrowia jego mieszkańców” 
– twierdzi Zarząd Dróg Miejskich.

Warszawskie Linie 
Turystyczne z kolejnym 
rekordem
W 2024 r. z Warszawskich Linii Turystycznych skorzystało rekordowe 
204 375 osób. Pasażerowie chętnie wybierali podróże autobusem „set-
ką”, zabytkowymi tramwajami linii 36 i T, koleją wąskotorową do Tarczy-
na oraz promami przez Wisłę i statkiem do Serocka. 

WIĘCEJ na str. 2

Sfinansowano ze środków Narodowego Instytutu Wolności
Centrum Rozwoju Społeczeństwa Obywatelskiego 

w ramach Rządowego Programu Rozwoju Organizacji 
Obywatelskich na lata 2018-2030

Strefa Czystego Transportu obowiązuje w Warszawie od 1 lipca 2024 r.

– Wprowadzenie strefy 
czystego transportu może 
prowadzić do iluzji, 
że problem zanieczyszczenia 
powietrza jest rozwiązany 
–  dodaje Jacek Jeżewski 
radny dzielnicy Bielany.



	 KURIER SAMORZĄDOWY WARSZAWA | 

Wletnie dni wie-
lu warszawiaków 
wybierało się nad 
Wisłę i korzystało 

z trzech promów kursujących 
między brzegami rzeki. Łącz-
nie w tym roku Wilga, Pliszka 
i Słonka przewiozły ponad 147 
tys.  pasażerów. 

Promem Słonka przeprawiali 
się chętni z Cypla Czerniakow-
skiego do plaży na Saskiej Kępie 
i z powrotem; Pliszka kursowała 
między nabrzeżem mostu Józe-
fa Poniatowskiego, a plażą pod 
stadionem PGE Narodowym; 
zaś Wilga z Podzamcza płynęła 
na Pragę na plażę przy Zoo.

Ogromną popularnością cie-
szyły się przejazdy autobusa-
mi linii 100. Zabytkowe ikaru-
sy i słynne „ogórki” (najstarszy 
z 1972 roku) – ale także ni-
skopodłogowe autobusy: jelcz, 
MAN, neoplan i solaris z przeło-
mu wieków – przewiozły w su-

mie ponad 30 tys. pasażerów. To 
niemal o 7 tys. osób więcej niż 
w 2023 roku.

W ten sposób można było od-
wiedzić najważniejsze warszaw-
skie muzea – Powstania War-
szawskiego, POLIN, Muzeum 
Narodowe, a także Stare Miasto 
czy Zoo. Po drodze pasażerowie 
oglądali z okien autobusów Pa-
łac Kultury i Nauki, Łazienki, 
plac Zbawiciela, monumental-
ny MDM i oczywiście Wisłę.

Na tory wyjeżdżały tramwa-
je weekendowej linii T, obsłu-
giwanej przez zabytkowy tabor. 
W tym, roku, tradycyjnie, ob-
sługiwały ją tramwaje klasycz-
ne, sterowane na korbę. Popu-
larna „Tetka” stanowiła ogromną 
atrakcję dla miłośników trans-
portu szynowego. Przejecha-
ło się nią ponad 18 tys. pasaże-
rów, czyli o ponad 2 tys. więcej 
niż w ubiegłym roku. Na waka-
cyjnym szlaku można było spo-

tkać także zabytkowe tramwaje 
linii 36, które jeździły nie tylko 
w weekendy, ale także w tygo-
dniu.

Pasażerowie po raz kolejny 
mieli okazję przejechać się le-
gendarnymi pojazdami: szyb-
kobieżnymi „parówkami” czyli 
13N, „akwariami” 105Na czy też 
„kanciakiem” 102N. Tegoroczną 
gwiazdą sezonu WLT był tram-
waj typu GT6 nr 187, zwany po-
tocznie „Norymbergiem”, który 
przyjechał do Warszawy z Kra-
kowa w ramach wymiany wago-
nów historycznych z Miejskim 
Przedsiębiorstwem Komunika-
cyjnym w Krakowie. Do stolicy 
Małopolski pojechała „parówka”, 
a „Norymberg” jeździł w wybra-
nych, weekendowych kursach 
jako T, a w tygodniu można spo-
tkać go było na trasie linii 36.

Jak informuje urząd miasta, 
nie słabnie także zaintereso-
wanie Piaseczyńską Koleją Wą-

skotorową. Pociągi startują-
ce ze stacji w Piasecznie, przy-
ciągnęły w tym roku, podobnie 
jak w minionym, ponad 3,5 tys. 
chętnych, którzy aby do niej do-
trzeć musieli skorzystać z połą-
czeń normalnymi liniami WTP 
albo specjalnej, przeznaczonej 
tylko dla osób wybierających się 
na przejazd Piaseczyńską Kole-
ją Wąskotorową, linii autobuso-
wej 51 – obsługiwanej przez za-
bytkowe autobusy marki Jelcz 
i Ikarus.

Do wszystkich atrakcji pasa-
żerów dowoziła rumuńska lo-
komotywa spalinowa ciągnąca 
wagony wyprodukowane w tym 
samym kraju. Do składu często 
podłączany był również wagon 
towarowy z 1914 roku. To nieja-
ko przypomnienie, że Piaseczyń-
ska Kolej Wąskotorowa, dawna 
Kolej Grójecka, pełniła również 
ważną rolę towarową.

Popularnością cieszyły się 
również całodzienne rejsy do Se-
rocka. W podróż „Zefirem” wy-

brało się w sezonie niemal 4,5 
tys. podróżnych.

Wycieczka rozpoczynała się 
o godzinie 9:00 nad Kanałem 
Żerańskim, a kończyła powro-
tem do Warszawy ok. godziny 
18:00. „Zefir” zabierał na pokład 
100 pasażerów. Statek przepły-
wał przez Zalew Zegrzyński, a na 
trasie można było obejrzeć ruiny 
mostu z końca XIX-wieku i wiele 
malowniczych widoków.

Warszawskie Linie Turystycz-
ne wrócą 1 maja 2025 r.

Warszawskie Linie Turystyczne z kolejnym rekordem
W 2024 r. z Warszawskich Linii Turystycznych skorzystało rekordowe 204 375 osób. Pasażerowie chętnie wybierali podróże autobusem 

„setką”, zabytkowymi tramwajami linii 36 i T, koleją wąskotorową do Tarczyna oraz promami przez Wisłę i statkiem do Serocka. 
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WWarszawie kon-
trowersje budzi-
ły m.in. fotorada-
ry, które stanęły 

na moście Poniatowskiego. Kie-
rowcy zarzucali władzom miasta, 
że ustawiły je w miejscu, gdzie są 
zupełnie niepotrzebne.

– O tych fotoradarach powie-
dziano i napisano wiele. Że sto-
ją nie tak jak trzeba i źle wyglą-
dają, że po co w ogóle zostały za-
instalowane. Cóż, twarde liczby 
jasno pokazują, że ich ustawie-
nie wywarło gigantyczny wpływ 
na to, jak jeżdżą kierowcy prze-
kraczający Wisłę i zdecydowa-
nie ucywilizowało ruch na mo-
ście. Te żółte skrzynki może nie 
są najbardziej estetyczne, a ich 
stawianie popularne, ale tu cho-
dzi przecież o nasze wspólne 
bezpieczeństwo – komentował 
wówczas prezydent Rafał Trza-
skowski.

Urzędnicy miejscy podkreślali, 
że dzięki fotoradarom kierowcy 
stają się bardziej ostrożni i mniej 
skłonni do przekraczania do-
zwolonej prędkości. Przywoły-
wali statystyki, które pokazują, 
że w miejscach, gdzie zainstalo-
wano fotoradary, często docho-

dzi do spadku liczby kolizji oraz 
wypadków drogowych.

Dodatkowo, zdaniem zwo-
lenników takiego rozwiązania, 
fotoradary działają jako ele-
ment profilaktyki. Wiedząc, że 
w określonych lokalizacjach 
znajdują się urządzenia rejestru-
jące, kierowcy są mniej skłonni 
do łamania przepisów. To z kolei 
sprzyja kulturze odpowiedzial-
ności na drogach i ułatwia utrzy-
manie porządku w ruchu drogo-
wym. Nastawienie kierowców na 
przestrzeganie ograniczeń pręd-
kości wpływa również na innych 
uczestników ruchu, takich jak 
rowerzyści i piesi.

Kolejną zaletą fotoradarów 
jest ich zdolność do monitoro-
wania ruchu w czasie rzeczywi-
stym. Wiele nowoczesnych sys-
temów nie tylko rejestruje wy-
kroczenia, ale także zbiera dane 
o natężeniu ruchu, co może być 
wykorzystane do udoskona-
lania infrastruktury drogowej 
oraz planowania. Dzięki tym in-
formacjom lokalne władze mo-
gą podejmować bardziej świado-
me decyzje dotyczące zarządza-
nia ruchem oraz bezpieczeństwa 
na drogach.

Fotoradary przyczyniają się 
także do obniżenia kosztów 
związanych z interwencjami po-
licji. Mniej wypadków to mniej-
sze wydatki na leczenie ofiar, 
odszkodowania oraz naprawy 
infrastruktury. Zamiast wysy-
łać funkcjonariuszy do patrolo-
wania ulic, lokalne władze mo-
gą skierować te zasoby na inne, 
ważne zadania.

Jednak mimo że mają swoje 
zalety, istnieje także wiele wad, 
które budzą kontrowersje i mo-

gą negatywnie wpływać na życie 
mieszkańców.

Jedną z głównych wad fotora-
darów jest ich postrzeganie ja-
ko narzędzi do generowania do-
chodów dla samorządów. Często 
krytycy wskazują, że fotorada-
ry są umieszczane w miejscach, 
gdzie niekoniecznie dochodzi do 
zwiększonego zagrożenia, a ich 
celem jest przede wszystkim 
zbieranie opłat za wykroczenia. 
W rezultacie kierowcy mogą 
czuć się oszukiwani, co wpływa 

na społeczne zaufanie do insty-
tucji odpowiedzialnych za bez-
pieczeństwo na drogach.

Kolejnym problemem jest 
kwestia bezpieczeństwa. – Foto-
radary mogą prowadzić do nie-
bezpiecznych sytuacji, gdy kie-
rowcy w obawie przed otrzyma-
niem mandatu nagle hamują lub 
gwałtownie zmieniają pasy, co 
stwarza ryzyko kolizji. Zamiast 
poprawiać bezpieczeństwo, ta-
kie zachowania mogą przyczy-
niać się do wypadków drogo-
wych – podkreśla  Jeżewski rad-
ny dzielnicy Bielany.

Dodatkowo, fotoradary są 
kosztowne w zakupie, instalacji 
i utrzymaniu. Wiele miast inwe-
stuje znaczne sumy w tę tech-
nologię, co może powodować 
mniejsze wydatki na inne, bar-
dziej potrzebne inicjatywy, takie 
jak poprawa infrastruktury dro-
gowej czy rozwój transportu pu-
blicznego.

Innym istotnym aspektem 
jest również brak elastyczności 
fotoradarów. Wysokiej jakości 
sprzęt może nie zawsze być ła-
twy do przystosowania do zmie-
niających się warunków drogo-
wych czy okoliczności. Niektóre 

systemy są zbyt restrykcyjne, co 
utrudnia dostosowanie przepi-
sów do realnych potrzeb miesz-
kańców.

Wreszcie, fotoradary mogą 
być postrzegane jako narusze-
nie prywatności. W miastach, 
gdzie zastosowanie kamer sta-
je się powszechne, mieszkańcy 
mogą czuć się obserwowani, co 
wpłynie negatywnie na ich po-
czucie komfortu i wolności. 

Kierowcy pod ścisłą kontrolą
Fotoradary, jako jedna z form monitorowania i egzekwowania przepisów ruchu drogowego, mają wiele zalet, które przyczyniają się do poprawy 

bezpieczeństwa na drogach miejskich. Nie zawsze jednak spełniają swoje funkcje prawidłowo. 

Warszawskie Linie Turystyczne wrócą 1 maja 2025 r.

W Warszawie kontrowersje budziły m.in. fotoradary, które stanęły 
na moście Poniatowskiego. Kierowcy zarzucali władzom miasta, 
że ustawiły je w miejscu, gdzie są zupełnie niepotrzebne.

Fotoradary mogą 
prowadzić do 

niebezpiecznych sytuacji, 
gdy kierowcy w obawie 

przed otrzymaniem 
mandatu nagle hamują 

lub gwałtownie zmieniają 
pasy, co stwarza ryzyko 

kolizji. Zamiast poprawiać 
bezpieczeństwo, takie 

zachowania mogą 
przyczyniać się do 

wypadków drogowych 
– podkreśla  Jeżewski 

radny dzielnicy Bielany.
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– 87 proc. mieszkańców i miesz-
kanek Warszawy chce, aby władze 
lokalne podejmowały działania, 
których celem jest ograniczenie 
zanieczyszczenia powietrza, a 76 
proc. chce powstania strefy czy-
stego transportu. Warto również 
podkreślić, że utworzenie stref 
czystego transportu w miastach 
o liczbie mieszkańców powyżej 
100 tys. jest jednym z kamieni 
milowych Krajowego Planu Od-
budowy. Warszawa poważnie 
traktuje swoje zobowiązania za-
równo wobec mieszkańców, jak 
i przepisów prawa, dlatego chce-
my uruchomić strefę czyste-
go transportu w stolicy – mówił 
podczas konsultacji społecznych 
prezydent Warszawy Rafał Trza-
skowski. 

Strefa obejmuje większość 
Śródmieścia oraz przylegające 
do niego fragmenty Woli, Ocho-
ty, Saskiej Kępy, Grochowa i Pra-
gi. Granice strefy pokrywaką się 
z głównymi drogami i liniami ko-
lejowymi, które nie zostaną ob-
jęte strefą. Granice te wyznaczą: 
al. Prymasa Tysiąclecia, Al. Jero-
zolimskie, ul. Kopińska, ul. Wa-
welska, al. Armii Ludowej, al. 
Stanów Zjednoczonych, ul. Wia-
traczna, a następnie tory kolejo-
we wzdłuż północnej obwodni-
cy kolejowej – aż do al. Prymasa 
Tysiąclecia.

W pierwszym etapie ogranicze-
nie wjazdu do SCT dotyczy po-
jazdów benzynowych niespeł-
niających normy Euro 2 (star-
szych niż 27 lat) i pojazdów 
z silnikiem Diesla niespełniają-
cych normy Euro 4 (starszych 
niż 18 lat). Później, konsekwent-
nie co dwa lata, zwiększane będą 
wymagania dotyczące standar-
dów emisji spalin dla aut poru-
szających się w strefie.

Rada Miasta może też w przy-
szłości zdecydować o powiększe-
niu strefy – taka decyzja będzie 
jednak wymagała wcześniej-
szych konsultacji z mieszkań-
cami.

– Stworzenie takich regulacji 
przez władze Warszawy to od-
powiedź na postulaty dotyczą-
ce poprawy jakości powietrza, 
zgłaszane przez mieszkańców 
i mieszkanki. Temat ten pod-
noszony był wielokrotnie przez 
organizacje pozarządowe i ruchy 
społeczne zajmujące się zdro-
wiem i jakością życia w mieście. 
Wdrożenie SCT to także obowią-
zek władz Warszawy, wynikają-
cy z realizacji Programu Ochro-
ny Powietrza dla Województwa 
Mazowieckiego – twierdzą miej-
scy urzędnicy.

Stare diesle głównym źródłem 
zanieczyszczeń

Z badania emisyjności pojaz-
dów na warszawskich ulicach do-
konanego jesienią 2020 r. przez 
zespół naukowców z ICCT wyni-
ka, że najwięcej zanieczyszczeń 
pochodzi od starszych samocho-
dów, zwłaszcza tych z silnikiem 
Diesla. Pomiary blisko 150 tys. 
pojazdów wykazały, że samocho-

dy wyprodukowane przed 2006 
r., choć stanowiły tylko 17 proc. 
floty, odpowiadały za 37 proc. 
emisji tlenków azotu (NOx) i 52 
proc. emisji pyłów (PM).

Chociaż idee stojące za SCT 
mają wiele pozytywnych opi-
nii, w praktyce wprowadzenie 
takich stref wiąże się z wieloma 
wadami, które warto rozważyć. 
Jedną z głównych wad stref czy-
stego transportu jest ich poten-
cjalny wpływ na lokalną gospo-
darkę. Wprowadzenie restrykcji 

na wjazd dla starszych, bardziej 
zanieczyszczających pojazdów, 
w szczególności tych na benzy-
nę czy diesel, może zniechęcić 
klientów do odwiedzania okre-
ślonych obszarów. Sklepy, re-
stauracje i inne lokalne przedsię-
biorstwa mogą odczuć negatyw-
ne skutki mniejszego ruchu, co 
może prowadzić do spadku przy-
chodów. Dla małych firm, które 
nie mają możliwości dostosowa-
nia swojego taboru, takie zmiany 
mogą być katastrofalne.

Istnieje również ryzyko, że 
SCT mogą prowadzić do socjal-
nej nierówności. – Osoby, któ-
re nie mają możliwości zakupu 
nowszych pojazdów, mogą być 
dyskryminowane – mówi To-
masz Herbich radny Warszawy. 
– To zjawisko może prowadzić 
do marginalizacji osób, które są 
mniej zamożne i nie mogą so-
bie pozwolić na zakup nowych, 
ekologicznych aut. W rezulta-
cie, problem zanieczyszczenia 
powietrza może nie zostać roz-

wiązany, a tylko przeniesiony na 
mniej uprzywilejowane grupy.

Dodatkowo, w miastach, gdzie 
są już wprowadzone różnorodne 
formy transportu, wprowadze-
nie strefy czystego transportu 
może prowadzić do chaosu ko-
munikacyjnego. Pojazdy mo-
gą zacząć omijać strefy, kieru-
jąc się na węższe, ulice o mniej-
szym natężeniu ruchu, co z kolei 
generuje dodatkowe korki w in-
nych obszarach. Mieszkańcy 
mogą odczuwać frustrację zwią-

zaną z rosnącym natężeniem ru-
chu na ich ulicach.

– Wprowadzenie strefy czyste-
go transportu może prowadzić 
do iluzji, że problem zanieczysz-
czenia powietrza jest rozwiąza-
ny – dodaje Jacek Jeżewski radny 
dzielnicy Bielany.  Zamiast fak-
tycznie zmniejszać emisje, nowo-
czesne technologie mogą skupić 
się na eliminacji starych pojaz-
dów, co nie zawsze przekłada się 
na rzeczywistą poprawę jakości 
powietrza – podkreśla. 
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niespełniających normy 

Euro 4 (starszych 
niż 18 lat). Później, 

konsekwentnie co dwa 
lata, zwiększane będą 
wymagania dotyczące 

standardów emisji spalin 
dla aut poruszających się 

w strefie.Fo
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Rada Miasta może też w przyszłości zdecydować o powiększeniu strefy – taka decyzja będzie jednak wymagała wcześniejszych konsultacji 
z mieszkańcami.
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Jak twierdzą urzędnicy, jed-
ną z najważniejszych za-
let ograniczania ruchu sa-
mochodowego jest popra-

wa jakości powietrza w mieście. 
Zmniejszenie liczby pojazdów na 
ulicach sprzyja redukcji emisji 
spalin, co przekłada się na lep-
szą jakość powietrza i korzystnie 
wpływa na zdrowie publiczne. 

– 87 proc. mieszkańców 
i mieszkanek Warszawy chce, 
aby władze lokalne podejmowa-
ły działania, których celem jest 
ograniczenie zanieczyszczenia 
powietrza – podkreślał prezy-
dent Rafał Trzaskowski pod-
czas dyskusji o Strefie Czyste-
go Transportu.

Kolejnym atutem, na który 
wskazują przeciwnicy samocho-
dów, jest poprawa bezpieczeń-
stwa na drogach. Zmniejsze-
nie liczby samochodów skut-
kuje mniejszą liczbą wypadków, 
co staje się szczególnie istotne 
w rejonach z dużym natężeniem 
ruchu pieszego, takich jak cen-
trum miasta czy okolice szkół. 
Przy ograniczonej prędkości po-
jazdów, kierowcy mają większe 
możliwości do szybkiej reakcji 
na sytuacje awaryjne. W efekcie 

wprowadzenie strefy ograniczo-
nego ruchu sprzyja stworzeniu 
bardziej przyjaznej przestrzeni 
dla pieszych i rowerzystów.

Ograniczenie ruchu samocho-
dowego ma również pozytywny 
wpływ na komfort życia miesz-
kańców. Zmniejszenie uciążliwo-

ści hałasu wpływa na poprawę 
jakości życia, sprzyja wypoczyn-
kowi oraz integracji społecznej. 
Ponadto, przestrzeń miejska sta-
je się bardziej przyjazna dla pie-
szych, co zachęca do korzysta-
nia z przestrzeni publicznych, 
takich jak parki, place czy ka-

wiarnie.
Ograniczenia w ruchu samo-

chodowym przyczyniają się tak-
że do promowania zrównoważo-
nego transportu. W miastach 
wprowadzane są zachęty do ko-
rzystania z komunikacji publicz-
nej, rowerów oraz spacerów. 

Oferowanie lepszych i bardziej 
ekologicznych rozwiązań trans-
portowych może prowadzić do 
trwałych zmian w zachowaniach 
mieszkańców, a także zmniejsze-
nia zależności od samochodów.

Jednym z głównych zarzutów 
wobec takiego rozwiązania jest 
jego negatywny wpływ na lo-
kalną gospodarkę. Ogranicze-
nie dostępu do niektórych ob-
szarów może zniechęcać klien-
tów do korzystania z lokalnych 
usług oraz sklepów. Przedsię-
biorcy mogą obawiać się, że 
mniejszy ruch samochodowy 
negatywnie wpłynie na ich wy-
niki finansowe. 

Wielu ekspertów wskazuje też, 
że ograniczenia w ruchu mogą 
ograniczać mobilność osób star-
szych lub osób z niepełnospraw-
nościami, dla których samochód 
może być jedynym dostępnym 
środkiem transportu. – W przy-
padku braku odpowiedniej in-
frastruktury dla osób, które nie 
mogą korzystać z auta, mogą 
pojawić się poważne problemy 
z dostępem do usług czy insty-
tucji – podkreśla Jacek Jeżewski 
radny dzielnicy Bielany.

Dodatkowo, wprowadzenie 

ograniczeń może powodować 
niebezpieczeństwa na drogach. 
Użytkownicy dróg mogą mieć 
trudności z dostosowaniem się 
do nowych przepisów, co w nie-
których przypadkach prowadzi 
do konfliktów między kierow-
cami a innymi uczestnikami ru-
chu. – Niekiedy może wystąpić 
także zjawisko „omijania” stref 
ograniczonego ruchu, co prze-
kłada się na większe natężenie 
ruchu w okolicznych ulicach, 
gdzie przepisy nie są tak suro-
we – mówi Tomasz Herbich rad-
ny Warszawy. 

Strefa Tempo 30, czyli 
obszar, w którym mak-
symalna prędkość po-
jazdów wynosi 30 km/h, 

to rozwiązanie, które ma przy-
nosić korzyści zarówno miesz-
kańcom, jak i środowisku. Jak 
podkreślają zwolennicy takie-
go rozwiązania, jedną z głów-
nych zalet takiej strefy jest 
znaczące zwiększenie bezpie-
czeństwa ruchu drogowego. 
Niższa prędkość pojazdów po-
zwala na szybszą reakcję kie-
rowców na nieprzewidziane 
sytuacje, co jest szczególnie 
istotne w obszarach o dużej 
liczbie pieszych, rowerzystów 
oraz dzieci. 

Kolejną zaletą strefy Tempo 
30 jest poprawa komfortu życia 
mieszkańców. Mniej intensyw-
ny ruch sprzyja bardziej przy-
jaznej atmosferze w miastach, 
co z kolei zachęca do spędza-
nia czasu na świeżym powie-
trzu, spacerowania czy korzy-
stania z rowerów. 

Takie rozwiązanie ma również 
wielu krytyków. – Jest to dość 
zaskakujący pomysł, nawet ab-
surdalny – powiedział podczas 
dyskusji o Strefie Tempo 30 

wiceprzewodniczący miejskiej 
komisji Infrastruktury i Inwe-
stycji radny Maciej Binkow-
ski. – Warszawa i tak jest w du-
żej mierze objęta strefą ograni-
czenia do 50 km/h, która jak 
najbardziej zdaje egzamin. Są 
nawet miejsca gdzie wiele sy-
gnałów świadczy o tym, że ta 
prędkość mogłaby być nie-

co większa. Tymczasem Rafał 
Trzaskowski, który unika inwe-
stycji w komunikację publicz-
ną, w poprawę infrastruktury 
– chociażby wieloletnie opóź-
nienia w budowie linii tram-
wajowych – po raz kolejny po-
kazuje, ze jego działania maja 
wręcz znamiona wykluczania 
grupy społecznej poruszającej 
się samochodami. Poruszającej 
się w celach wykonywania swo-
jej pracy, sowich obowiązków, 
a nie jakiegoś luksusu – dodał. 

Jak podkreślają krytycy tego 
rozwiązania, jedną z głównych 
obaw związanych z wprowa-
dzeniem takiej strefy jest spo-
wolnienie ruchu drogowego. 
W kontekście intensywnego 
ruchu miejskiego, obniżenie 
prędkości może prowadzić do 
większych korków i opóźnień, 
co wpływa na płynność komu-
nikacyjną. Uciążliwość związa-
na z dłuższymi czasami prze-
jazdu może zniechęcać kierow-
ców, co w rezultacie skutkuje 
frustracją i zwiększonym stre-
sem.

Kolejnym istotnym proble-
mem jest możliwe postrzega-
nie strefy Tempo 30 jako nad-

miernego ograniczenia ze stro-
ny władz lokalnych. Krytycy 
mogą uważać, że stosowanie ta-
kich ograniczeń jest przesadne, 
zwłaszcza w obszarach, gdzie 
natężenie ruchu nie jest tak 
wysokie. To może prowadzić 
do uznania, że władze miejskie 
nie kierują się dobrem miesz-
kańców, lecz ideologią.

Dodatkowo, wprowadzenie 
strefy Tempo 30 może powo-
dować zamieszanie w nawigacji 
miejskiej. Kierowcy przyzwy-
czajeni do wyższych prędkości 
mogą mieć trudności z dosto-
sowaniem się do nowej sytu-
acji, co w niektórych przypad-
kach może prowadzić do wy-
kroczeń oraz łamań przepisów. 

Warto również zauważyć, że 
strefy Tempo 30 nie zawsze 
są wystarczająco egzekwowa-
ne. W sytuacji, gdy nie ma od-
powiedniego nadzoru, niektó-
rzy kierowcy mogą ignorować 
wyznaczone ograniczenia pręd-
kości, co podważa sens takiego 
rozwiązania. Bez odpowiednich 
działań kontrolnych, zamiana 
strefy Tempo 30 w strefę peł-
ną wykroczeń staje się realnym 
zagrożeniem. 

Samochody niemile widziane

Kierowco, spiesz się powoli!
Strefa Tempo 30 zwiększy bezpieczeństwo mieszkańców i uspokoi ruch czy zaleje miasto 

spalinami samochodów stojących w korkach? Opinie na ten temat są podzielone.

Rower lub komunikacja miejska zamiast samochodu – do takich decyzji chcą przekonać warszawiaków urzędnicy i aktywiści miejscy. Jednak 
ograniczanie ruchu samochodowego w Warszawie to temat, który wywołuje wiele emocji i kontrowersji. 

– Jest to dość 
zaskakujący pomysł, 
nawet absurdalny – 
powiedział podczas 

dyskusji o Strefie Tempo 
30 wiceprzewodniczący 

miejskiej komisji 
Infrastruktury 

i Inwestycji radny Maciej 
Binkowski. – Warszawa 
i tak jest w dużej mierze 

objęta strefą ograniczenia 
do 50 km/h, która 

jak najbardziej zdaje 
egzamin. 

Wielu ekspertów 
wskazuje też, że 

ograniczenia w ruchu 
mogą ograniczać 
mobilność osób 

starszych lub osób 
z niepełnosprawnościami, 

dla których samochód 
może być jedynym 

dostępnym środkiem 
transportu.
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Jak podkreślają krytycy tego rozwiązania, jedną z głównych obaw 
związanych z wprowadzeniem takiej strefy jest spowolnienie ruchu 
drogowego.

Atutem, na który wskazują przeciwnicy samochodów, jest poprawa bezpieczeństwa na drogach
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Upłynął ponad mie-
siąc od czasu włącze-
nia Kamionka i części 
Saskiej Kępy do war-

szawskiej Strefy Płatnego Par-
kowania Niestrzeżonego. Od 4 
listopada parkujący tam zobo-
wiązani są za każdym razem do 
zapłaty za postój wzdłuż tam-
tejszych ulic. Wyjątkiem są po-
siadacze abonamentu. Wniosek 
o abonament mogą jednak zło-
żyć tylko mieszkańcy strefy po-
siadający samochód oraz rozli-
czający PIT w Warszawie. 

Jak twierdzą urzędnicy, opłaty 
wymuszają rotację parkujących 
samochodów oraz ogranicza-
ją liczbę aut spoza strefy. Dzię-
ki temu znacznie łatwiej zna-
leźć miejsce do zaparkowania, co 
jest głównym celem SPPN. Ko-
rzystają na tym kierowcy, któ-
rzy naprawdę potrzebują zapar-
kować w jej granicach. Takimi 
kierowcami są przede wszyst-
kim mieszkańcy.

„Wspomniane ograniczenie to 
nie tylko cel, do którego dąży-
my. To już się dzieje. Wiemy, bo 
sprawdziliśmy. Chociaż minął 
dopiero miesiąc poszerzenia 
SPPN o Kamionek i Saską Kę-

pę, to można już zauważyć du-
że zmiany w parkowaniu w tych 
częściach stolicy. Na wybranych 
do pomiaru ulicach – wybrali-
śmy takie, gdzie o miejsce przed 
wprowadzeniem SPPN było na-
prawdę trudno – różnica między 
liczbą dostępnych miejsc a ich 
średnim zapełnieniem znaczą-

co się powiększyła” – informu-
je Zarząd Dróg Miejskich. Doda-
je, że miejsce do zaparkowania 
znaleźć łatwiej nawet na ulicach, 
na których wprowadzenie SPPN 
ograniczyło możliwość nielegal-
nego postoju ze względu na po-
prawę bezpieczeństwa.

Aby jednak w pełni korzystać 
ze wspomnianych zmian, po-
trzebny jest abonament. W za-
leżności od wybranego rodza-
ju to koszt 30 zł (rejonowy) lub 
600 zł (obszarowy) rocznie. Od 
początku października, kiedy to 
umożliwiliśmy składanie miesz-
kańcom Kamionka i Saskiej Kę-
py wniosków o abonament, do 
dziś wydaliśmy ponad 4 tys. 
abonamentów mieszkańcom 
nowej strefy.

Mieszkańców, którzy nie ma-
ją jeszcze wykupionego abona-
mentu, ZDM zachęca do złoże-
nia wniosku. Pozwala on nie tyl-
ko na parkowanie w SPPN bez 
konieczności opłacania postoju 
za każdym razem. Abonenci mo-
gą również parkować w „strefach 
mieszkańca” na obszarze obo-
wiązywania abonamentu, czyli 
na odcinkach przeznaczonych 
do postoju wyłącznie dla nich. 

Łączna powierzchnia no-
wej strefy to blisko 6 
km kw. Na Saskiej Kępie 
wyznaczono ok. 2,2 tys. 

miejsc na 64 ulicach. Dodatko-
wo ok. 620 miejsc przeznaczo-
nych jest tylko dla mieszkańców 
z identyfikatorami B-35 i B-39. 
Stanęło tam 95 parkomatów. 
Na Saskiej Kępie to ponad 1800 
znaków drogowych i wymalo-
wanie znakami poziomymi po-
wierzchni ponad 5 tys. m kw.

– Wprowadzenie SPPN na Sa-
skiej Kępie i Kamionku pomo-
że uporządkować parkowanie 
i poprawi sytuację parkingową 
mieszkańców – zapewniają miej-
scy urzędnicy. 

Jak podkreślają zwolennicy 
takiego rozwiązania, główną za-
letą płatnego parkowania jest 
zwiększenie dostępności miejsc 
parkingowych. Podkreślają, że 
w miastach, gdzie parkowanie 
jest nieodpłatne, często można 
zaobserwować tzw. „wojny par-
kingowe”, w których kierow-
cy krążą w poszukiwaniu wol-
nej przestrzeni. Wprowadzenie 
opłat może więc skutkować bar-
dziej odpowiedzialnym korzy-
staniem z miejsc parkingowych, 
co z kolei prowadzi do ich szyb-

szego zwalniania i lepszej rota-
cji. Dzięki temu więcej osób ma 
możliwość zaparkowania w do-

godnej lokalizacji, co jest szcze-
gólnie ważne w rejonach o du-
żym natężeniu ruchu.

Kolejnym atutem płatnego 
parkowania jest generowanie 
dodatkowych przychodów dla 
miast. Dochody z opłat parkin-
gowych mogą być reinwestowa-
ne w infrastrukturę drogową, 
utrzymanie czystości, oraz roz-
wój transportu publicznego. 

Płatne parkowanie może rów-
nież przyczynić się do zmniej-
szenia zatorów drogowych. Gdy 
parkowanie jest bezpłatne, wię-
cej osób decyduje się na korzy-
stanie z samochodów, co pro-
wadzi do większej liczby pojaz-
dów na drogach. Wprowadzenie 
opłat sprawia, że niektórzy kie-
rowcy mogą zrezygnować z po-
dróży samochodem na rzecz in-
nych form transportu, co przy-
czynia się do odciążenia ulic.

Zmniejszenie liczby samocho-
dów na ulicach prowadzi nato-
miast do poprawy jakości po-
wietrza w miastach, a  także 
ograniczenia hałasu. Zdaniem 
ekologów w dłuższej perspek-
tywie, może to prowadzić do 
zdrowszego stylu życia miesz-
kańców.

Jednak nie można zapominać 
o wadach takich rozwiązań. Jed-
nym z najważniejszych aspek-
tów krytykowanych przez kie-

rowców jest wzrost kosztów, 
który związany jest z opłatami 
za parking.

– Dla wielu osób szczególnie 
w trudnych ekonomicznie cza-
sach, dodatkowe wydatki na 
parkowanie mogą być znaczą-
cym obciążeniem budżetowym, 
a nie w każdym przypadku moż-
na zamienić samochód na auto-
bus miejski czy rower – podkre-
śla Tomasz Herbich radny War-
szawy. 

Kolejną wadą jest problem 
z dostępnością miejsc parkin-
gowych. Chociaż płatne parko-
wanie ma na celu poprawienie 
rotacji pojazdów, w praktyce 
liczba miejsc dla samochodów 
zmniejsza się, przez co kierow-
cy muszą krążyć w poszukiwa-
niu miejsca, co generuje dodat-
kowy stres oraz zanieczyszcze-
nie powietrza. 

Pojawia się też opinia, że płat-
ne parkowanie może także przy-
czyniać się do nierównego trak-
towania grup społecznych. Oso-
by o niższych dochodach mogą 
nie mieć możliwości opłace-
nia parkingu, co ogranicza ich 
dostępność do usług czy pra-
cy. W rezultacie, może to pogłę-
biać już istniejące nierówności 

społeczne i ekonomiczne, a tak-
że prowadzić do marginalizacji 
niektórych obszarów miejskich.

Warto również zwrócić uwagę 
na problemy związane z egze-
kwowaniem opłat. Wprowadze-
nie systemów monitorujących 
i kontrolujących przestrzega-
nie zasad parkowania może być 
kosztowne dla miejskich budże-
tów. Dodatkowo niektóre osoby 
mogą odczuwać frustrację z po-
wodu kar za niewłaściwe parko-
wanie, co budzi negatywne emo-
cje wśród mieszkańców. 

Ostatnia kondygnacja 
parkingu P+R Me-
tro Młociny zostanie 
przebudowana. Bę-

dzie nowa posadzka, panele 
fotowoltaiczne, pompa ciepła 
i magazyn energii. W ramach 
podpisanej właśnie umowy wy-
mienione zostanie również ca-
łe oświetlenie węzła na energo-
oszczędne. A na Wilanowskiej 
– zielona ściana.

Parking wielopoziomowy P+R 
Metro Młociny działa od 2008 ro-
ku. To największy obiekt w sieci 
Parkuj i Jedź, z którego codzien-
nie korzystają setki kierowców. 
Po kilkunastu latach użytkowa-
nia ostatnia kondygnacja, która 
jest jednocześnie zadaszeniem 
obiektu, wymaga generalnego 
remontu. W 2021 roku Zarząd 
Transportu Miejskiego wykonał 
koncepcję architektoniczną, któ-
ra pozwoliła nakreślić dalsze kie-
runki inwestycji.

– Zabraliśmy się do pracy od 
podstaw i najpierw wykonali-
śmy analizę, która podpowie-
działa nam, jak ulepszyć par-
king, żeby był nie tylko wygod-
niejszy i bardziej estetyczny, 
ale też ekologiczny. A co za 
tym idzie – tańszy w użytko-
waniu – mówi Katarzyna Strze-
gowska, dyrektorka Zarządu 
Transportu Miejskiego.

Wymieniona zostanie nie tyl-
ko nawierzchnia, po której jeż-
dżą auta. ZTM chce, żeby par-

king stał się bardziej ekolo-
giczny, a nowe rozwiązania 
pozwoliły znacznie ograniczyć 
zużycie energii ze źródeł kon-
wencjonalnych.

Nad częścią miejsc parkin-
gowych powstaną zadaszenia. 
To właśnie na nich zostaną za-
montowane instalacje fotowol-
taiczne – o łącznej mocy około 
150 kWp. Pojawią się też nowe 
efektywne energetycznie cen-
trale wentylacyjne, odpowia-
dające za wymianę powietrza 
na dworcu autobusowym oraz 
w Punkcie Obsługi Pasażerów. 
Pompa ciepła przygotuje cie-
płą wodę użytkową w budynku 
parkingu P+R Metro Młociny.

Wykonawca zbuduje także 
magazyn energii, wymieni też 
oświetlenie na bardziej eko-

logiczne. – Liczymy na to, że 
dzięki nowym rozwiązaniom 
można będzie zaoszczędzić na-
wet 60 proc. energii elektrycz-
nej, zużywanej dotychczas na 
oświetlenie węzła – dodaje Ka-
tarzyna Strzegowska.

W zieloną, w dosłownym tego 
słowa znaczeniu, zmieni się na-
tomiast zachodnia ściana par-
kingu P+R Metro Wilanowska. 
Zamontowany zostanie na niej 
stelaż ze stalowych linek, któ-
ry stanie się podporą dla wi-
nobluszcza pięciolistkowego. 
Mimo, że to bardzo szybko ro-
snąca roślina – rocznie jej pną-
cza mogą przyrastać nawet do 
2 metrów, to ściana parkingu 
ma 80 m długości i 10 m wy-
sokości. To aż 800 m kw. Po-
wierzchni.

Mniej samochodów na Kamionku i Saskiej Kępie

Parkuj i płać!

Ekologiczne parkingi P+R na Młocinach i Wilanowskiej
Zarząd Dróg Miejskich zbadał zapełnienie miejsc postojowych na 

Kamionku i Saskiej Kępie. „Samochodów jest mniej. Tym samym więcej 
wolnych miejsc parkingowych dla tych, którzy najbardziej ich potrzebują. 
W tym przede wszystkim dla mieszkańców” – informują drogowcy.

Nowe parkomaty działają od 4 listopada na obszarze Strefy Płatnego Parkowania Niestrzeżonego na Saskiej Kępie i Kamionku,. Urządzenia te 
będą teraz sukcesywnie instalowane na terenie całej warszawskiej strefy – zapowiadają urzędnicy. Nie wszyscy jednak są fanami tego pomysłu.

– Dla wielu osób 
szczególnie w trudnych 
ekonomicznie czasach, 
dodatkowe wydatki na 
parkowanie mogą być 

znaczącym obciążeniem 
budżetowym, a nie 

w każdym przypadku 
można zamienić 

samochód na autobus 
miejski czy rower – 
podkreśla Tomasz 

Herbich radny Warszawy. 

Abonament mieszkańca 
pozwala m.in.na parkowanie 
w SPPN bez konieczności 
opłacania postoju za każdym 
razem.

Łączna powierzchnia nowej strefy to blisko 6 km kw. Na Saskiej 
Kępie wyznaczono ok. 2,2 tys. miejsc na 64 ulicach. Stanęło tam 
95 parkomatów.
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W ramach inwestycji 
posadzono nowe 
drzewa i dobudo-
wano infrastruk-

turę rowerową. W międzycza-
sie otworzyliśmy oferty na bu-
dowę pochylni na pobliskim 
Przyczółku Grochowskim. Za-
pewni pieszym i rowerzystom 
wygodniejsze połączenie mię-
dzy ulicami Ostrobramską i Ki-
nową.

Nowe przejście dla pieszych 
przez ul. Ostrobramską dołą-
czyło do blisko 100 innych wy-
budowanych w ostatnich la-
tach. Nowa zebra znajduje się 
na skrzyżowaniu z ulicami Po-
ligonową i Grenadierów. Do tej 
pory piesi w pobliżu mieli tyl-
ko do dyspozycji kładkę. Teraz 
bez problemu przejdą przez uli-
cę „w poziomie 0”. To ułatwie-
nie dla wszystkich, ale przede 
wszystkim dla osób z niepełno-
sprawnością ruchową, osób star-
szych, czy rodziców z dziećmi w 
wózkach.

Budowa nowego przejścia wią-
zała się z koniecznością przebu-
dowy sygnalizacji na skrzyżo-
waniu. Tak też się stało. Oprócz 
tego nie zabrakło innych zmian. 
Zwłaszcza rowerowych. Wraz z 

nową zebrą powstał nowy prze-
jazd rowerowy. Łączy drogę dla 
rowerów po południowej stro-
nie ul. Ostrobramskiej z kolej-
nym nowym przejazdem przez 
ul. Grenadierów.

Przejazd przez ul. Grenadierów 
łączy się z kolei z nową infra-
strukturą rowerową, która pro-
wadzi wzdłuż Ostrobramskiej 
i skręca do odnogi ulicy Gre-

nadierów prowadzącej w kie-
runku ul. Białowieskiej. Tam 
również powstał nowy przejazd 
rowerowy, a znajdujące się tam 
przejścia zostały doświetlone. 
Do tego zamontowaliśmy de-
tekcję rowerzystów. Znajdu-
je się ona kawałek przed przej-
ściem, a nie na przejściu. Dzięki 
temu program może się dosto-
sować do sytuacji bez zmusza-

nia rowerzysty do zatrzyma-
nia. Podobne rozwiązanie za-
implementowaliśmy m.in. na 
ul. Świętokrzyskiej.

Wyremontowane zostały m.in. 
chodniki, a wyspy rozdzielają-
ce jezdnie ul. Ostrobramskiej i 
ul. Poligonowej poszerzono. Nie 
zabrakło też nowej zieleni. Na 
wspomnianych poszerzonych 
wyspach pojawiło się 9 nowych 
drzew – lip.

W ramach przebudowy sygna-
lizacji zastosowano także znany 
już z pl. Na Rozdrożu czy skrzy-
żowania ulic Branickiego i Sar-
mackiej patent. Mowa o cho-
wanych pod ziemią skrzynkach. 
Wcześniej skrzynki były monto-
wane nad ziemią. Nie wyglądało 
to jednak najlepiej, a poza tym 
takie skrzynki mogły stanowić 
barierę w ruchu pieszo-rowero-
wym czy ograniczać widoczność. 
Natomiast z postępem technolo-
gii – ochrona przed wilgocią i za-
laniem – oraz spadkiem jej ceny 
można skrzynki bez problemu 
„zakopać”. Prace na skrzyżowa-
niu ulic Ostrobramskiej z Poli-
gonową i Grenadierów prowadzi-
ła firma Traffic Polska. Jej ofer-
ta opiewała na nieco ponad 2,5 
mln zł. 

Teraz z kolei ZDM szuka wy-
konawcy, który kawałek da-
lej, przy węźle Przyczółek 
Grochowski wybuduje pochyl-
nię. Konstrukcja ma zapewnić 
osobom z niepełnosprawno-
ścią ruchową oraz rowerzystom 
wygodne połączenie między ul. 
Ostrobramską a ul. Kinową.

Niedawno drogowcy otworzy-
li nadesłane oferty. Zgłosiło się 
dwóch wykonawców. Jeden za-
proponował wybudowanie po-
chylni za nieco ponad 7,1 mln 
zł. Drugi za ponad 4,2 mln zł. Te-
raz ZDM przyjrzy się obu ofer-
tom. Po wyborze wykonawcy 
podpisze z nim umowę. Od te-
go momentu wykonawca będzie 
miał 24 tygodnie na wykonanie 
zadania.

Na nowej pochylni zostanie po-
prowadzony ciąg pieszo-rowero-
wy. Konstrukcja powstanie po 
północno-wschodniej stronie 
tamtejszego węzła drogowego, 
po wewnętrznej stronie łącznicy 
umożliwiającej kierowcom jadą-
cym al. Stanów Zjednoczonych 
w stronę ronda Wiatraczna do-
jazd do ul. Kinowej. Na pochylni 
poprowadzimy ciąg pieszo-rowe-
rowy, który będzie biegł również 
po wiadukcie. Będzie rozpoczy-

nać się przy istniejącym przej-
ściu podziemnym – gdzie znikną 
schody – i zostanie podłączona 
do wiaduktu w miejscu przygo-
towanym jeszcze w ramach jego 
przebudowy.

Do wiaduktu od ul. Kinowej 
będą prowadzić wyremonto-
wany chodnik oraz nowa droga 
dla rowerów, która będzie po-
łączona z istniejącymi już dro-
gami oraz przejazdami rowero-
wymi w rejonie ul. Rozłuckiej. 
Wzdłuż ul. Ostrobramskiej no-
wy ciąg pieszo-rowerowy roz-
dzieli się na chodnik i drogę 
dla rowerów, która zakończy 
się przejazdem przez ul. Mię-
dzyborską.

Nowe przejście przez ul. Ostro-
bramską oraz pochylnia są ko-
lejnymi elementami na rzecz 
zwiększania dostępności w oko-
licy. Między innymi przy okazji 
wspomnianej przebudowy wia-
duktu odnowiono chodniki, cią-
gi pieszo-rowerowe i perony przy-
stankowe, które zostały podnie-
sione do poziomu 16 cm ponad 
jezdnię, by ułatwić wsiadanie do 
autobusów. Przebudowano także 
schody po północnej stronie wia-
duktu, dostosowując je do aktu-
alnych norm. 

Nowe przejście przez Ostrobramską otwarte
Piesi mogą już korzystać z nowego przejścia przez ul. Ostrobramską na skrzyżowaniu z ulicami Poligonową i Grenadierów. Dzięki niej można 

wygodnie i przede wszystkim bezpiecznie przedostać się na drugą stronę ulicy bez konieczności korzystania z pobliskiej kładki.

WWarszawie za cało-
roczne oczyszcza-
nie jezdni i chod-
ników odpowiada 

wielu zarządców. Zimą kluczo-
wą jednostką, która zajmuje się 
odśnieżaniem stolicy, jest Za-
rząd Oczyszczania Miasta (ZOM). 
Dla służb sezon zimowy rozpo-
czął się już w połowie paździer-
nika i trwa pół roku. W tym cza-
sie firmy, które pracują na zlece-
nie ZOM-u, mają zabezpieczony 
sprzęt, środki i pracowników do 
tego, żeby o każdej porze doby 
rozpocząć działania na ulicach 
i terenach dla pieszych.

– Zima to ten czas w roku, 
kiedy nasze prace szczególnie 
wpływają na bezpieczeństwo 
mieszkańców i funkcjonowa-
nie stolicy. Gdy pojawia się ry-
zyko gołoledzi czy opadu śnie-
gu, naszym priorytetem jest 
sprawne reagowanie, które zła-
godzi uciążliwości zjawisk po-
godowych – mówi Robert Szy-
mański, dyrektor stołecznego 
Zarządu Oczyszczania Miasta. – 
Naszymi działaniami obejmuje-
my te drogi, którymi kursują au-
tobusy, a także przystanki WTP. 
To ogromny zakres prac i odpo-
wiedzialność, bo aż 44 proc. war-

szawiaków korzysta z transpor-
tu miejskiego codziennie, a co 4. 
osoba przynajmniej raz w tygo-
dniu – dodaje.

Zarząd Oczyszczania Miasta 
odpowiada zimą za 1500 km 
dróg i ma do dyspozycji ponad 

300 posypywarek i pługów. Ta-
ka liczba pojazdów przystępu-
je do pracy w przypadku długo-
trwałego i intensywnego śnie-
żenia. Natomiast przy bardziej 
standardowych opadach, czy 
do zabezpieczania jezdni przed 

gołoledzią, wysyłanych jest 170 
posypywarek. Służby oczysz-
czania mają również procedurę, 
gdy ryzyko wystąpienia śliskości 
dotyczy mostów, wiaduktów czy 
stromych ulic. Wówczas na te 
konkretne odcinki dróg wyjeż-

dżają 42 posypywarki– i taka ak-
cja została zrealizowana minio-
nej nocy. Nad ranem koniecz-
ne były także działania służb 
oczyszczania na drogach Bie-
lan, Żoliborza, Wawra, Wesołej 
i Rembertowa. W sumie wzięło 
w nich udział 75 posypywarek.

Ulice gminne, po których nie 
kursują autobusy, odśnieżane 
są na zlecenie urzędów dzielnic, 
które dysponują ok. 100 posy-
pywarkami i pługami.

Zimą równie istotne jak 
oczyszczanie dróg, jest odśnie-
żanie terenów dla pieszych. 
W stolicy znaczna część chod-
ników przylega do nieruchomo-
ści, a więc za ich sprzątanie, usu-
wanie śniegu i zabezpieczenie 
przed śliskością odpowiada wła-
ściciel. Oczyszczaniem części te-
renów dla pieszych zajmuje się 
m.in. Zarząd Oczyszczania Mia-
sta. Dotyczy to 4500 przystan-
ków autobusowych i tramwa-
jowych, dojść do metra, przejść 
przez jezdnię oraz części tras 
dla rowerów – to w sumie 4 mln 
mkw. terenów. Przy opadach 
śniegu i ryzyku gołoledzi, prio-
rytetem są miejsca o najwięk-
szym natężeniu ruchu pieszych, 
np. węzły przesiadkowe, a także 

szczególnie istotne ze względu 
na bezpieczeństwo przechod-
niów, schody czy kładki.

Jak podkreślają urzędnicy, 
w Centrum Dowodzenia ZOM 
przez całą dobę monitorowane 
są prognozy oraz dane ze stacji 
meteorologicznych ustawionych 
na warszawskich ulicach. Kon-
trolerzy sprawdzają w terenie 
stan nawierzchni jezdni i chod-
ników. Kompleksowa analiza 
tych informacji pozwala podej-
mować decyzje o akcjach ade-
kwatnych do sytuacji drogowo-
-pogodowej. 

Zima nie zaskoczy drogowców?
Miejskie służby są gotowe na oczyszczanie ulic zimą – przekonują władze Warszawy. W pogotowiu czeka m.in. 400 pługów i setki 

pracowników z szuflami.

Oczyszczaniem 
części terenów dla 

pieszych zajmuje się 
m.in. Zarząd Oczyszczania 

Miasta. Dotyczy to 
4500 przystanków 

autobusowych 
i tramwajowych, dojść 
do metra, przejść przez 
jezdnię oraz części tras 

dla rowerów – to w sumie 
4 mln mkw. terenów.

Zarząd Oczyszczania Miasta odpowiada zimą za 1500 km dróg i ma do dyspozycji ponad 300 
posypywarek i pługów.

Nowe przejście dla pieszych przez ul. Ostrobramską dołączyło do 
blisko 100 innych wybudowanych w ostatnich latach. 
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Przejście przez ul. Regul-
ską znajduje się na pro-
stym odcinku drogi. Au-
dytorzy jednoznacznie 

stwierdzili, że w jego obszarze 
kierowcy nagminnie przekracza-
ją prędkość, co oczywiście wiąże 
się z ryzykiem najechania na pie-
szego. Takie zdarzenie, jak twier-
dzą audytorzy, mogło doprowa-
dzić bo bardzo groźnych skut-
ków.

Przejście ocenione zostało na 
2 w skali od 0 do 5. Nie jest to 
ocena najniższa z możliwych, 
ale poprawa bezpieczeństwa na 
„dwójkach”, również jest priory-
tetem ZDM.

Zaleceniem audytorów by-
ło wdrożenie rozwiązań infra-
strukturalnych, które zmuszą 
kierowców do zdjęcia nogi z ga-
zu. Progi zwalniające są tanim, 
ale szybkim w realizacji i bardzo 
skutecznym rozwiązaniem, na 
które ostatecznie się zdecydo-
wali drogowcy. 

Zmiany na Regulskiej to nie 
tylko efekt audytu bezpieczeń-
stwa. O jego poprawę apelowa-
li również mieszkańcy. Jed-
nym z elementów projektu 

„Bezpieczny Ursus – zadbajmy 
o bezpieczeństwo pieszych na 
przejściach” była właśnie Re-
gulska. W ramach prac zwę-
żono też wyloty poprzecznych 
ulic.

Wszystkie prace zostały już za-
kończone, a piesi zyskali kolej-
ne bezpieczne przejście w War-
szawie.

Dzięki decyzji Rady Warszawy 
od października trwają inten-
sywne przygotowania do realiza-
cji przez ZDM nowego dodatko-
wego programu poprawy bezpie-
czeństwa drogowego w stolicy. 
Specjalny fundusz zapewnił na 
lata 2025-28 164 mln zł tylko 
na ten cel.

Dodatkowe fundusze pozwolą 
drogowcom przyśpieszyć wdra-
żanie niezbędnych zmian. Te 
jednak, niezależnie do wszyst-
kiego, sukcesywnie dzieją się 
od lat. Warszawa opiera się w tej 
kwestii na drobiazgowym audy-
cie ponad 4 tysięcy przejść, któ-
ry był metodycznie, rok po roku, 
prowadzony w każdej dzielnicy.  

Wniosek o dofinan-
sowanie projektu 
pn.: „Rozwój sieci 
tras rowerowych 

Warszawy – etap III” dotyczy 
24 odcinków dróg dla rowerzy-
stów (DDR) i otrzymał z progra-
mu Fundusze Europejskie dla 
Mazowsza 2021-2027 dofinan-
sowanie w wysokości 58,3 mln 
zł. Blisko 50 mln zł dotyczy in-
frastruktury rowerowej i pie-
szej w Warszawie, natomiast 
pozostałe środki zostaną zago-
spodarowane przez partnerów 
z ościennych gmin.

W ramach 20 odcinków DDR 
na terenie Warszawy wybudo-
wano i przebudowano już ok. 
7 km tras rowerowych w róż-
nych częściach miasta. Powsta-
ła m.in. ścieżka rowerowa wzdłuż 
ul. Marszałkowskiej – od Metra 
Centrum do Placu Bankowego. 
Uzupełniono też sieć dróg ro-
werowych w dzielnicy Ursynów 
– na ul. Wąwozowej i Sępa Sza-
rzyńskiego, ul. Rosoła oraz ul. 
Płaskowickiej.

Do wybudowania pozostały 
trasy rowerowe m.in. w takich 
lokalizacjach, jak: ul. Waszyng-
tona (od Ronda Waszyngtona 
do Ronda Wiatraczna), sieć in-

frastruktury rowerowej w oko-
licy ul. Andersa; Al. Solidarno-
ści od ul. Okopowej do Al. Jana 
Pawła II; Al. Jana Pawła II (stro-
na wschodnia) od Ronda ONZ do 
Al. Solidarności; Al. Jerozolim-

skie od ul. Śmigłowca do ul. Po-
pularnej czy też wzdłuż ul. Stra-
żackiej od ul. Cyrulików do ul. 
Żołnierskiej.

Nowa infrastruktura została 
zaprojektowana w dogodnych 

lokalizacjach przy istotnych 
węzłach przesiadkowych, ta-
kich jak m.in.: Metro Centrum 
– Dworzec Warszawa Śród-
mieście, Metro Młociny – Par-
king P+R Młociny, Metro Dwo-

rzec Gdański – PKP Warszawa 
Gdańska.

Ponadto przebieg ścieżek ro-
werowych wytyczono wzdłuż 
kilkudziesięciu przystanków 
autobusowych i tramwajowych 
oraz licznych budynków uży-
teczności publicznej.

W ramach przedsięwzięcia pa-
miętano również o potrzebach 
pieszych – w projekcie znajduje 
się aż 17 km chodników wzdłuż 
dróg rowerowych – z uwzględ-
nieniem wszelkich wymogów 
w zakresie dostępności. Część 
z nich została już wybudowana 
lub wyremontowana. Natomiast 
żadna z realizacji nie odbyła się 
kosztem miejskich przestrzeni 
obsadzonych zielenią.

Powstała infrastruktura rowe-
rowa łącząca miejsca zamieszka-
nia i pracy umożliwi wybór ro-
weru jako alternatywy w poru-
szaniu się po terenie metropolii. 
Zwiększy się także bezpieczeń-
stwo ruchu drogowego, ponie-
waż rowerzyści nie będą musie-
li korzystać z chodników czy też 
jezdni.

Projekt wpisuje się również 
w koncepcję Nowego Centrum 
Warszawy, gdzie jednym z głów-
nych wyzwań jest zapewnienie 

odpowiednich warunków in-
frastrukturalnych dla skokowo 
zwiększającego się ruchu rowe-
rowego w tej części miasta.

Do zakresu projektu włączono 
również inwestycje o charakte-
rze lokalnym tj. przedsięwzięcia 
z budżetu obywatelskiego, będą-
ce efektem głosowania miesz-
kańców – np. drogi rowerowe 
wzdłuż ul. Rembielińskiej, ul. 
Światowida czy ul. Grenadierów.

Planowany termin zakończe-
nia realizacji projektu to koniec 
2027 r.

Zakup 80 nowych auto-
busów elektrycznych 
to najnowsza inwesty-
cja taborowa Miejskich 

Zakładów Autobusowych. Jak 
podkreślają urzędnicy, dotacja 
jest jedną z największych po-
zyskanych przez MZA w ostat-
nich latach. Jest to też najwięk-
szy projekt w skali kraju – zło-
żony w ramach priorytetowego 
programu Narodowego Fundu-
szu Ochrony Środowiska i Go-
spodarki Wodnej: Zeroemisyj-
ny transport Zielony transport 
publiczny – nabór trzeci.

W ramach inwestycji Warsza-
wa zyska dofinansowanie na za-
kup 50 przegubowców oraz 30 
pojazdów o długości 12 metrów. 
Wszystkie autobusy będą napę-
dzane czystą energią.

Każdy z elektrycznych pojaz-
dów będzie miał możliwość ła-
dowania wtyczkowego, niską 
podłogę, klimatyzację, elektro-
niczną informację wewnętrz-
ną i zewnętrzną oraz pełen ze-
staw udogodnień dla osób nie-
pełnosprawnych. W tej chwili 
trwa przetarg, do którego zgło-
siły się firmy: Solaris Bus & Co-
ach, hiszpański Irizar oraz Bu-
snex – przedstawiciel chińskie-

go Yutonga.
Cały zakup został oszacowa-

ny na 328 milionów zł, a przy-

znane dofinansowanie to do-
kładnie 236 305 600 zł. Spółka 
zawarła umowę z Narodowym 
Funduszem Ochrony Środo-
wiska, a pieniądze będą po-
chodzić z unijnego Krajowe-
go Planu Odbudowy i Zwięk-
szania Odporności.  Pełna 
nazwa wspieranego projek-
tu to: „Ograniczenie emisji za-
nieczyszczeń przez transport 
miejski w Warszawie poprzez 
wymianę autobusów spalino-
wych na autobusy o napędzie 
elektrycznym”. 

Bezpieczniej w Ursusie

Unijne pieniądze na drogi rowerowe w metropolii warszawskiej

80 nowych autobusów elektrycznych w stolicy
Zarząd Dróg Miejskich poprawił bezpieczeństwo na przejściu dla 

pieszych na ul. Regulskiej. Tuż przy Szomańskiego, pojawiły się progi 
zwalniające. Przeprowadzone prace to nie tylko efekt audytu 
bezpieczeństwa – o zmiany w tym miejscu apelowali również mieszkańcy 
w ramach budżetu obywatelskiego.

Warszawa, Marki i Wołomin otrzymały około 58 mln zł ze środków Unii Europejskiej na budowę dróg rowerowych. W stolicy część tych środków 
została już wykorzystana na wytyczenie nowych lub przebudowę istniejących odcinków tras dla rowerzystów.

Miejskie Zakłady Autobusowe otrzymały dofinansowanie zakupu 80 
autobusów elektrycznych. Umowa z Narodowym Funduszem Ochrony 
Środowiska przewiduje wsparcie inwestycji w wysokości ponad 236 
milionów złotych.

W ramach inwestycji 
Warszawa zyska 

dofinansowanie na zakup 
50 przegubowców oraz 
30 pojazdów o długości 
12 metrów. Wszystkie 

autobusy będą napędzane 
czystą energią.

Zmiany na Regulskiej 
to nie tylko efekt audytu 

bezpieczeństwa. O jego 
poprawę apelowali 

również mieszkańcy.

Nowa infrastruktura 
została zaprojektowana 

w dogodnych 
lokalizacjach przy 
istotnych węzłach 

przesiadkowych, takich 
jak m.in.: Metro Centrum 

– Dworzec Warszawa 
Śródmieście, Metro 

Młociny – Parking P+R 
Młociny, Metro Dworzec 
Gdański – PKP Warszawa 

Gdańska.

Każdy z elektrycznych pojazdów będzie miał możliwość ładowania 
wtyczkowego, niską podłogę, klimatyzację, elektroniczną informację 
wewnętrzną i zewnętrzną

Tuż przy Szomańskiego, pojawiły się progi zwalniające.

W ramach 20 odcinków DDR na terenie Warszawy wybudowano i przebudowano już ok. 7 km tras 
rowerowych w różnych częściach miasta.
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Po d p i s a n i e  u m o w y 
z  wybranym wyko-
nawcą WSB plano-
wane jest na drugi 

kwartał 2025 roku. Obsłu-
gę systemu zapewnią zdalny 
internetowy portal pasaże-
ra, aplikacja mobilna lub tra-
dycyjne kanały obsługi. Na-
dal będą mogły być używane 
Karty Miejskie i bilety papie-
rowe z kodem QR (a nie, jak 
obecnie, z paskiem magne-
tycznym).  

Nowy system biletowy po-
zwoli na optymalizację kosztów 
podróży, dostosowanie ceny do 
rzeczywistego wykorzystania 
środków transportu, a w przy-
szłości da możliwość wprowa-
dzenia płatności za liczbę prze-
jechanych przystanków lub ki-
lometrów.   

Łatwiejsze będzie także pla-
nowanie podróży dzięki de-
dykowanej aplikacji mobilnej 
i portalowi pasażera.  Wystar-
czy, że wyznaczymy cel podró-
ży, a system dobierze najlepszą 
dla nas trasę. Ponadto system 
będzie przekazywał aktualne 
informacje o zmianach w ko-
munikacji miejskiej. 

Pasażer nie będzie musiał ku-

pować biletów w automacie bi-
letowym lub innym punkcie 
sprzedaży. Zamiast kasować 
tradycyjny bilet, na ekranie 
nowego kasownika zaznaczy 
wybrany bilet lub liczbę bile-
tów i zapłaci za przejazd kar-

tą płatniczą, smartfonem lub 
smartwatchem z uruchomio-
ną funkcją płatniczą NFC. Bi-
let zostanie przypisany cyfro-
wo do użytego nośnika.

W przyszłości będzie jesz-
cze prościej – zamiast wybie-

rać bilet na ekranie kasowni-
ka, wystarczy przyłożenie kar-
ty płatniczej, smartfona lub 
smartwatcha z  uruchomio-
ną funkcją płatniczą NFC do 
czytnika w kasowniku pod-
czas wsiadania do pojazdu, co 
będzie jednoznaczne nie tylko 
z zakupem biletu, ale także z je-
go skasowaniem. Przy wysiada-
niu także trzeba będzie przyło-
żyć do kasownika tę samą kartę 
lub inny użyty nośnik. W ten 
sposób zostanie pobrana opła-
ta za przejazd.

Rozwiązanie to polega na in-
teligentnym, automatycznym 
rozliczaniu opłat za przejaz-
dy po zakończeniu dnia – na 
podstawie liczby i czasu prze-
jazdów oraz stref taryfowych, 
w których następowały wejścia 
i wyjścia ze środków transpor-
tu (poprzez uwzględnienie bi-
letów jednorazowych, minu-
towych lub kombinacji tych 
biletów). System naliczy najko-
rzystniejszą dla pasażera opła-
tę, przy czym ostateczna opła-
ta nie przekroczy ceny biletu 
24-godzinnego.     

Wykonawca Warszawskiego 
Systemu Biletowego wybiera-
ny jest w formie dialogu kon-

kurencyjnego. Ta forma zamó-
wienia publicznego polega na 
tym, że w odpowiedzi na ogło-
szenie zainteresowani wyko-
nawcy (którzy spełnią wstęp-
ne warunki postawione przez 
zamawiającego), mogą skła-
dać wnioski o dopuszczenie 
o udziału w postępowaniu.

Zamawiający z oferentami, 
którzy zakwalifikowali się do 
udziału w postępowaniu, pro-
wadzi dialog z w zakresie za-
proponowanych przez nich 
rozwiązań technicznych i wa-
runków współpracy. Po jego za-
kończeniu doprecyzowuje swo-
je wymagania i zaprasza ich do 
składania ofert. Zastosowanie 
takiej procedury pozwala za-
mawiającemu na dokładniej-
sze określenie swoich potrzeb 
i wymagań.

Dzięki rozmowom z potencjal-
nymi dostawcami można także 
lepiej zrozumieć dostępne na 
rynku technologie i rozwiąza-
nia, co pozwala na dokładniej-
sze opracowanie wymagań sys-
temu, który warszawski ZDM 
chce zamówić.  

Z nowych form płatności za 
przejazdy WTP skorzystamy 
za ok. 2 lata. 

96 proc. udzielają-
cych odpowiedzi 
uznaje funkcjo-
nowanie komu-

nikacji miejskiej, obok bezpie-
czeństwa, czystości i porządku 
i bezpieczeństwa na drogach, 
za najważniejszy obszar życia 
w mieście, a 89 proc. respon-
dentów uważa, że jest on dobrze 
zarządzany (30 proc. bardzo do-
brze i raczej dobrze 59 proc.).

Korzystanie z komunikacji 
miejskiej codziennie lub prawie 
codziennie zadeklarowało 42 
proc. badanych. W ogólnej oce-
nie jakość podróżowania WTP 
warszawiacy oceniają na 7,61 – 
w skali 10 stopniowej (gdzie 10 
to ocena bardzo dobra a 1 bar-
dzo zła). W szkolnej skali byłaby 
to „mocna czwórka”.

Wśród 77 proc. warszawia-
ków, przemieszczających się do 
pracy, na uczelnię czy do szko-
ły, 66 proc. deklaruje, że wybie-
ra przy tej okazji transport pu-
bliczny. To pasażerowie, którzy 
przemieszczają się komunikacją 
miejską regularnie. Większości 
z nich dotarcie do celu zajmuje 
nie więcej niż 30 min. (do 15 mi-
nut – 8 proc., 16-30 minut – 40 
proc.). Około 23 proc. badanych 
w ogóle nie musi dojeżdżać.

Wszystkie aspekty funkcjono-
wania komunikacji publicznej są 
bardzo ważne lub raczej ważne dla 
zdecydowanej większości miesz-
kańców. Częstotliwość kursowa-
nia, bezpieczeństwo w pojazdach, 
sieć połączeń, punktualność oraz 
czystość w pojeździe są ważne dla 
co najmniej 95 proc. warszawia-
ków.

Mieszkańcy biorący udział w ba-
daniu oceniali różne cechy komu-
nikacji miejskiej m.in. częstotli-
wość kursowania, sieć połączeń, 
bezpieczeństwo w pojazdach, 
punktualność, czystość w pojeź-
dzie i temperaturę w środku, in-
formacje dla pasażerów, ozna-
czenia, czy jakość taboru. Okazu-
je się, że warszawiacy najbardziej 

zadowoleni są z: jakości tabo-
ru i informacji (82 proc.), bezpie-
czeństwa w pojazdach (81 proc.), 
liczby przystanków (79 proc.). 
Najmniejsze zadowolenie wzbu-
dzają jednak ceny biletów, które 
w Warszawie nie zmieniły się od 
2013 roku i dziś są jednymi z naj-
niższych w Polsce.

Autobusy nocne nadal mają 

swoich fanów, ale maleje licz-
ba osób regularnie z nich korzy-
stających – to ok. 0,5 proc. ba-
danych (w zeszłym roku ok. 1 
proc.), a przynajmniej raz w ty-
godniu ok. 2 proc. (poprzednio 3 
proc.). Równocześnie zwiększy-
ła się jednak grupa osób, którym 
czasami zdarza się przejazd noc-
nym autobusem, do ok. 20 proc. 

(18 proc. w zeszłym roku).
Badanie Barometr Warszawski 

zlecił ratusz, a pracownia ba-
dawcza PBS przeprowadziła je 
we wrześniu 2024 roku. Na py-
tania dotyczące różnych aspek-
tów życia w stolicy odpowiedzia-
ło 3155 mieszkańców w wieku 
powyżej 15 lat ze wszystkich 
dzielnic, a wyniki pokazały, co 
jest dla warszawiaków ważne, 
z czego są zadowoleni i co moż-
na poprawić.

Miasto planuje wdrożyć Warszawski System Biletowy

Warszawiacy lubią komunikację miejską
Mieszkańcy bardzo dobrze oceniają Warszawski Transport Publiczny – wynika w z najnowszego Barometru Warszawskiego, czyli badania potrzeb, 

postaw i opinii na temat jakości funkcjonowania stolicy. Respondenci najbardziej zadowoleni są z jakości taboru, bezpieczeństwa i liczby przystanków.

Rozpoczął się kolejny etap wyboru wykonawcy Warszawskiego Systemu Biletowego (WSB). Po jego wprowadzeniu zmieni się sposób opłaty za 
przejazdy. Pasażer będzie mógł za podróż Warszawskim Transportem Publicznym zapłacić kartą płatniczą, smartfonem lub smartwatchem z uruchomioną 
funkcją płatniczą NFC, aplikacją mobilną lub skasować bilet papierowy z kodem QR.

Okazuje się, 
że warszawiacy 

najbardziej zadowoleni 
są z: jakości taboru 

i informacji (82 proc.), 
bezpieczeństwa 

w pojazdach (81 proc.), 
liczby przystanków 

(79 proc.). Najmniejsze 
zadowolenie wzbudzają 

jednak ceny biletów, 
które w Warszawie nie 

zmieniły się od 2013 roku 
i dziś są jednymi 

z najniższych w Polsce.

Pasażer nie będzie 
musiał kupować biletów 
w automacie biletowym 

lub innym punkcie 
sprzedaży. Zamiast 

kasować tradycyjny 
bilet, na ekranie nowego 

kasownika zaznaczy 
wybrany bilet lub 

liczbę biletów i zapłaci 
za przejazd kartą 

płatniczą, smartfonem 
lub smartwatchem 

z uruchomioną funkcją 
płatniczą NFC. Bilet 
zostanie przypisany 
cyfrowo do użytego 

nośnika.
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