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EMISJE GAZOW CIEPLARNIANYCH Z TRANSPORTU.
MIEJSKA POLITYKA TRANSPORTOWA | PRZESTRZENNA
W OBLICZU ZMIAN KLIMATU

Leszek S. Wiéniewski™

Wydziat Architektury, Politechnika Warszawska

STRESZCZENIE

Transport to jeden z wazniejszych sektorow gospodarki emitujacych gazy cieplarniane. Wprawdzie globalnie
jest to dopiero czwarty sektor pod wzgledem wielkosci emisji, lecz w krajach wysokorozwinietych jego rola
jest znacznie wigksza, np. w USA i Unii Europejskiej jego emisje sa poréwnywalne z emisjami w energe-
tyce. W obrebie sektora transportu najwigkszym emitentem gazow cieplarnianych jest transport drogowy.
Konieczno$¢ ograniczenia emisji gazéw cieplarnianych powinna przektadac si¢ na odpowiednig polityke
dotyczacg transportu, w tym takze miejskiego. Organizacje mi¢dzynarodowe, m.in.: Migdzynarodowa Agen-
cja Energii (International Energy Agency — IEA), Miedzyrzadowy Zesp6t ds. Zmian Klimatu (Intergover-
nmental Panel on Climate Change — IPCC) czy Europejska Agencja Srodowiska (European Environment
Agency — EEA), zwracajg uwagg na to, aby tego typu polityka dotyczyta zmiany zarowno zrodta energii dla
transportu, jak i jego struktury. W miastach wspomniana struktura jest silnie zwigzana ze sposobem zagospo-
darowania przestrzennego. Z tego powodu w raportach wymienionych organizacji sg zalecenia dotyczace po-
lityki przestrzennej i transportowej. Ich wdrozenie ma na celu zwigkszenie udziatu aktywnej mobilno$ci oraz
transportu zbiorowego w miejskim transporcie. W artykule analizowana jest struktura przestrzenna trzech
miast — Kopenhagi, Wiednia i Warszawy, ktorych aglomeracje maja podobnag liczbe mieszkancow i zblizong
powierzchni¢. Laczg je takze pewne cechy struktury zabudowy, ale wystepuja m.in. do$¢ znaczace réznice
w planowaniu przestrzennym i strukturze transportu. Kopenhaga i Wieden prowadza konsekwentna polityke
przestrzenng powigzang z polityka transportowg zorientowang na rozwoj aktywnej mobilnosci i transportu
zbiorowego. W Warszawie natomiast polityka przestrzenna i transportowa sa od siebie oderwane. W artykule
omoéwiono efekty tych rdznic w podejsciu do polityki przestrzennej i transportowe;.

Stowa kluczowe: emisje gazoéw cieplarnianych z sektora transportu, miejska polityka transportowa, struktura
zagospodarowania przestrzennego, aktywna mobilno$¢, transport zbiorowy, dystans pieszy, dystans rowerowy

WSTEP

W globalnej skali transport jest czwartym emitujgcym
najwigcej gazow cieplarnianych sektorem gospodarki
(Intergovernmental Panel on Climate Change [IPCC],
2014). W krajach wysoko rozwini¢tych jest on duzo
istotniejszym problemem. Zar6wno w USA, jak i UE
emisje z transportu sg juz wicksze niz emisje z sektora
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wytwarzania energii elektrycznej i cieplnej (European
Environment Agency [EEA], 2019a; United States En-
vironmental Protection Agency [EPA],2019). W samym
sektorze transportu za wigkszo$¢ emisji, bo okoto 70%,
odpowiada transport drogowy (EEA, 2019b). Propor-
cja ta jest globalnie i w skali Europy bardzo zblizona.
Transport w miastach odpowiada za 23-40% zuzycia
energii na potrzeby sektora transportu (International
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Energy Agency [IEA], 2016; EEA, 2019¢). To mniej
niz globalny udzial miast w ogélnych emisjach gazow
cieplarnianych szacowany na 70-80% catosci emisji
(IPCC, 2014). Emisja gazéw cieplarnianych z transpor-
tu w miastach jest jednak na tyle istotna, Ze powinna
sta¢ si¢ przedmiotem polityki transportowej miast,
a takze planowania przestrzennego, bo ma ono duzy
wplyw na udzial poszczegdlnych srodkdéw transportu,
a tym samym na jego emisyjnos¢. Nie bez znaczenia sg
takze zanieczyszczenia powietrza inne niz gazy cieplar-
niane, ktore wplywaja na jakos$¢ zycia w miastach.

Polityka transportowa miast nie powinna koncen-
trowac si¢ tylko na energii wykorzystywanej przez
transport. Powinna takze uwzgledniaé, jakie rodzaje
transportu sg wykorzystywane na terenie miasta oraz
ile mieszkancy podrozuja w jego obrebie. Transport
odbywa si¢ w przestrzeni miasta, ma swoje zrodia i ce-
le, dlatego tez sposéb jego organizacji przestrzennej
(a zatem rowniez polityka przestrzenna) ma duzy
wplyw na wybor srodka transportu, a takze samg de-
cyzj¢ o odbyciu podrézy lub jej zaniechaniu. W rapor-
tach Miedzynarodowej Agencji Energii (IEA, 2016),
Migdzyrzadowego Zespotu ds. Zmian Klimatu (IPCC,
2014) czy Europejskiej Agencji Srodowiska (EEA,
2019¢) mozna znalez¢ zalecenia dotyczace ksztattowa-
nia polityki przestrzennej w kontek$cie ograniczenia
wplywu transportu na srodowisko. Dotycza one m.in.
ksztaltowania struktury przestrzennej miasta wokoét sie-
ci transportu zbiorowego, a takze polityki przestrzen-
nej promujacej zroznicowanie funkcjonalne 1 policen-
trycznos$¢. Oprocz transportu wewnatrzmiejskiego lub
wewnatrzaglomeracyjnego istnieje takze tranzytowy.
Jego ksztalt jest jednak czesto rozstrzygany na szczeb-
lu wyzszym niz miejski lub aglomeracyjny, dlatego
w tym artykule skupiono si¢ na tym, co moze, a na-
wet powinno by¢ przedmiotem polityki transportowej
wladz miasta lub regionu metropolitalnego.

W artykule przedstawiono i poréwnano polityke
transportowg trzech europejskich miast: Kopenhagi,
Warszawy 1 Wiednia. Wszystkie z nich maja podobna
liczbe mieszkancow i zblizong powierzchni¢ aglome-
racji. Ponadto we wszystkich da si¢ zaobserwowaé
podobna strukture przestrzenng z potozonym central-
nie rdzeniem aglomeracji oraz pasmami zabudowy
wzdtuz linii kolei i metra. Sg jednak takze pewne roz-
nice. Przede wszystkim Kopenhaga i Wieden od kilku
dekad prowadzg konsekwentng polityke przestrzenng
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nakierowang na rozwo6j zrownowazonych form trans-
portu — aktywnej mobilnoS$ci i transportu zbiorowe-
go. W Warszawie podobna polityka byta prowadzo-
na w okresie PRL, cho¢ nie byta konsekwentna, np.
wyznaczenie ,,klindbw nawietrzajacych” wzdtuz linii
kolejowych. W ciggu ostatnich 30 lat polityka prze-
strzenna zostata znaczgco zliberalizowana i oderwana
od polityki transportowej. W artykule dokonano oceny
skutkéw tych decyzji, poroéwnujac struktury przestrze-
ni 1 transportu Warszawy do Kopenhagi i Wiednia.

EMISJA GAZOW CIEPLARNIANYCH Z SEKTORA
TRANSPORTU

Wedtug raportu Migdzyrzadowego Zespotu ds. Zmian
Klimatu w 2010 roku transport byl czwartym naj-
wiekszym sektorem gospodarki pod wzgledem emisji
gazoéw cieplarnianych. Odpowiadal on za okoto 14%
tej emisji (IPCC, 2014). To ponad dwa razy mniej niz
najwiekszy pod wzgledem emisji sektor, czyli energe-
tyka odpowiadajaca za 35% $wiatowej emisji gazow
cieplarnianych. Sg to jednak dane globalne i proporcja
ta jest zupelnie inna w krajach wysokorozwinigtych
(przede wszystkim w USA i UE). Inwestycje w nowe
elektrownie gazowe i odnawialne Zrédta energii, a tak-
ze stopniowe ,,wycofywanie si¢ z wegla” w obu tych
gospodarkach doprowadzito do spadku emisji z sekto-
ra energetyki. W USA spadek ten wyniost okoto 5%
w latach 1990-2017 (EPA, 2019) i okoto 30% w UE
(EEA, 2019a) w tym samym okresie. W obu gospo-
darkach emisje z sektora transportu wzrosty w tym sa-
mym okresie. Zaréwno w USA, jak i UE byl to wzrost
o ponad 20% (EEA, 2019b; EPA, 2019). W zwiazku
z tym w USA w 2017 roku energetyka odpowiadata
za 28% emisji gazow cieplarnianych, a transport za
29% tej emisji (EPA, 2019). W UE energetyka pod-
powiadala za 23-26% (EEA, 2019a; EEA, 2019c¢)
emisji gazéw cieplarnianych, a transport za 24-27%
tej emisji — w zalezno$ci od raportu Europejska Agen-
cja Srodowiska podaje inne dane na ten temat (EEA,
2019b, 2019c¢). Transport byt tez jedynym sektorem
w UE, ktory od 1990 roku nie obnizyt swoich emisji.
Zarowno w USA, jak i UE emisje z transportu osiggne-
ty szczyt w 2007 roku i potem zaczety spadaé. Niestety
trend ten odwroécit sie w 2013 roku i od tego czasu
emisje z sektora transportu z roku na rok nieznacznie
rosng. W samym sektorze transportu za wigkszos¢
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emisji, bo okoto 70%, odpowiada transport drogowy
(IPCC, 2014; EEA, 2019b). Proporcja ta jest globalnie
i w skali Europy bardzo zblizona. W UE za 60% emisji
z transportu drogowego odpowiadaja samochody, a za
dalsze 12% male samochody dostawcze (EEA, 2019c).
W USA samochody (ale bez SUV-6w) odpowiadajg za
41,4% emisji z transportu drogowego, a dalsze 16,8%
to emisje SUV-6w, pick-upow i samochodéw dostaw-
czych (EPA, 2019). Wedlug Miedzynarodowej Agencji
Energii transport w miastach odpowiada globalnie za
okoto 40% zuzycia energii na potrzeby sektora trans-
portu, a sektor ten odpowiada za 28% globalnego zuzy-
cia energii (IEA, 2016). Wedtug Europejskiej Agencji
Srodowiska transport w miastach odpowiada w UE za
23-25% catkowitych emisji z sektora transportu (EEA,
2019c). Dla poréwnania globalne bezposrednie emisje
gazow cieplarnianych z miast to 44% $§wiatowych emi-
sji, a wlaczajac emisje niebezposrednie, miasta odpo-
wiadajg za 67-76% takich emisji (IPCC, 2014).

W Polsce w latach 1990-2017 energetyka obnizy-
a emisje gazéw cieplarnianych o 32% (EEA, 2019a).
W sektorze transportu zwickszyly si¢ one znaczaco, bo
0230% (EEA, 2019b). Transport jest odpowiedzialny za
13% catkowitych emisji gazéw cieplarnianych i 16,4%
emisji dwutlenku wegla (Krajowy Os$rodek Badania
1 Zarzadzania Emisjami [KOBiZE], 2018). Nadal emi-
tuje jednak trzykrotnie mniej gazéw cieplarnianych niz
energetyka. W Polsce emisje z transportu drogowego
stanowig 97,6% emisji gazéw cieplarnianych z sektora
transportu, cho¢ nie wiadomo, jaka cze$¢ tych emisji
stanowig te w miastach ani jaki jest w nich udziat po-
szczegoblnych kategorii pojazdow (KOBiIZE, 2018).

OGRANICZANIE EMISJI GAZOW
CIEPLARNIANYCH Z SEKTORA TRANSPORTU
W MIASTACH

Wedlug Miedzynarodowej Agencji Energii emisje
gazdw cieplarnianych w miastach mozna ograniczy¢
na trzy sposoby poprzez: rezygnacj¢ z czesci podrdzy,

zmiane $rodka transportu na mniej emisyjny lub po-
prawe efektywnos$ci energetycznej wraz ze zmniej-
szeniem emisyjnosci sSrodkéw transportu. Agencja ta
wskazuje, ze pierwsze dwa elementy, czyli rezygna-
cja z podrézy oraz zmiana $rodka transportu, moga
pozwoli¢ na globalne ograniczenie emisji gazow

cieplarnianych w miastach o 36-39% (IEA, 2016).

Pozostata redukcja miataby wynika¢ ze zmiany for-

my zasilania transportu w miastach. Wskazanych

celow nie da si¢ osiggnaé bez zmian w planowaniu
przestrzennym. Ludzie rzadko odbywajg podroze
piesze lub rowerowe na dluzsze dystanse. Dane

z Kopenhagi pokazuja, ze wigkszos¢ podrozy pie-

szych jest krétsza niz 2 km, a najwigcej podrozy ro-

werowych odbywa si¢ na dystansie do 5 km (City of

Copenhagen, 2011). Powyzej 10 km liczba podrézy

rowerowych jest juz znaczaco mniejsza. Wedlug ra-

portu Miedzyrzadowego Zespotu ds. Zmian Klimatu
okolo 15% podrézy samochodowych kroétszych niz

5 km moze by¢ zastgpiona wiasnie przez transport

niezmotoryzowany (IPCC, 2014). Z tego powodu tak

wazne jest, aby w planowaniu przestrzennym uni-
ka¢ obszaro6w monofunkcyjnych, a takze planowaé
potrzebne mieszkancom ustugi w odleglosci pozwa-
lajacej na rezygnacje z transportu zmotoryzowanego

(takze zbiorowego).

Wedhuig Miedzyrzadowego Zespotu ds. Zmian Kli-
matu planowanie przestrzenne miast majace na celu
zmniegjszenie emisji gazéw cieplarnianych powinno
uwzgledniac:

— przeksztalcanie terenow zdegradowanych potozo-
nych blisko centrow lub dobrze skomunikowanych
(ang. redevelopment),

— projektowanie terenow zaréwno przeksztatcanych,
jak i nowo zagospodarowywanych zgodnie z zasa-
dami Transit Oriented Development (TOD)!,

— tworzenie planéw regionalnych pozwalajacych
zmnigjszy¢ liczbg podrézy migdzy miastami regio-
nu lub umozliwiajacych odbywanie tych podrozy
transportem zbiorowym,

! Transit Oriented Development — teoria w planowaniu przestrzennym zaktadajaca ksztattowanie miast lub ich czesci w postaci
jednostek osadniczych (osiedli) z centrum uksztaltowanym wokot przystanku wysokowydajnego $rodka transportu zbiorowego
(metro, kolej, szybki tramwaj lub autobus). Jednostka taka powinna umozliwia¢ piesze dojscie do przystanku (odleglos¢ okoto
600 m), a najwicksza intensywno$¢ zabudowy powinna wystegpowaé w centrum jednostki, w ktorym powinny takze miescic sig
roznego rodzaju ustugi oraz miejsca pracy. Teoria ta zostala opisana przez amerykanskiego urbaniste Petera Calthorpe’a w ksiazce
The Next American Metropolis: Ecology, Community, and the American Dream (1993, Princeton, Princeton Architectural Press).

architectura.actapol.net

75



Wisniewski, L. S. (2020). Emisje gazéw cieplarnianych z transportu. Miejska polityka transportowa i przestrzenna w obliczu zmian
klimatu. Acta Sci. Pol. Architectura, 19 (4), 73-88. doi: 10.22630/ASPA.2020.19.4.39

— zageszczanie zabudowy w obszarach dobrze ob-
shugiwanych przez transport zbiorowy,

— stosowanie zasad Nowego Urbanizmu?,

— rbéznicowanie funkcjonalne terenow zaréwno prze-
ksztatcanych, jak i nowo zagospodarowywanych
(ang. mix-used),

— ksztaltowanie policentrycznosci funkcjonalnej
(przede wszystkim duzych miast i aglomeracji),

— stosowanie priorytetu ruchu niezmotoryzowanego
(pieszy i rowerowy) oraz zbiorowego,

— réwnowazenie liczby mieszkancow z miejscami
pracy w jednostkach urbanistycznych pozwalaja-
cych na ruch niezmotoryzowany,

— zachowanie gestej siatki ulic 1 nieduzych kwarta-
tow.

Raport Migdzyrzagdowego Zespotu ds. Zmian Kli-
matu wskazuje, ze zastosowanie powyzszych rozwia-
zan moze przyczyni¢ si¢ do zmniejszenia wpltywu
transportu na emisj¢ gazow cieplarnianych od 20 do
50% do 2050 roku (IPCC, 2014). Europejska Agen-
cja Srodowiska wskazuje, ze samo wprowadzenie
zasady zréznicowania funkcjonalnego jest w stanie
zmniejszy¢ ruch samochodowy w miescie od 5 do
15% (EEA, 2013). Zazwyczaj ruch ten przenosi si¢
do niezmotoryzowanych §rodkéw transportu takich
jak ruch pieszy i rowerowy, ktore w europejskich
miastach odpowiadaja srednio za 25-35% ruchu. Dla
porownania w USA ruch pieszy i rowerowy odpowia-
da tylko za 5-15% ruchu (IPCC, 2014). Ruch pieszy
i rowerowy czesto 1acza si¢ z wykorzystaniem trans-
portu zbiorowego. W USA 90% podrozy transportem
zbiorowym jest tgczonych z transportem pieszym.
W Niemczech jest to 70% (IPCC, 2014). Lepsze wy-
korzystanie transportu zbiorowego w duzej mierze
zalezy wiec od mozliwosci dotarcia do niego transpor-
tem niezmotoryzowanym, przede wszystkim pieszym.
Poprawa dostepnosci przystankow kolei, metra, tram-
waju czy autobusu (rozumiana takze jako tworzenie
bezpiecznej i przyjaznej drogi do tego przystanku dla

podréznych niezmotoryzowanych) moze znaczgco
zwigkszy¢ atrakcyjnos$¢ transportu zbiorowego i tym
samym doprowadzi¢ do zmiany wyboréw transporto-
wych mieszkancoOw miast. Sama poprawa warunkow
transportu pieszego 1 rowerowego moze przyczynié
sic do powstania zjawiska ,,popytu wzbudzonego”
(ang. induce demand), w wyniku ktoérego wzrost tego
typu podrozy moze wynies¢ nawet 20% (IPCC, 2014).
Dla transportu pieszego wazna jest takze gesta siat-
ka ulic. W dzielnicach, w ktérych kwartaty sa mate,
zwigksza si¢ elastyczno$¢ wyboru drogi do celu, co
bardzo czesto skraca konieczny do pokonania dystans,
ktéry jest tak bardzo istotny dla niezmotoryzowanych
form transportu (ruch pieszy i rowerowy). W takim
wypadku bardzo negatywne moga by¢ obserwowane
w Polsce zjawiska grodzenia osiedli, ktére zamykaja
mozliwos¢ przejscia i zmuszaja do nadktadania dro-
gi. Z tego powodu w planowaniu przestrzennym liczy
si¢ nie tylko sama gesto$¢ zabudowy, ale takze jako$¢
zaplanowanej struktury urbanistycznej. Dwukrotne
zwickszenie gestosci zabudowy moze prowadzi¢ do
redukcji pasazerokilometrow o 5-12% (IPCC, 2014),
jednak powinno by¢ taczone z innymi dziataniami ta-
kimi jak wprowadzanie zréznicowania funkcjonalnego
czy poprawa dostepnosci i funkcjonowania transportu
zbiorowego. Wowczas liczba pasazerokilometrow
moze zmale¢ nawet 0 25% (IPCC, 2014). Samo wpro-
wadzenie roznorodnos$ci funkcjonalnej i projektowa-
nie ,;miasta krotkich dystanséw”, czyli stosowanie
jednego z postulatéw Nowego Urbanizmu (Congress
for the New Urbanism, 1999), moze zmniejszy¢ liczbe
pasazerokilometrow o 20% przy takiej samej liczbie
podrézy (IPCC, 2014). Wazne jest takze stosowanie
narzgdzi bezposrednio niezwigzanych z planowaniem
przestrzennym takich jak optaty za parkowanie czy
wjazd do pewnych obszaréow. Takie dziatania moga
zmniejszy¢ liczbe pasazerokilometrow nawet o 25%
(IPCC, 2014). Nalezy rowniez ograniczy¢ dostgpnosé
miejsc parkingowych, gdyz ich zwigkszona liczba pro-

2 Nowy Urbanizm — rozwijajacy sie od lat 70. XX wieku nurt w urbanistyce powstaty jako odpowiedz na krytyke nurtu moder-

nistycznego. Nurt ten postuluje powrot do tradycyjnych (sprzed okresu modernistycznego) form urbanistyki, a takze budowe

miast zwartych, zréznicowanych funkcjonalnie i zorganizowanych wokot sieci przestrzeni publicznych — ulic i placow. Po-

stuluje on réwniez ograniczenie roli transportu samochodowego na rzecz rozwoju transportu pieszego i rowerowego, a takze

transportu zbiorowego. Postulaty ruchu zwigzanego z Nowym Urbanizmem sg opisane w przyjetej w 1996 roku Karcie Nowej

Urbanistyki.
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wadzi do wzrostu liczby podrozy z wykorzystaniem
samochodu. Planowanie infrastruktury transportowej
powinno by¢ réwniez prowadzone bardzo rozwaz-
nie. Rozbudowa drég czy kolei obniza koszty i skra-
ca czas dotarcia do danego miejsca, zwigkszajac jego
atrakcyjno$¢ inwestycyjng. Rozbudowa infrastruktury
czesto prowadzi wige do zwigkszenia si¢ rozmiaréw
zjawiska ,,rozlewania si¢” miast (ang. urban sprawl).
Zwigkszanie przepustowosci infrastruktury drogowe;j
prowadzi do wigkszego jej wykorzystania, co obra-
zuje ,,prawo Lewisa—Mogridge’a” (Mogridge, 1990).
Raport Migdzyrzadowego Zespotu ds. Zmian Kli-
matu wskazuje, ze kazde podwojenie infrastruktury
transportowej zwigksza liczb¢ pasazerokilometrow
0 10-20%, z kolei rozbudowa infrastruktury transpor-
tu zbiorowego potaczona z planowaniem przestrzen-
nym zgodnym z zasadami TOD moze zmniejszy¢ wy-
korzystanie samochodéw w transporcie nawet o 50%
(IPCC, 2014).

KOPENHAGA, WARSZAWA | WIEDEN
- TRANSPORT | PLANOWANIE PRZESTRZENNE
W PRAKTYCE

Aglomeracje tych trzech europejskich miast maja
do$¢ zblizong powierzchni¢ i podobng liczbe miesz-
kancow (tab. 1). Roznig si¢ jednak statusem admini-
stracyjnym, co przeklada si¢ na sposdb pozyskiwania
1 prezentacji danych oraz wptywa na mozliwosci ich
analizy. Odmienny jest tez zakres kompetencji czy
sytuacja polityczna. Najwigksze roznice zachodza
migdzy Warszawg oraz Wiedniem a Kopenhagg. Te
dwa pierwsze obejmuje granicami administracyjnymi
duza czgs¢ aglomeracji i mieszka w nich wigkszo$¢
populacji aglomeracji. Oba miasta maja w swoich
granicach administracyjnych bardzo rdézne struktury
przestrzenne, od dzielnic centralnych po przedmiescia,
a nawet tereny rolne i le$ne. Kopenhaga natomiast ad-
ministracyjnie jest miastem o powierzchni mniejszej

Tabela 1. Zestawienie powierzchni i liczby ludnosci aglomeracji Kopenhagi, Warszawy i Wiednia (Urzad m.st. Warszawy,
2009, 2019; OECD, 2014; Mazowiecki Osrodek Badan Regionalnych [MOBR], 2015; European Observation
Network for Territorial Development and Cohesion [ESPON], 2017; Nielsen i Kewo, 2017; City of Vienna,

2019; Klimczak, 2019; Statistics Denmark, 2020)

Table 1. Summary of the area and population of the agglomerations of Copenhagen, Warsaw and Vienna (Urzad m.st.
Warszawy, 2009, 2019; OECD, 2014; Mazowiecki Osrodek Badan Regionalnych [MOBR], 2015; European
Observation Network for Territorial Development and Cohesion [ESPON], 2017; Nielsen & Kewo, 2017; City

of Vienna, 2019; Statistics Denmark, 2020)

Liczba ludnosci (rok) Powllzzzhma
Nazwa miasta lub obszaru Population (year) [km?]
Name of the city or district
miasto aglomeracja miasto aglomeracja
city agglomeration city agglomeration
Kopenhaga 592 000 (2016) 1970 000 (2019) 90 1767
Copenhagen
Byen Kebenhavn 753 000 (2016) 183
Kebenhavns Omegn 539 000 (2016) 342
Wielka Kopenhaga
Greater Copenhagen 11292 000 (2016) 325
Warszawa 1778 000 (2018) 3106 000 (2014) 517 6206
Warsaw
Wiedet 1 898 000 (2019) 2750 000 (2017) 415 7552
Vienna
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od dawnej warszawskiej gminy Centrum i podobnej
do powierzchni centralnych dzielnic Wiednia. W jej
granicach znajduje si¢ takze miasto-enklawa Fre-
deriksberg, ktore ma osobne od Kopenhagi wiladze.
W granicach administracyjnych Kopenhagi nie ma
terenow przedmiejskich ani podmiejskich, nie liczac
czesci wyspy Amager, ktéra jest wylaczona z zabu-
dowy. W Kopenhadze mieszka tez mniej niz potowa
mieszkancow aglomeracji (tab. 1).

Mimo réznic migdzy aglomeracjami sg pewne po-
dobienstwa. Przede wszystkim najwigksza gestoscia
zaludnienia cechujg si¢ centralne dzielnice potozone
w promieniu okoto 5 km od $rodka miasta. W War-
szawie jest to troch¢ wiecej, bo okoto 7 km. Zaro6wno
w Warszawie, jak i Kopenhadze s dobrze widoczne
pasma zabudowy wzdtuz linii kolei i metra (rys. 1).
W Wiedniu tez mozna zaobserwowa¢ podobne pas-
mo ciagnace si¢ u podndza gér na potudnie od mia-
sta (rys. 2). Duzg roznica jest potozenie geograficzne.
Warszawa jest potozona na rowninie, a w jej poblizu
nie ma struktur geograficznych, ktére ograniczatyby
jej rozrost. Pewnym ograniczeniem, cho¢ do$¢ tatwym
do pokonania sg lasy, ktore otaczajg miasto z kilku
stron. Kopenhaga jest natomiast potozona nad mo-
rzem. Jej centrum znajduje si¢ nad cie$ning rozdziela-
jaca wyspy Zelandia i Amager. Druga z tych wysp jest
mniejsza iprawie w cato$ci zurbanizowana. Morze
otacza Kopenhage od wschodu i potudnia, przez co jej
aglomeracja jest bardziej rozciggnigta na zachdd oraz
ponoc i jest bardzo asymetryczna w ksztalcie (rys. 1).
Wieden natomiast jest ograniczony od zachodu pas-
mem gorskim Lasem Wiedenskim (Wienerwald). Od
wschodu centralna cze$¢ miasta ograniczona jest Du-
najem, ktéry mimo uregulowania w postaci dwoch
kanatow jest w tym miejscu szerokg rzekg (lgcznie
z terenami zalewowymi ma szeroko$¢ okoto 700 m).
Na wschodnim brzegu Dunaju znajduja si¢ kolejne
dzielnice miasta znacznie mniejsze niz te na zachod-
nim brzegu, a aglomeracja w kierunku wschodnim nie
jest tak rozwinigta jak w potudniowym (rys. 2).

Duzg réznica migdzy omawianymi miastami jest
polityka przestrzenna. W aglomeracji Kopenhagi od
1947 roku realizowany jest ,,Fingerplan” (Danish Mi-
nistry of the Environment i Danish Nature Agency,
2015). Plan ten zaktada, Zze aglomeracja miasta roz-
rasta si¢ tylko wzdhuz prowadzgcych do centrum linii
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kolejowych, ktérymi kursujg pociagi kolei miejskiej
S-Tog. Nowe osiedla i inne funkcje miejskie, w tym
osrodki ré6znych miejsc pracy, moga powstawac tylko
w pasie terenu wzdtuz linii kolejowych o szerokosci
1 km po kazdej stronie linii. Duze obiekty biurowe
(powyzej 1500 m?) nie mogg powstawaé dalej niz
600 m od stacji metra lub kolei. Tereny potozone da-
lej od linii kolejowych nie moga by¢ zabudowywane
1 tworzg korytarze zieleni dochodzace do centralnej
czesci aglomeracji. Od 2002 roku system podmiej-
skich linii kolejowych uzupeinia metro, ktorego linie
znajduja si¢ w centralnej czgsci aglomeracji na terenie
Kopenhagi i Frederiksbergu. Ponadto do 2025 roku
ma zosta¢ otwarta linia szybkiego tramwaju lgcza-
cego miasta potozone dookota Kopenhagi. Utatwi to
transport miedzy zewnetrznymi czgsciami aglomera-
cji z pominigciem jej centrum. Kopenhaga jest takze
miastem, gdzie zasadniczo najwigksza gestos¢ zalud-
nienia pokrywa si¢ z najwickszg liczbg miejsc pracy
(Floater i in., 2014), co raport Migdzyrzadowego Ze-
sp6tu ds. Zmian Klimatu wskazuje jako jeden ze spo-
sobdéw na ograniczenie liczby podrozy i skrocenie ich
dystansu w miescie.

Wieden nie ma az tak wyrazistej wizji przestrzenne;j
jak Kopenhaga, ale takze tu nowe inwestycje sg kon-
centrowane blisko linii transportu szynowego (rys. 2).
Miasto ma trzy jego rodzaje: koleje miejskie S-bahn
dojezdzajace do miejscowosci w aglomeracji i wyko-
rzystujace sie¢ kolei konwencjonalnej, metro, ktore
ma oddzielng sie¢ w obrebie granic miasta i porusza
si¢ zarowno po liniach podziemnych, jak i naziem-
nych oraz tramwaje poruszajace si¢ po ulicach. Nowe
inwestycje o duzej gestosci zaludnienia oraz miejsca
pracy sa lokalizowane w poblizu linii metra i kolei.
Tereny podmiejskie o stabszym dostepie do transpor-
tu sg wytaczone spod zabudowy. Dotyczy to nie tylko
terenow lesnych, ale takze terenow rolniczych, ktore
w Wiedniu potrafig by¢ potozone dos¢ blisko central-
nej czegsci miasta (rys. 2).

Warszawa w pewien sposob taczy modele Kopen-
hagi i Wiednia. Wzdluz prowadzacych do centrum
miasta linii kolejowych rozwinely si¢ pasma osied-
li (rys. 1). Sg one widoczne takze tam, gdzie kiedys
funkcjonowaly podmiejskie koleje waskotorowe ro-
zebrane do polowy lat 70. XX wieku. Sg to pasma
w stron¢ Radzymina, Piaseczna i Konstancina. Po-
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Rys. 1.
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Porownanie Warszawy i Kopenhagi — ,,zielone kliny” i ,,pasma kolejowe”. Na rysunku oznaczono sie¢ linii kolei
i metra w Kopenhadze i Warszawie oraz ,,pasma kolejowe” wzdtuz tych linii, ktére w Kopenhadze s3 elementem
oficjalnego planu dla aglomeracji. W Warszawie pasma takie nie majg oficjalnego statusu, jednak wyksztatcity
si¢ historycznie i do dzi$ sa widoczne w strukturze aglomeracji. Na mapie Kopenhagi oznaczone zostaty rowniez
,.zielone kliny” chronione w ,,Fingerplanie”. Na mapie Warszawy oznaczono , kliny nawietrzajace” rowniez wska-
zane w lokalnych przepisach planowania przestrzennego (SUIKZP). W aglomeracji Kopenhagi w zasadzie tylko
jeden z ,klindw nawietrzajacych” pokrywa si¢ z ,,pasmem kolejowym” w przeciwienstwie do Warszawy, gdzie
az potowa z 10 ,klinéw nawietrzajacych” jest poprowadzona wzdluz linii kolejowych (opracowanie wlasne na
podstawie Biuro Architektury i Planowania Przestrzennego Urzedu Miasta Stotecznego Warszawy [BAiPP], 2006;
Danish Ministry of the Environment i Danish Nature Agency, 2015)

Comparison of Warsaw and Copenhagen — “green wedges” and “railway corridors”. The figure shows the network
of railways and metro lines in Copenhagen and Warsaw, as well as the “rail-based corridors” along these lines,
which in Copenhagen are part of the official plan for the agglomeration. In Warsaw, such corridors do not have
official status, however, they developed historically and still are visible in the structure of the agglomeration. The
“green wedges” protected in the “Fingerplan” are also marked on the map of Copenhagen. On the map of Warsaw,
“venting wedges” that are included in local spatial planning regulations (SUIKZP) are marked. In the greater Co-
penhagen area, only one of “venting wedges” overlaps the “railway corridor”. In Warsaw, half of the 10 “venting
wedges” run along railways (own elaboration based on Biuro Architektury i Planowania Przestrzennego Urzgdu
Miasta Stotecznego Warszawy [BAiPP], 2006; Danish Ministry of the Environment & Danish Nature Agency, 2015)

czatkowo pasma powstawaty bez szczegoélnego pla-
nu. Kolej byta jedynym sposobem transportu, ktorym
mozna bylo szybko dotrze¢ z miasta do miejscowo-
$ci podmiejskich. Pozniej w okresie migdzywojen-
nym zacz¢to je $wiadomie planowaé jako elementy

architectura.actapol.net

struktury aglomeracji miasta. Po II wojnie §wiatowej
powstawaty plany rozbudowy miasta z wykorzysta-
niem istniejacych linii kolejowych, a takze tworzenia
nowych pasm wzdluz linii kolei miejskiej nazywa-
nej w zaleznosci od okresu Szybka Koleja Miejska
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Terrassenl?

ROZWOJ ZABUDOWY (DEVELOPMENT OF BUILT-UP AREA}
[ Isiniejace tereny zabudowy (existing built-up area to preserve)
obszary zabudowane na przelomie XIX i XX wieku
Tereny zabudowy o potencjale rozwoju
(existing buili-up area for further development)
obszary zabudowane od lat 50-tych do lat 70-tych XX wieku

Tereny ji ju - obszary do zabudowy
mieszkaniowej | miejsc pracy (potential development areas)
ROZWOJ ZY | CENTRA DEVELOPMENT & CENTRES)

City
strefa z najwiekszg koncentracj funkcji biurowych, administracyjnych,
handlu, kultury, nauki itp. (administrative, commercial & cultural centre)

) Strefy przemysiowe (industrial areas)
obszary przeznaczone na przemysi, magazyny itp.

O schng‘f;ap:ysziequ rozwoju funkeji podobnych jak w City

# Istniejace centra dzielnicowe (existing local centres)

X Centra dzielnicowe do uksztaitowania (focal centres to be developed)
1111] Najwazniejsze ulice handlowe (important commercial streets)
ELEMENTY ZIELENI ISTNIEJACE (EXISTING GREEN NETWORK)

Tereny lesne itp. (forests, grassiands, vineyards eic.)
(lasy, winnice, aki)

I Tereny rolne (agricultural lands)

[ Duze miejskie tereny zieleni (large urban green areas)
{Schénbrunn, Cmentarz Centralny itp.)

®  Pparki (powierzehnia 2-10ha) - small parks
®  Parki (powierzchnia 10-50ha) - farge parks
" Korylarze nawietrzajace (venfing wedges)
Parki 0 powierzehni mniejszej niz 2ha nie zostaly pokazane
(smaller parkes are not shown)
ELEMENTY ZIELENI PLANOWANE (PLANNED GREEN NETWORK)
. Rozwsj terendw rekreacji (recreation areas to be developed)
@ Nowe parki (powierzchnia 2-10ha) - new parks

I igzania terendw zieleni
{(green network links - partially existing)

11 Powiazania terendw zieleni zwiazane z formami krajobrazu (rewaloryzacja
przestrzeni istniejacyeh) - (landscape green network links - revitalization)

"""" Powigzania terendw zieleni zwigzane z formami przestrzeni miejskiej
(rewaloryzacja przestrzeni istniejgcych)
(urban green network links - revitaiization)

---- Powigzania z obszarami poza terenem miasta (green network links out of the city)
SYTUACJA (SITUATION)
teren zabudowany (2013) - built-up area
wody Dunaju - Danube river
@ wody stojace - ponds efc.
granica miasta - border of the city

INFRASTRUKTURA TRANSPORTOWA (TRANSPORT INFRASTRUCTURE)
—— Linie szybkiej kolei miejskiej/metra (ciy railway & subway lines)
— (linie w budowie) - lines under construction

‘Wazniejsze ulice (important streets & roads)

Trasy szybkiego ruchu/autostrady (express roads)

Trasy szybkiego ruchu/autostrady w przygolowaniu (planned express roads)

Rys.2. Wieden — plan rozwoju funkcjonalnego miasta i terenow zabudowy oraz plan rozwoju systemu przyrodniczego
miasta i terenow zieleni. Plan rozwoju Wiednia STEP 2025 zaktada, ze nowe inwestycje beda powstawac gldwnie
przy liniach kolei i metra. Plan ten zaktada ochrong przed zabudowg otaczajacych miasto lasow, pol i tak (opraco-
wanie wlasne na podstawie Stadtentwicklung und Stadtplanung Wien, 2014)

Fig. 2.

Vienna — plan of functional development and development of city’s green network. The Vienna Development Plan

STEP 2025 organizes new developments along rail and metro lines. The plan provides for protection of surround-
ing forests, fields and grasslands (own elaboration based on Stadtentwicklung und Stadtplanung Wien, 2014)

(SKM) lub metrem. Kilka z takich pasm zresztg zrea-
lizowano. Jest to np. Ursynow, ale takze Goctaw, kto-
rego pasmo miato si¢ ciggnac dalej na terenach Ze-
rzenia oraz Tarchomina. Srodkiem Ursynowa biegnie
linia metra tgczaca go z centrum miasta (rys. 1). Me-
tra przez Goclaw 1 Tarchomin nigdy nie zrealizowano
i obecnie na tym ostatnim osiedlu nie jest ono nawet
planowane. W Warszawie (podobnie jak w Kopenha-
dze) powstaly takze pasy zieleni zwane korytarzami
wymiany powietrza lub klinami nawietrzajgcymi.
Niestety zostaly one zaprojektowane w nie do konca
przemyslany sposob. Kilka z nich biegnie réwnole-
gle do linii kolejowych (rys. 1), a wigc tam gdzie ze
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wzgledu na dostepnosé do kolei powinna znajdowac
si¢ intensywna zabudowa. Tymczasem w ,klinach
nawietrzajacych” w zasadzie nie powinno si¢ budo-
wacé. Jest to olbrzymi btad, ktory dzi§ bardzo trudno
naprawic. Przestrzen migdzy potencjalnymi pasmami
zostata juz zabudowana. Nie mozna zatem na nowo
wytyczy¢ klindw w bardziej sensowym funkcjonalnie
uktadzie takimjak kopenhaski,,Fingerplan”, w ktorym
kliny sg miedzy pasmami zabudowy wokot terenow
kolejowych, a nie wzdhuz linii kolejowych (rys. 1).
Brak koncentracji zabudowy wzdtuz linii kolejowych
skutkuje tym, ze mimo do$¢ duzej rozbudowane;j in-
frastruktury kolejowej — w granicach Warszawy jest
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okoto 100 km linii kolejowych — kolej nie jest zna-
czacym s$rodkiem transportu. Podrézuje nig pieé razy
mniej pasazerdw niz metrem, ktorego dtugosc jest trzy
razy mniejsza (BPMiT, 2015). Popularnym $rodkiem
transportu w Warszawie sg tramwaje, ktore przewoza
o potowe wigcej pasazeréw niz metro. Obecnosc¢ tego
srodka transportu upodabnia Warszawe do Wiednia,
ktory jest jednak bardziej zwartym miastem. W ogoble
zwarto$¢ zabudowy jest kluczowg kwestig dla ksztat-
towania si¢ struktury transportu w miescie, co widaé
po strukturze transportu w poszczegolnych miastach.

Niestety ostatnie 30 lat w Warszawie to okres
rozpraszania miasta, ktore co gorsza jest usankcjo-
nowane prawnie. Plan ogolny z 1982 roku podobnie

Plan Ogolny Warszawy z 1982 roku
(General Plan of Warsaw from 1982)

wARSZEWATEE

Legenda

Z Z - tereny z zakazem zabudowy (rolne, ogrody dziatkowe, wybrane tereny zieleni) w Planie
//% Ogolnym z 1982 roku

areas excluded from development (agricultural, allotment gardens, selected green areas) in

the General Plan from 1982

% - wazniejsze tereny zieleni na obszarze miasta w Planie Ogélinym z 1982 roku
% important green areas in the General Plan from 1982
S - tereny “strefy mozliwosci urbanizacyjnych” (nie przeznaczone wprost do zabudowy, ale tez
N bez jej zakazu) w Planie Ogdlnym z 1992 roku

'zones of urbanization opportunities” (not intended directly for development, but also without

its prohibition) in the General Plan of 1992

w - tereny “strefy ochrony systemu przyrodniczego miasta” (nie przeznaczone do zabudowy)
& "protection zones of the natural system of the city” (development prohibited)

Rys. 3.

Plan Ogolny Warszawy z 1992 roku
(General Plan of Warsaw from 1992)

jak 6wczesne i wspotczesne plany Wiednia oraz aglo-
meracji Kopenhagi zaktadal wylaczenie z zabudowy
czesci terendw potozonych na peryferiach miasta, np.
wschodniej czesci Bialotgki (rys. 3). Plan ten okre-
$la takie terany jako tereny rolne bez prawa zabudo-
wy. Nastepny plan ogélny z 1992 roku uchwalony
juz po zmianie systemu polityczno-gospodarczego
w 1989 roku okresla juz takie tereny jako strefe moz-
liwosci urbanizacyjnych, nie zakazujac wprost ich za-
budowy (rys. 3). Ponadto na wielu terenach wcze$niej
wylaczonych z zabudowy dopuszczono jej wprowa-
dzenie. Plan ogo6lny z 1992 roku chroni jeszcze czes§é
terenow przed zabudowa, wskazujac je jako strefy
ochrony systemu przyrodniczego miasta (rys. 3).

Studium Uwarunkowan i Kierunkow

Zagospodarowania m. st Warszawy z 2006 r.
(General Plan of Warsaw from 2006)

Na mape studium natozone sg tereny z zakazem
zabudowy z Planu Ogélnego z 1982 roku oraz
tereny dopuszczajgce zabudowe i strefy ochrony
systemu przyrodniczego z Planu Ogdlnego z
1992 roku. Wszystkie tereny nie oznaczone na
zielono sg w SUIKZP przeznaczone pod
zabudowe.

Na czerwono oznaczono linie kolei i metra.
Okregi wyznaczajg odleglo$é 5km i 10km od
centrum.

Map shows areas where development was
prohibited in General Plan from 1982 and areas
with allowed development and areas of protected
natural system of the city form General Plan from
1992 superimposed on General Plan from 2006.
At that last one all areas not marked in green are
designated for development.

Railway and metro lines are marked in red.
Circles show distances of 5 km and 10 km from
the center.

Poréwnanie terenéw nieprzeznaczonych pod zabudow¢ w dokumentach planistycznych Warszawy z lat 1982—

—2006 (opracowanie wiasne na podstawie BAiPP, 1982, 1992, 2006)

Fig. 3.
elaboration based on BAiPP, 1982, 1992, 2006)
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Comparison of land not intended for development in Warsaw planning documents from years 1982-2006 (own
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Niestety ksztalt ustrojowy Warszawy z tego okresu —
podziat na samodzielne gminy — nie sprzyjat respekto-
waniu nawet tak mato restrykcyjnych zapisow. Presja
wiascicieli gruntow z gmin zewngetrznych i problemy
wlasno$ciowe zwigzane z tzw. dekretem Bieruta do-
tyczacym gruntdéw przede wszystkim gminy Centrum
doprowadzity do masowego odrolniania i chaotycznej
zabudowy terenow z bardzo staba obstugg transporto-
w3 1 pozbawionych jakichkolwiek ustug spotecznych
i komercyjnych (Kusiak, 2017). To woéwczas zaczg-
ty powstawa¢ osiedla na wschodniej Biatolece czy
w Wawrze oraz Wilanowie, ktorych obstuga komuni-
kacyjna do dzi$ pozostawia wiele do zyczenia.
Uchwalone w 2006 roku studium uwarunko-
wan 1 kierunkow zagospodarowania przestrzennego
(BAIiPP, 2006) tylko pogorszyto sprawe. W SUIKZP
w zasadzie wszystkie tereny niegdy$ rolne zostaty
przeznaczone pod zabudowe (rys. 3). Z zabudowy
wylaczone sg tylko znajdujace si¢ w granicach mia-
sta lasy, dolina Wisly i nieznaczne tereny tak, przede
wszystkim w Wilanowie i Wawrze. Studium zakta-
dato, ze Warszawa stanie si¢ miastem liczacym po-
nad 3 mln mieszkancow (obecnie ma okoto 1,8 mln)
ze stosunkowo niewielkg gestoscig zaludnienia.
W SUIKZP z2006 roku zupetlnie zrezygnowano
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1990 1995 2000 2005 2010 2015 rok/year

55% |
50% F
45% |
40% |
35% |
30% | e ‘ b
259 | T TSsamm===TT N
20%
15% |
10% |
5% [ eistesnsssanssnt®®®T
0%

= = transport zbiorowy (public transport) L

transport pieszy (pedestrian traffic)

Rys. 4.

z planéw tworzenia aglomeracji, ktorej osnowa struk-
tury sa pasy zabudowy obstugiwanej przez transport
publiczny. Nie zrezygnowano jednak z systemu ob-
wodnic 1innych drég ruchu przyspieszonego, ktére
nie maja miejskiego charakteru i moga promowaé wy-
korzystanie samochodu w miescie.

Miastem z najwigkszym udziatem ruchu pieszego
wsrod trzech analizowanych jest Wieden (Stadtentwick-
lung und Stadtplanung Wien, 2015). W 2015 roku
ten sposob transportu wybieralo 27% podrozujacych
(rys. 4). Nawet w wypadku Wiednia potrafig wystepo-
wac dos¢ duze réznice. Najwiecej osob podrdzuje pie-
szo w dzielnicach dookota bulwaru Ring (Ringstrasse),
ponad 35% podrozujacych. Ogoélnie w dzielnicach cen-
tralnych udzial ruchu pieszego to okoto 30%. W dziel-
nicach zewnetrznych udziat ruchu pieszego niewiele
przekracza 20% lub jest nawet mniejszy. By¢é moze
wynika to z pokonywanych dystansow. Wiekszos¢
wiedenczykow nie chodzi dalej niz 1 km. Trzeba takze
zauwazy¢, ze w Wiedniu udzial ruchu pieszego jest na
przestrzeni lat dos¢ staty (rys. 4). W 1993 roku wynosit
on 28% i przez lata wahat si¢ nieznacznie w gore lub
dot w granicach 1-2% (Stadtentwicklung Wien, 2010).

Znaczaco wzrést natomiast udzial ruchu rowe-
rowego (rys. 4). W 1993 roku ten $rodek transportu

Warszawa (Warsaw)
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Struktura transportu w Wiedniu i Warszawie (opracowanie wiasne na podstawie Stadtentwicklung Wien, 2011;

BPMIT, 2015; Stadtentwicklung und Stadtplanung Wien, 2015)

Fig. 4.
Stadtentwicklung und Stadtplanung Wien, 2015)
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Modal split in Vienna and in Warsaw (own elaboration based on Stadtentwicklung Wien, 2011; BPMiT, 2015;
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wybieralo zaledwie 3% podréznych. W 2015 roku
byto to juz 7%. Srodki niezmotoryzowane zwigzane z
»aktywna mobilnoscig” sg zatem wybierane w Wied-
niu przez 34% podrozujacych. Wybiera je wigcej 0sob
niz samochdd (27%) i niewiele mniej niz transport
zbiorowy (39%). W ruchu rowerowym obserwuje si¢
podobng zalezno$¢ jak w przypadku ruchu pieszego.
Wigcej rowerzystow mozna spotkaé w centralnych
dzielnicach miasta. W dzielnicach dookota Ringu jest
to ponad 10% podrozujacych. Mniej rowerzystow jest
w dzielnicach obrzeznych, cho¢ najmniejszy udzial no-
tuja przede wszystkim dzielnice przemystowe, a takze
samo stare miasto. W tym ostatnim przypadku mozna
to thumaczy¢ tym, ze cze$¢ ulic w tej dzielnicy jest wy-
faczona nie tylko z ruchu samochodowego, ale takze
rowerowego ze wzgledu na duzy ruch pieszy. Wieden-
czycy jezdza na rowerze niewiele dalej niz chodza.
Wigkszos¢ podrozy odbywa si¢ na dystansie 2—3 km.

W Wiedniu od lat ro$nie takze znaczenie transpor-
tu zbiorowego (rys. 4). Jeszcze w 1993 roku wybie-
rato go tylko 29% podrézujacych. W 2015 roku bylo
to juz 39%, ponad 10% wigcej niz podroézujacych
samochodami. Rozktad geograficzny podrozy trans-
portem zbiorowym jest do§¢ zaskakujacy. Najczes-
ciej wybieraja go mieszkancy dzielnic lezacych za
dzielnicami otaczajacymi Ring, ale caly czas zwarto
zabudowanych. Udziat transportu zbiorowego spada
w dzielnicach zewnetrznych oraz tych otaczajacych
Ring. Najwigkszy udzial wynoszacy ponad 50% zo-
stal odnotowany na starym miescie, ktore przecinaja
dwie linie metra i otaczajg kolejne dwie linie. Jest
to takze obszar w duzej mierze wylaczony z ruchu
samochodowego iz duzg liczba ulic przeznaczonych
tylko dla pieszych.

Transport samochodowy odpowiada w Wiedniu
za 27% ruchu i od 1993 roku odnotowatl on znacza-
cy spadek z poziomu 40% (rys. 4). Najwigkszy udziat
tego $rodka transportu dotyczy dzielnic zewnetrz-
nych, gdzie korzysta z niego nawet ponad 37% po-
droznych. Im blizej centrum, tym udzial samochodu
w transporcie maleje. W obrebie Ringu i jego okoli-
cach z tego $rodka transportu korzysta mniej niz 16%
podrézujacych. Wiadzom Wiednia jednak to nie wy-
starcza. Zgodnie ze strategig STEP 2025 udziat samo-
chodu w liczbie podrézy ma spas¢ do 20% do 2025
roku, a pozostate 80% podrézy ma by¢ wykonywane
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pieszo, na rowerze i transportem zbiorowym (Stad-
tentwicklung und Stadtplanung Wien, 2014). Widac¢,
ze polityka wladz Wiednia przynosi pozadane skutki.
Zapobieganie ,rozpraszaniu si¢” nowej zabudowy,
tworzenie przyjaznej przestrzeni dla pieszych, a takze
duze inwestycje w rozbudowe transportu zbiorowego
(przede wszystkim metra, tramwajow) czy budowa
nowego dworca gléwnego pozwalajg skutecznie ogra-
niczaé transport samochodowy i zastepowac go $rod-
kami transportu bardziej ,,przyjaznymi” dla srodowi-
ska i mieszkancow.

Troch¢ inny model reprezentuje Kopenhaga.
Przede wszystkim ze wzgledu na sytuacje admini-
stracyjna bardzo trudno pozyska¢ dane dotyczace
czesci aglomeracji kopenhaskiej poréwnywalnej po-
wierzchniowo z Warszawg i Wiedniem. Powierzchni
tej odpowiadaja obszary NUTS 3 Byen Kebenhavn
i Kabenhavns Omegn tworzace Wielka Kopenhage
(Greater Copenhagen) (Nielsen i Kewo, 2017; rys. 1).
Zadna jednostka administracyjna jednak nim nie od-
powiada, a krajowy urzad statystyczny (Danmarks
Statistik) nie zbiera wszystkich potrzebnych do takiej
analizy danych. Dane zbiera Urzad Miasta Kopenha-
gi (Kebenhavns Kommune), ktore ma powierzchni¢
okoto 90 km? i stanowi niewielkg cze$é aglomeracji
w dodatku z enklawa w postaci miasta Frederiksberg,
dla ktéorego Kopenhaga nie zbiera danych. Oprocz
tego dostgpne sg raporty Regionu Stotecznego (Re-
gion Hovedstaden), ktory jednak ma powierzchni¢
okoto 2 tys. km? ioprocz miejskich oraz podmiej-
skich czesci aglomeracji obejmuje takze duze tereny
wigjskie. Sama Kopenhaga pelne dane o transporcie
takze zbiera stosunkowo od niedawna. Dla lat przed
2000 rokiem dostepne sa w zasadzie tylko dane o ru-
chu rowerowym.

Miasto Kopenhaga ma jeszcze wigkszy udziat
transportu niezmotoryzowanego niz Wieden. Ruch
pieszy i rowerowy w 2017 roku odpowiadaty Iacz-
nie za 48% podrozy w miescie (City of Copenhagen,
2017). Przy czym proporcje miedzy tymi dwoma $rod-
kami transportu rozktadaty si¢ zupetnie inaczej niz
w Wiedniu. W Kopenhadze zdecydowanie wazniej-
szy jest ruch rowerowy. Z udziatem roweru odbywa
si¢ az 29% podrozy. Rowerzystow z roku na rok jest
coraz wigcej. Jeszcze w 2007 roku udziat ruchu rowe-
rowego wynosit ,,tylko” 26% (European Commission
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[EC], 2012), co i tak jest bardzo wysokim wynikiem
rzadko osigganym przez jakiekolwiek miasto. W tym
samym czasie ruch pieszy wzrdst bardzo nieznacznie,
bo z 17 do 19% 1 jest na poziomie porownywalnym
z Warszawa. Co ciekawe, Kopenhaga odznacza si¢
bardzo matym udziatem transportu zbiorowego w po-
drozach po miescie, ktory od lat utrzymuje si¢ na po-
ziomie okoto 20% i jest mniejszy niz udziat transpor-
tu samochodowego, ktory w 2017 roku wyniost 34%
i rowniez od lat utrzymuje si¢ na podobnym poziomie.
Wtadze Kopenhagi licza na to, ze do 2025 roku udziat
podrézy samochodem spadnie o okoto 10%, a kie-
rowcy przesiadg si¢ na rowery. Trzeba podkresli¢, ze
mieszkancy Kopenhagi $rednio pokonuja dwukrotnie
dhuzsze podroze rowerowe niz wiedenczycy. Moze to
wynika¢ z mniejszej gestosci zabudowy albo bardziej
rozbudowanej infrastruktury rowerowej badz potacze-
nia obu tych czynnikow.

Powyzsze dane dotycza miasta Kopenhagi. Dane
dla regionu sg bardziej wybidrcze i prezentujg si¢
nieco inaczej. Przede wszystkim znacznie wickszy
jest udziat ruchu samochodowego. W skali regionu
wynosi on prawie 50% (Capital Region of Denmark,
2012). Rower jest srodkiem transportu dla okoto 20%
podrézujacych po regionie, przy czym dla przedmiesc
poza miastami Kopenhagg i Frederiksbergiem wynosi
on 17-19%, co nadal jest bardzo dobrym wynikiem.
Ruch pieszy odpowiada za okoto 20%. Bardzo maty
jest za to udziat transportu zbiorowego, ktory wynosi
zaledwie okoto 10%. Mozna to rdznie interpretowac.
By¢ moze mieszkancy regionu sa w stanie dotrze¢ do
pracy i innych miejsc pieszo oraz na rowerze i po pro-
stu nie potrzebuja korzysta¢ z transportu zbiorowego.
Moze takze koncentryczny uktad linii kolejowych
wymusza podréz do innych czg$ci aglomeracji przez
jej centrum i mieszkancy wola si¢ migdzy nimi prze-
mieszczaé¢ samochodami po dos¢ rozbudowanym sy-
stemie obwodnic (rys. 1).

W przeciwienstwie do Kopenhagi i Wiednia ,,ak-
tywna mobilno$¢” jest najwicksza staboscig systemu
transportowego Warszawy. Laczny udziat podrézy
pieszych i rowerowych w 2015 roku wynosit okoto
21% (BPMiT, 2015). To mniej niz same podroze pie-
sze w 1993 roku, kiedy t¢ forme podrézowania wybie-
rato okoto 30% mieszkancow (rys. 4). Udziat trans-
portu zbiorowego przez ostatnie 30 lat pozostal na
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podobnym poziomie. W 1993 roku wynosit on okoto
48%, po czym wzro6st do 54% w 2005 roku i ponownie
spadt do okoto 47% w 2015 roku (rys. 4). Nadal jednak
udziat podrozy transportem zbiorowym jest w War-
szawie do$¢ duzy, wigkszy niz w Wiedniu i znaczaco
wigkszy niz w Kopenhadze. Co wigcej, Warszawa
osigga takie wyniki, wykorzystujac sie¢ kolejowa po-
nizej jej potencjatu i z duzo mniejsza liczba linii metra
niz Wieden. Nie oznacza to jednak, ze Warszawa jest
pozytywnym przyktadem. O ile zar6wno Wieden, jak
i Kopenhaga w ostatnich dekadach zwigkszyty udziat
transportu niezmotoryzowanego i/lub transportu zbio-
rowego, o tyle w Warszawie ro$nie przede wszystkim
udziat transportu samochodowego (rys. 4). Miedzy
1993 a 2015 rokiem podréze samochodem zwigkszy-
ty si¢ z okoto 22% do okoto 32%. Warszawa w pro-
mowaniu transportu samochodowego dokonata tego
samego co Kopenhaga w promowaniu transportu ro-
werowego. Mozna tu zauwazy¢ zwigzek z planowa-
niem przestrzennym miasta. Warszawa w ostatnich
dekadach rozwijata si¢ w sposob ekstensywny, ktory
sprawit, ze dystanse w miescie sg za duze, aby poko-
nywac je pieszo lub na rowerze, a obstuzenie trans-
portem zbiorowym tak rozproszonej zabudowy jest
trudne i nieeckonomiczne. Musi to zatem skutkowac
rozwojem transportu samochodowego. Zwtlaszcza je-
$li tak prowadzonej polityce przestrzennej towarzyszy
rozbudowa sieci drogowe;.

Co ciekawe, mimo wielu niekorzystnych cech War-
szawa ma takze pewne elementy wspdlne z Wiedniem
i Kopenhaga. Geoankieta (BAiPP, 2019) przeprowa-
dzona na przetomie lat 2018 1 2019 w ramach analiz
przygotowujacych projekt nowego studium uwarun-
kowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzenne-
go pokazala, ze podobnie jak w Wiedniu do$¢ duzy
udziat transportu pieszego odnotowano w dzielnicach
centralnych dawniej tworzgcych gmine Centrum. Po-
dobnie jak wiedenczycy mieszkancy Warszawy z in-
nych dzielnic najczesciej docierajag do centrum trans-
portem zbiorowym. Samochdd jest w powszechnym
uzyciu przede wszystkim w dzielnicach o$ciennych.
Co ciekawe, podobnie jak w Kopenhadze mieszkan-
cy dzielnic zrealizowanych wedtug planow z lat 60.
XX wieku (np. pasmowe struktury wzdtuz linii ko-
lei lub metra), dokonuja podobnych wyboréw trans-
portowych jak ci mieszkajacy w centrum. Najgorsza

architectura.actapol.net



Wisniewski, L. S. (2020). Emisje gazéw cieplarnianych z transportu. Miejska polityka transportowa i przestrzenna w obliczu zmian
klimatu. Acta Sci. Pol. Architectura, 19 (4), 73-88. doi: 10.22630/ASPA.2020.19.4.39

&zy po Twojej okolicy wygodnie chodzi sig pieszo?
18 Your neighbourhood comfortable for walking?

Udziat osob, ktore ocenity
te cechg pozytywnie

Czy z Twojej okolicy fatwo dotrze¢ komunikacjg publiczng do innych czeéci miasta?
Is it easy to reach other parts of the city by public transport from your neighborhood?

Share of positive answers

Legenda

7 - tereny z zakazem zabudowy (rolne, ogrody dziatkowe, wybrane
tereny zieleni) w Planie Ogdlnym z 1982 roku
% areas excluded from development (agricultural, allotment

gardens, selected green areas) in the General Plan from 1982

7 - wazniejsze tereny zieleni na terenie miasta w Planie Ogélnym
/ Z 1982 roku
% important green areas in the General Plan from 1982

N 0-10%
W 10,1-20%
20,1 -30%
30,1-40%
40,1-50%
50,1 - 60%
60,1 - 70%
70,1 -80%
80,1-90%
90,1 - 100%

mniej niz 10
odpowiedzi

Q -
przeznaczone do zabudowy)
& "protection zones of the natural system of the city” (development

- tereny “strefy mozliwosci urbanizacyjnych” (nie przeznaczone wprost do
zabudowy, ale tez bez jej zakazu) w Planie Ogdlnym z 1992 roku

"zones of urbanization opportunities” (not intended directly for
development, but also without its prohibition) in the General Plan of 1992

tereny “strefy ochrony systemu przyrodniczego miasta” (nie

prohibited)

PotoZzone we wschodniej czgsci Warszawy dzielnica Wesota i dawna wie$ Aleksandrow (czgs¢ dzielnicy Wawer) nie byty czesciami m. st. Warszawy w momencie
sporzadzania Planow Ogolnych w 1982 i 1992 roku stad brak oznaczen odwotujgcych sie do tych planow na terenie Wesolej i Aleksandrowa.

The Wesota borough in the eastern part of Warsaw and the former village of Aleksandréw (part of the Wawer borough) were not parts of the city of Warsaw at the time
of creating the General Plans in 1982 and 1992, hence the lack of designations referring to these plans in Wesofa and Aleksandréw.

Rys.5. Poroéwnanie wynikow geoankiety przeprowadzonej w 2018 roku w ramach przygotowan do opracowania nowego
studium uwarunkowan i kierunkoéw zagospodarowania przestrzennego m.st. Warszawy z terenami wylaczonymi
z zabudowy w planach ogdlnych z lat 1982 i 1992 (opracowanie wlasne na podstawie BAiPP, 1982, 1992, 2019)

Fig. 5.

Comparison of the results of the geo-survey carried out in 2018 as part of preparations to create new general plan

of Warsaw with areas excluded from development in the general plans from years 1982 and 1992 (own elaboration

based on BAiPP 1982, 1992, 2019)

sytuacja jest w tych czeSciach miasta, ktore dawniej
mialy by¢ objete zakazem zabudowy (rys. 5). Widaé
zatem, jak wielkie znaczenie dla systemu transpor-
towego miasta miala wprowadzona w okresie 111 RP
zmiana podej$cia do planowania przestrzennego, kto-
rej celem byla jego liberalizacja. Negatywne trendy
W rozwoju systemu transportu w Warszawie miata od-
wroci¢ przygotowana w 2016 roku nowa polityka mo-
bilnosci, ktorej jednym z celow jest m.in. powigzanie
planowania przestrzennego z planowaniem transportu
oraz priorytet niezmotoryzowanych form transportu
oraz transportu zbiorowego (TransEko, 2016). Nieste-
ty do dzi$ to opracowanie nie stato si¢ uchwata Rady
m.st. Warszawy.
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PODSUMOWANIE | WNIOSKI

Transport to bardzo istotny sektor gospodarki zuzywa-
jacy duzo energii i majacy istotny wptyw na $rodowi-
sko i jako$¢ zycia. Dane pokazuja, ze wraz z rozwojem
gospodarczym rosnie jego znaczenie w konsumpcji
energii oraz emisjach zanieczyszczen. Co wigcej,
w przeciwienstwie do innych sektorow, zwlaszcza
energetyki, wpltyw transportu na zanieczyszczenie po-
wietrza i emisj¢ gazow cieplarnianych nie zmniejsza
sig, tylko ciagle ro$nie i w krajach najbardziej rozwinie-
tych potrafi by¢ wigkszym problemem niz energetyka,
ktorej transformacja w kierunku odnawialnych zrodet
energii postepuje od lat. Udzial transportu w miastach
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w ogolnych emisjach sektora jest odmienny w r6znych
panstwach. W UE udziat ten jest stosunkowo maty, co
zapewne jest zwigzane z wigkszym niz np. w amery-
kanskich miastach udzialem transportu zbiorowego
1 niezmotoryzowanego (pieszego irowerowego). Co
wigcej, zarowno Miedzynarodowa Agencja Energii,
Europejska Agencja Srodowiska, jak i Migdzyrzado-
wy Zespot ds. Zmian Klimatu wskazujg, ze to wlasnie
odejscie od indywidualnego transportu samochodo-
wego na rzecz transportu zbiorowego i niezmotory-
zowanego powinno by¢ istotnym elementem ograni-
czajacym emisje gazoéw cieplarnianych z transportu
w miastach. Sama elektryfikacja transportu bez zmia-
ny jego struktury jest dziataniem niewystarczajgcym.
Zmiana struktury transportu nie jest jednak mozliwa
bez odpowiedniego planowania przestrzennego. Ko-
rzystanie z niezmotoryzowanych §rodkow transportu
wymaga nieduzych odleglosci podrézy. Transport
zbiorowy jest efektywny tylko wtedy, gdy gestos¢ za-
budowy jest odpowiednio duza. Z tego powodu aby
rozwijaly si¢ te dwa $rodki transportu, konieczne jest
budowanie zwartych, zréznicowanych funkcjonalnie
miast planowanych wedlug zasad Transit Oriented
Development i Nowego Urbanizmu. Miasta rozproszo-
ne oraz takie z duzymi obszarami monofunkcyjnymi
bedg mie¢ wigkszy udziat mniej efektywnego indywi-
dualnego transport samochodowego. O tym, Ze teorie
te przektadajg si¢ na praktyke, mozna si¢ przekonac,
analizujac przyktady Kopenhagi, Wiednia i Warszawy.
Dwa pierwsze z nich od dekad realizujg polityke prze-
strzenng, ktorej celem jest ograniczenie bezplanowej
ekspansji zabudowy oraz celowe wigzanie terendw
udostepnianych pod inwestycje z transportem zbioro-
wym, a takze dazenie do zr6znicowania funkcjonal-
nego poszczegdlnych dzielnic. Kopenhaga i Wieden
maja o tyle latwiejsze zadanie, ze oba miasta nie byty
zniszczone w czasie Il wojny §wiatowej i zachowaty
tradycyjnag strukture miast sprzed epoki rozwoju maso-
wej motoryzacji. Ta struktura urbanistyczng pozwala
na duzy udziat transportu niezmotoryzowanego, przede
wszystkim w centralnych cz¢$ciach aglomeracji, gdzie
przy jego zastosowaniu moze odbywac si¢ nawet 50%
podrézy. Samochéd jest bardziej powszechny w dziel-
nicach zewng¢trznych, ale nawet tam udziat transportu
niezmotoryzowanego potrafi by¢ dos¢ duzy, zwlaszcza
w Kopenhadze, ktérej znaczng staboscia jest niewielki
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udziat transportu zbiorowego w liczbie podrézy. Jest
on maly nie tylko na tle Wiednia, ale takze Warsza-
wy. To szczegolnie zaskakujace, biorgc pod uwage
rozbudowany system kolei miejskich, a takze to ze
osnowg rozwoju urbanistycznego aglomeracji od po-
nad 70 lat sg pasma zabudowy powstajace wzdhuz linii
kolejowych. By¢ moze ten wydajny, ale bardzo kon-
centryczny model transportu nie odpowiada do konca
potrzebom mieszkancdéw. Aby to stwierdzi¢, potrzeb-
ne bylyby dodatkowe badania. Mozna takze poczeka¢
na ukonczenie budowanych wtasnie radialnych linii
metra i szybkiego tramwaju. Jesli ich uruchomienie
przyczyni si¢ do spadku liczby podrézy samochodo-
wych, to tylko umocni kolejng rekomendacje z raportu
Migdzyrzadowego Zespotu ds. Zmian Klimatu, jaka
jest tworzenie policentrycznych aglomeracji. Ciekawy
jest takze maty udziat ruchu rowerowego w Wiedniu.
By¢ moze wynika to dostepnosci wydzielonej infra-
struktury rowerowej, a by¢ moze role odgrywa tutaj
uksztaltowanie powierzchni. Najbardziej ludne dziel-
nice miasta potozone na zachod od starego miasta leza
na stokach wzgérz, co moze zmniejszac atrakcyjnosé
transportu rowerowego, ktory w takiej sytuacji wyma-
ga wigkszej sprawnosci fizycznej. Kopenhaga ma pod
tym wzgledem olbrzymig przewage, bedac miastem
zasadniczo do$¢ ptaskim. Wady wspomnianych miast
sg jednak do nadrobienia i co najwazniejsze wladze
obu z nich wyznaczaja sobie w tej kwestii do§¢ am-
bitne cele.

Na tle tych miast Warszawa wypada niezbyt do-
brze. Chociaz moze ona poszczyci¢ si¢ najwigkszym
udzialem transportu zbiorowego w liczbie podrézy
sposrod trzech analizowanych miast, to liczba podrozy
niezmotoryzowanych w jej granicach jest najmniejsza.
Mozna to thumaczy¢ przeprowadzonym po II wojnie
Swiatowej celowym rozgeszczeniem miasta, ktdrego
efektem jest to, ze strefa zwarta Warszawy ma promien
o okoto 2 km wigkszy niz w Wiedniu czy Kopenhadze.
Negatywnie nalezy tez oceni¢ sposob planowania na
jej obszarze ,klindw nawietrzajacych”. Wiele z nich
poprowadzonych jest wzdtuz linii kolejowych, czyli
tam gdzie akurat powinna by¢ intensywna zabudowa.
»Zielone kliny” Kopenhagi sa zaplanowane duzo bar-
dziej logicznie jako pasy separujace pasma zabudowy
wzdhuz linii kolejowych. Wyniki geoankiety pokazu-
ja, jak negatywne skutki przyniosto wolnorynkowe
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podejscie do planowania przestrzennego. Udostepnione
do zabudowy tereny wczesniej z niej wylagczone maja
najstabsze wskazniki dostgpu do transportu zbiorowe-
go oraz maly udziat transportu niezmotoryzowanego.
Tymczasem dzielnice centralne oraz budowane w PRL
wedhug zasad podobnych do kopenhaskiego ,,Finger-
planu” maja strukturg transportu bardzo podobna do
tej spotykanej w Wiedniu czy Kopenhadze. Porazka
planowania przestrzennego Warszawy ostatnich 30 lat
i zwigzany z nig niekorzystny wzrost roli samochodu
w transporcie jest kolejnym dowodem na zasadno$¢
stosowania rekomendacji zawartych w opracowa-
niach Migdzynarodowej Agencji Energii, Europejskiej
Agencji Srodowiska oraz Miedzyrzadowego Zespotu
ds. Zmian Klimatu. Przyktady Kopenhagi i Wiednia,
ktére od lat zajmuja czolowe miejsca w rankingach ja-
kos$ci zycia w mieScie (np. Mercer — Quality of living
city ranking), pokazuja, ze ich wdrazanie w zycie jest
nie tylko lepsze dla klimatu, ale takze dla ludzi.
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GREENHOUSE GAS EMISSIONS FROM TRANSPORT. URBAN TRANSPORT
AND SPATIAL POLICY IN THE FACE OF THE CLIMATE CHANGE

ABSTRACT

Transport is one of the most important greenhouse gas emitting sectors. It is the fourth largest sector in
terms of emissions globally. However, in highly developed countries its role is much greater, e.g. in the
USA and the European Union, its emissions are comparable to the energy sector which globally is the big-
gest emmiter. Within the transport sector, the largest emitter of greenhouse gases is road transport, including
transport within urban areas. The need to reduce greenhouse gas emissions should translate into appropriate
transport policy, including policy in urban areas. International organizations such as the International En-
ergy Agency (IEA), the Intergovernmental Panel on Climate Change (IPCC) and the European Environment
Agency (EEA) indicate that this policy should not only concern changing the energy source for transport, but
also about its structure. In cities, this structure is strongly related to spatial development structure. Therefore,
the reports of the above-mentioned organizations include recommendations regarding spatial and transport
policy. Their implementation is aimed at increasing the share of active mobility and public transport in urban
mobility. The article analyzes the spatial structure of three cities — Copenhagen, Vienna and Warsaw, whose
agglomerations are similar in terms of number of inhabitants and area. They are also share certain features of
the spatial structure, but there are significant differences between them if spatial planning policy and trans-
port structure are concerned. Copenhagen and Vienna have a fairly consistent spatial policy regarding the
transport that is oriented towards the development of active mobility and public transport. In Warsaw, on the
other hand, the spatial and transport policies are separated from each other. The article discusses the effects
of these differences in approach to spatial and transport policy.

Key words: greenhouse gas emissions from the transport sector, urban transport policy, planning of urban
structure, active mobility, public transport, walking distance, cycling distance
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