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Eryk Rutkowski

Jaskrawy podziat, ze ktos jest wytacznie pasazerem, kierowca, pieszym albo rowerzysta zaczyna zanika¢
- mowi tukasz Puchalski, dyrektor ds. Inwestycji w warszawskim ZTM / Petnomocnik Prezydenta m.st.
Warszawy ds. komunikacji rowerowej.

W jaki sposéb Warszawa chce utatwi¢ mieszkancom poruszanie sie po miescie?

£P: Przede wszystkim promujac komunikacje publiczng i zréwnowazona mobilnos¢. Od Warszawy poczawszy, przez
Budapeszt, Berlin, Wieden, a na Londynie i Lizbonie skohczywszy, wszedzie komunikacja publiczna jest
uprzywilejowana. Ma by¢ najtansza, najszybsza, a takze komfortowa. Tylko w ten sposéb moze konkurowac z
komunikacjg indywidualna.

Wskaznik zmotoryzowania rosnie. Posiadanie samochodu powoli staje sie problemem, a przestaje by¢
zaleta. Za chwile ich nie pomiescimy w naszych miastach...

Wiasnie dlatego promujemy komunikacje publiczng, ktéra jest coraz bardziej elastyczna dla mieszkancéw. Jaskrawy
podziat, ze ktos jest wytgcznie pasazerem, kierowcg, pieszym albo rowerzysta zaczyna zanika¢. Z domu na
przedmiesciach dojezdzamy do parkingu P+R, zostawiamy samochéd, wsiadamy w kolejke, tramwaj, autobus lub w
metro i jedziemy do centrum, po ktérym poruszamy sie na rowerze miejskim. Dazymy do tego, zeby transport byt
maksymalnie zréwnowazony. Co 6smy warszawiak jezdzit w zesztym roku rowerem publicznym.

fot. www.facebook.com/PelnomocnikRowerowyWarszawa/photos_stream
Veturilo okazato sie strzatem w 'dziesiatke’?

Zdecydowanie tak. System urést do rozmiaréw zdecydowanie wiekszych, niz pierwotnie planowaliSmy. Wiadomo, ze
autobusem czy tramwajem nie dojedziemy wszedzie, a miejski rower w bardzo fajny i skuteczny sposéb uzupetnia i
wzmacnia transport publiczny. To idealny srodek transportu na tzw. pierwszym i ostatnim kilometrze podrézy.

Pan tez sie przesiadt na rower. Jak wyglada podrézowanie po miescie z perspektywy rowerzysty?

Duza wartoscig komunikacji rowerowej czy pieszej jest to, ze mieszkancy dzieki niej poznajg miasto i sie z nim
identyfikuja. Przesiadajgc sie na rower, zaczatem robi¢ mniejsze zakupy, ale za to czesciej. To okazja do tego by
poznac¢ nowe miejsca i osoby. Rozpoznaje twarze ludzi, ktérych mijam podczas podrézy. Moge wybrac rézne warianty
tras. Prawie codziennie spotykam kogo$ znajomego. Rozmawiamy. Jest miejsce na interakcje. Podréz samochodem
nie daje takiej mozliwosci. Jezdzac rowerem, odkrywam miasto z perspektywy, ktérej do tej pory nie znatem.
Codziennie widze to miasto troche inaczej, do tego nie mam problemu z parkowaniem, nie méwigc juz o plusach
zwigzanych ze zdrowiem. Wracajac rowerem do domu mam pewnos¢, ze spalitem odpowiednia liczbe kalorii i
wytracitem wszystkie zte emocje zwigzane ze stresem w pracy.

Ktadziecie teraz wiekszy nacisk na rozwdj infrastruktury rowerowej?

Naszym gtéwnym celem jest domkniecie gtéwnych szlakéw rowerowych, tak aby spia¢ je w spdjna
siec tras rowerowych i rozwigzanie probleméw ruchu rowerowego w centrum miasta.

W zesztym roku wybudowalismy ok. 60 km infrastruktury rowerowej, oddaliémy stacje kolejowa Ursus NiedZzwiadek,



ktérej istotnym elementem jest zadaszony, monitorowany parking rowerowy na ponad sto miejsc. W jego poblizu
znajduje sie tez samoobstugowa stacja do naprawy roweréw.

fot. www.facebook.com/PelnomocnikRowerowyWarszawa/photos_stream

Jeszcze do niedawna, jesli tylko byto to mozliwe, mieszkaincy miast jezdzili wszedzie samochodem. To sie
zmienia? Komunikacja publiczna jest realna alternatywa dla samochodu?

Robimy wszystko, aby jak najmniej oséb mogto powiedzie¢ "nie mam alternatywy". Komunikacja miejsca w
aglomeracji objeta zostata wspdélnym biletem. Sam bilet mozna kupi¢ praktycznie wszedzie: przez komérke, w
automatach mobilnych w wiekszosci autobuséw i tramwai, na stacjach kolei, metra, w blisko 400-tu stacjonarnych
automatach w innych czes$ciach miasta. WprowadziliSmy i caty czas rozbudowujemy dynamiczny system informacji
pasazerskiej. Dzieki niemu doktadnie wiemy, za ile minut przyjedzie tramwaj. Czy optaca nam sie czekad, czy moze
lepiej péjs¢ na autobus? A moze w tym czasie zrobi¢ np. niewielkie zakupy w pobliskim sklepie? Nie musimy biernie
sta¢. Mozemy jeszcze efektywniej zaplanowad swojg podréz oraz lepiej wykorzystac czas. Biorac pod uwage
technologie GPS, w oparciu o ktéra dziata system, nietrudno sobie wyobrazi¢ sytuacje, ze juz niedtugo bedziemy mogli
sprawdzaé w telefonie gdzie jest i kiedy przyjedzie "nasz" autobus.

Ograniczenie podrézowania samochodem po miescie to jedno, natomiast trzeba pamietad, ze zabieraja
one ogromny kawat przestrzeni miejskiej...

W miastach, zwtaszcza w ich centrach, zaczyna brakowad miejsca, a to sie odbija na pogorszeniu jakosci zycia. Jesli
samochody zwolnityby te cenng powierzchnie, mozna by jg wykorzystac chociazby pod budowe infrastruktury pieszej,
rowerowej lub przeznaczajgc pod tereny zielone i rekreacyjne. A trzeba pamieta¢, ze wielu kierowcéw korzysta z aut
wrecz incydentalnie...

W swoim odczuciu potrzebuja samochodu, ale tak naprawde nie musza go miec¢?

Doktadnie. Kiedy w 2012 roku wprowadzalismy system Veturilo, czesto zdarzato sie tak, ze musieliSmy chodzi¢ od
mieszkania do mieszkania szukajac wtascicieli aut, aby przeparkowali nieuzywany od tygodni samochdd, ktéry
blokowat budowe stacji rowerowej. W skrajnych przypadkach kierowcy przychodzili z akumulatorami. Dlatego
powaznie rozwazamy wprowadzenie ustugi carsharingu, czyli miejskiej wypozyczalni samochoddéw.

Kiedy?

Jesli wszystko péjdzie po naszej mysli, najprawdopodobniej w przysztym roku.

fot. www.facebook.com/PelnomocnikRowerowyWarszawa/photos_stream

Carsharing obnizy liczbe aut w centrum?

Nie da sie catkowicie usung¢ samochoddw z przestrzeni publicznej, ale mozemy znaczaco ograniczy¢
ich liczbe. Aby to zrobi¢ musimy jednak da¢ mieszkafnicom cos w zamian.

Zakup i eksploatacja prywatnego samochodu to wydatki, ktédrych mieszkaniec nie bedzie musiat ponosi¢, jesli
zaproponujemy mu alternatywe w postaci carsharingu. Wtedy zaptaci wytacznie za korzystanie. To sytuacja, w ktérej
wygrywa zaréwno miasto, jak i kierowca. Badania pokazuja, ze jeden taki wspétdzielony samochéd, zastapi¢ moze
nawet czternascie pojazdéw prywatnych. Uwalniamy w ten sposéb do kilkunastu miejsc parkingowych.

Czy pana zdaniem carsharing przyjmie sie w innych miastach?

Samochdéd jest nam coraz mniej potrzebny do wyjazdéw za miasto. Mamy coraz lepsze potaczenie kolejowe miedzy
miastami, tanie linie lotnicze. W wielu przypadkach nie zdgzymy w poréwnywalnym czasie i cenie dojecha¢ tam
samochodem, stad potrzeba jego posiadania sie zmniejsza. Oprécz Warszawy, nad systemem carsharingowym
pracuje réwniez Wroctaw. W organizowanej przez nas konferencji dotyczacej tych rozwigzan, udziat wzieli
przedstawiciele najwiekszych polskich miast. Jak wida¢, zainteresowani jego wdrozeniem nie jestesmy tylko my.

A co z budowa podziemnych parkingéw? To zte rozwiagzanie?



Problem polega na tym, ze budowa takiego parkingu to spory wydatek. W wiekszosci przypadkéw, beda one
budowane w formacie partnerstwa publiczno-prywatnego, funkcjonujgc na zasadach rynkowych, wiec koszty
parkowania beda wysokie. W efekcie takie parkingi s bardziej atrakcyjne dla ludzi dojezdzajacych do centrum miasta
sporadycznie na kilka godzin, niz okolicznych mieszkancéw parkujacych praktycznie non stop.

Innym sposobem na ograniczenie liczby aut w centrum jest wprowadzenie ptatnych stref parkowania. To
skuteczne rozwiazanie?

Widac¢ to chociazby po tym, ze mieszkahcy sami wnioskuja o powiekszanie stref ptatnego parkowania na kolejne
obszary. Tak byto m.in. na Muranowie, czy na Ochocie. Tam gdzie strefa sie kohiczy zaczyna sie chaos parkingowy.
Wjezdzajacy do centrum nie chca ptaci¢ za parkowanie, co zrozumiate, wiec zostawiajg samochody na obrzezach
strefy ptatnego parkowania, powodujac czesto paraliz. Po wprowadzeniu strefy ptatnego parkowania na Muranowie
pojawit sie porzadek i fad. Jest bezpieczniej. Ekonomia zmusza tez wielu do myslenia, czy rzeczywiscie im sie optaca
samochodem do centrum wjezdzaé, czy nie lepiej skorzysta¢ z komunikacji publiczne;j.

A co jest mocna strona warszawskiej komunikacji publicznej?

Warszawa ma dobrze rozbudowang infrastrukture tramwajowga. Nasze tramwaje sg juz w wiekszosci niskopodtogowe,
niezwykle ciche, zwrotne, przestronne i przede wszystkim ekologiczne.

Obecnie tramwaje przechodzg renesans na catym Swiecie. Nie tylko w Europie Zachodniej, skad
pozbyto sie ich w latach sze$édziesigtych, lecz takze w Stanach Zjednoczonych. Sieci tramwajowe
powstajg tez w dynamicznie rozwijajacych sie metropoliach azjatyckich.

Na warszawskich ulicach mozna zauwazy¢ autobusy z napedem elektrycznym. Inwestujecie w transport
niskoemisyjny?

Tak. Warszawa nie ma jeszcze tak powaznych problemdéw z zanieczyszczeniem srodowiska, jak niektére miasta
zachodnioeuropejskie, czy azjatyckie, ale aby ograniczy¢ stezenie spalin planujemy w najblizszym czasie zwiekszy¢
flote pojazdédw niskoemisyjnych. JestesSmy teraz na etapie sprawdzania, ktéry z tych alternatywnych napeddéw -
elektryczny, hybrydowy, czy na gaz - bytby najbardziej odpowiedni dla Warszawy.

Projektujac dana ustuge, miasto wtacza w proces jej tworzenia mieszkancow?

Musimy pamieta¢, ze to, czy dane rozwigzanie sie przyjmie, zalezy przede wszystkim od tego, czy beda
z niego korzystali mieszkancy. Stad nie podejmujemy decyzji bez konsultacji, czy bez przeprowadzenia
programéw pilotazowych. Tylko wtedy produkt bedzie miat potencjat, aby odnies¢ sukces.

Wprowadzenie czego$ w oderwaniu od mieszkancéw sprawia, ze robimy to na wtasne ryzyko. Np. szkielet system
Veturilo powstawat w oparciu o koncepcje planistyczne, natomiast kolejne stacje budowano juz w ramach konsultacji
spotecznych. Zostaty one zlokalizowane zgodnie z wolg mieszkahcéw.

Na zdjeciu tukasz Puchalski, dyrektor ds. Inwestycji w warszawskim ZTM /
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