Zielony transport

Rozmowa z Aleksandrem Buczyiskim, wieloletnim aktywistg Zielonego Mazowsza,
organizacji pozytku publicznego, dziatajgcej na obszarze aglomeracji warszawskie;j.

CEO: Czym zajmuje sie
Aleksander Buczynski?

A.B.: Pracuje teraz w Zespole
ds. sciezek  rowerowych
Generalnej Dyrekcji Drog

Krajowych i Autostrad i
zajmuje sie analiza
wypadkéw z udziatem
rowerzystow, pomiarami

ruchu rowerowego, audytem
projektéw drogowych pod
katem ruchu rowerowego.
Wczesniej przez wiele lat
prowadzitem w Zielonym
Mazowszu kampanie
rowerowga. ZM to organizacja
pozarzagdowa zatozona w 1994 i zajmujgca sie tzw. ekologiag miejskg - zréwnowazonym
transportem, ochrong obszaréw zielonych w miescie, gospodarkg odpadami. Dziatamy
przede wszystkim w aglomeracji warszawskiej ale wspieraliSsmy tez inicjatywy pro
transportowe w innych czesciach Polski. Przez 10 lat bytem w Zarzadzie ZM. Przez rok
koordynowatem projekt Spoteczny Rzecznik Niezmotoryzowanych, ktéry miat na celu
reprezentowanie interesow pieszych, rowerzystow, uzytkownikdw komunikacji miejskiej
przy podejmowaniu rdézinych decyzji, np. dotyczacych inwestycji transportowych,
przygotowania oferty komunikacji miejskiej. Moge o sobie powiedzie¢, ze jestem
emerytowanym dziataczem, a to, co wczesniej byto moim hobby jest teraz mojg praca.

CEO: Skad wzieto sie zainteresowanie zrownowazonym transportem?

A.B.: Jako student przez cztery miesigce bytem na stazu w Finlandii. Zyjac i pracujac w
Helsinkach zobaczytem, ze miasto moze wygladac inaczej, ze wszedzie sg sciezki, ze ludzie
mimo mniej sprzyjajgcego klimatu powszechnie jezdzg na rowerach, na rolkach, a
jednoczeénie jest duzo wiecej aktywnosci spotecznej, inicjowanej przez organizacje
spoteczne.

Jak wrécitem do Polski to miatem poczucie silnego zderzenia z naszg rzeczywistoscia.
Przypomniatem sobie o demonstracjach rowerowych Zielonego Mazowsza, poszedtem na
spotkanie i bardzo aktywnie sie wtedy zaangazowatem. Wkrétce potem mielismy wyjazd



studyjny do Holandii, ktéra jest jeszcze bardziej rowerowa i jeszcze bardziej aktywna
spotecznie. To byto bardzo inspirujgce.

Wszystko zaczeto sie od tego, ze lubitem jezdzi¢ na rowerze, ale szybko okazato sie, ze Sciezki
rowerowe to tylko wierzchotek géry lodowej. Zresztg kazdy, kto zajmie sie tematem szybko,
to zauwazy, bo za chwile dotacza kwestia projektowania catej infrastruktury drogowej,
planowania przestrzennego, stylu zycia, ekonomii transportu. Dzieki rowerowi mysli sie
bardziej kompleksowo!

CEO: Jaka jest twoja motywacja?

A.B.: Ja dziatam w organizacji ekologicznej z pobudek czysto egoistycznych, tzn. ja chciatbym
mieszka¢ w miescie w ktdrym jest czyste powietrze, mozna oddychac bez obaw o zdrowie i
pi¢ czystg wode, a dojazd do pracy nie zajmuje dwdch godzin. To sprowadza sie do tego czy
akceptujemy ten stan zastany, ktéry wida¢ obecnie, i co najwyzej narzekamy w gronie
znajomych albo na forach internetowych, czy sprébujemy cos$ z tym zrobi¢. To jest egoizm,
ktdory wymaga spojrzenia troche dalej niz na prég naszego mieszkania, gdzie mamy oaze
szczes$liwosci, a na zewnatrz jest brud i syf. Troche tak jest, ze kazdy ma mieszkanie w miare
zadbane, wychodzi sie na klatke to juz jest gorzej, a na zewnatrz — zniszczone, zastawione
samochodami chodniki, smrdd i hatas. Moze sie wydawaé, ze dramatyzuje ale podrézujac po
Swiecie widze, ze jest ogromna réznica miedzy tym jak dzieli sie sfere prywatng i publiczng w
réznych krajach. | to wida¢ w tym jak dba sie o przestrzen. W Holandii ulica jest jak salon.
Wida¢ to tez w zachowaniach transportowych, np. kierowcédw na przejsciach dla pieszych.
Samochdd jest tam takim przedtuzeniem sfery prywatnej, takg banka szczesliwosci,
skafandrem w nieprzyjaznym swiecie zewnetrznym.

CEO: Co uwazasz za najwieksze wyzwanie w transporcie na obszarze naszego kraju?

A.B.: To przede wszystkim dominacja samochoddéw. | to nie tyle ilosciowa, ale przede
wszystkim mentalna. Na przyktad w Warszawie 70% mieszkancéw porusza sie komunikacja
publiczng, ale gdy moéwi sie o problemach komunikacji, to podnosi sie kwestie korkéw,
obwodnic, weztéw bezkolizyjnych, a nie mdéwi sie o nowych liniach tramwajowych, o
niefunkcjonalnych weztach przesiadkowych, o tym, ze brakuje taboru, ze tramwaje nie majg
priorytetu w sygnalizacji swietlnej, ze jest za mato bus-paséw, ze nie sg wystarczajgco
pilnowane i wiecej tego typu rzeczy, ktére sg duzo wazniejsze niz rozbudowa drég. Bo
budujgc nowe drogi mozemy osiggnac tylko to, ze zamiast 30% mieszkarnicow samochodami
bedzie jezdzi¢ 33% i wszyscy bedziemy stali w takim samym korku, tylko szerszym.

Inng, ale powigzang sprawg jest tendencja do rozlewania sie miast. Jak kto$ protestuje
przeciwko hatasowi czy zabudowie terendéw zielonych, to styszy ,to jest miasto, jak sie nie
podoba to wyprowadz sie na wies”. | ludzie uciekajg ze srddmiescia na obrzeza miasta w
poszukiwaniu swojego zielonego zakatka z dala od hatasu i smogu. Tylko, ze potem
dojezdzajac z tego zielonego zakatka do pracy do srodmiescia zatruwajg zycie wszystkim po
drodze. Wiec kolejni wynoszg sie na jeszcze dalsze obrzeza i jezdzg dalej i dalej, co wymaga
dodatkowej infrastruktury transportowej i degraduje kolejne dzielnice. Tworzy sie btedne
koto. Tak stato sie przeciez w Stanach, gdzie potrzeby transportowe sg juz tak duze, ze w
niektdorych miastach 70% powierzchni przeznaczone jest dla samochoddéw, a do pracy jezdzi
sie duzo dtuzej niz u nas.



W panstwach europejskich, w ktérych poradzono sobie z tym problemem, jest inaczej -
panuje prymat gospodarki przestrzennej nad komunikacjg, tzn. planuje sie miasto tak, aby
ograniczy¢ potrzeby transportowe i aby mogty byé zaspokojone transportem szynowym. Na
przyktad rozbudowuje sie miasta satelickie w zasadzie wytacznie wzdtuz linii kolejowych.

CEO: Znasz jakies dobre praktyki w zakresie transportu w Polsce.

A.B.: Wiele, cho¢ w zasadzie kazda zostata okupiona ciezkimi bojami. W aglomeracji
warszawskiej powstat cztery lata temu wspdlny bilet na komunikacje kolejowg i miejska.
WalczylisSmy o to dziesie¢ lat - poczatkowo nie wierzono, ze kto$ w stolicy bedzie chciat
korzystac z kolei, a jak wida¢ to sie swietnie sprawdza i szkoda, ze zostato wprowadzone tak
pézno. Warto tez wspomnieé¢ o wspdélnym pasie autobusowo-tramwajowym na trasie W-Z,
czy o zwezeniu Krakowskiego Przedmiescia. Gdy wychodziliémy z tymi pomystami, politycy i
tzw. eksperci pukali sie w gtowe, wieszczac paraliz komunikacyjny — a teraz trudno sobie
wyobrazi¢ funkcjonowanie Warszawy bez nich. Wiecej przyktadow z Warszawy mozna
znalez¢ na stronie http://www.zm.org.pl/dobre praktyki/ - to podsumowanie konkursu,
ktéry zorganizowalismy 2 lata temu.

Jesli chodzi o dobre praktyki z Polski, to np. Gdansk jest liderem w zakresie ruchu
rowerowego. W latach 2002-2006 zrealizowano tam duzy projekt inwestycyjno-promocyjny,
w ktérym decydujgcy gtos mieli partnerzy spoteczni — organizacje rowerowe i ekologiczne.
Dzieki temu powstato 16,5 km drég dla rowerédw bardzo wysokiej jakosci i tam gdzie sg
potrzebne. W tym roku w srédmiesciu Gdanska otwarto trzydziesci ulic jednokierunkowych
dla dwukierunkowego ruchu rowerowego (dopuszczono ruch roweréw ,,pod prad”).

CEO: Jak wyglada wspétpraca z Urzedem Miasta?

A.B.: Wielotorowo. To nie jest tak, ze my napiszemy pismo, a urzednicy grzecznie zrobig to, o
co prosimy. Choéby nawet nie wiem jak nasze propozycje byty dobrze uargumentowane, to i
tak natrafig na opdér materii. Z reguty jest tak, ze jakis pomyst staramy najpierw sie
sygnalizowaé, wysytamy pismo do urzedu z postulatami. Poniewaz urzad z zasady odpowiada
,hie”, potrzebne jest nagtosnienie sprawy, tak aby kto$ w urzedzie dostrzegt problem i
zaczeto mu zaleze¢ zeby go rozwigzaé. Czasem prosimy ludzi aby pisali do urzedu w danej
sprawie, aby zgtaszali ten problem, tak aby powstata pewna masa krytyczna zauwazalna dla
urzednikéw. Kiedy urzednicy zobacza, ze ludzie interesujg sie tg sprawa, ze jest jakis
systemowy problem, ponownie wkraczamy z doktadnie tym samym pomystem na
systemowe rozwigzanie problemu, z ktérym w miedzyczasie urzednicy mieli czas sie oswoié.

Przyktadem takiego systemowego rozwigzania, ktére proponowaliémy juz od 2003 r. sg
standardy projektowe i wykonawcze dla systemu rowerowego, czyli dokument prawa
lokalnego, ktéry mowi projektantom i urzednikom jak majg wyglagdaé infrastruktura dla
roweréw. Dopiero po 6 latach lokalnych interwencji, gdzie trzeba byto sie wyktécac o kazdy
zakret czy kazdy przejazd sciezki rowerowej takie standardy zostaty przyjete zarzadzeniem
prezydenta. Teraz oczywiscie trzeba pilnowaé, aby byty przestrzegane, ale jest to juz
tatwiejsze.

Jesli moge dac jaka$ wskazéwke, to nie nalezy sie do konca przejmowaé u kogo sie
sygnalizuje problem. Zgodnie z kodeksem postepowania administracyjnego, urzednik
powinien przestaé pismo do wtasciwej komorki, jesli zostato Zle zaadresowane. Mozna go
najwyzej przypilnowad, zeby to zrobit. Czyli jesli wystepujemy do starostwa powiatowego, a


http://www.zm.org.pl/dobre_praktyki/

dana droga nalezy do gminy lub zarzgdu drdog wojewddzkich to starosta powinien tan sprawe
skierowac, a my juz potem kontaktujemy sie z wiasciwg jednostka.

CEO: Jakie dziatania podejmowaé, od czego zaczgc?

A.B.: Najwazniejszy jest nawyk reagowania na wystepujace wokodft nas nieprawidtowosci. Jesli
widzimy wystajacy kraweznik, potamany chodnik, czy samochody zbyt szybko przejezdzajace
przez przejscie dla pieszych, to warto zareagowac. Opisaé problem i zaproponowaé jakies
rozwigzanie - jesli np. samochody wyprzedzajg sie na przejsciu, to moze trzeba tam zrobic
azyl? Jesli chodnik jest dziurawy, nieréwny, tworzg sie na nim katuze, to zazada¢ jego
naprawy. Jesli samochody zastawiajg chodnik, to zgtaszaé je do Strazy Miejskiej, ale
jednoczesnie szukac rozwigzania, ktore uniemozliwi fizycznie parkowanie w danym miejscu
np. przez postawienie stupkow.

CEO: A od czego powinien zaczgé polityk czy urzednik zajmujacy sie transportem?

Na poziomie najbardziej ogélnym warunkiem koniecznym sprawnego transportu jest, jak
wczesniej wspominatem, silne planowanie przestrzenne. W tym np. takie zaprojektowanie
miasta, by minimalizowa¢ potrzeby transportowe mieszkancéw, czyli zeby nie trzeba byto
jezdzi¢ do pracy 20-30 km, a kolejne 15 km dowozi¢ dziecko do szkoty, tylko zeby w miare
wymiesza¢ funkcje i nowe osiedla budowac juz ze szkotami, przychodniami, sklepami,
parkami i wszystkim co jest do szczesScia potrzebne. W Warszawie mamy kuriozalne sytuacije,
gdy ludzie z dzielnicy o szumnej nazwie Zielona Biatoteka przyjezdzajg na Zoliborz, bo nie
majg u siebie zadnego parku czy placu zabaw. W skrécie: planowanie powinno zapewniaé
minimalizacje potrzeb transportowych, rezerwy terenu pod komunikacje publiczng, a
jednoczesnie nieprzesadne rozwijanie uktadu drogowego, zeby nie zachecaé za bardzo do
komunikacji samochodowe;.

Jesli natomiast zejdziemy na poziom projektowania komunikacji, to jest caty szereg dziatan.
Trzeba popatrzeé z czego sie sktada podrdz np. komunikacjg publiczng z punktu A do punktu
B i stara¢ sie maksymalnie usprawnié kolejne etapy. Zaczynamy od rozsgdne zlokalizowania
przystanku i zapewnienie do niego wygodnej i mozliwie krdtkiej drogi dojscia. Potem jazda
autobusem — trzeba zobaczy¢, gdzie autobus ma straty czasu, jak mozna je wyeliminowac,
by¢ moze odrebnym pasem autobusowym, a byé moze zmianami w sygnalizacji swietlnej.
Jesli z autobusu przesiadamy sie do tramwaju czy pociggu, to pojawia sie kwestia dobrego
zorganizowania wezta przesiadkowego. O samej tej kwestii mozna by ksigzke napisaé, zresztg
w wielu krajach sg oddzielne standardy techniczne wytgcznie na ten temat. U nas z tym jest
duzy problem. Na przyktad na Marymoncie mamy przejScie z metra do autobusow
oddzielone sygnalizacjg Swietlng i wystarczy posta¢ tam minute, zeby zauwazyé ze nie
odbywa sie to tak jak projektant sobie wymyslit.

CEO: Czy na przestrzeni lat Polacy zmienili myslenie o transporcie?

A.B.: Na pewno. To, co sie dzieje na miescie, to nie bierze sie z wizji politykdw, jest odbiciem
Swiadomosci spotecznej. Polscy politycy sg bardzo zachowawczy, wiec skoro podejmujg jakas
decyzje, jak np. wydzielenie buspaséw, to dlatego, ze to rozwigzanie ma juz duze poparcie w
Swiadomosci spotecznej.



CEO: Jak widzisz mozliwos¢ zajecia sie kwestig zrdwnowazonego transportu w szkotach?

A.B.: Na pewno jedng z podstawowych rzeczy dotyczacych szkét bytoby zorganizowanie
bezpiecznego parkingu rowerowego. Wielu uczniéow dojezdzatoby do szkoty na rowerze, ale
obawia sie kradziezy lub dewastacji, a to akurat dos¢ tatwo rozwigzaé, bez koniecznosci
rewolucji w miescie.

W szkotach wielu krajéw sg popularne tez inicjatywy zwane walking albo cycling bus, tzn.
dyzury rodzicéw, ktérzy na zmiane odprowadzajg pieszo lub na rowerze grupe dzieciakdéw z
osiedla do szkoty, zeby zapewni¢ im bezpieczenstwo. To nie sg panowie z lizakiem, ktorzy
stojg na jednym przejsciu, ale wspdlna inicjatywa rodzicow i szkoty, zeby zapewni¢ dzieciom
bezpieczne dotarcie do szkoty bez samochodu. To jest jakies lekarstwo na paranoje
samochodowg pod szkotami, gdzie wszyscy sie $pieszg i stwarzajg dla swoich dzieci coraz
wieksze zagrozenie.

Sceptycznie podchodze za to do autobuséw szkolnych. Uwazam, ze lepiej rozwijac
ogélnodostepng komunikacje publiczng, ktéra stuzy nie tylko jednej podrézy z domu do
szkoty, ale ogdtowi mieszkancédw, a dzieciom i mtodziezy takze w podrézach pozaszkolnych.
System transportowy powinien zapewnia¢ niezalezng mobilnos¢ osobom, ktére z jakichs
powoddéw nie mogg korzysta¢ z samochodu, bo np. sg za mtode i nie majg prawa jazdy. W
momencie, w ktdrym zapewniamy to tylko za pomocg gimbusa, to okazuje sie, ze miody
cztowiek moze dojechaé tylko do szkoty i powrotem, a nie moze juz pojechac do kolegi, na
zajecia dodatkowe poza szkotg, do kina czy na basen i jest catkowicie uzaleznione od tego,
czy kto$ go podrzuci, a nastepnie odbierze. W efekcie samodzielno$¢ mtodego cztowieka
zostaje wyraznie ograniczona.

Oczywiscie nalezy pamietaé, ze te samodzielng mobilnos¢ moze zapewnia¢ komunikacja
publiczna, ale tez rower. Wybudowanie kawatka sciezki rowerowej, albo np. uspokojenie
ruchu w okolicy szkoty tak by mozna byto jezdzié bezpiecznie jezdnig, moze radykalnie
zwiekszy¢ swobode poruszania sie.

Dziekuje.



