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Pytanie zawarte w tytule wyraza dylemat aksjologiczny,
niezwykle istotny z punktu widzenia rozwoju Warszawy i jej
otoczenia. W odniesieniu do urzadzenia stolicy Polski $cie-
rajg sie bowiem elementy dwéch odmiennych podejs¢ cy-
wilizacyjno-rozwojowych. Sa to — z jednej strony — elementy
podejscia technicystyczno-biznesowego, przezytego histo-
rycznie i moralnie, ignorujgcego kardynalne wartosci pub-
liczne i tendencje Swiatowe, a — z drugiej strony — elementy
podejscia ekorozwojowego, zmierzajacego do zapewnienia
miastu i otoczeniu rozwigzan zgodnych z podstawowymi
wymogami wspétczesnosci i przysztosci. Oba te podejscia
znajdujg wyraz w planach i koncepcjach dotyczacych urza-
dzenia sieci przewozowej, wywierajacej zasadniczy wptyw
na ksztatt aglomeracji miejskich oraz na warunki zdrowia i
zycia ludzi, przyrody i kultury. Rozwiagzania wiasciwe pierw-
szemu z tych podejs¢ moga tylko zadusi¢ miasto w niedale-
kiej przysztosci, zas whasciwe drugiemu - udrozni¢ je i wy-
dZzwigna¢ na korzystne tory rozwojowe. Wsparcie jednego
z nich moze wiec zawazy¢ negatywnie lub pozytywnie na
przysztosci stolicy Polski i jej otoczeniu.

Zatozenia wtasciwe pierwszemu z wymienionych podejs¢
znajduja wyraz w lansowanym usilnie przez Generalna Dyrek-
cje Drég Krajowych i Autostrad planie ukierunkowanym na
przejscie przez Warszawe, w skojarzeniu z Lotniskiem Okecie,
autostrady tranzytowej Berlin-Moskwa (Trasa A-2), ktérej sto-
tecznym odcinkom nadaje sie nazwy kamuflujace (,0bwod-
nica”, ,droga ruchu ekspresowego” itp.). Plany te — co budzi
zdziwienie - znajdujg wsparcie ze strony czynnikéw rzado-
wych. Wedtug Gazety Stofeczne z 18.8.2006 wojewoda mazo-
wiecki wydat juz decyzje o lokalizacji Trasy A-2 od Ursusa do
ul. Putawskiej, a decyzje w sprawie kolejnych odcinkéw maja
zapas$¢ pdzniej. Dalejten nazywany ,obwodnica potudniowa”
stoteczny fragment Trasy A-2 lokuje sie obok Lotniska Okecie
wzdtuz osi ul. Ptaskowickiej na Ursynowie (wedtug ostatnich
wiadomosci: w oszklonej tubie na powierzchni terenu), przez
Wilanow, Wiste i Prage, aby na wschodnim obrzezu miasta,
po potaczeniu z ,obwodnica pétnocna”, znédw powrdcit do
nazwy wiasciwej — autostrada. Czyni sie wiele zachodéw, aby
— wbrew rzeczywistosci — stworzy¢ wrazenia, ze jest to roz-
wigzanie najbardziej korzystne dla Warszawy, m.in. dlatego
miatoby przyczyni¢ sie do odcigzania ruchu wewnatrzmiej-
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skiego. Towarzyszace temu argumenty nie wytrzymuja jed-
nak préby konfrontacji z realiami i ze wspétczesnymi wymo-
gami budowy tego rodzaju tras i rozwoju miast.

Optowanie za wewnatrzmiejska lokalizacjg stotecznego
odcinka tranzytowej Trasy A-2 w mysl planu GDDKIA, w kaz-
dym proponowanym rozstawie tras i w kazdej formie kon-
strukcyjnej, to jest w wykopie, tunelu czy na powierzchni
(takze w szklanej tubie) oznaczatoby przyzwolenie na wie-
lostronng destrukcje stolicy Polski. Skutkiem takiego rozwig-
zania statyby sie bowiem:

e uniemozliwienie optymalnej lokalizacji tego odcinka au-
tostrady w przebiegu pozamiejskim (gdyz przewidziane
na ten cel tereny zostatyby w miedzyczasie zagospoda-
rowane w inny sposéb;

e uformowanie w Warszawie wielkiego wezta tranzytowe-
go spietrzajgcego jeszcze bardziej trudne juz teraz prob-
lemy ruchu miejskiego;

e podziat miasta na odciete od siebie strefy;

e narazenie catej aglomeracji stotecznej na zniszczenie jej
ekosystemdédw ochronnych i bedacych desygnatami jej
tozsamosci historycznej cennych zabytkéw nalezacych
do dziedzictwa narodowego i s$wiatowego (np. zespoty
patacowo-ogrodowe w Wilanowie i Natolinie) i obiektow
uzytecznosci publicznej (np. Centrum Onkologii na Ursy-
nowie), jak rowniez stanowiagcych podstawe ekosystemu
stotecznego akwendéw (potok Stuzewski, Jeziorko Imie-
linskie i inne);

e niedopuszczalne pogorszenie warunkéw zdrowia i zycia
ludzi, zniszczenie przyrody i kultury;

e zagrozenie bezpieczenstwa stolicy panstwa takze w cza-
sie pokoju (katastrofy, ewentualnie akty terrorystyczne),
a jeszcze bardziej na wypadek konfliktu zbrojnego (kiedy
do tego rodzaju obiekty, jak dalekosiezna autostrada i
stoteczne lotnisko, staja sie celami zmasowanych atakéw
w pierwszej kolejnosci);

e ewidentna i niemozliwa do ukrycia sprzeczno$¢ z wymo-
gami rozwoju zrbwnowazonego gwarantowanymi przez
Konstytucje i pochodne akty prawne oraz przez postano-
wienia ONZ i Unii Europejskiej



Wtadze, urbanisci i planisci tych metropolii zachodnich,
ktére dopuscity niegdys do przejscia autostrad przez mia-
sto, teraz — po dotkliwych doswiadczeniach - deliberuja nad
tym, jak przenies¢ je poza tereny zurbanizowane.

Warto zaznaczy¢, ze plany rozwigzan polegajace na we-
wnatrzmiejskiej lokalizacji autostrad nie s nowe réwniez na
gruncie polskim. Przypominaja one bowiem w swojej istocie
zatozenia stawetnego planu Pabsta z lat 1939 - 1942. Byty
one wtedy ukierunkowane na zniszczenie stolicy Polski i
utworzenie na jej miejscu (Stare Miasto, Krakowskie Przed-
miescie) ,nowego miasta niemieckiego Warschau” zdwoma
pobocznymi trasami autostradowymi skojarzonymi z Lotni-
skiem Okecie. Tak urzadzona ,niemiecka Warszawa” miata
stac sie transportowym instrumentem w strategii ,parcia na
wschod”. Jezeli za$ chodzi o Berlin, to potrzebng mu auto-
strade tranzytowgq zaplanowano i zbudowano w odlegtosci
30 km od jego centrum (aby chroni¢ miasto i jego mieszkan-
cow).

Powyzsze przeciwwskazania wykluczajg przeciecie War-
szawy przez tranzytowg autostrade zwang Trasg A-2 w kaz-
dym rozstawie i w kazdej formie konstrukcyjnej. Nic przeto
dziwnego, ze lansowane usilnie plany GDDKIiA, ukierunko-
wane na taka lokalizacje, spotykaja sie od lat ze zdecydo-
wanym sprzeciwem mieszkancéw stolicy, kompetentnych
gremidw naukowych i spotecznych, samorzadéw teryto-
rialnych. A jako lokalizacje optymalng, nie narazajaca stoli-
cy Polski, wskazuje sie zasadnie strefe Géry Kalwarii i Stry-
kowa (ta ostatnia miejscowos¢ w wojewddztwie tdédzkim).
Ich umotywowane wielostronnie stanowiska znalazty wyraz
m.in. w opublikowanych w wydaniach ksigzkowych materia-
tach z konferencji naukowych. Takie konferencje odbyly sie
w latach 1992 — 1997 w Szkole Gtéwnej Gospodarstwa Wiej-
skiego w Warszawie, na Wydziale Strategiczno-Obronnym
Akademii Obrony Narodowej, w Komitecie Przestrzennego
Zagospodarowania Kraju PAN. Jednoznacznie stanowiska
wyrazity w tej sprawie samorzady terytorialne, jak i publika-
cje prasowe. Przeciw wewnatrzmiejskiej lokalizacji Trasy A-2
wypowiedziaty sie w ubiegtych latach Rady Wilanowa i Ursy-
nowa, jak réwniez innych gmin. W uchwale Rady Warszawy z
25.5.1998 ws. przyjecia strategii rozwoju miasta zdecydowa-
no: budowa autostrady A-2 poza granicami miasta. Stoteczni
radni potwierdzili tres¢ tego zapisu 27.2.2004 zobowiazujac
prezydenta Warszawy, aby nie dopuscit do skierowania ru-
chu tranzytowego przez ulice miasta.

Istote zagadnienia dostrzegli przedstawiciele samorza-
doéw stotecznych i podwarszawskich oraz mieszkancéw woj.
mazowieckiego i tédzkiego zebrani 10.5.200 w Gérze Kalwa-
rii. W podjetym wtedy stanowisku uznano po raz kolejny za
optymalng lokalizacje warszawskiego odcinka Trasy A-2 w
strefie Gory Kalwarii. Stwierdzono wyraznie, ze taka lokaliza-
Cja jest spdjna z zatozeniami polityki transportowej panstwa,
a dla gmin znacznej czesci Mazowsza stwarza szanse na roz-
waj, poprawe warunkéw zycia i wyréwnania cywilizacyjne-
go. | - co warte zaznaczenia - nie wywotuje takich zagrozen
jak lokalizacja autostrady wewnatrz aglomeracji miejskiej.

Rozwigzaniem optymalnym, stanowigcym kwintesencje
koncepdji alternatywnych wobec planu GDDKIA, wydaje sie

by¢ propozycje utworzenia Mazowieckiego Wezta Transpor-
towego, ktéry powinien stac sie trzonem konurbacji stotecz-
nej. Zatozenie takiej konurbacji zawiera studium projekto-
wo-rozwojowe Polski centralnej, tzw. Plexus Solaris (Splot
Stoneczny), przygotowane pod kierunkiem prof. Jacka Da-
mieckiego (SGGW). Postuluje ono uformowanie Obszaru
Metropolitalnego Warszawa - £édz - Radom z Transkon-
tynentalnym Porcie Lotniczym, z ktérym bytyby skojarzone
wszystkie inne rodzaje transportu, wiacznie z koleja i auto-
strada Berlin - Moskwa usytuowana w strefie Gory Kalwarii.

Nie bytby to wiec - lansowany przez GDDKIiA ,mazowie-
cki wezet komunikacyjny”, ktérego gtéwny element znaj-
dowatby sie w Warszawie (stwarzajac niebywate ktopoty
miastu), lecz Mazowiecki Wezet Transportowy, uformowany
w uktadzie wymienionego Trojmiasta. Transkontynentalny
Port Lotniczy znalaztby sie w Obszarze Metropolitalnym w
stosownej odlegtosci od aglomeracji miejskich (w przeci-
wienstwie do Lotniska Okecie, znajdujacego sie i rozbudo-
wywanego - wbrew zasadom rozwoju zréwnowazonego - w
zurbanizowanej strukturze miasta, na domiar w powigzaniu
z planowanym wewnatrzmiejskim przebiegiem autostrady
tranzytowej). Wybor miejsca na nowy port lotniczy nalezy
pozostawi¢ fachowcom. Unowoczes$nienia i dostosowania
do aktualnych i przysztych potrzeb wymagataby cata siec¢
przewozowa - tak wewnatrzmiejska jak i miedzymiastowa.

Tak uformowany obszar metropolitarny z Mazowieckim
Weztem Transportowym bytby wolny od zagrozen wynika-
jacych z planu lansowanego przez GDDKIiA; odpowiadatby
maksymalnie wymogéw rozwoju zréwnowazonego; wy-
tworzyloby potencjat ekonomiczny i demograficzny po-
rownywalny z potencjatami Berlina i Moskwy; uczynitby z
Mazowsza dogodne wrota Europy do Azji i Azji do Europy;
wzmocnitby pozycje Warszawy i Polski w uktadzie regional-
nym i kontynentalnym; przyczynityby sie znaczaco do likwi-
dacji lub istotnego zminimalizowania naszych probleméw
gospodarczych, spotecznych (np. wcigz dotkliwego bezro-
bocia), kulturalnych, naukowych; wywartby wielostronnie
korzystny wptyw na aktywizacje gospodarczg i podniesienie
poziomu cywilizacyjnego duzego obszaru kraju, a z Warsza-
wy i innych miast uczynitby atrakcyjne miejsce spotkan mie-
dzynarodowych.

W realizacji zatozent zmierzajacych do uformowania tak
rozumianego Obszaru Metropolitalnego i Mazowieckiego
Wezta Transportowego mogliby znalez¢ swoje miejsce - ro-
zumiejacy rzeczywiste potrzeby stolicy i kraju w kategoriach
rozwoju zréwnowazonego - planisci, decydenci, samorza-
dowcy, biznesmeni, grona naukowe i spoteczne.

Z zaprezentowanej tu skrotowo analizy — opartej na rea-
liach oraz istotnych potrzebach i tendencjach rozwojowych
- wynika wyraznie, iz pod zadnym pozorem nie mozna do-
pusci¢ do tranzytu autostradowego przez Warszawe (jak to
zaktada GDDKIA). Dla potrzeb, wielce korzystnego Warsza-
wie, Mazowszu i Polsce, tranzytu niezbedne jest zas utworze-
nie Mazowieckiego Wezta Transportowego. A zignorowanie
tak wszechstronnie korzystnego rozwiagzania réwnatoby sie
zaprzepaszczeniu szans wynikajacych z potozenia Mazow-
sza w uktadzie krajowym i euroazjatyckim.



