el Raport

MIASTO
ZA MIASTEM

Projekt realizowany pod kierunkiem
Krzysztofa Kamienieckiego

Materiat przygotowano dzieki wsparciu finansowemu

German Marshall Fund of the US

INSTYTUT
NA RZECZ
EKOROZWOJU

Warszawa, sierpien 2002 r.



Instytut na rzecz Ekorozwoju (InE) jest pozarzadows organizacja o statusie fundacji, majaca na celu pro-
pagowanie, rozwijanie 1 wdrazanie do praktyki zasad 1 metod rozwoju zrownowazonego. InE powstal w

1990 r. dzieki pomocy finansowej German Marshall Fund of the United States, Ford Foundation 1 Roc-
kefeller Brothers Fund, a od 1995 r. réwniez Charles Stewart Mott Foundation. W swojej dziatalnosci sku-
pia sie na zagadnieniach ekonomicznych, prawnych, spotecznych 1 politycznych w powiazaniu z ochrona sro-
dowiska; wspolpracuje z Sejmem, Senatem, administracja panstwowa i1 samorzadowa oraz z organizacjami
ekologicznymi.

Instytucje 1 osoby pragnace wesprze¢ dzialalnos¢ Instytutu moga dokonywac wplat na rzecz Fundagi

Instytut na rzecz Ekorozwoju w Banku Polska Kasa Opieki SA, II Oddzial w Warszawie,
nr konta dla wplat w zlotéwkach: 12401024-21016572- 2700-401112-001,
nr konta dla wplat w dewizach: 12401024-21016572- 2700-457872-001.

The Institute for Sustainable Development (ISD) is an independent, non-governmental and non-profit
organisation, whose main target of activity is implementation and dissemination of the sustainable develop-
ment concept in Poland. The Institute has been established in 1990 thanks to donations of the German
Marshall Fund of the United States, the Ford Foundation and the Rockefeller Brothers Fund, and, since
1995, also the Charles Stewart Mott Foundation. It focuses on economic, legal, social and political issues
in connection with environmental protection; collaborates with Polish parliament, with state administration
as well as local governments and non-governmental ecological movements.

Institutions and persons, who would like to support the activity of the Institute can make payments to the
account of the Institute for Sustainable Development in Bank PeKaO SA, II Department in Warsaw,

No. for payments in Polish currency: 12401024-21016572-2700-401112-001,

No. for payments in other currency: 12401024-21016572-2700-457872-001.

Praca napisana pod redakcja Krzysztofa Kamienieckiego

Opracowanie redakcyjne — Aleksandra Wojtowicz

Projekt graficzny — CeDeWu, Agnieszka Natalia Bury
DTP — CeDeWu Sp. z o.o.

Wydrukowano na papierze ekologicznym

ISSN 1230-9214
ISBN 83-916547-9-6

INSTYTUT NA RZECZ EKOROZWOJU
INSTITUTE FOR SUSTAINABLE DEVELOPMENT
ul. Nabielaka 15, lok.1, 00-743 Warszawa

tel. (+48 22) 851-04-02, -03, -04, fax (+48 22) 851-04-00
e-mail: ine(@ine-isd.org.pl, http:\\www.ine-isd.org.pl



Spis tresci

STRESZCZENIE

WSTEP

CZESC 1

1.1. Rozprzestrzenianie si¢ miast — wspolczesny problem, niezaleznie od stopnia
kontroli zjawiska — Krzysztof Kamieniecki

1.2. Rozwazania o miescie — Stanistaw Juchnowicz

1.3. Zroéwnowazone uzytkowanie przestrzeni — wyzwanie dla urbanistow XXI wieku
— Janusz Radziejowski

1.4. Czy mozna zarzadzac rozprzestrzenianiem sie miast? — Stanistaw Wyganowski

1.5. Elementy ksztaltowania polityki przestrzennej przez jednostki samorzadu terytorialnego
na praktycznych przyktadach — Tomasz Jochim

1.6. Transport a rozprzestrzenianie sie miast w pracach Warszawskiego Okraglego Stotu
Transportowego — Andrzej Kassenberg

1.7. Rozpraszanie zabudowy metropolii warszawskiej — Maciej Nowakowski

1.8. Spoleczne skutki rozprzestrzeniania sie miast — Justyna Laskowska-Otwinowska

1.9. Jak powstrzymac proces nieracjonalnego rozpelzania si¢ miast - porady dla polskich
organizacji ekologicznych — Rafal Gérski

CZESC II

2.1. Rozprzestrzenianie sie miasta — na przykladzie Warszawy — Leszek Drogosz

2.2. Amerykanskie lekcje dla Warszawy 1 innych miast w Polsce — Leszek Drogosz

2.3. Rozprzestrzenianie sie Krakowa — Anna Surma

2.4. Rozprzestrzenianie sie miasta na przykladzie aglomeracji todzkiej — Tomasz Jochim

2.5. Zakonczenie
ANEKS - teksty pomocnicze

A.1. Kilka liczb o rozprzestrzenianiu sie miast w Polsce w latach 1997-2001 — Robert Jeszke
A.2. Instytucje amerykanskie odwiedzone w trakcie study tour (wybor)
— Robert Jeszke, Krzysztof Kamieniecki
A.3. City sprawl in Poland. General information about selected Polish cities
Summary

11
16

20
23

27

32
38
42

47

57
63
68
72
80

81

86
90
93



STRESZCZENIE

»Miasto za miastem” jest projektem podjetym
przez Instytut na rzecz Ekorozwoju w celu zwroce-
nia uwagi naszego spoleczenstwa na proces roz-
przestrzeniania sie miast. Nie oczekujemy wprowa-
dzenia ograniczen w rozwoju osiedli miejskich w
Polsce, ale liczymy na uswiadomienie istnienia ten-
denqji, ktore powoduja, ze ten rozwd) wymyka sie
spod kontroli. Przyklady z innych krajow pozwala-
ja na pelniejsza ocene niebezpiecznych zjawisk.

Do rozpoczecia projektu ,,Miasto za miastem”
motywowaly Instytut przede wszystkim problemy
srodowiskowe; elementy spoleczne 1 ekonomiczne
rozprzestrzeniania si¢ miast dotarly do uczestnikow
przedsiewziecia znaczenie pozniej. Do udzialu w
projekcie zaproszono przedstawicieli organizacji
ekologicznych 1 administracji — po dwdch z Krako-
wa, Fodzi 1 Warszawy. Realizacja przedsiewziecia
byla mozliwa dzieki finansowemu wsparciu przez

German Marshall Fund of the US.

Jednym z etapéw projektu byl tygodniowy wyjazd
studialny do USA. Jego trase wyznaczaly zaplano-
wane wizyty w Minneapolis, Atlancie 1 Waszyngto-
nie. Pobyty w tych miastach to intensywny cykl spot-
kan z przedstawicielami biur planistycznych, instytu-
i odpowiedzialnych za rozwoj transportu, organiza-
aji spolecznych, skupiajacych przedstawicieli biznesu,
organizacji rolniczych oraz dzialaczy ekologicznych.

Kolejny etap projektu ,,Miasto za miastem”
wiaze sie z powstaniem publikacji pod tym samym
tytulem. Jej wartos¢ tworza zréznicowane poglady
zaproszonych do wspolpracy wybitnych specali-
stow 1 praktykow w zakresie polityki miejskiey.
Pomiedzy nimi znajduja sie artykuly uczestnikow
wyjazdu studyjnego. Publikacja zostala pomyslana

jako opracowanie edukacyjne, zwracajace uwage na
rozprzestrzenianie sie miast jako istotny problem
srodowiskowy, spoleczny i1 ekonomiczny.

Proces rozprzestrzeniania si¢ miast ma charakter
powszechny. Jest dobrze udokumentowany na przy-
kladach ze Stanow Zjednoczonych, krajow afry-
kanskich 1 azjatyckich. Nie ominal rowniez Europy
Zachodniej. W zwiazku z tym, trudno oczekiwac
by nie dotknal miast Europy Srodkowo-Wschodniej
(J. Radziejowski).

W Krakowie, Warszawie 1 F.odzi maleje liczba
mieszkancow centralnych dzielnic; wzrasta w przed-
miesciach 1 gminach sasiednich. Fenomen obszarow
metropolitalnych nie zostal jeszcze ujety w ramy
prawne. W zwiazku z tym, decyzje podejmowane
przez poszczegolne gminy z bezposredniego otocze-
nia miast nie uwzgledniaja uwarunkowan ukladu
metropolitalnego. Na problem ten zwracaja uwage
autorzy publikacji, a w szczegolnosci S. Juchnowicz

1 S. Wyganowski.

Co zrobi¢ by przywroci¢ wrazliwosé spoleczng
1 znaczenie planistyczne ladu przestrzennego?
Zachlysniecie sie wolnym rynkiem i wiara w swo-
bode uzytkowania wlasnosci prywatnej w gospodar-
ce przestrzennej zaowocowaly chaosem sprzecznym
z interesem spolecznym. Wladze publiczne r6znych
szczebli musza poczud sie odpowiedzialne za pro-
blemy planowania przestrzennego oraz dbac o wia-
sciwe wykorzystanie narzedzi prawnych 1 ekono-
micznych, ktore temu stuza. Jak dotad, brak jest
woll politycznej w tej mierze (S. Wyganowski).

W trakcie reformy administracyjnej nie uwzgled-
niono znaczenia rozwijajacych sie w kraju obszarow
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metropolitalnych. Utrudnia to prowadzenie spojnych
polityk. Na stabos¢ polskiego planowania przestrzen-
nego, zwlaszcza tego w skali regionalnej, wskazujg
autorzy poszczegolnych wypowiedzi (S. Juchnowicz,
S. Wyganowski). Siegajac do doswiadczen amery-
kanskich nalezy podkresli¢, ze plany w skali regional-
nej sa podstawowym narzedziem pomagajacym
przeciwdziala¢ rozprzestrzenianiu sie miast.

Prowadzenie polityki przestrzennej, zachowanie
ladu przestrzennego nie jest obecnie mozliwe bez
wykorzystania instrumentow ekonomicznych. Ich
zakres bedzie wzrastal, ale juz teraz samorzad tery-
torialny moze sie wspierac istniejagcymi instrumenta-
mi, chcac podnies¢ skutecznos¢ realizacji ustalen
planoéw miejscowych (T. Jochim). Rewitalizacja sta-
rych dzielnic wymaga nakladow, ale przede wszyst-
kim koncepcji zagospodarowania. W opracowaniu
na problem ten zwracaja uwage autorzy odnoszacy
sie do rozprzestrzeniania sie Krakowa (S. Juchno-

wicz 1 A. Surma), Fodzi (T. Jochim) oraz Warsza-
wy (L. Drogosz i M. Nowakowsk).

O wlasciwym rzadzeniu miastem decyduje
wiele czynnikow, w tym zasadniczym jest ustroj
miasta. O nieumiejetnosci dostosowania struktury
miasta do jego funkcji wspomina sie wielokrotnie 1,
co jest oczywiste, najczesciej na jaskrawym przy-
kladzie Warszawy (S. Wyganowski, M. Nowa-
kowski, L. Drogosz). Waznym elementem dobrego
rzadzenia jest rosnacy udzial spoleczny w podej-
mowaniu decyzji. Instytucje amerykanskie, wizyto-
wane w ramach projektu, podkreslaly swe dziatania
stuzace uspolecznieniu procesu decyzyjnego. O ini-
cjatywie wlaczajacej spoleczenstwo do tworzenia
polityki transportowej pisze A. Kassenberg, przy-
taczajac doswiadczenia Warszawskiego Okraglego
Stotu Transportowego.

Nie bez powodu pojawia sie problem polityki
transportowej w opracowaniu odnoszacym sie do
rozprzestrzeniania si¢ miast. W niehamowanym
wzroscie transportu indywidualnego 1 bezustannie
dostosowywanej do jego skali infrastruktury upatru-
je sie jednej z zasadniczych przyczyn rozprzestrze-
niania sie miast. Od konsekwencji srodowiskowych,
przestrzennych 1 ekonomicznych dla miast amery-

kanskich, powodowanych przez niewlasciwy rozwoj
transportu, zaczynali swe prezentacje przedstawi-
ciele instytuq)i goszczacych uczestnikdw projektu.

Drugim czynnikiem przyczyniajacym sie¢ do
niekontrolowanego rozprzestrzeniania sie miast sa
hipermarkety. Od nich zaczyna sie planowanie
rozwoju ,,0kolicy” polozonej z dala od centrum
miasta. [ w Stanach, 1 w Polsce, 1 w innych krajach
Europy Srodkowo-Wschodniej. W ten sposéb sys-
tem handlu i transportu indywidualnego wymu-
szaja powstanie nowych struktur przestrzennych,
ktore rozpychaja miasto. Amerykanie nazywaja to
sprawl. W poszczegolnych artykulach znajdujemy
odniesienia do amerykanskich doswiadczen
(S. Juchnowicz, A. Surma, L. Drogosz). Dolacza
do tych glosow R. Gorski, ktory korzystajac z wia-
snych — l6dzkich — doswiadczen 1 poznanych spo-
sobow prowadzenia kampanii przeciwko rozprze-
strzenianiu sie miast w USA przedstawia ciekawa
liste grup spolecznych, ktore moga wspierac takie
kampanie zainicjowane przez ekologow.

Koszty jakie ponosi miasto w zwiazku z niekon-
trolowanym rozprzestrzenianiem najtatwiej odnies¢
do wydatkéw na infrastrukture (L. Drogosz). Ale
przeciez to jedynie ich niewielka czes¢. Rzadko
liczymy koszty zewnetrzne, powstale w wyniku
rosnace] liczby codziennych, indywidualnych
podrézy samochodem z odleglych od centrum
miejscowoscl.

Rozprzestrzenianie si¢ miast jest scisle powia-
zane z problematyka spoleczna, jaka rodzi rosnaca
urbanizacja. W USA w trakcie rozméw o sprawl
zagadnienia spoleczne byly wielokrotnie podnoszo-
ne; a to z pozycji rosnacych nierownosci spolecz-
nych, trudnosci w rozwigzywaniu problemow raso-
wych, kwestii dostepnosci do szkot czy sprawiedli-
wego obclazania kosztami infrastruktury miejskiej
tych, ktorzy sa mieszkancami centrum 1 tych, ktorzy
z niej korzystaja mieszkajac na przedmiesciach.

Jak pisze J. Laskowska-Otwinowska rozrastajace
sie miasto zmienia pejzaz spoleczny, a z nim sposo-
by zycia 1 relacje pomiedzy ludzmi. Nie da sie ich
jednoznacznie oceni¢. Obok zjawisk negatywnych —
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destrukcyjnych, pojawiaja sie wartosci nowe, wielo-
krotnie korzystne. Autorka zwraca uwage na pro-
blem przeksztalcen spolecznych, jakie zachodza w
starych dzielnicach miast polskich. Nawiazuje do
wspomniane] przez innych autoréw rewitalizacji cen-
tralnych czesci miast, przestrzegajac przed powto-
rzeniem bledow popelnionych w innych krajach.

Temat rozprzestrzeniania miast wywolal obawe
autoréw o los przestrzeni. Jest ona ogromng warto-
scia, zasobem, ktorym gospodarujemy w sposob bez-
wzglednie egoistyczny. F.ad przestrzenny, poszano-
wanie wartosci publicznych, ktore skupia w sobie
przestrzen, dzielenie przestrzeni z mysla o losie przy-
szlych pokolen to pojecia 1 dzialania ignorowane.

Przystapienie do Unii Europejskiej zapewne
przyspieszy rozwoj regionéw 1 miast w nich poto-
zonych. Wiele wskazuje na to, ze rozwd) bedzie
mierzony inwestycjami z zakresu infrastruktury
technicznej. Pod tego typu inwestycje przygoto-
wane sa plany. O takich inwestycjach mysla poli-
tycy. Sa szybkie 1 wymierne. Powstawanie ,,miast
za miastem” jest bezsprzecznie ich efektem.
Rzecz w tym, ze przesunietym w czasie 1 od wraz-
liwosci urbanistow, dzialaczy organizacji spolecz-
nych, decydentow zaleze¢ bedzie czy rozprze-
strzenienie sie miast bedzie mialo charakter
rozumny czy chaotyczny.
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WSTEP

Nie jest przypadkiem, ze Instytut na rzecz Eko-
rozwoju siegnal do tematu rozprzestrzeniania sie
miast. Pracujac nad projektem ,,Alternatywna
polityka transportowa”!
niektore problemy komunikacyjne w miastach
powstaly wskutek decyzji, ktore prawdopodobnie
nie byly zintegrowane z analizg skutkéw zmian w
mobilnosci, a z cala pewnoscia nie byly poddane
analizie skutkow srodowiskowych. Przegladajac
instrumenty, poszukujac rozwigzan dla zrownowa-

zaczelismy zauwazad, ze

zonego rozwoju transportu w Polsce trudno bylo
nie odrzuci¢ tych propozycj, ktore moglyby w efek-
cie przyczynic sie do nadmiernego rozszerzania sie
miast. W trakcie wezesniej realizowanego projektu
Przestrzen ekologiczna dla Polski i Europy™ o
dostepie przyszlych pokolen do zasobéw natural-
nych 1 warunkéw ich rozwoju w dalszej perspekty-
wie, partnerzy z Europy Zachodnie]® wskazywali
na istnienie problemu niekontrolowanego rozwoju
miast. Nie znalazl on jednak szerszego odzwiercie-
dlenia we wnioskach dotyczacych Polski.

To, ze miasta sie rozprzestrzeniajg widac
,»golym okiem”. Przechodzimy kolo tego zjawiska
jako wokot czegos, co jest naturalne. Odnotowuje-
my jednak, ze coraz dluzej trwa dojazd do pracy,
ze wydluza sie droga do znajomych, ze wyjazd za
miasto wymaga wiecej czasu, bo powstaly nowe
dzielnice tam, gdzie niedawno bylo przeciez pole.
To tylko spostrzezenia, ktore ttumaczymy rozwo-
jem miasta. Rzadko natomiast wywoluja glebsza
refleksje na temat konsekwencji wynikajacych z roz-
przestrzenia sie miasta, w ktorym mieszkamy.

Nie jest to temat nowy. Dyskusja nad przyczy-
nami 1 skutkami rozlewania sie miast ma swa histo-
rie. Nie jest odkryciem dla urbanistow, nie jest takze
czym$ nowym dla osob zajmujacych sie polityka
ekologicznag. W Polsce rozlewanie sie miast nie
znajduje sie na pierwszych miejscach wspolcze-
snych zagrozen srodowiska czy przyktadow braku
zrownowazonej polityki rozwoju regionalnego.
Jedna z przyczyn takiego stanu jest zapewne fakt, ze
nie umiemy oceni¢, czy stale powiekszajace sie mia-
sta sa efektem racjonalnie zaplanowanego procesu,
czy zjawiskiem, ktore wymknelo sie spod kontroli 1
nabralo dynamiki trudnej do ograniczenia. Po
latach gnusnej polityki rozwoju miast odbieramy
przejawy jego dynamicznego rozprzestrzeniania sie
jako zjawisko pozytywne, zwigzane z rozwojem
gospodarczym regionu, panstwa. Problem jednak
jest nie w rozwoju przestrzennym jako takim, ale
mechanizmach, ktére o tym rozwoju decyduja.

Swiadomosé wspolczesnych przyczyn roz-
przestrzeniania sie miast pojawila sie dos¢ wcze-
snie. Wystarczy siegna¢ do ,,Oskalpowanej
ziemi”* A. Lenkowej, ktora pisze w 1961 r. o
Brukseli: ,,rozbudowano wtedy wokol wlasciwe-
go srodmiescia nowa arterie, tak zwana obwod-
nice, o szerokosci 45 m...”. Kilka wierszy dalej
dodaje ,,ze budowa obwodnicy odbyla sie kosz-
tem likwidacji pierscienia plant, ktore byly praw-
dziwa ozdoba Brukseli.”

Dzis rozprzestrzenianie sie miast jest proble-
mem istotnym. W krajach Unii Europejskiej Euro-

! Alternatywna polityka transportowa w Polsce wedlug zasad ekorozwoju. Raport 4/99. InE,. Warszawa.

2 Przestrzen ekologiczna dla Polski 1 Europy”. Zeszyt 6/95. InE, Warszawa.

3 Uczestnikami projektu byli przede wszystkim czlonkowie miedzynarodowej organizacji ekologiczne) Friends of the Earth.
4 A. Lenkowa, Oskalpowana Ziemia, PAN, Wydawnictwa Popularno—Naukowe, Krakéw, 1961 r.
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pejska Agencja Ochrony Srodowiska poswieca
sporo uwagl temu zagadnieniu w swej sztandaro-
we] pracy oceniajacej stan srodowiska w krajach
UE na przelomie wiekéw.? Problem rozlewajacych
sie miast jest przedmiotem troski agend ONZ 1
narodowych polityk. Fakt, ze nie wszystkich.

W ksigzce wydanej przez InE ,Dzielenie sie
swiatem” autorzy stwierdzaja, ze ,,do roku 2050
2/3 ludnosci swiata bedzie zy¢ w miastach. Na
calym, swiecie w aglomeracjach ma miejsce pote-
gujacy sie kryzys, spowodowany motoryzacja 1 nie-
kontrolowanym rozprzestrzenianiem sie miast. Jest
on funkcja modernizacji 1 wzrostu dochodéw, a
takze migracja z centrum miast. W miare wzrostu
liczby samochodow, glownym faktem zycia w mie-
Scie staje sie znoszenie zatoréw w ruch drogowym 1
zanleczyszczonego powietrza. Funkcje miasta takie
jak budownictwo mieszkaniowe, zapewnienie miej-
sca pracy 1 zakupow, w niekontrolowany sposob
rozprzestrzeniaja sie na tereny wiejskie wywolujac
caly szereg negatywnych oddzialywan, ktorych by¢
moze nie bedzie mozna wyeliminowaé. A ktore
beda ogranicza¢ zrownowazony rozwd; w nastep-
nym stuleciu”.

Do podjecia projektu ,,Miasto za miastem”
motywowaly Instytut przede wszystkim problemy
srodowiskowe; elementy spoleczne 1 ekonomiczne
rozprzestrzeniania sie miast dotarly do uczestnikow
przedsiewziecia znaczenie pozniej. Do udzialu w
projekcie zaproszono przedstawicieli organizacy
ekologicznych 1 administracji — po dwoch z Krako-
wa, Fodzi 1 Warszawy. Kazda z 0séb przygotowa-
la wlasnag ocene problemu. Zréznicowane
doswiadczenie zawodowe autorow spowodowalo,
ze oceny w wielu aspektach nie powielaly sie.
Praca ta byta dobrym wstepem do drugiego etapu
projektu, ktorym byl tygodniowy wyjazd studialny
do USA. Jego trase wyznaczaly miasta: Minne-
apolis, Atlanta 1 Waszyngton. Wybor miast nie byt
przypadkowy. Kazde z nich ma odmienny charak-

ter 1 wszystkie one znajduja sie na listach miast naj-
bardziej rozprzestrzeniajacych sie. Atlanta znajdu-
je sie na ich szczycie, konkurujac z Los Angeles.

Pobyt w tych miastach to intensywny cykl spo-
tkan z przedstawicielami instytuc)i planistycznych,
instytucji odpowiedzialnych za rozwd; transportu,
organizacji spolecznych skupiajacych przedstawi-
cieli biznesu, organizacji rolniczych oraz dzialaczy
ekologicznych. W Minneapolis — podczas spotka-
nia w Hubert Humphrey Institute of Public Affa-
irs — odbylo si¢ seminarium poswiecone problema-
tyce rozprzestrzeniania si¢ miast z prezentacjami
strony polskiej. W Atlancie najwiecej czasu
poswiecilismy nowo powolanym instytucjom w celu
uaktywnienia rozwoju transportu publicznego.
Byla to wielce pouczajaca wizyta, wskazujaca jak
trudno powroci¢ na droge rozsadnej skali rozwoju
1 zmniejszy¢ straty poniesione w wyniku liberalnej
polityki gospodarcze;. W Waszyngtonie, z posrod
wielu spotkan, wymienie te z organizacjami spo-
lecznymi: Coalition for Smart Growth, Sierra
Club, Natural Resources Defense Council.

Trzeci etap projektu wiaze sie z powstaniem
publikacji ,,Miasto za miastem”. W pierwotnym
zalozeniu jej trescig mialy by¢ spostrzezenia uczest-
nikow z kampanii prowadzonych przeciw rozprze-
strzenianiu sie miast w USA. Jednakze w wersji
ostateczne] jest to praca znacznie doskonalsza,
bogatsza. Jej wartos¢ tworza zroznicowane poglady
zaproszonych do wspdlpracy wybitnych specjali-
stow 1 praktykow w zakresie polityki miejskie.
Pomiedzy nimi znajduja sie artykuly uczestnikow
wyjazdu studyjnego. Publikacja zostala pomyslana
jako opracowanie edukacyjne zwracajace uwage na
rozprzestrzenianie sie miast jako istotny problem
srodowiskowy, spoleczny 1 ekonomiczny. Adresata-
mi sa osoby, ktorym zréwnowazony rozwoj miast
jest zawodowo bliski, niezaleznie od tego, czy sa to
pracownicy administracji panstwowej, samorzado-
wej, dzialacze organizacji spolecznych, czy tez
lokalni politycy.

5> Environment in the European Union at the turn of the century. Environmental assessment report No 2. European Envi-

ronmental Agency, Copenhagen 1999.

6 M. Carley, P. Spapens, Dziclenie si¢ swiatem — zZréwnowazony sposéb zycia i globalnie sprawiedliwy dostep do zasobéw

naturalnych w XXI wieku. InE, 2000 r.
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Sponsorem projektu jest German Marshall
Fund of the US, ktéra umozliwila jego realizacje.

Mozna spytaé, czy przedsiewziecie sie powlo-
dlo? Przydatnos¢ niniejszego opracowania ocenia
czytelnicy, cho¢ chcialoby sie powiedziec: uzytkow-
nicy zawarte] w nim wiedzy. Jezeli chodzi o inne ele-
menty projektu, jak np. wzmocnienie merytoryczne
uczestnikow — jest ono bezdyskusyjne. Projekt
wymuszal na nich siegniecie do materialow zrodto-
wych 1 chocby pobiezne zaznajomienie sie z — jak to
powiedziano na wstepie — procesem dziejacym sie
na naszych oczach. Uczestnicy musieli zastanowi¢
si¢ nad stanem rzeczy w ich wlasnych miastach 1z
taka refleksja skonfrontowac swe przemyslenia z
obrazem miast amerykanskich. W koncu kazda z
tych osob wniosta wklad do publikacji koncowe;.
Wydaje sie, ze zalozona funkcja edukacyjna projek-
tu w tej czesci sie spetnita. Wykorzystanie zdobyte

wiedzy w dalszej pracy zawodowe] przez zarzady
miast, samorzady, organizacje ekologiczne bedzie
zapewne dostrzegalne dla najblizszego otoczenia.

Jezeli chodzi o wspolprace miedzynarodowa —
transatlantycka — to ze wzgledow oczywistych nie
moze ona miec szerokiego zakresu. Nie mniej licz-
ba odwiedzonych przez uczestnikow projektu insty-
tucyi jest imponujaca. W kazdej z nich poznalismy
inne naswietlenie problemu.

Ujete w zalaczniku informacje o tych instytu-
gjach pomoga polskiemu czytelnikow: zorientowaé
sie¢ w ich roznorodnosci. Warto zwrdci¢c uwage na
to, na jak wielu poziomach rozgrywa sie proba
ograniczenia przykladowych przyczyn niekontrolo-
wanego rozprzestrzeniania sie miast w USA.

Krzysztof Kamieniecki
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1.1. Rozprzestrzenianie sie miast
—~ wspdtczesny problem, niezalez-
nie od stopnia kontroli zjawiska

Krzysztof Kamieniecki
Wiceprezes Instytutu na rzecz Ekorozwoju

Jak odnosi¢ sie do problemu rozprzestrzeniania sie
miast z perspektywy kraju, w ktorym miasta, dopiero
od kilku lat, zaczely dynamicznie zmienia¢ charakter.
Jak odnies¢ sie do zjawiska, ktore bez watpienia jest
problemem krajow rozwinietych, mniej rozwinietych 1
nic nie wskazuje na to, by nasza polityka — bez okre-
slenia ktora — wybawila nas od koniecznosci zajmo-
wania sie rozprzestrzenianiem si¢ miast.

Proces ten odbieramy jako przejaw poprawy
gospodarki, jej otwartosci; dostrzegamy pojawiaja-
ce sie inwestycje na obrzezach miast jako znamio-
na dostatku. Nowe dzielnice budza nasza cieka-
wos¢, zmacona by¢ moze odrobing zazdrosci. Ma-
sta rozwijaly sie roznie, jednakze zawsze wychodzly
poza wczesniej wyznaczone granice. 1 ak uczy histo-
na, ktorej dowody znajdujemy zwiedzajac nasze
rodzime miasta, jak tez europejskie metropolie.

Ocena zjawiska przez oglad miast USA jest o
tyle trudna, ze mamy do czynienia z inna kultura,
innym niz europejskie podejsciem do przestrzeni i

wlasnosci. Wydaje sie, ze tatwiej zrozumiec czym jest
urban sprawl (rozprzestrzenianie sie miast), gdy los
pozwoli nam przyjrze¢ sie miastom w krajach rozwi-
jajacych sie. Jezeli odrzucimy zamet uliczny jaki two-
rza ludzie 1 zastanowimy sie nad struktura prze-
strzenl miejskiej okaze sie, ze to, co wydawalo egzo-
tyczne jest trudne do zaakceptowania. Tu widac jak
na dloni wszelkie problemy wynikajace z niekontro-
lowanego rozlewania sie miast, ktore udaje sie ukry¢
lub przystoni¢ w krajach rozwinietey Potnocy.

Rozprzestrzenianie miast jest zagadnieniem wie-
lowatkowym. Jest omawiane jako samodzielny temat,
jednakze pojawia sie ono takze jako problem pobocz-
ny w innych tematach — pozornie oderwanych od
tego zagadnienia. Powiedzmy, ze wystepuje tam,
gdzie rozpatruje sie kwestie zrownowazonego rozwo-
ju miasta, jego przemian strukturalnych, zmian spo-
lecznych, przestrzennych czy ekologicznych.

Przyszlosc terenow wiejskich potozonych w oto-
czeniu miast, ochrona terenéw przyrodniczo cen-
nych, skala inwestycji infrastrukturalnych, polityka
transportowa, handlowa, rekreacyjna — gdy sa roz-
patrywane w skali regionalnej — zaleza od kierun-
ku 1 intensywnosci oraz charakteru rozwoju miasta.

Polityka spoleczna moze by¢ jednym ze stymu-
latorow procesu rozprzestrzeniania si¢ miasta, jak 1
ta, ktora musi znalez¢ odpowiedzi na powstate w
wyniku tego procesu skutki. Najczescie) jest jednym
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1 drugim. Dostep do débr cywilizacji niezaleznie
od wieku czy rasy, koszty edukacji 1 warunki w
jakich sie ona odbywa, koszty utrzymania to jedy-
nie przyklady probleméw spotecznych, ktore roz-
przestrzeniajace sie miasta wywoluja 1 poteguja.

Ogoélnym problemem spolecznym, ale i politycz-
nym jest dazenie do poprawy warunkow jakosci
zycia. W miescie, ktore rozwija sie¢ w sposob nie-
zrownowazony mozliwosci realizowania potrzeb 1
wartosci jakimi kieruja sie jego mieszkancy maleja.

Ekonomiczne skutki zjawiska nie sa najczesciej
mierzone. Poniewaz jego przyczyna sa decyze
inwestycyjne to patrzy sie na nie jako na element
rozwoju 1 prosperity, ocenia si¢ wartos¢ inwestycji 1
zysku. Koszty zewnetrzne rozprzestrzeniania sie
miast zwigzane z zarzadzaniem, degradacja srodo-
wiska, dodatkowymi kosztami ponoszonymi przez
ogol spoleczenstwa nie sa liczone, stad mozliwosc,
nawet w przypadkach blednych decyzji, wytworze-
nia wrazenia sukcesu.

Mozna powiedzie¢, ze wlasciwe zarzadzanie
miastem powinno wyeliminowaé, a z pewnoscia
ograniczy¢ skale zjawiska ,,niekontrolowanego roz-
przestrzeniania si¢ miast”. Przejrzystos¢ sprawowa-
nia wladzy, przewidywalnos¢, dbalos¢ o spoleczna
partycypacje w podejmowaniu decyzji, myslenie o
przyszlosci — to elementy dobrego rzadzenia, ktore
odnosi sie w rownym stopniu do panstwa, jak do
miasta. W miescie jest ono bardziej odczuwalne,
mierzalne, a wiec fatwiejsze do oceny. Zmniejszenie
presji na przedmiescia moze by¢ osiagniete r6znymi
sposobami. Ich poznanie ulatwia wymiana
doswiadczen w zakresie dobrej praktyki w zarza-
dzaniu miastem. Ale dzisiejsze miasta sa juz metro-
poliami skladajacymi sie z wielu organizmow miej-
skich, ich przedmies¢, ktore charakteryzuja sie wia-
sna dynamika systemu gospodarczego, spolecznego
1 ekologicznego. Zdolnos¢ zarzadzania takimi mia-

stami 1 tymi systemami jest kwestionowana’.

Trzeba zaznaczy¢, ze tak jak wiele organizacji
1 instytucji badawczych dziala stuzac podniesieniu
swiadomosci skutkow wywolanych przez rozprze-
strzenianie si¢ miast, to sa rowniez 1 tacy, ktorzy
znajduja argumenty dowodzace, ze sprawl nie jest
niczym nienaturalnym 1 wszystkie stosowane roz-
wigzania by zjawisko ograniczy¢ — sa dzialaniami
nie przynoszacymi korzysci. Przeciwwaga dla roz-
przestrzeniania si¢ miast ma by¢ smart growth,
ktory jest definiowany na zasadzie przeciwienstwa
do sprawl. Ci, ktorzy nie dostrzegaja negatywnych
skutkow rozprzestrzeniania sie miast, tym samym,
wielokrotnie, nie sa zwolennikami ,,wzrostu rozum-
nego”. Krytycznie odnosza sie do:
* wyznaczania granic wzrostu dla terenow zurba-
nizowanych,
* ukierunkowywania urbanizacji na tereny nie zago-
spodarowane wewnatrz terenow zurbanizowanych,
* przekonania o znaczeniu rozwoju transportu
publicznego w celu ograniczenia korzystania z
indywidualnych samochodéw,
* koncepcji zalecajacej niewielkie poszerzanie ulic
1 pojemnosci autostrad,
* rozwoju malych sklepéw z niewielkimi parkinga-
mi lokalizowanymi wewnatrz miastS.

Rzeczywistym liderem badan nad zjawiskiem
rozprzestrzeniania si¢ miast jest USA, ustepuje im
nieco Furopa. To oczywiscie skala zjawiska deter-
minuje stopien zainteresowania problemem. Swia-
domos¢ pomaga przeciwdziala¢ negatywnym zja-
wiskom; nie jest jednak ostatecznym warunkiem
osiagniecia sukcesu.

W Europie Srodkowo-Wschodniej (ESW)

trudniej znalez¢ odniesienia do zjawiska rozprze-
strzenia sie miast, niemniej jest ono odnotowywane.
Polska oczywiscie nie odbiega w sposob znaczacy
od poziomu interesowania si¢ tym problemem w
regionie ESW. Zajmuje sie nim waska grupa spe-
qalistéw, przewaznie pracownikéw nauki’. Zasta-
nawiajace jest, ze w krajowych dokumentach

7 C. Barnett 1 F. Luloffs, Sustainable Cities. Center for International Development, 2001.
8 W. Cox, The President's new sprawl initiative: a program in search of problem. The Heritage Foundation. Washington,

2001.

% Kilku zaprosiliémy do udziatu w naszym projekcie. Wérdd nowych placéwek powstalych w ostatnim okresie wymienié warto
Fundacje Krakowski Instytut Nieruchomosci, ktéry rozprzestrzenianiem sie miast zajmuje sie m.in. z punktu widzenia restruk-

turyzacji terenéw poprzemystowych.
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poswieconych wspolczesnym problemom rozwoju
miast — zagadnienie rozprzestrzeniania si¢ miast nie
znajduje odzwierciedlenia'®. Mozna to réznie
interpretowac — poczawszy od stwierdzenia, 1z zja-
wisko to nie jest na tyle widoczne by moglo przy-
kuwac uwage politykow 1 administracji. Nie mniej
nie powinnismy ignorowac ostrzezen jakie plyna ze
strony tych, co zjawisko 1 jego skutki badaja z wiek-
sza uwaga 1 troska o przyszle pokolenia. Wydaje
sie, ze warto czerpac¢ wiedze z nowoczesnych nur-
tow urbanistyki, ktora adaptuje do swych kanonow
zalozenia zrownowazonego rozwoju.

W roku 2025 ludnos¢ miejska w krajach wyso-
ko rozwinietych siegnie 82%. Ocenia sie, ze sto-
pien urbanizacji w tych krajach nie wzrosnie dra-
stycznie w poréwnaniu z obecnymi wielkosciami
(76% w roku 2000). W krajach mniej rozwinie-
tych skala zjawiska bedzie znacznie wieksza, gdyz
liczba mieszkancow miast podniesie si¢ z 40% w
roku 2000 do 54% w 2025"". W krajach ESW
przewiduje sie wzrost liczby mieszkancow miast,
ktory ma doréwnac poziomowi krajow wysoko roz-
winietych 2.

Jakby na te szacunki nie patrze¢, miasta odgry-
waja 1 beda w przyszlosci odgrywaly ogromna role w
gospodarce regionalnej 1 chodzi o to, by rola ta nie
przekraczala wartosci dajacych sie okreslic jako
zrownowazenie rozwoju. W przeciwnym przypadku
oczekiwane perspektywy rozwoju zaczng malec.
Wiele inicjatyw podejmowanych na calym swiecie, a
dotyczacych rozwoju miast wskazuje, ze swiadomos¢
zachwianej réwnowagi w tym rozwoju istnieje. Naj-
ciekawsze 1 najbardziej budujace jest to, iz same mia-
sta podejmuja inicjatywy, by w jakiejs perspektywie
osiagnac zrownowazenie. | rudno dokonywac wybo-
ru tych inicjatyw, wymienie jedna, a mianowicie
Energie Cities — sie¢ miast europejskich.

Organizacje miedzynarodowe wspieraja lub
zalecaja dzialania zapobiegajace niekontrolowane-
mu wzrostowl miast, podnoszac sprawe skutkow
jakie on wywoluje dla srodowiska, spoleczenstw!3.

Problem rozprzestrzeniania si¢ miast jest zaszu-
fladkowany do zagadnien srodowiskowych. Nic bled-
niejszego. 1 o uproszczenie 1 zawezenie pozwala zwo-
lennikom nieskrepowanego rozwoju unika¢ odpowie-
dzialnosci za popelniane bledy podyktowane krotko-
wzroczng polityka. Jestem jak najdalszy od utozsa-
miania sie z pogladem wypowiedzianym w Warsza-
wie, podczas wykladu na temat urbanizacji, przez
znang amerykanska dziennikarke R. Gratz: ,,Obec-
nie Amerykanie chca tego, co maja wschodnioeuro-
pejczycy” ', ale wierze, ze wielu Amerykanéw chcia-
loby mie¢ mozliwos¢ wyboru komunikagji, a nie by¢
skazanym na wlasny samochdd, ze chcialoby sie
poruszac pieszo po swej okolicy by zalatwia¢ sprawy
urzedowe, robi¢ zakupy, odwiedzac¢ znajomych itd.

Z. drugiej strony, czy Amerykanin przemieszcza-
jacy sie wielopasmowa autostrada przez miasto Atlan-
ta by dotrze¢ do mall, gdzie poczyni zakupy, moze sie-
gnac wyobraznig do innej skali 1 organizacji miasta?
Na przyklad miasta wschodnioeuropejskiego?

Jok zdefiniowaé rozprzestrzenianie sie miast?

,Rozprzestrzenianie sie miast jest nieodpowie-
dzialnym, Zle zaplanowanym rozwojem, ktore prowa-
dzi do degradacji terenéw otwartych, poteguje ruch
samochodowy, zageszczenie w szkolach 1 powoduje
wzrost podatkéw” . Tak definiuge sprawl Sierra
Club, jedna z najwiekszych amerykanskich organiza-
aji ekologicznych, prowadzaca ogromna, co do skali,
kampanie przeciwko rozprzestrzenianiu sie miast.

10 Raport Krajowy Osiedla ludzkie w Polsce. Materialy na konferencje ONZ — Habitat II —1996 r. Polski Komitet Przy-
gotowawczy Konferencji ONZ Habitat II, Ministerstwo Gospodarki Przestrzennej i Budownictwa.

1 United Nations, World Urbanization Prospects. The 1999 revision (2000).

12 M. A Wiiss, W. Wilson, Unregulated City Spread (Urban Sprawl) and Transportation Systems - Prague. Metropolitan
Economic Strategy and Smart Growth for Prague and other Czech Cities. Praga, styczen 2002 r.

13 International Union of Local Authorities, dokumenty opracowywane przez UN na konferencje w Istambule, Rio 1 Johan-

nesburgu.

14 R. Gratz, American Sprawl: how it happened. Maszynopis.

15 Sierra Club, Sprawl costs us all.
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Praca niniejsza nie ma na celu analizowania
poszczegolnych definicji, a ich podanie ma stuzy¢
lepszemu zobrazowaniu samego problemu.

Zdefiniowanie rozprzestrzeniania sie miast
sprawia klopot tym, ktorzy sie tego zadania podej-
muja. | rudnosé¢ polega na zlozonosci zagadnienia.
Jak podaja niektorzy, nie wiadomo gdzie rozprze-
strzenianie sie zaczyna, a gdzie sie konczy, cho¢
wiadomo, ze istnieje, bo je wida¢. Temu poglado-
wi zaprzeczaja z kolel c1 autorzy, ktorzy pokazuja
wymiernos¢ rozprzestrzeniania si¢ miast 1 wskazni-
ki obrazujace skale zjawiska.

Przegladajac definicje mozna stwierdzi¢, ze ich
autorzy najczesciej siegaja do przyczyn wiazac je z
inwestycjami infrastrukturalnymi na obrzezach
miast, ktorym towarzyszy jednokierunkowe uzytko-
wanie terenu charakteryzujace sie rozproszonym
budownictwem.

W zaprezentowanej w maju 2001 r. w Izbie
Reprezentantow ustawie ,,Urban Sprawl and Smart
Growth Study Act” rozprzestrzenienie miast definiuje
sie Jako ,,kazda zmiane w sposobie uzytkowania prze-
strzeni poza terenem centralnym miasta, ktora prowa-
dzi do czesciowego rozproszenia budownictwa miesz-
kaniowego lub handlowego oraz jest nig kazda zmia-
na, kiora wigze sie z utraty otwartej przestrzeni,
gospodarstw rolnych, przyrody ozywionej, wartosci
przyrodniczych, krajobrazowych, kulturowych 1 rekre-
acyjnych lub ktora moze skutkowaé podwyzszonymi
wydatkami publicznymi na infrastrukture, instytucje
publiczne lub transport 1 zmniejsza che¢ inwestowania
w starych centrach 1 przedmiesciach miejskich”.

Ogolnie mozna powiedzieé, ze rozprzestrzenia-
nie si¢ miasta jest niczym innym, jak zajmowaniem
terenow otwartych pod cele urbanistyczne w okre-
$lonym przedziale czasu'®. Dodaé mozna, ze pro-
ces zagarniania terenow wiejskich jest szybszy niz
przyrost liczby mieszkancow miasta.

W cytowanego wyzej Sierra Club chodzi o rzad-
ka zabudowe na obrzezach strefy ustug 1 zatrudnienia

16 US. Bureau of Census data or urbanized areas.

oddzielajaca zabudowe mieszkaniowa od punktow
handlowych, zakladow pracy, obiektow rekreacyjnych
1 placowek oswiatowych, do ktorych istnieje koniecz-
nos¢ dojazdu indywidualnymi srodkami transportu.

Przyczyny rozprzestrzeniania sie miast:

* Strefowanie 1 przestrzenna izolacja.

* Planowanie regionalne: plany sluza promoq
miasta, a nie koordynacji rozwoju. Planowanie
zostalo wykorzystane do ekspansji wielkich sys-
temow transportowych. Fragmentaryzacja prze-
strzeni przez male jednostki stanowi problem dla
zintegrowania planowania regionalnego.

* Budowa autostrad 1 centréw handlowych.

* Polityka budownictwa 1 mieszkalnictwa polegaja-
ca na ,,wypychaniu” klasy sredniej poza miasto.

* Rosnaca konkurencja korzysci podatkowych.

* Styl zycia: starzenie sie spoleczenstwa — potrzeba
wiece) czasu na rekreacje; zachwyt zyciem na wsi.

Inny typ definicji siega po wzgledy kulturowe, a
mianowicle rozprzestrzenlanie sie¢ miasta jest w
efekcie wyrazem american dream — marzenia zwia-
zanego z posiadaniem samodzielnego, jednorodzin-
nego domu polozonego na duzej dzialce odseparo-
wane] od oznak ubodstwa, w miejscowosci o silnej
wladzy lokalnej; marzeniem posiadania 1 swobod-
nym uzytkowaniem samochodu, zatrudnieniem w
miejscu, gdzie jest tatwy dostep do parkingu'”.

Ten by¢ moze przesadny rys amerykanskiego
myslenia, charakterystyczny dla konsumpcyjnego
stylu zycia nie jest przeciez nam obcy 1 jego wiele
elementéw znajdujemy w innych spoleczenstwach.

Jakie sity dziatajq, ze nastepuje
rozprzestrzenianie miast

* Przekonanie, ze nowe przedmiescia sa lepiej
zaplanowane 1 sa bezpieczniejsze; tworza szcze-
golna atmosfere.

17 A. Downs za Once there where greenfields. Natural Resources Defense Council, NY, 2001.
18 M. Johns, A walking tour to San Francisco. Beyond Sprawl: New patherns of growth to fit the new California.
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* Przekonanie, ze mieszkanie na przedmie-
sciach jest tansze. Koszty posiadania domu
(mieszkania) w tej czescl miasta znajduja sie w
zasiegu reki.

* Wiara, ze biznes znajdzie lepsze warunki do
lokalizacji na trenach podmiejskich; wieksza ela-
stycznos¢ podatkowa. Przedmiescia odbierane
jako bezpieczniejsze wplywaja na koszty ubez-
pleczen.

* Zmiany technologiczne, ktore spowodowaly
dekoncentracje miejsc pracy. Technologie two-
rzace linie informacyjne wzmacniaja proces roz-
przestrzeniania sie miast, bo dopuszcza sie roz-
proszenie domow 1 miejsc pracy.

* Upowszechnienie sie samochodu jako srodka
lokomoqji bez obcigzania uzytkownika kosztami
zewnetrznymi np. powstalymi w wyniku zanie-
czyszczenia powletrza.

* Lokalne polityki uzytkowania przestrzeni; brak
planowania regionalnego 1 polityki wspolnej
dopuszcza, ze kazda lokalna jednostka prowadzi
wlasna polityke.

* Polityka fiskalna polegajaca na osiaganiu korzy-
sci z uwalniania podatnikéw od placenia duzych
podatkow.

Konsekwencie rozprzestrzeniania sie miasta:

* Korki uliczne.

* Wydluzenie dojazdow, ktdre ogranicza czas
poswiecany na prace 1 zycie rodzinne.

* Pogorszenie czystosci powietrza 1 wody.

* Ultrate terenow rolnych, otwartych pol, lasow 1
terenow podmoklych.

* Wzrost sity powodzi.

* Wzrost podatkow placonych na ustugi — policje
1 straz pozarng oraz infrastrukture — nowe szko-
ly, drogi, wodociagi 1 oczyszczalnie.

Rozprzestrzenianie miasta:

* Eroduje podstawy podatkowe miasta, poniewaz
ludzie przenosza sie do przedmiesé, zmuszajac
miasta do podnoszenia podatkow od pozostajacych
podatnikow w celu utrzymania stuzb miejskich.

* Degraduje srodmiejski handel przez wypchnie-
cie sklepikarzy z lokalnych sklepow 1 restauracji
do wielkich regionalnych supermarketow.

» Zwieksza bezrobocie 1 przyczynia sie do kon-
centracji ubostwa w centralnych czesciach miast.

* Obniza wartos¢ nieruchomosci 1 mozliwosci
Inwestycyjne.

* (Odziera miasta z ich cech (krajobraz zdomino-
waly porzucone fabryki, zabite deskami otwory
kamienic 1 opustoszale sklepy).

Powyzsza lista daje obraz czym w gruncie rze-
czy jest sprawl. Jej obiektywizm mozna podwazad,
jednak w wiekszosci publikacji poswieconych pro-
blemow1 wystepuja wymienione kwestie.

Czy rozprzestrzenianie miast mozna ograniczyc?
Wydaje sie, ze tak 1 by¢ moze drogg ku temu jest
wspomniany ,,wzrost rozumny’. Czerpie on zasady
z koncepcji zrownowazonego rozwoju miast. Ich
zastosowanie w kilku miastach amerykanskich przy-
nioslo pozytywne wyniki. Powszechnie wymienia sie
np. Portland w stanie Oregon. Ograniczenie jest
mozliwe wszedzie tam, gdzie ludzie decydujacy o
rozwoju miasta maja swiadomosc istnienia takiego
problemu 1 nie ignoruja go. Jego zlozonos¢ nakazuje
poszukiwanie symptoméw w roznych sferach. Mie-
dzy innymi w spolecznej, ,,Spoleczenstwo Warsza-
wy, podobnie jak cale spoleczenstwo Polskie, mozna
podzieli¢ na wygranych 1 przegranych. Pojawily sie
nowe kategorie ubostwa 1 bogactwa, ktore zajmuja
coraz wyrazniej specyficzne miejsca w strukturze
spoleczno-przestrzennej miast. Monitorowanie tego
zjawiska jest podstawowym elementem wiedzy o
przemianach struktur spoleczno-przestrzennych 1
ksztaltowania sie nowej struktury miast”'°.

19 G. Weclawowicz, Warszawa jako przedmiot badann w geografii spolecznej miast. PAN. Wydzial Geografii 1 Studiéw

Regionalnych UW. Warszawa, 1999 r.
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1.2. Rozwazania o miescie

Prof. Stanistaw Juchnowicz

Dyrektor Miedzynarodowego

Centrum Ksztalcenia i Studiow
Urbanistycznych Politechniki Krakowskicj

Miasto — ogrom zgromadzonej wiedzy zawarte)
w ksiazkach, artykulach, pracach naukowych,
tysigcach dyskusji; jak to ogarnad, od czego zaczad,
co jest najwazniejsze dla przyszlosci, czy sa uni-
wersalne recepty na sterowanie rozwojem miast?

Odwoluje sie do doswiadczen 1 wlasnych obser-
wagji wybranych skupisk ludzkich, odmiennie uksztal-
towanych, z réznorodnymi problemami spotecznymi,
podlegajacymi procesom wzrostu w sposob mniej lub
bardziej podobny, powodujacy ich rozwdj przestrzen-
ny, spontaniczny badz bardziej kontrolowany.

O urbanizacji napisano wiele. W literaturze
polskiej wyrdzniaja sie prace Janusza Ziotkowskie-
g0, ktory pozostawil znakomita analize 1 synteze
procesow urbanizacyjnych. Prace te nie stracily na
swej aktualnosci.

Do rozwazan o miescie wybieram krancowo
rozne procesy urbanizacji, ktore mialem moznosé
obserwowac 1 bada¢ w czasie wieloletniej dziatal-
nosci w zakresie projektowania 1 rozwoju miast — sa
to obszary zurbanizowane z terenu Afryki, Stanow
Zjednoczonych.

Afryka, urbanizacja, sytuacja miast i wsi

Ponad 3/4 mieszkancow ziemi zyje w warun-
kach podobnych jak w Afryce, bardzo trudnych,
nieporownywalnych z krajami rozwinietymi. Aspi-
racje do godnego zycia w krajach rozwijajacych sie
sa powszechne, co rodzi okreslone konsekwencje
dla catey ludzkosci.

Na czym polega istota urbanizacji 1 rozwoju
miast Afryki?
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Chociaz jest to najmniej zurbanizowany konty-
nent, tempo wzrostu ludnosci miast jest najwyzsze
na swiecie. Zaawansowana urbanizacja kontynen-
tu ma miejsce na czterech obszarach obejmujacych:
Wybrzeze Morza Srédziemnego, Doline Nilu,
rejon Zatoki Gwinejskiej (Afryka Zachodnia)
oraz Afryke Poludniowa, zwiazana z urbanizacja
spowodowana przez Europejczykow.

Urbanizacja w krajach Afryki 1 zwigzane z nia
przemieszczanie si¢ ludnosci do miast, powodowa-
ne jest brakiem zywnosci na wsi — czyz nie jest to
zaskakujacy paradoks? Powoduje to niejako wypy-
chanie mieszkancow wsi do miast bez mozliwosci
wchloniecia ich przez zaklady produkeyjne, jak to
si¢ dzieje na ogol w krajach uprzemyslowionych,
wysoko rozwinietych.

Wiekszos¢ emigrantow ze wsi to ludzie miodzi,
bez kwalifikacji, nie moga by¢ zatem produktywnie
zatrudnieni. Urbanizacja w tym przypadku nie jest
zwigzana z uprzemysfowieniem lub unowoczesnie-
niem ekonomiki, wigze sie natomiast glownie z
przesuwaniem si¢ ludzi z malo dochodowych zaje¢
w stabo rozwinietym rolnictwie do innego sektora
niskiej produktywnosci 1 zajec takich, jak sezonowa
praca w miescie, drobny handel, ustug itp.

Ogromna liczba bezrobotnych sprawia, ze duze
miasta, a w szczegolnosci niektore ich dzielnice,
staja sie obszarami nedzy. Biedota mieszkajaca w
obszarach zurbanizowanych nie jest w stanie placi¢
podatkéw, ani wnosi¢ oplat na utrzymanie miast,
zada natomiast mieszkan, wody, kanalizacji, elek-
trycznoscl, szkol, szpitali, drog 1 innych elementow
infrastruktury.

Miasta nie posiadajace podstawowej bazy eko-
nomicznej nie sa w stanie zapewni¢ nawet najbar-
dziej podstawowych elementow obstugi komunalne;.

Jednym z fenomenéw urbanizacji Afryki jest
dominacja duzych osrodkéw miejskich, najczesciey
stolic krajow (urban primacy), w ktorych gniezdzi
sie wiece) niz polowa ludnosci calego kraju. I tak
np. juz w latach 60. ok. 83% ludnosci Gwinei
bylo skoncentrowane w stolicy Konakri, ok. 83%
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ludnosci Sierra Leone w stolicy Free Town. Te
miasta stanowia zafalszowany obraz urbanizaci
kraju, sa niejako ,,oknami” na swiat. Ich wzrost i
standard nie wynika z wlasnych osiagnie¢ ekono-
micznych, a gléwnie z lokalizacji bankéw, handlu
zagranicznego, administracji, przedsiebiorstw
dyplomatycznych itp. Dakar zatrudnial 70% pra-
cownikow handlu calego Senegalu, 50% pracow-
nikow transportu 1 administracji. Miasto zuzywalo
95% calej energii elektrycznej, posiadalo 56%
telefonow 1 38% samochodow. W obszarze LLagos
zlokalizowano 50% przemystu Nigerii. Duze mia-
sta w dalszym ciagu gwaltownie rosng (w Lagos
przyrost ludnosci wynosi ok. 9% rocznie, mimo
braku podstawowej infrastruktury komunalnej 1
ustugowey).

Najwieksze aglomeracje miejskie wspolczesnego
swiata pojawiaja sie w krajach rozwijajacych sie.
Woynikaja z tego ogromne problemy spoleczne.
Nowi emigranci ze wsi do miast 1 obszaréw zurba-
nizowanych maja podwojna osobowosc 1 lojalnosc.
Manifestuje sie to w stylu zycia 1 okreslonych prio-
rytetach tych ludzi. Przykladem moze by¢ sytuacja
w miastach, w ktorych jest stosunkowo duza liczba
samochodow przy braku odpowiednich drog.
Woprowadzanie telewizji wyprzedza czesto kanali-
zacje. Powszechnym zjawiskiem jest zly system
zaopatrzenia w wode, przy bardzo duzej ilosci bro-
warow 1 wytworni wodek. Wzrasta 1los¢ doktoran-
tow przy milionach analfabetow. Powstaja luksuso-
we domy towarowe, przy braku podstawowych
urzadzen sanitarnych 1 zabezpieczen warunkow
higienicznych w ogromnej liczbie tradycyjnych pla-
cow targowych. Do dzis istnieja dzielnice mieszka-
niowe o gestosci 15 mieszkancow na 1 hektar
powierzchni (dzielnice rzadowe), obok dzielnic
przeludnionych, w ktorych na hektar przypada od
1.200 do 1.800 mieszkancow. Wypoczynek w
miescie to sie¢ klubow, browaréw, baréw 1 hoteli
przy catkowitym braku parkow 1 ogrodow.

W krajach rozwijajacych sie w ostatnich 20
latach wymienione powyzej tendencje nasilajg sie
do niewyobrazalnych rozmiarow. Problemy urbani-
zacyjne beda z pewnoscia jednymi z najwiekszych

w XXI wieku.

Nalezy spodziewac sie, ze w clagu nastepnych
20 lat miasta swiata zaludni dodatkowe 2 miliardy
ludzi. Ponad 90% z nich znajdzie sie w miastach
krajow rozwijajacych sie. Bedzie to wielkie wyzwanie
dla ludzkosci. Jak w tej sytuacji sterowac rozwojem?

Sytuacja w miastach 1 obszarach zurbanizowa-
nych krajow rozwijajacych sie Afryki i innych kon-
tynentow wymaga jasnego zdefiniowania celow 1
priorytetow w planowaniu spolecznym, ekonomicz-
nym 1 przestrzennym. Potrzebna jest nowa polity-
ka, programy 1 strategie rozwojowe w skali krajow,
regionow 1 spolecznosci lokalnych.

Przykladem polityki 1 strategii — mimo, ze
odosobnionym, stanowiacym wzorzec dla Afryki w
zakresie swiadomego ksztaltowania miasta — jest
plan 1 realizacja nowej stolicy Nigeni, jednego z
najwiekszych tego typu przedsiewzie¢ na swiecie.
Pierwsza koncepcja Planu Abudzi wykonana
zostal przez piszacego te stowa. Przedstawia ona
zwarta koncepcje miasta na 3 miliony mieszkancow
w ksztalcie litery Y. Tworza ja trzy pasma wzrostu,
ktore wykorzystuja linie komunikacji publicznej,
stymulujace rozwo) miasta 1 zorganizowany sposob
zabudowy.

Stany Zjednoczone - ,eksplodujgce
metropolie”

Nastepny, krancowo odmienny przyklad urba-
nizagji 1 rozwoju miast. Wielki potencjal gospodar-
czy kraju, liberalizacja gospodarki 1 szybki przyrost
liczby samochodow spowodowal gwaltowne proce-
sy urbanizacyjne 1 powstawanie wielkich obszarow
metropolitalnych. Miedzy Bostonem a Waszyngto-
nem powstal jeden wielki obszar zurbanizowany, w
ktorym zyje ponad 20% ludnosci kraju.

Wzrost obszarow miejskich do niespotykanych
rozmiarow przy szybkim rozwoju gospodarczym
spowodowal glownie samochdod. Okolo 60%
samochodow swiata znajduje sie w Stanach Zjed-
noczonych. Powoduje to ogromne konsekwencje w
przestrzennym rozwoju miast. Pamietamy alarmu-

jace tytuly publikacji w latach 60. — the exploding
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metropolis, czy znana ksigzke Jane Jacobs ,,The
death and life of american cities”.

Miasta Stanéw Zjednoczonych wykazywaly
silne tendencje do rozprzestrzeniania sie. Wielkie
sity formujace miasto, ktore w XX wieku zapo-
czatkowaly tendencje odsrodkowe, powodujace
przenoszenie sie mieszkancow z centrum do obsza-
row podmiejskich, dzialaly od polowy ubieglego
wieku z niezwykla gwaltownoscia.

Jak wykazuje przyklad Stanow Zjednoczonych,
terytorialny wzrost miast powoduje sukcesywne
oslabienie zwigzkow S$rodmies¢ z obszarami
zamieszkania wskutek wydluzenia sie drog dojaz-
dowych 1 spadku ich sprawnosci komunikacyjnej
oraz ograniczajacych dostepnos¢ do srodmiescia.

Poglebiajace sie klopoty dzielnic centralnych
trudne do opanowania, mimo czynionych wysil-
kow, nadal istnieja. Wzrost obszarow miejskich do
niespotykanych rozmiarow wywotat wiele trudnosci
juz w polowie ubieglego wieku, wzmagajac aktyw-
nos¢ oraz dzialanie sit dosrodkowych, dazacych do
rewitalizacji zycia dzielnic centralnych.

Przykladem takich pozytywnych dzialan jest
zrealizowany system komunikacji publicznej w
Zatoce San Francisco pod nazwa BART (Bay
Area Rapid Transit).

Przyczynit sie on do integracji wielu miast poto-
zonych nad Zatoka, zmniejszenia presji samocho-
du na dzielnice srodmiejskie, a tym samym stwo-
rzenia warunkéw racjonalnej przebudowy 1 rozbu-
dowy centrow miejskich, w szczegodlnosci San
Francisco.

Krakéw, miasto i metropolia

Miasto nauki, kultury, sztuki obarczone decyzja
lokalizacji Nowe; Huty, ktora wywolata przyspie-
szona, nadmierng urbanizacje, siedmiokrotny
wzrost obszaru miasta i trzykrotny wzrost zalud-
nienia.
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Krakow w polowie lat 70. stanal na krawedzi
kleski ekologiczney.

Okres transformacji to wysitki zwiazane z wydo-
byciem miasta z pozostalosci totalitarnej przeszlosci.

Dzisiejszy Krakow w granicach administracyj-
nych odnotowuje spadek liczby mieszkancow. Jed-
noczesnie zwieksza sie zaludnienie w obszarze
metropolitalnym. Urbanizacja nasila sie szczegol-
nie w gminach otaczajacych Krakow.

Obecne ustawodawstwo nie dostrzega fenome-
nu obszarow metropolitalnych.

W zwiazku z powyzszym, indywidualnie podej-
mowane przez poszczegdlne gminy decyzje zarow-
no w zakresie planowania rozwoju w ukladach
przestrzennych 1 sektorowych, a takze w sferze reali-
zacji nie sa optymalne, poniewaz nie uwzgledniajg
uwarunkowan systemu, jaki tworzy zespot metropo-
litalny 1 w jego obszarze aglomeracja miejska.

Krakowski Metropolitalny Obszar Regionalny
(KMOR) stosownie do projektu ustawy o planowa-
niu 1 zagospodarowaniu przestrzennym stanowi
,,obszar centralnego miasta wraz z sasiednimi obsza-
rami w granicach powiatow powiazanych z nim funk-
cjonalnie, charakteryzujacych sie wysokim poziomem
jednorodnosci procesow ekonomicznych 1 urbaniza-
cyjnych”.

W obrebie KMOR wyodrebniona zostala
Aglomeracja Miejsko-Przemystowa. Jest to obszar
urbanistyczny o znacznym skupieniu ludnosci
utrzymujace] sie z pracy w zawodach pozarolni-
czych. Wystepuje na nim zgrupowanie miast 1 osie-
dli oraz zachodza intensywne procesy przemiesz-
czenia osob, towarow 1 ustug. Aglomeracja wyka-
zuje silne wewnetrzne 1 zewnetrzne powigzania z
infrastruktura techniczna.

Dostep do szybkich kolei zmienia strategiczng
pozycje miast 1 regiondow. Wiaze sie to rowniez z
dostepem do autostrad 1 drog ekspresowych. Z tego
wzgledu Krakow moze oczekiwac ksztaltowania pasm
przyspieszonego rozwoju 1 intensywnej urbanizacji w
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zwiazku z planowanym przebiegiem zaréwno szybkiej
kolel, autostrad 1 innych elementéw komunikacyjnych
o znaczeniu ogolnokrajowym 1 regionalnym.

Koncepcja rozwoju aglomeracji i miasta

Zaproponowany przez autora model uksztatto-
wania aglomeracji krakowskiej 20 przewiduje rozwdj
jednostek osadniczych wzdtuz ukladu sieci kolejo-
we] przystosowanej do ruchu pasazerskiego w skali
regionalnej 1 miejskiej. Przystanki 1 dworce kolejowe
beda stanowily elementy generujace to osadnictwo
promujac w ten sposob komunikacje publiczna.

Koncepcja rozwoju jednostek osadniczych
oparta o uklad linii kolejowych wsparta jest w
znacznej mierze ukladem autostrad 1 drog ekspre-
sowych.

Pasmowy uklad rozwoju aglomeracji zwiazany
jest scisle z siecia ekologiczna wg ECONET?!,
polozeniem obszarow wezlowych 1 korytarzy ekolo-
gicznych o znaczeniu miedzynarodowym i krajowym.

Uzasadnienie rozwoju aglomeracji w uktadzie
pasmowym

* Kierunek rozwojowy Wschod—Zachod stanowi
pasmo o najwyzsze] aktywnosci spoleczno-
gospodarczej.

* Uklad osadniczy zwiazany scisle z elementami
infrastruktury komunikacyjnej, zapewni lepszy
standard cywilizacyjny obecnych 1 przyszlych
mieszkancow, ktorzy beda mieli latwiejszy
dostep do osrodkow kultury 1 postepu.

* Struktura przestrzenna rozwijajacej si¢ aglome-
racji zapobiegnie dalszemu rozprzestrzenianiu
si¢ w sposob czesto niekontrolowany budownic-
twa rozproszonego w obszarze metropolitalnym.
Tym samym przyczyni sie to do ochrony srodo-
wiska przyrodniczego.

* Dalszy rozwd) w pasmach rozwoju aglomeracji
stwarza wieksza elastycznos¢ w realizacji poja-
wiajacych sie coraz to nowych potrzeb miasta w
postaci niejednokrotnie wielkich obiektow kuba-
turowych oddalajac je od obszaréw zabytkowych
miasta 1 regionu.

* Rozwoj aglomeracji krakowskiej w ukladzie prze-
strzennym opartym na podstawowym ukladzie
kolejowym 1 drog ekspresowych bedzie rowniez
elementem stymulujacym 1 pobudzajacym rozwoy
obszaru Krakow-Wschod przez jego integracje z
aglomeracja 1 obszarem metropolitalnym.

e

Polska od ponad 10 lat jest wlaczona w obieg
gospodarki swiatowe], co powoduje daleko idace
konsekwencje, w tym takze dla zagospodarowania
przestrzennego kraju. Nosnikiem procesu globali-
zacyi sa wielkie metropolie. Wedlug oceny demo-
grafow ponad polowa ludnosci swiata w polowie
XXI wieku bedzie mieszka¢ w obszarach metro-
politalnych. Problem strategicznego planowania w
obszarze metropolitalnym jest jednym z najpowaz-
niejszych probleméw zwiazanych z polityka zago-
spodarowania przestrzennego miasta 1 regionu.

Jak uczy doswiadczenie zarowno w krajach tak
rozwinietych jak USA, a takze w krajach europej-
skich uklady pasmowo-policentryczne aglomeracji
miejskich oparte o systemy komunikacji publiczne)
sa najbardziej efektywnym srodkiem zapobiegania
rozpraszaniu miast 1 stymulowania ich racjonalne-
g0 rozZWoju.

Ostatnio w modelowych poszukiwaniach
uksztaltowania przestrzennego duzych miast na
roznych kontynentach, w tym takze nowych miast
w Afryce (Abuja, Dodoma) stosuje sie uklady
pasmowo-policentryczne oparte o systemy komuni-
kacji publicznej, co pozwala na ograniczenie ruchu
samochodowego, a tym samym sprawniejsze ich
funkcjonowanie.

20 Studium Uwarunkowari i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego Krakowa, Krakéw 2001r. (S. Juchnowicz,

Gléwny Konsultant Planu).
21TECONET - European Ecological Network.
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1.3. Zréwnowazone uzytkowanie
przestrzeni — wyzwanie dla
urbanistow XXI wieku

Dr Janusz Radziejowski
W latach 199 7-2001 podsckretarz stanu

w Ministerstwie Srodowiska

Polska znajduje sie w okresie dotkliwego kryzy-
su planowania przestrzennego. Zamiast by¢ narze-
dziem godzenia interesow roznych podmiotow
gospodarujacych w przestrzeni (czyli praktycznie
wszystkich obywateli), czy tez instrumentem
godzenia interesow gospodarki, rozwoju spoleczne-
go z koniecznoscia zachowania srodowiska — pla-
nowanie przestrzenne stalo sie przykrywka dla roz-
nych doraznych decyzi lokalizacyjnych. Gospo-
darka przestrzenna traci strategiczng wizje rozwo-
ju, staje sie czesto usprawiedliwieniem dla dzialan
szkodliwych dla srodowiska, a w konsekwencji row-
niez dla obywateli.

Jednym z przejawow jest niekontrolowane roz-
przestrzenianie sie miast, przez co nalezy rozumie¢
zjawisko ekstensywnego rozwoju kosztem otaczaja-
cej przestrzeni, jak tez presje urbanizacyjna na tere-
ny pozamiejskie poprzez rozwo] korytarzy infra-
struktury, terenow wypoczynkowych 1 in. Sponta-
niczny charakter rozwoju miast grozi tym, ze prze-
strzen naszego kraju ulega degradacji w stopniu
znacznie wiekszym, niz wynikaloby z przyrostu
ludnosci, czy tez z poprawy jakosci zycia.

Dyskutujac na temat zasobéw naturalnych 1 ich
uzytkowania, zbyt czesto pomija sie przestrzen geo-
graficzna, rozumiang jako zespol wszystkich cech
przyrodniczych 1 antropogenicznych o okreslonych
cechach geodezyjnych, jako dobro, ktorym nalezy
gospodarowac szczegolnie rozwaznie. Jego brak
moze skutkowac rownie dramatycznie, jak brak
surowcow energetycznych czy tez wody.

[ weale nie chodzi tu o wizje rodem z mrocznych
powiesci since-fiction, gdzie na przepelnionej dzie-

sigtkami miliardéw mieszkancow Ziemi odbywaja
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si¢ walki kazdego z kazdym o miejsce do zycia. Nie
chodzi bowiem o stosunek liczby ludnosci do
powierzchni planety (oczywiscie w rozsadnych gra-
nicach!), ale o wskaznik uzytkowania przestrzeni
charakterystyczny dla danej cywilizacji. Okresla on,
jak wielka przestrzen niezbedna jest dla zapewnie-
nia odpowiedniego komfortu zycia ludziom 1
warunkow dla rozwoju gospodarki. Niegdys na jego
wielkos¢ miala wplyw przede wszystkim wielkos¢
powierzchni niezbednej do wyzywienia. I tak juz w
zamierzchle] przeszlosci pierwotni ludzie szukali
odpowiedniej przestrzeni do zycia, walczac o nig ze
swymi sasiadami. Pamieta¢ nalezy, ze plemiona
prymitywnych myslwych czy tez pasterzy potrzebo-
waly do przezycia znacznie wiekszych obszaréw niz
rolnicy. I mimo dominacji tej ostatniej formy gospo-
darki, w ciagu dziejow ciagle dochodzito do kryzy-
sow zwiazanych z przestrzenia. Dalej dla jej zdoby-
cla prowadzono wojny, poszukiwano nowych
ladow. To wlasnie miedzy innymi kryzys przestrze-
ni spowodowal, ze dziesiatki milionow ludzi opu-
scito Europe, by znalez¢ dla siebie nowe miejsca do
zycia w koloniach. Idea poszukiwania przestrzeni
zyciowej byla aktualna jeszcze w pierwszej polowie
XX wieku. To przeciez pod hastami sprawiedliwe-
go dostepu do ,,przestrzeni zyciowej” Hitler pchnat
Niemcow do II wojny swiatowe;!

W dzisiejszej Europie nikt nie szuka prze-
strzeni zyciowej. Okazalo sie, ze dzieki postepo-
wl w rolnictwie jest ona samowystarczalna pod
wzgledem zywnosciowym, ciagle spada odsetek
gruntow uzytkowanych rolniczo. Malo tego, w
Unii Europejskiej sztucznie obniza sie produkcje
pewnych rodzajow artykuléw zywnosciowych
(tzw. kwoty produkcyjne w ramach Wspdlnej
Polityki Rolnej), a mimo to, rolnictwo europejskie
jest w stanie zaopatrywa¢ w niektore rodzaje arty-
kuléw zamorskie kraje. Sama Europa jest z kolei
celem coraz liczniejszych ,,wedrowek ludow”,
ktore tu wlasnie licza na znalezienie swej prze-
strzeni do zycia!

Nie oznacza to wcale, ze Europa dala sobie
rade z kryzysem przestrzeni! Pomijajac globalne
oddzialywanie naszego kontynentu na srodowisko
Ziemi (mierzone wg modnej obecnie koncepcji
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,Sladu ekologicznego”?2), mamy szereg wlasnych
probleméw. Dzisiaj elementem destabilizujacym
racjonalne uzytkowanie przestrzeni jest urbanizacja
obejmujaca coraz wieksze obszary. Kiedys miasta
charakteryzowaly sie oszczednym wzorcem uzytko-
wania przestrzeni. Na okreslonym obszarze, ogra-
niczonym na ogoét fortyfikacjami, starano sie pomie-
sci¢ jak najwiecej mieszkancow. Rowniez w cza-
sach pozniejszych miasta charakteryzowaly sie
zwarta zabudowa, co wigzalo sie z ,,ekonomizacja”
zaopatrzenia w wode, odprowadzania sciekow, a
po6zniej komunikacji publicznej. W niektorych pan-
stwach (np. w XVIll-wiecznej Austrii) stworzono
przymus koncentracji osadnictwa, likwidujac roz-
proszone osady 1 male miejscowosci. Mozna
zauwazyc¢, ze tam gdzie takie operacje byly prze-
prowadzone udalo sie zaszczepi¢ pewien szacunek
dla racjonalnego wykorzystania przestrzeni.

Po II wojnie swiatowej obserwujemy burzliwy
rozwo] miast na swiecle. Istnieje wiele tego przyczyn
jak: eksplozja demograficzna (zwlaszcza w krajach
rozwijajacych sie), koncentracja miejsc pracy w mia-
stach, masowe migracje ze wsi do miast. Tym zjawi-
skom towarzyszy wzrost obszarow zurbanizowanych
szybszy niz wzrost liczby ich mieszkancow. Zjawisko
to charakterystyczne jest dla krajow rozwinietych.
Miasta ,,wylewaja” sie na tereny otwarte, facza sie ze
soba trasami komunikacyjnymi tworzac konurbacje,
aglomeracje. Przedmiescia — kiedys obszary przej-
sciowe miedzy wsia a miastem staly sie obszarami
rezydencjonalnymi, a mieszkanie tam w zwartych
koloniach doméw jednorodzinnych staje sie ambicja
coraz wiekszej liczby mieszkancow miast. Dzieje sie
to kosztem otwartej przestrzeni, a granice terenow
naturalnych, czy tez polnaturalnych sa coraz bar-
dziej odsuwane od miasta. Wspolczesna urbanizacja
nie ogranicza sie jednak tylko do granic aglomeracji.
Coraz czesciej obiekty zwiazane z dzialalnoscia
gospodarcza jak wielkie magazyny, centra handlowe,
parki przemystowe 1 biurowe lokowane sa poza stre-
fa podmiejska, w atrakcyjnych punktach komunika-
cyjnych. Bardzo szybko staja sie one stymulatorami

nastepnych procesow urbanizacyjnych. Mieszkancy
miast oddzialywuja na zmiany uzytkowania prze-
strzeni nie tylko na terenach swego miejsca zamiesz-
kania 1 pracy, ale takze na inne obszary, co wiaze sie
z coraz wiekszym zapotrzebowaniem na szeroko
pojeta rekreacje. Wywoluje to z kolei proces urbani-
zacji obszarow wypoczynkowych. F.aczace je z glow-
nymi miastami trasy komunikacyjne staja sie z kolei
zaczynem nastepnych proceséw urbanizacyjnych, a
przy okazji ,,rozkawatkuja” przestrzen. Zjawisko to
mozna przesledzic w wielu krajach. Szczegolnie
widoczne jest to w najbardziej rozwinietych rejonach
Europy jak kraje Beneluxu, Francja, Niemcy 1 inne.

Rowniez w Polsce mamy do czynienia z opisa-
nymi powyzej problemami. W naszym kraju dodat-
kowo procesy urbanizacyjne komplikuje fakt braku
tradycji ,,0szczednego” uzytkowania terenéw. Pol-
ska zalicza sie do krajow o najbardziej rozproszonej
sieci osadniczej. Istnienie dziesiatkow tysiecy wsi 1
osiedli powoduje, ze trudno w naszym kraju (poza
obszarami lesnymi) znalez¢ obszar, gdzie nie wida¢
osiedli ludzkich. Fakt ten utrudnia racjonalng obstu-
ge ich mieszkancow (np. w zakresie inzynierii
komunalnej czy tez komunikacji) oraz ulatwia dal-
sze procesy urbanizacyjne. Rowniez nasze miasta z
réznych wzgledéw rozwijaly sie wyjatkowo eksten-
sywnie. Budowane do lat 80. blokowiska lokalizo-
wano na ogol poza terenami zwartej zabudowy
miejskiej. Brak wlasciwych sposobow liczenia war-
tosci gruntow nie zachecal do oszczednosci terenow.
Stad sytuacja, ze np. Warszawa ma ok. 2-krotnie
mniejsza gestos¢ zaludnienia, niz inne stolice euro-
pejskie. | niestety, nie przeklada sie to na wiekszy
komfort bytowania w naszej stolicy. W dodatku,
nasze miasta poszukuja atrakcyjnych terenéw na
rezydencje dla klasy sredniej 1 wyzszej. Czesto
mamy wiec do czynienia ze spontanicznym proce-
sem urbanizacji terenow wiejskich polozonych w
zasiegu jednej godziny jazdy samochodem. Procesy
urbanizacyjne maja miejsce takze na obszarach
wypoczynkowych, a skala tych zjawisk powoduje
nieraz utrate ich waloréw.

22 §lad ekologiczny to szacunkowa wielkos¢ zuzycia przez dana spolecznos¢ zywnosci, surowcow 1 energii wyrazona w postaci biolo-
gicznie produktywnego obszaru ziemi lub morza niezbednego do wytworzenia tych zasobow naturalnych, a w przypadku energii — niezbed-

nego do pochloniecia zwiazanej z jej uzyciem emisji dwutlenku wegla. Definigja zaczerpnieta z wypowiedzi Tony Longa z WWF z opraco-
wania Glos organizagji pozarzqdowych w sprawie Strategii Zréwnowazonego Rozwoju UE, Instytut na rzecz Ekorozwoju, Warszawa.
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Najwyzszy niepokd] o przyszlos¢ racjonalnej
gospodarki przestrzeniag w naszym kraju wywoluje
tez wspomniana juz stabos¢ planowania prze-
strzennego w skali miejscowe] oraz ciagly brak
skutecznych mechanizmow planowania regional-
nego, ktore mogloby broni¢ podstawowych struk-
tur przestrzennych, opartych o tradycje uzytkowa-
nia obszarow oraz ich strukture przyrodnicza.
Brak jest tez lokalnych wzorcow 1 standardow
uzytkowania przestrzeni, nie sprzyja tez temu
prawo. W Polsce nic faktycznie nie ogranicza
mozliwosci dzielenia posesji na coraz mniejsze
parcele budowlane, nic tez nie chroni (poza nie-
licznymi przypadkami) miejscowosci przed inwe-
stycjami mogacymi zmieni¢ ich dotychczasowy
charakter. F.atwos¢ zmian w planach przestrzen-
nego zagospodarowania, uchwalanie ,,planow”
dotyczacych fragmentow miejscowosci ulatwia ten
proceder. Wszystko to powoduje, ze tak cenny
zasob srodowiska jakim jest przestrzen, jest trakto-
wany w naszym kraju wyjatkowo brutalnie. Prak-
tycznie otwarta przestrzen, o ile nie podlega spe-
cjalnemu prawu (np. ustawie o ochronie przyro-
dy), nie jest niczym chroniona, a podejmowane
nieraz przez lokalne wladze dla zaspokojenia
doraznych potrzeb decyzje lokalizacyjne beda
skutkowaly przez nastepne stulecie.

To wszystko powoduje, ze w naszym kraju
pomimo spowolnienia przyrostu mieszkancow,
zmniejszania sie odsetek terendw uzytkowanych
gospodarczo (np. poprzez ,,wypadanie” terenow
rolniczych), a wiec realna jest grozba kryzysu uzyt-
kowania przestrzeni, polegajacego na destrukc
obszarow przyrodniczo cennych (ich fragmentary-
zaqji), odsuniecia obszaréw otwartych od miast,
degradacji obszaréw wypoczynkowych.

Wyzwanie, przed ktorym staje urbanistyka w
naszym kraju, to zrownowazony sposob uzytkowa-
nia przestrzeni. Zréwnowazony, tzn. traktujacy
rozwo] miast, jako proces, ktory musi uwzglednia¢
fakt ograniczonej pojemnosci przestrzeni geogra-
ficzne; Polski 1 co najwazniejsze — koniecznosé
takiego jej ksztaltowania, by nie doprowadzi¢ do jej
degradacji (trwale zmiany funkji obszarow, stoso-
wanie rozwigzan, ktore zwiekszalyby zapotrzebo-
wanie na trwale zagospodarowanie przestrzeni,
np. poprzez koniecznos¢ rozbudowy korytarzy
komunikacyjnych itp). Takie podejscie do zagad-
nienia wymaga podjecia szeregu dziatan, a w tym:
* wzmocnienia planowania przestrzennego na

wszystkich szczeblach — od krajowego do lokal-

nego — w kierunku wzorcow europejskich;

* opracowanie koncepcji racjonalnego ksztattowa-
nia sieci osadniczej, z wyznaczeniem obszarow
je) koncentracji oraz korytarzy infrastruktury
laczace) elementy sieci — jako podstawowego
dokumentu wyznaczajacego strategie dzialan
panstwa w tym zakresie;

* ochrong w planach krajowym 1 regionalnych
obszarow przyrodniczo cennych — z nakazem
ich uwzgledniania w planach lokalnych;

* zapewnienie odpowiedniej rangi dla opracowan
dotyczacych oceny skutkéw planéw dla srodowiska;

* wprowadzenie (np. wzorem niektorych krajow
skandynawskich) ochrony obszarow otwartych 1
szczegolne) ochrony granic pomiedzy obszarami
zurbanizowanymi a otwartymi;

* wprowadzenie konsekwentnie zasady sporzadza-
nia planéw na okresy co najmniej pietnastu lat (z
ograniczeniem mozliwosci zmian doraznych);

* sporzadzanie planow tylko dla calej jednostki
osadniczej;

* ograniczenia w zmianach funkqi terenow, roz-
drabniania dziatek.
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1.4. Czy mozna zarzqdzad
rozprzestrzenianiem sie miaste

Dr Stanistaw Wyganowski
Prezydent Warszawy w latach 1990-1994,
Prezes TUP w latach 1997-2000

Odpowiedz na to pytanie nie jest prosta, zalezy
bowiem od wielu uwarunkowan, z ktorych najwaz-
niejsze postaram sie omowic. W niektorych przy-
padkach powolam sie¢ na przyklad Warszawy.

Do warunkéw tych zaliczam: system spoleczno-
-polityczny, w jakim przebiegaja procesy urbaniza-
gi; fad przestrzenny, zmiany w sposobie uzytkowa-
nia terenu a prawo wlasnosci, rola wladzy publicz-
nej; dynamika rozwoju, skala urbanizacji, metropo-
lizacja jako nosnik procesu globalizacji, przyklad
Warszawy.

Nie wchodze w sprawy przepisow dotyczace
planowania — s3 one w trakcie dyskutowania, trwa-
ja prace nad projektem, a wlasciwie nowelizacja
ustawy o planowaniu przestrzennym. W tej fazie
dyskusji nalezy wyjasnic sobie raczej ogolne zasady,
ktorymi nalezy sie kierowac. Bardzo bogaty mate-
rial w sprawie dyskusji nad ustawa znajduje sie w

posiadaniu TUP.

System spoteczno-polityczny, w jakim
przebiegajq procesy urbanizacji

René Magnon, znany francuski urbanista,
wyroznia cztery mozliwe typy sytuacji zwigzanych
z okreslonym ladem spolecznym, w ktorych prze-
biegaja interesujace nas procesy:

I — gdy nie ma zadnych ograniczen w dzialaniu,
catkowity leseferyzm.

II — liberalny, gdy obok rynku wladza publicz-
na oddzialywuje na sposob zagospodarowania tere-
nu przede wszystkim poprzez prawo, system zaka-

zow, dzialania o charakterze regulacyjnym wynika-
jace z przepisow prawnych.

[T — interwencyjny, w ktérym obok dziatan wia-
sciwych dla typu II wystepuja dzialania interwen-
cyjne wladzy publiczne;. Interwencje te moga
wystepowa¢ w roznym nasileniu 1 to zaréwno u
szczebla centralnego, regionalnego, jak 1 u wladzy
lokalne;.

[V — totalny, gdzie wszystkie dzialania sa z gory
zaplanowane 1 poddane odpowiednim rygorom
administracyjnym.

Dla naszych rozwazan istotne jest samookresle-
nie, gdzie sie znajdujemy 1 w jakim kierunku ewo-
luyjemy. Czesto ztudzenia w tym zakresie prowa-
dza na manowce. | tak w okresie PRL nie dziala-
lismy w ,,czystym” systemie totalnym, a procesy
urbanizacji mimo centralnego sposobu zarzadzania
przebiegaly w sytuacji oscylujacej miedzy typem III
1 IV, zblizajac sie badz do jednego, badz do dru-
giego bieguna. Co wywolalo okreslone konsekwen-
cje przestrzenne, czesto dalekie od oczekiwanych.

W okresie transformacji w latach 90. szerzono
z kolei mit o zbednosci wszelkich form planowania,
oscylowano miedzy typem I 1 II, zblizajac sie do 1.
Co powodowalo 1 powoduje nadal anarchizacje w
dziedzinie gospodarki przestrzennej, wzrost samo-
woll, szereg zjawisk o charakterze patologicznym.

Sytuacja powyzsza, a zwlaszcza klimat spolecz-
ny wywolany mitem o samoregulacji zjawisk wyste-
pujacych w przestrzeni poprzez rynek, uniemozli-
wia praktycznie ograniczenie rozprzestrzeniania sie
miasta na ksztalt ,,thustej plamy”. W krajach euro-
pejskich odpowiednie przepisy prawne, dzialania o
charakterze regulacyjnym wprowadzaja okreslony
porzadek, ktory w Polsce, mimo odpowiednich —
cho¢ nie najlepszych — przepisow, nie jest nalezycie
przestrzegany. Stad obserwowane skutki na obrze-
zach obszaréw zurbanizowanych 1 tendencja do
,rozlewania” sie wszelkich form osadnictwa. Co
widac szczegolnie wyraznie w porownaniu z Niem-
cami przy przekraczaniu samolotem granicy
zachodniej.
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tad przestrzenny, zmiany w sposobie
uzytkowania terenu a prawo whasnosci

Miasta europejskie sa dzis konfrontowane z calg
gama probleméw 1 wplywow, ktore probuje sie roz-
wigza¢ postugujac sie rowniez narzedziami wlasciwy-
mi dla urbanistyki 1 planowania przestrzennego. W
ostatnich 20 latach zostala opracowana cala seria
Raportéw przez Komisje Europejska 1 Konferencje
Habitat II pod egida ONZ. Prace te zostaly rozwi-
niete przez Rade Europejska Urbanistow (ECTP),
ktorej Polska jest czlonkiem korespondentem. Zosta-
la opracowana 1 uchwalona w maju 1998 r. Nowa
Karta Atenska??. Karta ta nie zawiera gotowych
recept, jednak proponuje szereg ,,Generalnych reko-
mendaqi” ujetych w 10 rozdziatow.

W stosunku do zalecen Karty, kraj nasz znaj-
duje sie w nielatwej sytuacji. Podstawowa cecha
polskiej przestrzeni na przetomie XX 1 XXI wieku
jest postepujacy chaos zagospodarowania. Jest on
wywolany przez patologiczne zjawiska spoleczne,
dyktowane przez prymat Interesu prywatnego 1
grupowego nad dobrem wspolnym, jak rowniez
brak woli politycznej 1 skutecznych instrumentow
sterowania rozwojem przestrzennym na roéznych
szczeblach wladzy polityczne;.

F.ad przestrzenny staje sie pojeciem coraz bar-
dziej abstrakcyjnym, a wrazliwos¢ spoleczna w tym
zakresie jest znikoma. Gospodarka terenami jest
rozumiana wylacznie jako gospodarka wlasnoscia
gminng. Ochrona srodowiska jest traktowana przez
politykow 1 administracje jako swego rodzaju hasto.

Wladze samorzadowe przy braku wiedzy 1
doswiadczenia uznaly w poczatku lat 90., ze wszelkie
planowanie jest przejawem systemu socjalistycznego 1
w ustroju gospodarki rynkowej staje sie zbedne. Stato
sie to przyczyna likwidacji stosunkowo dobrze rozwi-
nietych stuzb planowania przestrzennego, ktore

zostaly uznane za relikt poprzedniego systemu?*.

Ta zarysowana w sposob bardzo generalny sytu-
acja ma istotny wplyw na interesujacy nas bezpo-
srednio problem dynamicznych proceséw urbaniza-
cyjnych. W szczegolnosci w duzych miastach. Nie
ma jednak szans na uzyskanie pozytywnych efektow
w zakresie fadu przestrzennego, gospodarki terena-
mi 1 ochrony srodowiska, o ile wladza publiczna nie
wezmie na siebie odpowiedzialnosci za dziatanie w
tych sferach. Wylaczne prawo decydowania o zmia-
nie uzytkowania terenu i formach jego zagospoda-
rowania maja wg Europejskiej Karty Samorzadu
Terytonialnego rady gmin. Formalnie podobna sytu-
acja ma miejsce 1 w naszych przepisach. Wymaga to
jednak dopowiedzenia, zwlaszcza w sprawie wyraz-
nego rozdzielenia prawa wlasnosci terenu od prawa
do jego zabudowy.

Istnieje zatem ograniczenie prawa wlasnosci, jezeli
jest ono sprzeczne z interesami osob trzecich lub z
dobrem okreslonej wspolnoty. Oczywiscie tego rodza-
ju ograniczenia wymagaja odpowiednich procedur,
uzgodnien 1 konsultacyi spolecznych. Wywazania grup
interesow, jak rowniez odpowiednich odszkodowan
dla wlascicieli gruntéw. Staje sie to szczegolnie istotne
przy zmianie uzytkowania na nowo urbanizowanych
terenach. Oczywiscie inicjatywa w sprawie zmiany
wykorzystania terenu nalezy najczesciej do wlasciciela
nieruchomosci. Jednak decyzie podejmuja wladze
gminy na podstawie planow zagospodarowania prze-
strzennego. | tak np. odpowiednie przepisy prawne w
tym zakresie w Niemczech uzasadniane s nastepuja-
co (cytuje za A. Jedraszko): ,,bez ingerencji w wolny
rynek nieruchomosci nastepuje nieuchronnie chaos
przestrzenny sprzeczny z interesami spolecznymi;
wolny rynek jest slepy na zagadnienia spoleczne 1 pro-
wadzi do margmnalizaci znacznych grup ludnosc;
bledy w rozwoju przestrzennym sa nie do naprawie-
nia, albo korekty wymagaja wielkich kosztow”.

Konsekwencja takiego stanowiska w naszych
warunkach jest wlasciwa interpretacja Art. 64
Konstytucji RP, a zwlaszcza p. 3 oraz Art. 40

ustawy o samorzadzie terytorialnym p. 3.

23 Autor niniejszego artykulu mial zaszezyt reprezentowaé Polske przy uchwalaniu Karty w Atenach jako éwezesny prezes Towarzystwa

Urbanistéw Polskich.

24 A. Jedraszko, Odpowiedzialnosé wladz publicznych za tad przestrzenny. Maszynopis, Stuttgart, 2001 r.
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Dynamika rozwoju, skala urbanizacji,
metropolizacja jako nosnik proceséw
globalizacji. Przyktad Warszawy

Wiek XXI charakteryzowac si¢ bedzie dynami-
ka rozwoju miast, zwlaszcza wielkich metropolii.
Demografowie przewiduja, ze ponad polowa lud-
nosci swiata w 2050 r. mieszkac¢ bedzie na obsza-
rach metropolitalnych.

Gléwnym nosnikiem procesow globalizacj,
obok wielkich korporacji, beda metropolie. Proces
ten nie ominie Polski. Stad rozwd) metropolii na
terenie naszego kraju musi by¢ przedmiotem szcze-
golnej uwagi. Niestety w ostatniej reformie admini-
stracyjnej nie wzieto pod uwage faktu istnienia na
terenie kraju obszaréw metropolitalnych, z metro-
polig stoleczng na czele. Nie uwzgledniono faktu,
ze metropolie w ujeciu przedmiotowym nie sa mia-
stami w granicach administracyjnych, a stanowia
okreslong calos¢ ze wzgledu na wystepujace na ich
obszarze wiezi spoleczne, gospodarcze, kulturowe,
przestrzenne 1 funkcjonalne. Przyklad Warszawy na
to wyraznie wskazuje. Ta calos¢ nie pokrywa sie z
obszarem miasta ograniczonym rogatkami, a znacz-
nie go przekracza.

Obszar metropolitalny Warszawy obejmuje grosso
modo dawne wojewodztwo warszawskie — okoto 70
miast 1 gmin o powlerzchni ok. 4,9 tys. ki, liczacych
2,5 mln mieszkancow. Do 1 stycznia 1999 r. funkge
koordynacyjne 1 nadzorcze sprawowal na tym obsza-
rze wojewoda warszawski. W wyniku reformy War-
szawa (1,65 mln mieszkancow, powierzchnia okoto
485 km?) zostala wtopiona w duze wojewddztwo
mazowieckie 1 odcieta od funkcjonalnie z nig zwigza-
nych, a pozostajacych na zewnatrz jednostek admini-
stracyjnych. Co w istotny sposob utrudnia prowadze-
nie na calym obszarze metropoli wzglednie spojnej
polityki przestrzennej oraz rozwigzanie glownych
probleméw w zakresie: ochrony srodowiska, sieci
transportu, przemieszczania osob, dobr 1 uslug,
gospodarki wodno-sciekowej 1 odpadami stalymi, a
nawet bezpieczenstwa. Uniemozliwia to praktycznie
przeciwdzialanie rozpelzaniu sie miasta w roznych

kierunkach w sposob przypadkowy. Widac to bardzo
wyraznie na obrzezach Warszawy.

Jak to wynika z Rekomendacji Nowej Karty
Atenskiej 98, o ktore) mowa wyzej, formy miejskie 1
zrownowazony rozwoj miasta w nawiazaniu do oto-
czenia: srodowiska naturalnego, spolecznego, kultu-
rowego 1 gospodarczego zaleza od konkretnych sytu-
acji 1 trudno o recepty. Istniej jednak ogélne zasady
koncentrowania najwazniejszych obiektow uzytecz-
nosci publicznej wokét centralnego jadra miejskiego.
Z. drugiej strony, wystepuja problemy rozprosze-
nia, ktorych wynikiem jest rozwdj miasta poza
obszarem dotychczasowego zainwestowania. W
tym przypadku zaleca sie tworzenie ,,regionu miej-
skiego (metropolitalnego)”. Jest to zatem odpo-
wiedZ na nasz dylemat — przeciwdzialanie rozle-
waniu si¢ w sposob niekontrolowany (czy stabo
kontrolowany) tkanki miejskiej na ksztalt ,,thuste
plamy”. Jest wtedy niezbedne planowanie na
szczeblu regionu miejskiego (obszaru metropolital-
nego), czego jak dotad u nas brak. Cho¢ mamy w
tym wzgledzie doswiadczenia jeszcze z okresu mie-
dzywojennego, a takze z okresu PRL.

W ten sposob mozna zapewni¢ jeszcze powiazania
funkcjonalne miedzy osrodkiem centralnym, bliskimi
peryferiami 1 ich otoczeniem bezposrednim, jak tez
osiedlami 1 miastami w obrebie ,,regionu miejskiego”.
W wielu regionach mozna zidentyfikowac i rozwi-
ja¢ koncepcje ,,siect miast” (np. Slask). W ten spo-
sob powstaje wspolnota miast, w ktorej kazde z
nich zachowujac swoja tozsamosc 1 swoje cele roz-
woju tworzy calos¢ zwiazana systemem transportu,
infrastruktury technicznej 1 spolecznej.

Idea wspolnoty miejskich 1 wiejskich osiedli zin-
tegrowanych jest zgodna z koncepcja zalecana
przez Komisje Europejska 1 Rade Europy®. Dla
profesjonalistow w Polsce nie stanowi to zadnej
rewelacji — nie bylo to jednak jak dotad dostrzega-
ne przez kolejne ekipy rzadowe po 1990 r. ani
przez autorow reformy administracyjne;.

Pozytywny sygnal stanowi fragment uzasadnie-
nia Prezydenta RP przy podpisywaniu w roku

25 Przyklady we Frang to Lille, Roubaix, Tourcoing; w Holandi — Randstad Holland.
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2002 tzw. ustawy warszawskiej. Ta nieszczesna (w
moim osobistym przekonaniu) ustawa stoi w
sprzecznoscl z zaleceniem Prezydenta, aby nie-
zwlocznie przystapic do opracowania koncepcji
ustroju ,,Metropolii Stolecznej”. Co spowoduje
zreszta koniecznos¢ ponownego podzialu Warsza-
wy na gminy. Natomiast wymusi okreslenie pod-
miotu o odpowiednich kompetencjach dla calego
obszaru metropolitalnego.

W konkluzji — rozprzestrzenianie si¢ miast jest
nieuchronne, jednak w przypadku wiekszych aglo-
meracji konieczne sa formy ustrojowe zarzadzania
dostosowane do skomplikowanej struktury okreslo-
nego obszaru. Pozwala to na harmonijny rozwoj
przestrzenny terenow urbanizowanych, na unika-
nie chaotycznej zabudowy obrzezy miast.

Whnioski

Z. przeprowadzonych wyzej rozwazan wynika,
ze nie ma w Polsce dostatecznych warunkow dla
zarzadzania (sterowania) rozprzestrzenianiem sie
miast. Cho¢ fenomen ten jest nieunikniony. Uswia-
domienie — zaréwno sobie, jak 1 wlasciwym wia-
dzom publicznym — koniecznosci harmonijnego 1
zrownowazonego rozwiazywania tego zjawiska
staje sie niezbedne w swietle przyspieszonej 1 nie-
uchronnej urbanizacji.

Na podstawie prezentowanych obserwacji
nasuwaja sie nastepujace wnioski:

1. Nalezy zdac sobie sprawe, w jakim otoczeniu
spoleczno-politycznym przebiegaja procesy urbani-
zacjl. Fakt, ze jest to w zasadzie otoczenie typu libe-
ralnego nie oznacza, ze jest to uklad catkiem jedno-
rodny. I, ze obok okreslonych regulacji moga sie tu
znalez¢, w niektorych przypadkach, dzialania inter-
wencyjne. Natomiast wyraznie trzeba zerwac z mita-
mi o zbednosci wszelkich form planowania 1 o pelnej
samoregulacji rynku w interesujacej nas sferze.

2. Nalezy zmierza¢ do uswiadamiania spole-
czenstwu wymiernych korzysci, ktore przynosi obser-

26

wowanie ladu przestrzennego. Korzysci zarowno w
rozumieniu kulturowym, jak 1 ekonomicznym. Nale-
zy uwrazliwia¢ spoleczenstwo w tym zakresie.

3. Wladze publiczne réznych szczebli musza
poczu¢ sie odpowiedzialne za problemy planowa-
nia przestrzennego 1 dba¢ o wlasciwe wykorzysta-
nie narzedzi prawnych 1 ekonomicznych, ktore
temu stuza. Jak dotad brak woli politycznej w tej
mierze.

4. Nalezy wyraznie rozdzieli¢ prawo wlasnosci
terenu od prawa do jego zabudowy. Konieczne jest
uswiadomienie spoleczenstwa (i wladzy) o fakcie
ograniczen prawa wlasnosci w okreslonych przy-
padkach. Powinno to by¢ wyrazniej zapisane w
przepisach prawnych.

5. Dynamika rozwoju urbanizacji, metropoliza-
ga jako funkcja globalizacji — zaostrza znacznie
problemy rozprzestrzeniania sie miast. Odpowied-
nie sterowanie tymi procesami, zarzadzanie obsza-
rami metropolitalnymi wymaga¢ bedzie spojnej
polityki przestrzennej na tych obszarach. A w kon-
sekwencji budowy odpowiednich struktur organi-
zacyjnych w ujeciu podmiotowym. Powstanie
obszarow metropolitalnych powinno zosta¢ zinsty-
tucjonalizowane 1 odnosne przepisy powinny uzu-
petni¢ reforme administracyjna. Nalezy wyodreb-
ni¢ subregiony, nadac im odpowiedni status zarow-
no podmiotowosci obejmujacej caly obszar, jak 1
okresli¢c kompetencje jednostek podstawowych
(gmin) w ten obszar wchodzacych (okreslic relacje
miedzy caloscig 1 czescig).

®

Pozostawienie obecnego stanu prawnego, jak
1 tolerowanie dotychczasowego sposobu zagospo-
darowywania przestrzeni kraju spowoduje dalsze
poglebienie negatywnych zjawisk 1 chaosu opisa-
nych wyze;.

Jak stwierdzit w cytowanym artykule A. Jedrasz-
ko, to nie rolnictwo, a stan naszej przestrzeni moze
stac sie jedna z istotnych przeszkod na drodze do
Unii Europejskiej. Jest w tym wiele prawdy.
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1.5. Elementy ksztattowania polityki
przestrzennej przez jednostki
samorzqdu terytorialnego na
praktycznych przyktadach

Tomasz Jochim
Przewodniczqcy Komisji Planu

Przestrzennego, Budownictwa, Urbanistyki
i Architektury Rady Miejskiej w Fodzi

Niniejsze opracowanie to proba wskazania
tych narzedzi 1 mechanizmow polityki kreowania
ladu przestrzennego, ktore miedzy innymi sa efek-
tem przeprowadzone] reformy ustrojowej panstwa
1 decentralizacji zasadniczej czesci spraw publicz-
nych. Pierwsza dekada samorzadnosci dla
wszystkich niemal miast 1 ich zarzadéw to czas
uczenia sie regul gospodarki rynkowej, demokra-
i, respektowania potrzeb spolecznych 1 wlasci-
wego gospodarowania finansami publicznymi.
Wiele zmian, takze tych z dziedziny gospodaro-
wania przestrzenia, dokonuje sie dzieki pomocy
zagranicznych programéw 1 szkolen. To powdd,
dla ktorego rowniez 1 tu probuje sie wdrazac zasa-
de utrzymania réwnowagi miedzy ochrona dzie-
dzictwa kulturowego 1 przyrodniczego a rozwojem
urbanistycznym.

Przezytkiem stal sie scentralizowany system
planowania. Stracily racje bytu uznane kiedys
zasady urbanistyki normatywnej, dezaktualizuja
sie dotychczasowe plany zagospodarowania
przestrzennego. Zasadniczym problemem staje
sie nakreslenie obrazu przyszlosci, charakteru i
ksztattu miast. Dlatego wypracowanie juz dzi$
spojnego systemu planowania 1 rozwoju urbani-
stycznego, postuzy za solidng podstawe formal-
na. Nowa filozofia zagospodarowania prze-
strzennego musi traktowac rozwoj urbanistyczny
jako cel dzialania, a nie jedynie jako przedmiot

planowania®®.

Instrumentarium ksztattowania tadu
przestrzennego w samorzqdach

Efektywny system przeksztalcania polskiej prze-
strzenl musi opiera¢ si¢ na spojnych podstawach
legislacyjnych 1 wykonawczych, przejrzystym zesta-
wie instrumentow, procedur operacyjnych 1 podsta-
wach finansowych. Czescig tego ukladu jest tez kla-
rowny podzial kompetencji w strukturach admini-
stracji rzadowej 1 samorzadowe] oraz wszystkich
instytucjach zwigzanych z polityka przestrzenna i
urbanistyczna. Urbanistyka 1 planowanie prze-
strzenne to bodaj jedne z najwazniejszych celow
polityki publicznej, prowadzonej przez lokalne
wladze. To rowniez sztuka podejmowania 1 reali-
zowania decyzji politycznych w interesie spolecz-
nym 1 przy jego aktywnym udziale.

Kreowanie celow 1 podejmowanie decyzji prze-
strzennych oraz konsekwencja we wpisywaniu ich
w rozwoj spoleczny 1 gospodarczy miast, to wlasci-
wa plaszczyzna dzialania dla wladz samorzado-
wych 1 srodowisk urbanistycznych. Za bardzo
wazne zadanie stuzace poprawie obrazu i funkcjo-
nalnosci polskich aglomeracji uznaje sie odbudowe
ladu przestrzennego, przywrocenie charakteru
miejskosci w starych dzielnicach, rozwiniecie syste-
mu przestrzeni publicznych oraz wydobycie walo-
row srodmiesc. Innymi stowy, na szczegolng uwage
zastuguje zachowanie elementow tozsamosci kultu-
rowe] obiektow 1 zespolow zabudowy bedacych
dziedzictwem urbanistyczno-architektonicznym.

Proces planistyczny jest zjawiskiem dynamicz-
nym, zmieniajacym sie w czasle wraz z pojawla-
niem si¢ nowych zasad programowania struktur
przestrzennych. Posiada jednak stala podbudowe
w postaci celow o okreslonym charakterze:

* spolecznym (umozliwiajacym lepsza jakosc zycia),

* kulturowym (wplywajacym na ochrone dziedzic-
twa historycznego),

* ekologicznym (hamujacym dewastacje srodowiska),

* ekonomicznym (tworzacym warunki dla efek-
tywnosci gospodarowania).

26 E. Heczko-Hytowa, Urbanistyka wobec regul demokragji (...), Miedzyuczelniane Zeszyty Naukowe (97/98),

Politechnika Krakowska.
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Taki uklad o duzej wspolzaleznosci jest dobra
podstawa do realizacji zalozen 1 koncepcji rozwoju
zrownowazonego. Dowodem na to jest ustawa z
lipca 1994 r. o zagospodarowaniu przestrzen-
nym?’, przyjmujaca ekorozwdj za podstawe dziata-
nia wspolnot samorzadowych?8. Za wiodace ele-
menty w planowaniu przestrzennym uznano w
przepisach dbalos¢ o lad przestrzenny, urbani-
styczny, architektoniczny, walory krajobrazowe
oraz ochrone srodowiska przyrodniczego. Nato-
miast przygotowanie wymaganego ustawa doku-
mentu ,,Studium Uwarunkowan i Kierunkéw
Z.agospodarowania Przestrzennego” jest szczegol-
nym przejawem strategii przestrzennej w miastach,
ktore utracily swa pierwotna funkcje miastotworcza
i przezywaja zalamanie strukturalne?’. Ze wzgle-
déw politycznych 1 gospodarczych samo ,,studium”
zyskalo charakter wyjatkowy. Stalo sie rownocze-
snie aktem podsumowujacym skutki gospodarki
przestrzenne] ostatniego polwiecza 1 proba otwar-
cla na procesy rozwojowe przyszlosci.

Tresc ,,studium” wyznacza tzw. zerowy punkt w
gospodarce przestrzennej danego miasta lub gminy.
Jest to rownoznaczne ze wskazaniem obszarow
zabudowanych, terenow wymagajacych przeksztal-
cen 1 rehabilitac)i oraz tych, gdzie sporzadzenie pla-
noéw miejscowych jest lub bedzie obowiazkowe.
Dokonuje sie tym samym charakterystyki silnych 1
stabych stron obszarow oraz okresla dynamike
zachodzacych w nich procesow. Juz samo przysta-
pienie do opracowywania dokumentu ,,studium”
podniosto range celow polityki przestrzennej, a dla
wielu gmin bylo pierwszym powaznym procesem
planistycznym. Mimo, ze ustawa o zagospodarowa-
niu przestrzennym uznala ,,plan miejscowy” za
podstawe gospodarki przestrzennej gmin, to warto
zwroci¢ uwage na powracajaca w srodowisku plani-
stow dyskusje o alternatywne] — trojpoziomowej
strukturze planowania. Poziom pierwszy wyznacza
w tej koncepcji wlasnie ,,studium” — dajac synteze

priorytetow. Poziom drugi to ,,plan generalny” dla
calego miasta, programujacy konkretng polityke
przestrzenna. Jego tres¢ bytaby dyrektywa dla stuzb
sfery publicznej miast, uwzgledniajaca kadencyj-
nos¢ samorzadu 1 aktualne kierunki rozwoju.
Poziom trzeci stanowi¢ powinny ,,plany miejsco-
we”, uwzgledniajace interesy 1 konsekwencje usta-
len wszystkich stron. Mialyby one charakter osta-
teczny, a pokrycie nimi miast nastepowaloby stop-
niowo z uwzglednieniem zaréwno pilnosci 1 hierar-

chii potrzeb, jak 1 mozliwosci ich opracowania®C.

Kolejna kategoria narzedz planistycznych przy-
pisana samorzadom obejmuje skutki uchwalenia
miejscowych planéw przestrzennych, a takze zmiany
w wartosciach nieruchomosci. Jesli wartos¢ rosnie
lub ma miejsce zbycie nieruchomosci, to w mysl
przepisow ustawy o zagospodarowaniu przestrzen-
nym wladze (wojt, burmistrz lub prezydent) pobie-
raja jednorazowa oplate nazywana renta planistycz-
na3'. Instytuga renty planistycznej sprzyja kumulo-
waniu srodkow w budzetach lokalnych, ale posiada
takze wymiar prewencyjny. Ogranicza proceder spe-
kulacyjnego nabywania nieatrakcyjnych terenow
przed zmiang ich klasyfikacji w planie, a nastepnie
ich odsprzedazy z zyskiem po dokonanych juz zmia-
nach. W przypadkach okreslonych przepisami usta-
wy o gospodarce nieruchomosciami, zarzady gmin
stosuja oplate adiacencka®?, naliczana tytulem wzro-
stu wartosci nieruchomosci w nastepstwie uzbrojenia

lub podziatu terenu®3.

Kategoria uzbrojenia obeyjmuje kazdorazowe
urzadzenie drogi lub jej modernizacje oraz stworze-
nie warunkéw do podiaczenia nieruchomosci do
tzw. mediéw (urzadzen infrastruktury technicznej —
elektrycznosci, kanalizacji, gazu, wodociagu). Dwie
pozostale mozliwosci pobierania oplaty adiacenckie;
obeymuja podzial nieruchomosci oraz scalenie 1
podzial. Wartos¢ nieruchomosci za kazdym razem
okresla rzeczoznawca majatkowy na koszt gminy.

27 Ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. o zagospodarowaniu przestrzennym (tekst jedn. Dz. U. z 1999 r. Nr 15. poz. 139).
28 Odniesienie do tresci Ustawy z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie gminnym (tekst jedn. Dz. U. z 1996 r. Nr 13, z p6z-

niejszymi zm.).

29 B. Sierecka-Nowakowska, Rozwéj przestrzenny Fodzi u progu XXI wicku.(...), Monografie, Politechnika .6dzka, 1999 r.

30 Opinia do projektu ,,Studium (...)” mer inz. arch. J. Sadowski, pismo do Komisji Planu Przestrzennego Rady Miejskiej w F.odzi.
31 Art. 36, ust. 3 Ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. o zagospodarowaniu przestrzennym (tekst jedn. Dz. U. z 1999 . Nr 15, poz. 139).
32 Ustawa z dnia 21 sierpnia 1997 r. o gospodarce nieruchomosciami (tekst jedn. Dz. U. z 2000 r. Nr 46, poz. 543).

33 Uchwata Nr LXVIII/611/93 Rady Miejskiej w F.odzi z dnia 29 grudnia 1993 r. w sprawie oplat adiacenckich.
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Wysokos¢ stawki procentowej okresla sie decyza
rady miejskiej, przy czym jej gorna granica nie
powinna przekroczy¢ 50% roznicy pomiedzy warto-
scla jaka miala nieruchomosé przed 1 po podziale®*.

Duze nadzieje wladz samorzadowych zwiazane
sa z proba wprowadzenia podatku katastralnego w
miejsce podatku od nieruchomosci oraz zastapienie
lokalnym podatkiem dochodowym dotychczasowego
udzialu gminy w podatkach dochodowych od oséb
prawnych 1 fizycznych. Lokalny podatek dochodowy
umozliwialby wladzom miast ustalanie obnizonych
stawek podatku na obszarach przeznaczonych przy-
kladowo pod rewitalizacje. Racjonalnej, obszarowej
polityce miejskiej powinno takze sprzyja¢ prawo
pierwokupu stosowane przez gmine. Obecnie pod-
stawa do skorzystania z prawa pierwokupu jest zapis
o przeznaczeniu obszaru na cele publiczne w planie
miejscowym. Rozszerzenie zapisu nastapiloby
poprzez umieszczenie w ustawie o zagospodarowa-
niu przestrzennym nowego instrumentu, okreslane-
go mianem stref interwencji gruntowej. Strefy takie
moglyby postuzy¢ gminie do realizacji celow strate-
gicznych z zakresu dobra publicznego.

Zupelnie inna grupa probleméw w gospodarce
przestrzennej miast jest postepujaca pauperyzacja
starej tkanki miejskiej, jej przeludnienie 1 powsta-
wanie form ,getta” w centrach. Skutkiem jest
wystepowanie zjawiska implozji strefy srodmiejskie
oraz stala migracja ludnosci (grup zamoznych 1
wyksztalconych) do obszarow podmiejskich. Presja
terytorialna odzwierciedla sie w budowie nowych
enklaw mieszkalnych o bardzo r6znym standardzie
1 jakosci urbanistycznej. W konsekwencji granice
miast ulegaja powolnemu rozmywaniu, a jest to
tendencja grozna ze wzgledow zaréwno spolecz-
nych, jak 1 ekonomicznych. Interesujaca probe
przeciwdzialania tej sytuacji podjeto w 1odzkim
samorzadzie. Decyzja rady miejskiej dokonano stu-
dialnego podzialu miasta na strefe zurbanizowana
1 strefe niezurbanizowana®.

Dodatkowym argumentem przemawiajacym za
takim podzialem jest postepujaca przestrzenna dez-
integracja obszarow zabudowanych 1 niedostatecznie
wykrystalizowany systemem przestrzeni publicz-
nych. To wlasnie ich niski standard lub czesto zwy-
czajny brak, wplywa bardzo niekorzystnie na
warunki bytowe glownie miast przemystowych (row-
niez 1 Fodz1). Przestrzen publiczna zostala w nich
zredukowana do funkci przestrzeni techniczne.
Zabraklo juz miejsca na otwarte srodmiejskie prze-
strzenie kulturowe — place, aleje, promenady, etc.

Wzorem miast europejskich za skuteczng metode
przeciwdzialania deprecjacji przestrzeni mozna
uzna¢ realizacje kompleksowych programéw rewita-
lizacji 1 rehabilitacji kwartaléw srodmiejskich, osiedli
mieszkaniowych 1 obszaréw poprzemystowych.
Wlasnie w rewitalizacji widoczny jest wielowatkowy
proces, oparty na systemach organizacyjnych, praw-
nych 1 finansowych, ktérego przedmiotem zaintere-
sowania jest okreslona tkanka organizmu miejskie-
20%6. Kompleksowa rewitalizacja wybranych obsza-
row miast uwarunkowana bedzie spelnieniem szere-
gu kryteriéw, jak chocby spojnym ustawodawstwem
(o zagospodarowaniu przestrzennym, ochronie dobr
kultury, ochronie srodowiska przyrodniczego, etc.),
ustabilizowanym systemem prawnym nieruchomosci
(przepisy prawa budowlanego i lokalowego), ela-
stycznym systemem kredytowania 1 finansowania
Inwestycjl oraz oczywistym wzrostem poziomu
zamoznosci 1 swiadomoscl spoleczney.

Stare dzielnice, dla ktorych programy rewitaliza-
i winny by¢ przygotowane w pierwszej kolejnosci,
zajmuja w rozwoju miast miejsca szczegolne. Znaj-
duja sie bowiem na ,skrzyzowaniu” powolnych
przemian dziedziczonych po calej historii dzielnic z
dynamika rozwigzan wspolczesnych — szybkich 1
zaplanowanych. Za poddawaniem procesow: prze-
ksztalcen tych obszarow przemawiaja ponadto argu-
menty ekonomiczne, spoleczne 1 kulturowe. Rewita-
lizacja wprowadza srodmiejskie obszary w nowy cykl

34 Uchwata Nr LIV/1225/01 Rady Miejskiej w F.odzi z dnia 28 lutego 2001 r. w sprawie ustalenia wysokosci stawki procentowe;

oplaty adiacenckiej.

35 Uchwala Nr LXXVII/1793/02 Rady Miejskiej w F.odzi z dnia 3 kwietnia 2002 r. w sprawie studium uwarunkowan 1 kierunkéw

zagospodarowania przesthzennego miasta f.odzi.

36 K. Skalski, Vademecum rewitalizagi dawnych dzielnic mieszkaniowych, Krakowski Instytut Nieruchomosdi, 1996 r.
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uzytkowania, wymusza poszukiwanie rownowagl w
rozwoju aglomeracji, przeciwdziala rozrzutnej poli-
tyce urbanizacji rozproszonej, pomaga utrwalac toz-
samosc 1 charakter miasta, podnosi walor konkuren-
cyjnoscl historycznego centrum. Proces wydobywa-
nia charakteru srodmiejskiego bogactwa sprzyja tez
wzmacnianiu identyfikacji 1 integracji spoleczney®’.

Kategoria obszarow poprzemystowych takze
zasluguje na szczegolng uwage wladz samorzado-
wych. Przyklady Manchesteru, Tampere czy Lyonu
pokazuja, ze rehabilitacja urbanistyczna moze sta¢
sie waznym elementem struktury przestrzeni wspol-
czesnego postindustrialnego miasta. Tereny porzu-
cone przez przemysl dzieki swemu polozeniu w stre-
fie srodmiejskie) moga by¢ atrakcyjnym miejscem
mieszkania, pracy, rozrywki czy rekreacji. Moga by¢
rowniez traktowane jako ,rezerwa inwestycyjna”
miast, miejscem, na ktore mozna skierowac ich eks-
pansje przestrzenna. Dawne obszary przemystowe
staja sie integralng czeScig struktury przestrzennej
duzych aglomeragji*®. Rola samorzadu lokalnego
moze sie tu okazac nieoceniona pod warunkiem jed-
nak, ze bedzie nacechowana takimi samymi przy-
miotami jakie byly tozsame dla historycznych zalo-
zen urbanistycznych. Mowa tu o ciaglosci w sposo-
bie zabudowy i podzialu katastralnego, komplekso-
woscl w bogactwie funkgji, sposobow uzytkowania,
relagi funkcjonalnych 1 spolecznych oraz koncentra-
i infrastruktury spolecznej, technicznej 1 przestrze-
ni publicznych. Sposéb myslenia 1 dzialania wladz
samorzadowych nie powinien jednoczesnie dystan-
sowac sie¢ od wspolczesnych metod planowania 1
zarzadzania urbanistycznego, tozsamych dla zmian
zachodzacych w nowoczesnym spoleczenstwie.

Realizacja wszystkich zadan z zakresu polityki
przestrzennej w jednostkach samorzadowych musi
opiera¢ sie na czytelnym podziale kompetencji 1
odpowiedzialnosci. Doswiadczenia wielu duzych
miast wskazuja na koniecznos¢ powolania w struk-
turach administracyjnych wlasnych wyspecjalizowa-
nych jednostek budzetowych, okreslanych mianem
pracowni urbanistyczno-architektonicznych. Wiaze

sie to rowniez z dyskutowanym ostatnio pomystem
na wylonienie niezaleznego stanowiska glownego
urbanisty miejskiego. Przyznanie szerokich kompe-
tengji 1 uprawnien decyzyjnych moze by¢ skuteczng
przeciwwaga dla zbiurokratyzowanych 1 niewydol-
nych instytugji urzedowych (wydzialy architektury,
geodezji) 1 wyraznym okresleniem jednostkowej
odpowiedzialnosci za tad przestrzenny w miescie lub
gminie. Do zakresu zadan nalezaloby przypisac:

* Scisly nadzor nad realizacja obowiazujacych miej-
scowych planow zagospodarowania przestrzen-
nego (w tym przygotowywanie opinii 1 wytycz-
nych urbanistycznych, analiz wnioskéw osob
fizycznych, prawnych oraz zarzadu miasta);

* kompleksowe prace urbanistyczne (w tym opra-
cowywanie koncepcji urbanistyczno-architekto-
nicznych, koncepcji korytarzy podstawowych
tras komunikacyjnych, sporzadzanie planéw
miejscowych 1 ich zmian, a nawet opracowanie
planéw ogolnych dla calych obszarow);

* przygotowywanie projektow 1 koncepgji architek-
tonicznych dla wybranych obszaréw (kwartaléw)
miejskich w ramach programéw rewitalizacji;

* inwentaryzacja 1 ksztaltowanie przestrzeni miej-
skiej, ze szczegolnym uwzglednieniem wartosci
kulturowych, spotecznych 1 przyrodniczych.

Konsekwentna realizacja zalozen planistycznych
moze okaza¢ sie bardzo pomocna w kreowaniu pro-
gramow rozwojowych 1 strategi dla obszarow wielkich
aglomeracji. Warunkiem jest uwzglednienie miejsc, z
jednej strony, kluczowych dla ich struktury funkcjo-
nalno-przestrzennej, a z drugiej, wplywajacych na ich
obraz. W przyjetych przez rady miejskie 1 gminne
dokumentach strategii rozwoju danych obszarow, cze-
sto dokonuje sie klasyfikacji miejsc odpowiadajacych
tradycji kulturowej, jak 1 bedacych ogniskami rozwoju
1 prestizu. Przykladem takiego rozwigzania jest tez
F.odz, gdzie wladze miejskie za szczegodlnie wazne
dla rozwoju przestrzennego uznaly m.in.: ulice Piotr-
kowska wraz z sasiadujacymi kwartatami, rejon glow-
nego dworca kolejowego (Y.6dz Fabryczna), trady-
cyjne dla fodzian miejsca rekreac)i (kapielisko ,,Fala”
1 Stawy Stefanskiego) oraz historyczne zespoly archi-

37 Uchwata Nr 1059/119/ 99 z dnia 18 listopada 1999 r. Zarzadu Miasta t.odzi w sprawie przystapienia do opracowywania pro-
gramu rewitalizacji wybranych kwartalow zabudowy mieszkaniowej w F.odzi.
38 P. Szymanski, Rewitalizacja srédmicjskich terenéw poprzemystowych (...), Politechnika t.6dzka, 2002 r.
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tektoniczne (,,Ksiezy Miyn” 1 kompleks fabryczny
[zraela Poznanskiego)®.

Zrédlem finansowania wszystkich zadan gospo-
darki przestrzennej w samorzadach sa fundusze i
dotacje celowe z budzetu panstwa, srodki z emisji
obligacji komunalnych, pozyczek 1 kredytow zada-
niowych, uméw publiczno-prywatnych oraz struk-
turalnych programéw instytucji europejskich.
Czesc samorzadow stosuje rowniez wlasne rozwia-
zania, jak powolywanie agencji rewitalizacji czy
rozmaitych funduszy (remontowo-gwarancyjnych,
aktywizacji windykacji naleznosci czynszowych).

Podsumowanie

Konkluzja rozwazan nad elementami ksztalto-
wania polityki przestrzennej realizowanej przez
jednostki samorzadu terytorialnego niech beda
fragmenty protokotu z dyskusji nad rzadowym pro-
jektem ustawy o planowaniu i1 zagospodarowaniu
przestrzennym®?. Opinia dzieli sie na czes¢ dia-
gnozujaca stan obecny, gdzie zapisano m.in.:

* Celem zmian w prawie regulujagcym zagospoda-
rowanie przestrzenne powinno by¢ uspdjnienie
ustaw o zagospodarowaniu przestrzennym,
prawa budowlanego, o gospodarce nieruchomo-
Sciami 1 o autostradach oraz uproszczenie proce-
dur w postepowaniu lokalizacji inwestycji przy
zachowaniu ciaglosci systemu prawnego.

* Wylacznos¢ wladz gminy w decydowaniu o zago-
spodarowaniu jej przestrzeni jest fundamentalng
zasada porzadku prawnego przyjetego w krajach
Unii Europejskie). Proba ograniczenia wladztwa
planistycznego 1 decyzyjnego gmin na rzecz mar-
szatka wojewodztwa w sprawach lokalizacyi inwe-
stygji ponadpowiatowych (...) jest niedopuszczalna,
gdyz lamie zasade subsydiamosci 1 zaklada zasta-
pienie procedur negocjacyjnych wladcza ingerencja.

* Réwnolegle do niezbednej nowelizacji nalezy
zmieni¢ ponad 30 ustaw prawa materialnego w
celu konkretyzacji zasad 1 okreslenia standardow

zagospodarowania przestrzennego, bez ktorych
miejscowe plany zagospodarowania przestrzen-
nego nadal beda ogolnikowe, a to jedna z glow-
nych przyczyn korupcji w gospodarce prze-
strzennej 1 zrodlo chaosu zabudowy.

Drugg czes¢ poswiecono nastepujacym wnioskom:

* Wprowadzi¢ zasade, ze pozwolenie na budowe
wydaje sie tylko na podstawie miejscowego planu
oraz znies¢ plany uchwalone przed 1995 r. Na
obszarach bez planu miejscowego, pozwolenia
na budowe mozna wydawac po aprobacie rady
gminy — na uzupelnienie zabudowy istniejace;
wedlug kryterium spojnosci, a na dobudowe do
zabudowy 1stniejacej zgadza¢ sie pod warun-
kiem, ze nowa inwestycja nie rozproszy zabudo-
wy. Pozwolenie na uzupetnienie lub kontynuacje
istniejacej zabudowy powinno by¢ uwarunkowa-
ne funkcjonalng 1 architektoniczng zgodnoscia
projektowane] inwestycji z otoczeniem 1 (...) uza-
leznione od (...) wymogow ochrony srodowiska.

* Wprowadzi¢ obowiazek sporzadzania miejsco-
wych planéw na publicznych obszarach o zna-
czeniu ponadgminnym, w tym zwlaszcza w
korytarzach istniejacych 1 projektowanych drog
powiatowych, wojewodzkich 1 krajowych.

* Obowiazkowo sporzadza¢ plany zagospodaro-
wania przestrzennego obszaru metropolitarnego
jako centralnego subregionu wojewodztwa.

* Wyraznie rozdzieli¢c prawo wlasnosci od prawa
do zabudowy wlasnej dziatki.

* Przywrocié w strukturze zagospodarowania
przestrzennego funkcjonalny prymat obszarow
centralnych gmin, a w wielkich miastach takze
ich dzielnic (lokalizowanie inwestycji centro-
tworczych glownie w srodmiesciach).

Sprawa tadu przestrzennego musi by¢ wspolna
troska rzadu 1 samorzadu terytorialnego. Zmiany
przepisow ustawowych nalezy uchwali¢ w odpo-
wiednio dlugim vacatio legis, konczacym sie jednak
przed akcesja Polski do Unii Europejskiej, tak aby
korekta obowiazujacych przepisow stuzyla przygo-
towaniu projektow finansowanych srodkami UE.

39 Uchwata Nr XV1/277/99 Rady Miejskiej w t.odzi w sprawie gléwnych zalozef strategii rozwoju miasta F.odzi i podstawowych kie-

runkow dziatania Zarzadu Miasta w III kadendji.

40 XV Ogdlnopolska Konferencja Wéjtéw, Burmistrzow, Prezydentéw, Starostow 1 Marszatkéw, 14 czerwca 2002 r. Poznan, tekst
zaczerpniety z wydawnictwa ,, Wspolnota” - pisma samorzadu terytorialnego, Nr 25-26, 22-29 czerwca 2002 r.
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1.6. Transport a rozprzestrzenianie sie
miast w pracach Warszawskiego
Okrggtego Stotu Transportowego 4!

Dr Andrzej Kassenberg

Prezes Instytutu na rzecz Ekorozwoju

Wprowadzenie

Okragly
(WOST) jest przeniesieniem na grunt Warszawy
doswiadczen kanadyjskich we wlaczaniu spole-
czenstwa w proces tworzenia 1 realizacji polityki

Warszawski Stot  Transportowy

rozwoju miasta, regionu czy kraju wykorzystujacym
w tym celu instytucje ,,okraglego stotu”.

Celem WOST jest wzmocnienie realizacji
,Polityki  transportowe; M.St.  Warszawy”.
WOST jest stala instytucja, ktora umozliwia
wypracowanie wlasnych rozwigzan 1 konsultacje
propozycji rozwigzan wnoszonych przez wladze
miasta w okreslonych sprawach dotyczacych
transportu w miescie. Uczestnikami WOST sa
przedstawiciele roznych grup interesu szczegolnie
zainteresowanych rozwojem transportu w miescie.
WOST wypracowuje rekomendacje w drodze
konsensusu (wraz ze strategia ich wdrazania) dla
wladz miasta, co do realizac)i polityki zrownowa-
zonego rozwoju transportu oraz wspiera miasto w
tym wdrazaniu. Patronat nad WOST sprawuje
wlasciwy wiceprezydent miasta Warszawy.

WOST liczy pietnastu uczestnikow reprezen-
tujacych rozne grupy interesow z takich sfer jak:
komunikacja miejska, biznes, sfera spoleczna,
ochrona srodowiska, wladze administracyjne 1
nauka. WOST spotyka sie 2—4 razy do roku i dys-
kutuje wnoszone przez zarzad miasta albo czlon-
kow WOST-u najwazniejsze tematy dotyczace
rozwiazywania transportowych.
Dotychczas przedyskutowano 1 opracowano reko-
mendacje dotyczace:

problemow

1. Strefowania ruchem w miescie (V. 2000 r.).

2. Rozwoju infrastruktury drogowe; (X-XI.
2000 r.).

3. Transportu publicznego (II-III. 2001 r.).

4. Bezpieczenstwa w ruchu drogowym (XI-XII.
2001 r.).

5. Egzekwowanie prawa o ruchu drogowym
(1-V. 2002 r.).

Wypracowane przez WOST rekomendacje sa
przekazywane zarzadowl miasta.

WOST 1 - strefowanie ruchem w miescie

Podstawowa przestanka rekomendacji w
ramach WOST 1, dotyczaca strefowania ruchu w
miescie, bylo zniechecanie do korzystania z samo-
chodu w centrum przez poprawe funkcjonowania
transportu publicznego, co moze prowadzi¢ do
zagospodarowania przestrzennego wokol przystan-
kow transportu publicznego, prowadzac do zwar-
tosci zabudowy. Zamierza sie to osiagna¢ poprzez:
* limitowanie miejsc parkingowych w centrum,

* zroznicowanie oplat parkingowych w zaleznosci
od miejsca 1 czasu,

* ograniczenie predkosci do 50 km/godz. w cen-
trum.

Jednoczesnie zaleca sie w transporcie publicznym:

* poprawe bezpieczenstwa indywidualnego pasa-
zerow,

* zmniejszenie zatloczenia,

* poprawe czestotliwosci 1 punktualnosci kursowa-
nia transportu publicznego,

* ulatwienia dla osob niepelnosprawnych,

* wprowadzenie nowoczesnego systemu informa-
ai dla podroznych.

Ponadto w ramach rekomendacji wskazano
celowos¢ poprawy jakosci przestrzeni dla ruchu
pleszego 1 rowWerowego.

Ze szczegolowych propozya)i dotyczacych trans-
portu publicznego 1 poprawy jakosci przestrzeni dla
ruchu pieszego 1 rowerowego warto wymienic:

41 Przygotowano z wykorzystaniem tekstéw rekomendacji WOST od 1 do 5.
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* Wprowadzenie nowoczesnego systemu taryfo-
wego, zachecajacego do korzystania z transportu
publicznego, zwlaszcza w dojazdach do strefy |
1 podrézach po tej strefie*?

powinien wszystkie srodki transportu, w tym

kolej. Pod rozwage zgloszono celowos¢ wprowa-

. System obejmowac

dzenia preferencyjnej, obnizonej taryfy dla

podrozy do strefy I 1 w obrebie strefy.

* Wzrost uprzywilejowania w ruchu pojazdow
transportu publicznego w celu lepszego skomu-
nikowania [ strefy z pozostalymi, w szczegodlno-
scl poprzez:

— szersze stosowanie pasow wydzielonych dla
autobusow 1 taksowek oraz jednoznacznie
wydzielonych torowisk tramwajowych,

— pierwszenstwo na skrzyzowaniach dla trans-
portu publicznego w miejscach gdzie korzysci
dla pasazeréw tego transportu przewyzszaja
straty indywidualnych uzytkownikéw samo-
chodéw.

* Rozszerzenie w strefie I obszarow, do ktérych
wjazd pojazdow innych niz transportu publicz-
nego oraz rowerow bylby czasowo lub stale ogra-
niczony.

* Rozwoj systemu drog rowerowych wraz z infra-
struktura — w strefach 11 II.

* Tworzenie parkingéw rowerowych przy wybra-
nych przystankach transportu publicznego w
strefie III.

* Preferowanie w strefie I przejs¢ dla pieszych w
poziomie ulicy. W przypadku budowy podziem-
nych przejs¢ dla pieszych powinny by¢ one wypo-
sazone we wszystkie urzadzenia utatwiajace naj-
stabszym uzytkownikom drég ich pokonanie.

* Wprowadzenie w strefie I, tam gdzie to jest moz-
liwe, jako minimum 2 m szerokosci chodnika
dla pieszych.

WOST 2 - rozwéj infrastruktury drogowei

W ramach WOST 2 uznano, ze najwiekszymi
wadami 1stniejacego ukladu drogowego sa:
* brak powigzan obwodnicowych, ktore chronily-
by tereny wewnetrzne przed uciazliwosciami

zbednego tranzytu 1 skracaly czas przejazdu w
relacjach miedzydzielnicowych,

* powazne zaleglosci w modernizacji systemu
zarzadzania ruchem, utrzymaniu wlasciwego
stanu ukladu drogowego 1 jego modernizacji.

Dzieki temu powinna zmniejszac sie uciazliwo-
sci ukladu drogowego dla srodowiska 1 mieszkan-
cow przy zwiekszeniu bezpieczehstwa jego uzyt-
kownikow. Rozwo) ukladu drogowego Warszawy
powinien odbywac sie w rownowadze z rozwojem
transportu publicznego tak, aby utrzymac obecny
udzial podrozy transportem publicznym, a nawet
go zwiekszy¢. Dzialania te poprawia warunki zycia
w miescie, zwieksza jego atrakcyjnos¢ w stosunku
do obszardéw peryferyjnych 1 przyczynia sie do jego
zwartoscl.

W tym celu WOST rekomenduja domkniecie
dwoch obwodnic wykorzystujacych w maksymal-
nym stopniu istniejace ulice. Sa to:

* obwodnica srodmiejska (Trasa Starzynskiego-

Towarowa- I 'rasa F.azienkowska),

* obwodnica miejska — (Trasa Armii Krajowej-

Trasa Siekierkowska).

Dzialania te nalezy realizowac jak najszybciej,
kosztem rozbudowy ulic prowadzacych do cen-
trum, zapewniajac powlazania miedzydzielnicowe
oraz pomiedzy wszystkimi drogami krajowymi
zbiegajacymi sie w Warszawie.

Jednoczesnie WOS'T zaleca modernizacje ulic,
bez radykalnego zwiekszania ich przepustowoscl,
w strefie srodmiejskiej, w celu: poprawy stanu jezd-
ni 1 chodnikow oraz udostepnienia ich w wiekszym
stopniu dla pieszych, niepetnosprawnych 1 rowe-
rzystow, jak tez transportu publicznego, a takze
poprawy jakosci przestrzeni publicznej. Rekomen-
duje sie rowniez podjecie prac studialnych 1 plani-
stycznych zmierzajacych do ograniczenia ruchu
samochodowego na wybranych ulicach w celu
stworzenia reprezentacyjnych traktow.

W ramach WOST zaproponowano wprowa-
dzenie systemu zarzadzania ruchem drogowym,
ktory zagwarantuje:

42 Przez strefe | rozumie sie centrum miasta, strefe I — dzielnice 1 osiedla otaczajace centrum, a strefe 11l — obszary peryferyjne miasta.
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* szybkie wykrywanie awarii oraz zaklocen w
ruchu 1 operatywne reagowanie; monitorowanie
ruchu dotyczy¢ powinno zwlaszcza glownych
tras drogowych, odcinkow w tunelach 1 newral-
gicznych punktéw miasta,

* informowanie uzytkownikow transportu o sytua-
i ruchowej umozliwiajace podejmowanie racjo-
nalne; decyzji o podrézy (Srodek transportu,
trasa, godzina) z wykorzystaniem:

— tablic drogowych wyswietlajacych aktualne
informacje dla kierowcow,

— systemow informac)i dla pasazeréw komuni-
kacji zbiorowej (tablice na przystankach,
urzadzenia audio-wizualne w pojazdach itp.),

— lokalnych stacji radiowych (w tym RDS/
TMS), Internetu, itp.,

— poprawe efektywnosci 1 jakosci transportu zbio-
rowego (niezawodnos¢, regularnos¢, punktual-
nos¢ 1 predkosé) przez zapewnienie tramwa-
jom 1 autobusom pierwszenstwa w ruchu
poprzez sterowanie sygnalizacja swietlng na
skrzyzowaniach.

Realizacje ww. systemow poprzez wykorzysta-
nie przede wszystkim projektow:

* Systemu Centralnego Zarzadzania Ruchem
CEZAR,

* Systemu Zarzadzania Ruchem Pojazdow
Miejskich Zaktadow Autobusowych w Warszawie,
ktory powinien obja¢ réwniez autobusy innych
przewoznikow oraz podjecie prac nad:

— unowoczesnieniem systemu zarzadzania
ruchem tramwajowym,
— nadrzednym systemem w transporcie zbioro-

wym.

WOST uznal, ze rozbudowa systemu drogo-
wego nie moze odbywac sie kosztem istniejace;
infrastruktury systemow transportu publicznego 1
nie powinna doprowadzi¢ do niekorzystnych dla
pasazerow zmian przebiegu obecnie istniejacych
tras tego transportu. Modernizowane 1 nowobudo-
wane drogi (poza autostrada) powinny zawiera¢
infrastrukture zwigzang z prowadzeniem po nich
transportu zbiorowego. Na obszarze wielkomiej-
skim — otoczonym obwodnica miejska — postuluje
sie zdecydowane wprowadzanie priorytetow dla
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transportu zbiorowego, poprzez uprzywilejowanie
pojazdow transportu zbiorowego w ruchu ulicznym.

W tych rekomendacjach WOST odniost sie bez-
posrednio do problematyki rozprzestrzeniania sie
miast zwracajac uwage na to, ze w ostatnich latach
zrealizowano w Warszawie wiele osrodkow generuja-
cych natezenie ruchu samochodowego. Sa to hiper-
markety, wielofunkcyjne centra handlowo-ustugowo-
rozrywkowe, centra magazynowo-sktadowe. Obstu-
ga tych obiektow odbywa sie w wiekszosci przez ist-
niejacy uklad drogowy. Wywoluje to niekorzystne
konsekwencje dla mieszkancow 1 srodowiska. Zda-
niem WOST obecna praktyka dotyczaca lokalizo-
wania tego typu obiektow jest niewlasciwa 1 niezgod-
na z zasadami zréwnowazonego rozwoju. Dlatego
WOST postanowit rekomendowac wladzom miasta
nastepujace zasady dotyczace lokalizacji nowych
obiektow generujacych duzy ruch samochodowy:

1. Nowe obiekty typu hipermarkety, mogace genero-
wa¢ duzy ruch ciezkich samochoddw cigzarowych,
nie powinny by¢ lokalizowane w centralnym obsza-
rze miasta (wewnatrz ,,obwodnicy miejskie;”).

2.Centra magazynowo-skladowe powinny by¢
przede wszystkim lokalizowane w strefie pod-
miejskiej.

3. Wielofunkcyjne centra handlowo-ustugowo-roz-
rywkowe powinny mie¢ zagwarantowana dobra
dostepnos¢ srodkami transportu zbiorowego w
celu minimalizowania dojazdow samochodami
osobowymi.

4.Liczba miejsc parkingowych zwigzanych z
obiektami handlowo-ustugowo-rozrywkowymi
winna by¢ ustalana zgodnie z zasadami strefo-
wania ruchu w miescie, ktore byly przedmiotem
rekomendacji pierwszego spotkania WOST.

5. Lokalizacje hipermarketow i centréw magazyno-
wo-skladowych powinny mie¢ tatwe powigzania
z ukladem drogowym najwyzszych klas (drogi
szybkiego ruchu 1 trasy glowne) dla zapewnienia
sprawnego zaopatrzenia samochodami ciezaro-
wymi 1 dostawczymi.
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WOST - 3 - transport publiczny

Poprawa jakosci transportu publicznego wg
WOST-u lezy w interesie wszystkich mieszkancow
Warszawy. Sprawny transport publiczny ulatwi
dojazd do miasta, poruszanie sie po nim, zmniejszy
zanieczyszczenie srodowiska, a takze umozliwi zlo-
kalizowanie w centrum wiekszej liczby miejsc
pracy, ustug handlowych 1 rozrywkowych, zwiek-
szajac w ten sposob atrakcyjnos¢ tego obszaru.
Sprawny transport publiczny moze sta¢ sie réwniez
atrakcyjng alternatywa dla uzytkownikow samo-
chodow osobowych, ktorzy dzieki niemu beda
mogli ograniczy¢ koszty zwigzane z eksploatacja
samochodu 1 zmniejszy¢ straty czasu wynikajace z
opoznien w podrozach po zatloczonych ulicach
miasta. W sposob bezposredni wiaze sie to z ogra-
niczaniem rozprzestrzeniania si¢ miasta.

Poprawa ta, zdaniem WOST, dotyczy¢ musi
przede wszystkim dojazdow do obszaru centralne-
go ze wszystkich kierunkéw miasta 1 ze strefy pod-
miejskiej. Podniesienie jakosci kolei taczacej pod-
miejska strefe metropolii warszawskiej z centralnym
obszarem Warszawy jest w rownym stopniu w inte-
resie gmin otaczajacych Warszawe, jak 1 samej
Warszawy. Umozliwiloby to zwiekszenia liczby
dojezdzajacych ze strefy podmiejskiej do centrum
do pracy oraz w interesach 1 innych celach bez
zwiekszenia liczby samochodow wjezdzajacych do
miasta, lub nawet przy redukcji tej liczby. W sumie
wzrostaby atrakcyjnosé¢ terenow podmiejskich w
sasiedztwie transportu publicznego, jako miejsca
lokalizacji srednio- 1 wysoko standardowej zabudo-
wy mieszkaniowej oraz mozliwosci dalszego zwiek-
szenia liczby miejsc pracy 1 rozwoju ustug w cen-
trum Warszawy.

Dla radykalnej poprawy jakosci 1 atrakcyjnosci
transportu publicznego konieczne sa wg WOST
rownoczesne dzialania w trzech kierunkach:

* modernizacja systemu tramwajowego 1 poprawa
jakosci transportu autobusowego,

* kontynuacja budowy metra,

* modernizacja 1 poprawa jakosci ustug systemu
kolei aglomeracyjne;.

Za najwazniejsze rekomendacje uznano:

* powolanie zarzadu transportu publicznego aglo-
meracji warszawskiej,

* wprowadzanie priorytetow w ruchu dla trans-
portu publicznego,

* lepsze dostosowanie transportu publicznego do
potrzeb osob starszych 1 niepelnosprawnych.

W ramach najpilniejszego zadania, jakim jest
wprowadzenie priorytetow w ruchu dla pojazdow
transportu publicznego uznano za szczegolnie
wazne:

* stworzenie systemu wydzielonych paséw lub ulic
dla komunikacji autobusowej, zapewniajace)
wzrost przewozow w transporcie publicznym;

* wydzielenie pasow tramwajowo-autobusowych
na Moscie Slasko-Dabrowskim;

* wprowadzenie sluz autobusowych ulatwiajacych
zmiane pasa ruchu;

* zastosowanie priorytetow w sygnalizacji, umozli-
wiajace] automatyczne przyznawanie zielonego
swiatla nadjezdzajacym pojazdom transportu
publicznego, a tam gdzie to nie jest mozliwe do
zastosowania, wprowadzi¢ inne formy uprzywile-
jowania — jako dorazne dziatanie WOST propo-
nuje weryfikacje programow sterowania istniejaca
sygnalizacja swietlng na ciagach, na ktorych dys-
kryminuje ona tramwaje (np. Al. Jerozolimskie);

* wdrozenie dzialan poprawiajacych respektowa-
nie wydzielonych pasow dla transportu publicz-
nego poprzez wprowadzenie m.in.: gumowych
kraweznikow 1 ,kocich oczek” wydzielajacych
pasy, wprowadzenie systemu nadzoru 1 monito-
ringu, przeprowadzenie akcji informacyjnych 1
edukacyjnych;

* tworzenie parkingow Park&Ride 1 Bike&Ride,
zwlaszcza przy stacjach kolei 1 metra, zgodnie z
rekomendacjami z [ spotkania WOST.

WOST 4 i 5 - bezpieczenstwo

i egzekwowanie prawa w ruchu drogowym

Atrakcyjnos¢ miasta wiaze sie z bezpieczen-
stwem 1 przestrzeganiem przepisow o ruchu drogo-
wym, zwlaszcza tworzenia przede wszystkim w
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centrum przestrzeni bezpiecznych dla najstabszych
uczestnikow ruchu, czyli pieszych 1 rowerzystow.
Temu zagadnieniu takze poswiecone byly dwie
kolejne sesje WOST.

W Warszawie liczba zarejestrowanych pojazdow
samochodowych w 2000 r. osiagnela poziom okoto
800.000. Rozwojowi motoryzacji w miescie towa-
rzysza liczne wypadki drogowe. W ostatnich trzech
latach w ponad 7.000 wypadkéw drogowych zgi-
nelo 519 osob, a 8.264 odnioslo obrazenia. Szcze-
golnie dramatyczna jest sytuacja pieszych — w ostat-
nich latach ponad 65% wszystkich ofiar smiertel-
nych. Wg WOST wiele wskazuje na to, ze zywio-
lowy rozwo; motoryzacji indywidualnej oraz ksztal-
towanie srodowiska drogowego, glownie pod katem
potrzeb 1 mozliwosci kierowcow pojazdéw silniko-
wych, zagraza zdrowiu 1 zyciu niechronionych oraz
stabszych uzytkownikéw drog (piesi, rowerzysci,
niepelnosprawni, osoby starsze, dziect) oraz ograni-
cza swobode ich poruszania sie po miescie. Taki
kierunek ksztaltowania miasta jest sprzeczny z zasa-
dami zrownowazonego rozwoju.

WOST zwraca uwage, ze obecne zagrozenie
zycia 1 zdrowia mieszkancow Warszawy w ruchu
drogowym jest 2-3-krotnie wyzsze od wystepujace-
go w wiekszoscl stolic Europy Zachodniej. Niski
poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego (BRD)
w miescie pociaga tez za soba znaczne straty finan-
sowe. Straty zwiazane z wypadkami drogowymi —
szacowane wg metodologii stosowanej w Unii
Europejskiej*® — osiagnely w 2000 r. w Warszawie
poziom 134 mln EURO (ponad 508 min z}).

Zdaniem WOST, gléwne przyczyny niskiego
stanu BRD w Warszawie to:

* zdecydowanie niewystarczajacy nadzor 1 stabe
egzekwowanie przestrzegania przepisow o ruchu
drogowym; mimo tak gwaltownego wzrostu ilosci
pojazdow, liczba policjantow ruchu drogowego
pozostaje niezmienna od kilkunastu lat,

* braki w stosowaniu rozwiazan z zakresu inzynie-
rii drogowe] poprawiajacych BRD,
* slaba edukacja w zakresie BRD.

Biorac to pod uwage WOST skupil sie na
przygotowaniu rekomendacji dotyczacych dziatan
o charakterze ogolnym i szczegélowym w nastepu-
jacych dziedzinach: organizacyjno-prawnych, pre-
wencji, w podziale na:

— inzynierie drogowa,
— nadzor,
— dzialania edukacyjno-informacyjne.

Liczne wypowiedzi w srodkach masowego
przekazu, wyniki sondazy spolecznych, a takze
wyniki pomiaréw na ulicach miasta wskazuja, ze w
Warszawie wiele przepisow ruchu drogowego jest
powszechnie lekcewazonych. Zdaniem WOST
sytuacja ta $wiadczy, z jednej strony, o spolecznej
akceptacji dla tego typu zachowan w ruchu drogo-
wym 1 bezkarnosci sprawcow wykroczen drogo-
wych, z drugiej — o braku skutecznego systemu
nadzoru nad przestrzeganiem przepisow kodeksu
drogowego. WOST zwraca uwage, ze powszech-
ne lekcewazenie przepisow ruchu drogowego w
istotny sposob utrudnia poruszanie sie po miescie.
Ruch drogowy staje sie dla jego uczestnikow mniej
przewidywalny, a liczba potencjalnych konfliktow
rosnie. Iymczasem wszystko wskazuje na to, ze
zwiekszenie poziomu przestrzegania przepisow
ruchu drogowego w miescie zlagodzitoby konse-
kwencje dynamicznego rozwoju motoryzacji i przy-
czynilo sie do:

* poprawy sprawnosci funkcjonowania systemu
transportowego, w tym zwlaszcza do zwieksze-
nia plynnosci ruchu pojazdow,

* podniesienia bezpieczenstwa ruchu drogowego
oraz do dalszej redukei liczby wypadkéw dro-
gowych 1 ich ofiar,

* uwolnienia przestrzeni publicznych, w tym
chodnikow 1 obszarow zieleni miejskiej, od nie-
prawidlowo parkujacych samochoddw.

B sklad kosztéw wypadkéw drogowych wlicza sie przede wszystkim:
— rzeczywiste straty materialne tzn. zniszczenie mienia, koszty akgji ratunkowej (poligja, straz pozama, stuzby drogowe, pogotowie
ratunkowe), koszty leczenia 1 rehabilitacji ofiar wypadkow drogowych, koszty pogrzebu;
— utracona produkge w wyniku: nieobecno$ci w pracy, utraty zycia i zdrowia;

— szacunkowe koszty ludzkie (bdl, cierpienie, obnizenie jakosci zycia).
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Podniesienie poziomu przestrzegania przepi-
sow prawa drogowego jest zadaniem zlozonym 1i
zdaniem WOST wymaga podjecia roznorodnych
dzialan, w tym zwlaszcza:

* dokonania odpowiednich zmian w istniejacych
uregulowaniach prawnych usprawniajacych pro-
ces egzekwowania przepisow ruchu drogowego,

* podjecia szeroko zakrojonych dziatan edukacyj-
nych promujacych korzysci wynikajace z respek-
towania przepisow ruchu drogowego,

* modyfikacji sposobu sprawowania nadzoru nad
zachowaniami uzytkownikow drog,

* upowszechnienia rozwigzan inzynierskich sprzyja-
jacych przestrzeganiu przepisow ruchu drogowego.

Podsumowanie

Rozwd) systemu transportowego w miescie sta-
nowi podstawowy elementem decydujacy o rozprze-
strzenianiu sie miast. Wybor uktadu drogowego, roli
transportu publicznego czy tez sposobu organizacji

ruchu, a takze posrednio bezpieczenstwo 1 egzekwo-
wanie prawa o ruchu drogowym moga przyczyniac
si¢ do osiagniecia niekorzystnej skali rozprzestrze-
niania sie miasta. Prowadzone dyskusje w ramach
WOST wielokrotnie odnosily sie do tego zjawiska.
Dzieki nim starano sie poszukiwac rozwigzan akcep-
towalnych z r6znych punktow widzenia. Proces ten,
chociaz nie ma wymiaru decyzyjnego ma powazny
charakter informacyjno-edukacyjny 1 jest waznym
przykladem budowania spoleczenstwa partycypacyj-
nego. Dalsze sesie WOST, planowane na druga
polowe 2002 r. beda tez dotykaly bezposrednio tego
zjawiska. Poswiecone beda rozwojowi sciezek rowe-
rowych w Warszawie oraz skutkom dla ruchu dro-
gowego duzych, nowych jego zrodet jak centra han-
dlowe, handlowo-rozrywkowe, czy stadion narodo-
wy (przewidywany do budowy).
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1.7. Rozpraszanie zabudowy
metropolii warszawskie|

Prof. Maciej Nowakowski
Architekt, urbanista w Instytucie Gospodarki
Komunalnej,

Prezes TUP — oddzial w Warszawie

Upowszechnianie uzytkowania indywidualnego
samochodu, ktory zdominowat srodki zbiorowego
transportu, spowodowato zaréwno znaczne pogorsze-
nie miejskiego srodowiska, jak 1 umozliwito mieszkan-
com ucieczke z nieprzyjaznego miasta na dalekie pery-
ferie. Zywiolowe 1 gwaltowne rozproszenie miejskiej
zabudowy stalo sie swiatowym problemem. Na pyta-
nie postawione wladzom w 15 krajach Unii Europej-
skiej, czy nadmiemy przestrzenny rozrost metropolii
stanowl w ich krajach problem, wszystkie, z wyjatkiem
Wielkiej Brytanii, odpowiedzialy twierdzaco. Brytyj-
czycy stwierdzili, ze problem ten istnial w przeszlosci,
ale zniknat dzieki odpowiednie) polityce przestrzenney.
Jeshi przyjrzymy sie temu, co dzialo sie w ubieglym
wieku wokot brytyjskich metropolii: zielonym pierscie-
niom, wienhcom nowych miast lokowanych za tymi
pierscieniami, to mozna uzna¢ brytyjskie stwierdzenie
za uzasadnione w znacznym stopniu.

W drugiej polowie XX wieku zdecydowana wiek-
sz05¢ duzych miast europejskich utracita swa dawna
ceche zwartosci. Ale zwarte miasto nie musi oznaczaé
jednego skupiska zabudowy skoncentrowanego wokot
jednego osrodka. Zachowanie racjonalnej zwartosci
danego miasta jest mozliwe przy zastosowaniu roz-
nych przestrzennych modeli umozliwiajacych wzgled-
nie rozluzniony uklad (rys.1). Ukladu takiego nie
mozna jednak uzyskac bez sterowania przestrzennym
rozwojem miejskiego organizmu, ktorego rzeczywisty
obszar wykracza daleko poza administracyjne granice
miasta. Bez kierowania rozrostem duzego miasta
mozna uzyskac jedynie obraz szeroko 1 beztadnie roz-
bryzganej katuzy, co wyraznie widac¢ na metropolital-
nych obszarach Warszawy, F.odzi, Gdanska.

Negatywny proces rozpraszania zabudowy 1 nara-

stajacego przestrzennego chaosu na podmiejskich
obszarach duzych miast polskich wyraznie przybrat na
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sile w ostatnich dekadach XX wieku. Prowadzi on do
powstania miejskich aglomeracji coraz bardziej energo-
chtonnych 1 kosztownych, zarowno w ich budowie, jak
1 eksploatacji, niszczacych przyrodnicze srodowisko, a
jednoczesnie niewygodnych dla ich mieszkancow. Pro-
ces ten jest zjawiskiem splecionym z wielu watkow, a
nie wykorzystane dotad narzedzia stuzace do jego
ograniczenia powinny sie znalez¢ glownie w odpo-
wiednich uregulowaniach prawnych, organizacyjnych,
planistycznych 1 w znacznym stopniu ekonomicznych.

Nie realizowana polityka przestrzenna panstwa
1 stale niedocenianie jej potrzeby oraz nie spotykana w
zjednoczonej Europie liberalizacja polskiej gospodar-
ki przestrzennej, to stan istniejacy w Polsce od poczat-
ku transformacji ustrojowej. Jest on glownym sprawca
przestrzennego chaosu. Skutki spoleczne, ekonomicz-
ne 1 ekologiczne tego stanu beda odczuwane przez
mieszkancow miasta 1 ich rejonow przez wiele nastep-
nych lat. Za niewlasciwa gospodarke przestrzenng
Polska juz placi duzo 1 bedzie placi¢ coraz wiecej.
Niewidzialna reka rynku daje w tej dziedzinie najgor-
sze efekty urbanistyczne, w tym ekonomiczne.

Woarszawa, jak wiekszos¢ wielkich europejskich
miast rozwijala sie do II wojny swiatowej glownie
wzdluz tras zbiorowego transportu: kolejowego 1 dro-
gowego. len gwiazdzisty model rozbudowy metro-
polii jest dotychczas chyba najbardziej konsekwentnie
utrzymywany w Sztokholmie. W ostatnich dekadach
XX wieku szereg europejskich metropolii rowniez
przyjeto uklad gwiazdzisty oparty o trasy szybkiego
ruchu jako najkorzystniejszy.

Przestrzenny rozrost warszawskiej metropolii od
wielu lat nie jest planowany. Decyzje dotyczace jej
rozbudowy sa podejmowane bez jakiejkolwiek proby
koordynacji przez 60 niezaleznych, samorzadnych
gmin. O jej ksztalcie decyduja lokalne rynki, w tym
glownie wlasciciele terenéw 1 developerzy. Gminy
staraja sie nawzajem przescigna¢ w oferowaniu jak
najwiekszych terenow do zabudowy, wielokrotnie
wiekszych od istniejacego 1 przewidywanego popytu
w tej dziedzinie.

W Strategii Rozwoju Wojewodztwa Mazowiec-
kiego wymienia sie jako jedno z podstawowych
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Ocena modeli przestrzennej struktury duzych miast

Uklad koncentryczny

Korzysci: Wysoki stopien urbanizacji. Relatywnie
niskie koszty infrastruktury technicznej i transportu.
Niekorzysci: Wysoka intensywnos¢ zabudowy 1 prze-
ciazenie srodmiescia transportem. Trudna dostepnosc
terenow rekreacyjnych.

Uklad gwiazdzisty

Korzysct: Dobra dostepnos¢ centrum. Wysoki stopien
urbanizacji. Relatywnie niskie koszty infrastruktury
technicznej 1 transportu. Kliny zieleni dochodzace do
centrum.

Niekorzysci: Bardzo silna tendencja do rozwoju
formy koncentrycznej. Mozliwos¢ przeciagzenia cen-
trum transportem.

Uklad satelitarny

Korzysct: Przeciwdzialanie zbytniemu rozlewaniu sie
zabudowy. Dobra dostepnos¢ do terenow rekreacyj-
nych. Wlasciwa skala jednostek strukturalnych.
Niekorzysci: Tendencja do formowania ukladu gwiaz-
dzistego. Dos¢ wysokie koszty infrastruktury technicz-
nej 1 transportu.

Uklad rozproszony

Niekorzysct: Bardzo wysokie koszty infrastruktury
technicznej 1 transportu. Bezlad przestrzenny. Nisz-
czenie srodowiska przyrodniczego. Wysokie koszty
infrastruktury spoleczne;.

Uklad pasmowy

Korzysci: Rozdzielnos¢ funkgji. Optymalizacja trans-
portu. Fatwa dostepnos¢ terenow rekreacyjnych.
Niekorzysci: Ograniczony stopien urbanizacji. Silna
tendencja do poszerzania pasma.
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zagrozen ,kontynuacje dotychczasowych nieko-
rzystnych trendow w zakresie gospodarowania
przestrzennego: kosztochlonne struktury prze-
strzenne, zanikanie przestrzeni publicznych w mia-
stach, chaos zabudowy oraz fragmentacja systemow
przyrodniczych 1 zanikanie terenow otwartych”. A
tymczasem zabudowa jest rozpraszana na coraz
bardziej rozleglych obszarach, realizowany jest naj-
bardziej transportochtonny 1 kosztowny amerykan-
ski wariant formowania miasta.

Rozwéj przestrzenny miasta
stotecznego Warszawy

Formalng podstawa przestrzennego rozwoju
centralnej czesci metropolii byt do niedawna uchwa-
lony w 1992 r. miejscowy plan zagospodarowania
przestrzennego Warszawy — plan sporzadzony w
okresie radykalnego odrzucenia centralizmu (w tym
1 generalnego myslenia). Niewiele odbiega od tego
planu nowy plan, uchwalony w 2001 r.

Jak wynika z przeprowadzonych analiz, uzupel
niajac istniejaca zabudowe mieszkaniowa oraz budu-
jac nowe zespoly na terenach niemal wolnych, a prze-
znaczonych w planie zagospodarowania przestrzen-
nego z 2001 r. dla mieszkalnictwa, mozna osiedli¢ co
najmniej 800 tys. mieszkancow. Liczba ta nie jest w
zadnym stopniu adekwatna ani do przewidywanych
potrzeb mieszkaniowych, ani do mozliwosci inwesty-
cyjnych w ciagu najblizszych 20 lat. Podaz terenow
wielokrotnie przekracza popyt, co bedzie skutkowalo
dalszym rozpraszaniem zabudowy nie tylko na obsza-
rach ,,pozawarszawskich”, ale rowniez na obszarze
m.st. Warszawy. A przeciez juz obecnie istnieja w
miescie olbrzymie braki w systemach: zaopatrzenia w
wode, kanalizacje, gazownictwa, cieplownictwa, elek-
troenergetyki, usuwaniu odpadow, transportu.

Dotychczasowy rozwodj przestrzenny gmin
,pozawarszawskich”

W ostatniej dekadzie XX wieku najwyzsza
dynamike rozwoju wykazywaly pozawarszawskie
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gminy lezace na obszarze o promieniu ok. 25 km.
od centrum stolicy oraz gminy polozone wzdluz
transportowego korytarza kolejowego 1 drogowego
Warszawa-F.0dz-Slask. Zjawiskiem pozytywnym
byla wysoka dynamika rozwoju malych miast polo-
zonych w bezposrednim sasiedztwie Warszawy.
Nalezy jednak tez odnotowad, ze na obszarze war-
szawskiej metropolii miala miejsce wyjatkowo inten-
sywna urbanizacja terenow wiejskich. Zabudowa ta
powstaje niestety na terenach z reguly nie skanalizo-
wanych, ze stabym zbiorowym transportem.

Tereny osiedlowe w 64 pozawarszawskich gmi-
nach zostaly w latach 1990-1995 powiekszone o
15%, gdy w Warszawie tylko o 2%. Rozrost tych
terenow dokonywat sie glownie kosztem zmniejszania
uzytkéw rolnych. Rozrost terenow osiedlowych tylko
czesciowo odpowiada zmianom liczby mieszkancow
gmin. Wzrost liczby mieszkancow byt z reguly mniej-
szy od wzrostu terenow osiedlowych. Swiadczy to
m.in. o wzroscie zamoznosci podwarszawskich spo-
lecznosci, o budowie drugich domow przez miesz-
kancow Warszawy, o ucieczce z miasta rodzin zamoz-
nych, ale niestety tez o stalym zwiekszaniu areatu nie-
uzytkow w oczekiwaniu na sprzedaz dzialek.

Poréwnanie wysokosci nakladow inwestycyjnych
z liczbami mieszkan oddawanych do uzytku wykazu-
je wyrazna dysproporcje w ich przestrzennym roz-
mieszczaniu. Podstawowym problemem jest stale
zwiekszanie liczby miejsc pracy w Warszawie, a glow-
nie w jej centralnej czescl, przy niedostatecznym
wzroscie liczby mieszkan. W 2000 r. gmina Warsza-
wa-Centrum, liczaca 920 tys. mieszkancow miala
730 tys. miejsc pracy. Daje to masowe dojazdy do
pracy. Przewidywany jest dalszy spadek liczby miesz-
kancow 1 wzrost liczby miejsc pracy. Gminy o domi-
nujacej funkeyi mieszkaniowej 1 niewielkim nasyceniu
miejscami  pracy (Zielonka, Wesola, Jozefow,
Raszyn, Brwinéw, Podkowa Lesna, Jablonna, Czo-
snow, Nowy Dwor) maja najwyzsze wskazniki pozio-
mu motoryzacji, jak 1 wzrostu liczby samochodow.
Swiadczy to o rosnacej liczbie podrdzy do pracy przy
uzyciu samochodu. Zywiolowa gospodarka prze-
strzenna prowadzona przez podwarszawskie gminy
stale pogarsza sytuacje transportowa warszawskiej
metropolii, a szczegolnie jej centralne) czescl.
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Prognoza dalszego przestrzennego rozwoju
obszaru metropolitalnego

Przeprowadzone kartograficzne analizy rozprze-
strzeniania sie zabudowy w 47 podwarszawskich 1
11 warszawskich gminach w latach 1936-1986, a
takze terenéw wyznaczonych pod zabudowe w spo-
rzadzonych w koncu lat 90. studiach uwarunkowan
1 kierunkéw zagospodarowania przestrzennego tych
gmin wykazaly, ze obszar zajety pod zabudowe
wynosit: w 1936 roku ok. 300 km?, a liczba ludno-
sc1 ok. 1.700 tys.; w 1986 r. ok. 700 km?, a liczba
ludnosci ok. 2.415 tys. Gestosc zaludnienia obszaru

zabudowy wynosita w 1936 r. 58 mieszkancéw na 1
ha, a w 1986 r. 34 mieszkancow na 1 ha.

Od polowy lat 80. liczba ludnosci metropolii
warszawskiej (liczona w granicach dawnego woje-
wodztwa warszawskiego) utrzymuje sie na prawie
niezmienionym poziomie 2.415 do 2.420 tys. osob.
Szybko rosnie udzial grupy wieku poprodukeyjnego,
wiekszy od takiego udziatu ludnosci miejskiej kraju.
Czy przy utrzymujacej sie od kilku lat na tym samym
poziomie liczbie ludnosci Polski, a takze ludnosci
polskich miast, malejacym saldzie migracji do metro-
politarnego obszaru Warszawy, mozna spodziewac
sie wzrostu liczby mieszkancow metropolii w ciagu
nastepnych paru dekad?

W' Strategii Rozwoju Wojewodztwa Mazo-
wieckiego przyjeto 5% wzrost zaludnienia miast 1
5% ubytek zaludnienia wsi do 2020 r. Jesh dla
Obszaru Metropolitarnego Warszawy przyjeliby-
smy — zgodnie z zalozeniami Strategii — ,,umiarko-
wane tempo naplywu ludnosci” oznaczaloby to
sredni roczny przyrost ludnosci podwarszawskich
miast rzedu 6 tys. osob.

Proponuje sie przyjecie wariantu maksymalnego
o dynamice wzrostu zaludnienia wynoszacej 6 tys.
0s6b rocznie. Przy tym zalozeniu ludnos¢ metropolii

moglaby maksymalnie wzrosna¢: w 2010 r. do ok.
2.480 tys. osob; w 2030 r. do ok. 2.600 tys. osob.

Obszar przeznaczony pod nowa zabudowe w
uchwalonych przez gminy studiach uwarunkowan

kierunkow zagospodarowania przestrzennego wyno-
s1 ok. 300 km?. Gdyby juz w ciagu najblizszych dwu-
dziestu kilku lat nie powiekszac tego obszaru to uzy-
skalibysmy na obszarze metropolii gestos¢ zaludnie-
nia terenow zabudowy wynoszaca 26 osob na 1 ha,
a wiec ponad 2-krotnie nizsza niz w koncu lat 30.

Tak luzno rozmieszczona ludnos¢ bedzie w znacz
nym stopniu korzystala z centralnego osrodka — War-
szawy — jako miejsca pracy, nauki, zakupow, usitujac
dojecha¢ do tych miejsc samochodem, co bedzie sta-
nowilo coraz wiekszy problem, nie tylko transportowy.

Role lokalnych osrodkow ciazen petnig 1 petni¢
beda nadal miasta powiatowe: Grodzisk Mazo-
wiecki, Legionowo, Nowy Dwor, Otwock, Pia-
seczno, Pruszkéw, Wolomin, a takze pare innych
miast, jak: Blonie, Géra Kalwaria, Radzymin 1
Serock. Sa one jednak zbyt stabe, aby oddzialywac
na obszary potozone w odleglosci 20 czy 25 km od
centrum stolicy 1 nigdy nie beda zdolne do utwo-
rzenia osrodkow ustugowych znaczaco odciazaja-
cych osrodek centralny.

W wyniku reformy administracyjney Warszawa
zostala wtopiona w duze wojewodztwo mazowiec-
kie. Utrudnia to lub wrecz uniemozliwia rozwiaza-
nie glownych probleméw cate) metropolii w zakresie:
transportu, gospodarki wodnej, gospodarki odpada-
mi, bezpieczenstwa, ochrony srodowiska, wplywa
negatywnie na ekonomiczne efekty gospodarowania
przestrzenia regionu, a nawet calego kraju.

W sytuacyi calkowicie rozproszonego wladztwa i
zroznicowania interesow trudno myslec o zréwnowa-
zonym rozwoju metropolii. Obszar metropolii war-
szawskiej powinien by¢ wylaczony z samorzadowego
wojewodztwa mazowieckiego, z ustawowym zobo-
wiazaniem do wspolpracy z tym wojewodztwem.

Nalezy przetamac doktryne myslenia wylacznie
kategoriami istniejacych administracyjnych jedno-
stek terytorialnych. Aglomeracje miejskie, a w tym
szczegolnie obszary metropolitarne, sa faktem
gospodarczym, spolecznym, przestrzennym. Ich
rozwd) powinien by¢ planowany 1 kierowany przez
jednego gospodarza.
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1.8. Spoteczne skutki
rozprzestrzeniania sie miast

Justyna Laskowska-Otwinowska

Instytut Etnologii i Antropologii Kulturowej UW,
Woyzsza Szkola Zarzqdzania i Przedsichiorczosci
im. B. Jariskiego

Zagrozenia zwigzane z zyciem w duzej aglome-
racji miejskiej zostaly juz rozpoznane, a wiedza o
nich znalazla trwale miejsce w powszechnej swia-
domosci. Niemal kazdy przypadkowo zapytany o
to, co wie na powyzszy temat bedzie w stanie powie-
dzie¢ np. o problemie zageszczeniu ludnosci, alie-
nacji w ttumie, degradacji srodowiska naturalnego,
braku prywatnosci czy wzroscie przestepczosci.

Problemy wiazace sie z coraz wieksza urbaniza-
cJa pletrza sie z dnia na dzien, a ich wzajemne rela-
gje komplikuja sie. Nie sa to bowiem zaleznosci
proste, ani temat margmalny, gdyz wzrastajaca
urbanizacja jest immanentna cecha naszej cywiliza-
gi. Najlepiej zwiazki pomiedzy tymi zagadnienia-
mi zobrazuje paradoksalne zdanie, ze — miasta roz-
rastajg sie, ponlewaz... rozrastaja si¢ miasta.

Zatem wobec tzw. koniecznosci dziejowej, jaka
jest opisywany proces urbanizacji trudno znalez¢
latwa recepte, ktora rozwiazywaltaby wszelkie zwia-
zane z tym procesem bolaczki. Taka recepta nie jest
stwierdzenie, ze nalezy pozostawi¢ go wlasnemu bie-
gowl, ani tez stwierdzenie, ze nalezy go odgormie
powstrzymywa¢. Najlepszym rozwigzaniem wydaje
sie badanie, obserwacja dziejacych sie na naszych
oczach wydarzen. Ponizszy tekst jest prezentacja nie-
ktorych z wielu sposobow postrzegania tego zagad-
nienia przez reprezentantow réznych dziedzin nauk
humanistycznych. Wypowiedzi dotycza tych aspek-
tow, ktore naleza do poszczegdlnych specjalizaci:
socjologii, antropologii, historii czy ekonomi.

Pojecie urbanizacji kojarzone jest zwykle z
innym — industrializacja. Wzajemny stosunek zja-

wisk zwigzanych z tymi pojeciami wynika z ich cze-
sto rownoleglego wystepowania. Industrializacja
okreslona bywa zazwyczaj jako przyczyna urbani-
zagi. W rzeczywistoscl zjawiska te nie zawsze
wystepuja w tak scistym zwigzku. W swoim naj-
ogolniejszym znaczeniu urbanizacja polega na
przechodzeniu mas ludnosci z bytowania w srodo-
wisku wiejskim do bytowania w srodowisku miej-
skim. Jednak juz tu napotykamy pierwsze trudno-
sci — jak scisle rozgraniczy¢ pojecie wsi 1 miasta?
Trudnosci w zdefiniowaniu tych poje¢ wynikaja z
wielkiej r6znorodnosci form osiedli 1 nieprzejrzy-
stoscl w ukladzie sieci osadniczych, z ktorych cze-
sto trudno wyodrebni¢ osobne jednostki. Miedzy
wsla 1 miastem, ktore stanowig biegunowe punkty
odniesienia dla rozwazan teoretycznych, rysuje sie
szereg posrednich form osadnictwa. Mozna je
nawet przedstawi¢ w postaci continuum wiejsko-
miejskiego.

Rozw¢j duzych aglomeracji miejskich przebiega
dwutorowo:

— po pierwsze, wynik ekspansji miasta widoczny
jest w formie rozbudowy urzadzen miejskich w
coraz dalszej odleglosci od osrodka,

— po drugie, polega na samorzutnym przeobraza-
niu sie osad podmiejskich 1 realizuje zwykle jako
suma indywidualnych dazen do osadzania sie w
poblizu miasta. Woéwczas odzwierciedla sie
przede wszystkim w sferze zjawisk ludnoscio-
wych 1 spolecznych.

Aby dobrze rozpozna¢ dang aglomeracje nale-
zy bra¢ pod uwage nie tylko ciaglos¢ miejskie
zabudowy 1 infrastruktury, ale tez takie czynniki
zycia mieszkancow danego miasta 1 jego okolic jak
zasieg dojazdow do pracy w miescie, czy zasieg
miejskiego zainwestowania. Biorac te czynniki pod
uwage zauwazymy, ze rozwoj wspolczesnych, indy-
widualnych srodkow transportu 1 inwestycje w sie¢
drog znacznie poszerzaja sfere bezposredniego cia-
zenia do miasta**. Do pracy do Warszawy jezdzi
si¢ obecnie z coraz dalej polozonych miejscowosci,
czesto nawet nie sasiadujacych bezposrednio ze
stolica, np. z Ozarowa.

4 1. Sulimski, Procesy urbanizacji w strefie podmiejskicj Krakowa, Ossolineum PAN, 1967 ., str. 11.
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Dla ekonomistéw 1 socjologow problemy urba-
nizacyjne wiaza sie ze zmieniajacym sie sposobem
zycia. Wzrostow1 zlozonosci ukladow przestrzen-
nych odpowiada w sferze zjawisk socjologicznych
wzrost zfozonoscl stosunkéw spotecznych. Rozra-
stajace sie miasto zmienia pejzaz spoteczny. Moze
to by¢ naplyw ludnosci miejskiej z innych czesci
kraju lub zmiana w sposobie zycia ludnosci rolni-
czej sasiadujace) z danym miastem: ,,Powstajace na
obrzezu miasta budownictwo mieszkaniowe, nie-
rolnicze, w postaci malych domkow, zmiana tere-
néw rolnych na dziatki budowlane 1 dazenie do
wprowadzenia na tereny podmiejskie urzadzen
miejskich stanowia zewnetrzne objawy zmian w
sposobach zycia mieszkancow osad podmiejskich.
Zmiany w sposobie zycia (...) niejednokrotnie
wyprzedzaja postep urbanizacji widoczny w zago-
spodarowaniu przestrzeni (...)"#. Zmiany te
dostosowuja ludnos¢ rolnicza do nastepujacych
cech spolecznosci miejskie;:

* znacznego zréznicowania zawodowego, a w dal-
sze] koleynosci do jej uwarstwienia spolecznego,

* ruchliwosci przestrzennej 1 spolecznej, przyczy-
niajace] sie do zmiennosci pozycji spoleczno-
zawodowych,

* przewagi relacji wtornych w stosunkach spotecz-
nych przy zaniku pewnych form wiezi tzw. pier-
wotnych.

Pojecie wiezi pierwotnych dotyczy relaci rodzin-
nych, sasiedzkich, towarzyskich 1 zawodowych.
Towarzyszy temu powierzchniowos¢ stycznosci
wtornych, a czesto nawet ich anonimowos¢. Poja-
wia sie jednak wieksza tolerancja wobec roznic w
stylach zycia 1 wieksza wolnos¢ osobista, co z kolei
zwiazane Jest ze slabsza kontrolg spoleczna. Jerzy
Sulimski w badaniach nad ludnoscia terenéw pod-
miejskich dostrzega wlasnie ten aspekt ich zycia.

Mieszkancy wsi poprzestaja na ogol na stosun-
kach rodzinnych 1 sasiedzkich. Wies to spolecznos¢
mala, zwarta 1 zamknieta. Stosunki miedzysasiedz-
kie opieraja si¢ na podstawie rzeczowej np. na pod-
stawie wzajemnych ustug gospodarczych, zwanych
pomoca sasiedzka. Pomoc ta traktowana jest przez

4 Tamze, str. 9.
46 Tamze, str. 110.
47 Tamze, str. 113.

rolnikéw jako jedno z silniejszych narzedzi ekono-
micznych. Bliskos¢ 1 jednolitos¢ rolniczej pracy
pozwala na tego rodzaju forme dzialan ekonomicz-
nych. Wraz z pojawieniem sie innych form zatrud-
nienia — mozliwoscig pracy w miescie — rozluznia sie
owa wiez ekonomiczna, a za nig stosunki sasiedzkie.
,,Dzislaj wiez sasiedzka nie jest taka jak dawnie;” —
méwi jeden z respondentow w badaniach Sulim-
skiego — ,,Sasiad z sasiadem moze zy¢ dobrze lub
7le, ale to nie jest bliskie wspotzycie. Wiele domow
jest otoczonych siatka 1 kazdy pilnuje swojego, kazdy
w jaki$ sposob odizolowuje sie od drugiego”#. Od
pewnego, krytycznego momentu w procesie naplywu
nowych osadnikéw, mieszkancy danego terenu prze-
staja sie juz orientowa¢, kto z sasiadow nalezy do
rodzin zasiedzialych juz od pokolen, a kto jest
,nowy . Ludnos¢ naplywowa odbiera ludnosé¢
zastang bardzo powierzchownie, co wedlug Sulim-
skiego swiadczy o dezintegracji tego srodowiska.

Urbanizacja osiedli podmiejskich zaznacza sie
wiec w sposob destruktywny w odniesieniu do wiezi
sasiedzkich, a wraz z tym spolecznosci te traca
pewne cechy typowe dla spolecznosci lokalnych.
Jednak w ich miejsce pojawiaja sie inne wiezi, dla-
tego nie mozemy mowi¢ o jedynie negatywnym
aspekcie tych zmian, ale raczej o przejsciowym cha-
rakterze tych zbiorowisk: ,,spolecznosci te znajduja
sie w trakcie przemian, ktorych ogdlny kierunek
przebiega od zamknietych spolecznosci lokalnych
do otwartych zbiorowosci terytorialnych”#7.

Sulimski dostrzega bowiem, pojawienie sie w
miejsce wiezi sasiedzkich relacji towarzyskich, nie
opartych juz na wspolnym czynniku ekonomicz-
nym, ale na wyborze wynikajacym z indywidual-
nych upodoban. Niestety, czesto wiezi towarzy-
skie lacza mieszkancow dzielnic podmiejskich
jedynie z miejscem ich pracy, ktore przeciez lezy
poza terytorium ich zamieszkania, co prowadzi
do dalszej dezintegracji spolecznosci lokalne;:
»Dojezdzajacy do pracy po przyjsciu do domu
zamykaja sie w nim od reszty swiata. Zyja tylko
swoimi zakladami pracy” — méwi jeden z respon-
dentow Sulimskiego.
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Zrédel dezintegracji dopatruje sie tez Sulimski
w rozwarstwieniu majatkowym ludnosci naplywo-
wej na tereny podmiejskie. W grupie przybyszow
autor wyroznia warstwe nizsza, biedniejsza,
zamieszkujaca na ogol w mieszkaniach wynajetych,
ludzi bez zadnego na miejscu oparcia, tych, ktorzy
przyjechali do miasta ,,w poszukiwaniu szczescia”
— czyli w obecnych warunkach pracy lub mlodziez,
ktora przybywa do licznych w duzych aglomera-
gach szkél. Na przeciwnym koncu znajduja sie
bogaci, ktorzy kupuja lub buduja domy, lecz wiezi
towarzyskie lacza ich nadal z miastem 1 réwniez
izoluja sie od miejscowej ludnosci, gdyz nie maja
zadnej potrzeby, aby te wiezi nawiaza¢. Cho¢ autor
stara sie swym wnioskom nadac ton obiektywizmu,
z jego pracy wyziera jednak osobisty stosunek do
postrzeganych problemow, zwlaszcza do braku
integracji w spolecznosciach zyjacych na obrzezach
wielkich aglomeracji. Swiadczy o tym zdanie, ktore
1ja podzielam: ,,Integracja calej zbiorowosci jest o
tyle pelniejsza, o ile zywsze sa pozostalosci daw-
nych wiezi lokalnych” .48

Potrzeba obiektywnego przyjrzenia sie procesom
urbanizacyjnym dotyczy wielu dziedzin wspotcze-
snej nauki. Dalecy jestesmy juz od jednostronnie
negatywnego cechowania tego zjawiska, ktore bylo
charakterystyczne dla wczesnych faz jego rozpozna-
wania. Ta postawa najpelniej wyrazona w Karcie
Atenskiej, sformulowanej w 1933 r. w wyniku kon-
gresu SIAM okreslala inkorporacje terenéw pod-
miejskich w organizmy wielkich miast jako ,,naj-
wieksze zlo naszego wieku”, ,,blad urbanistyczny”
czy ,,rozwiazanie bez rozsadku”. Jednak wspolcze-
sne poglady staraja sie podkresla¢ moze nie tyle
pozytywne strony tych procesow, co wlasnie ich nie-
uchronnosé, szukajac jednoczesnie rozsadnych stra-
tegii niwelowania tych negatywnych aspektow.

Kiytycy jednoznacznie negatywnego podejscia
do tego zagadnienia argumentuja w nastepujacy
sposob: ,,warto wyjs¢ od przedstawienia miejsca
urbanizacji na tle przyjetych zalozen teoretycznych,
dotyczacych zmiany spolecznej. Zdaniem Charle-

48 Tamze, str. 114.

sa Tilly'ego socjologowie zajmujacy sie zagadnie-
niami dynamiki spolecznej, a zwlaszcza geneza
spoleczenstw nowoczesnych, najczesciej siegaja do
dwoch tradyci mysh socjologiczney: teorin dyferen-
gagji 1 anomii Emila Durkheima®
modernizacji. Krytyczny stosunek autora do tych

oraz teoril

koncepqji odnosi sie zarowno do ich ideologiczne-
go zaplecza, jak do kilku podstawowych przestanek

uznawanych za bledne”°.

Blad teoriit Durheima lezy wedlug Tilly'ego w
negatywnym wartosciowaniu kategorii zmiany.
Czynniki dynamizujace struktury, odpowiadajace
za zjawiska patologiczne 1 konflikty spoleczne sa
przeciwstawione sifom integracyjnym, stabilizuja-
cym 1 tradycyjnym. W swietle tego zaklocenie
porzadku spolecznego niekoniecznie musi wigzaé
si¢ bezposrednio ze zmiang. Dalej udowadnia
autor, ze to wlasnie urbanizacja na przefomie XIX
1 XX w. w Niemczech, Wloszech 1 Franci w krot-
kim czasie obnizyla poziom konfliktu w tych pan-
stwach, poniewaz uwalniala ludnos¢ od nieade-
kwatnych juz wiezi spolecznych starego typu. Pow-
stawanie wiezi nowego typu zmienia systemy warto-
sc1 dotad wyznawane. Urbanizacja jest zatem przez
Tilly'ego przedstawiana jako zjawisko powszechne,
stopniowo ogarniajace wszystkie grupy spoleczen-
stwa. Autor ostrzega jednak przed tzw. nadurbani-
zacja, to jest procesem, gdy tempo rozwoju sieci
miejskiej 1 migracji do miast jest wieksze od tempa
uprzemystowienia. Ttumaczac te mysl na prosty
jezyk — wedlug Tilly'ego niebezpieczenstwo polega
na niedostatecznej ilosci miejsc pracy w miastach
dla stale naplywajacej masy ludnosci. Wowczas nie-
trudno o przeksztalcenie miasta w osrodek prze-
stepczoscl raczej niz postepu.

Inni autorzy rowniez nie negujacy procesu urba-
nizacji jako takiego duza wage przykladaja jednak
do wartosci zwiazanych z zachowaniem lub two-
rzeniem cech spolecznosci lokalnej w procesie roz-
rastania sie miasta. Waga spolecznosci lokalnych
lezy w tym, ze s one skladnikami struktury 1 dyna-
miki spolecznej posredniczacymi miedzy pozio-

4 E. Durheim, O podziale pracy spofecznej, Wyd. Naukowe PWN, Warszawa, 1999 r.
50 A Kolasa, Procesy urbanizacii w ujeciu socjologii historycznej Charlesa Tilly'ego (w:) ,,Stare 1 nowe struktury w Polsce” t.1 Miasto,

Wyd. Uniwersytetu M. Curie-Sklodowskiej, Lublin, 1994 r., str. 97.
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mem mikro- 1 makrospolecznym, dlatego moga by¢
sktadnikami balansujacymi rownowage spoleczna.

Spolecznos¢ lokalng charakteryzuje wspolna
baza terytorialna, rozdzielenie w przestrzeni ludzi,
instytucji 1 czynnosci, bliskos¢ bytowania, wspol-
nosc zycia oparta na zgodnosci spraw 1 priorytetow
w Jakims zakresie. Badacze zgodnie uwazaja, ze
wiezi lokalne sa najlepszym czynnikiem przeciw-
dzialajacym dezintegracji, a zatem réwniez patolo-
gl spolecznej w danym obszarze. Jednoczesnie
spolecznosci lokalne postrzegane sa jako czynnik
odpowiedzialny za rozwd; danego obszaru.
,, Rozwo) spolecznosci lokalnych oznacza (...)
przede wszystkim pewna aktywna sytuacje grupo-
wa. Jest rownoznaczny z grupa ludzi znajdujacych
sie w warunkach lokalnych 1 inicjujacych proces
spolecznego zaplanowanego dzialania w celu zmia-
ny poszczegolnych cech ich szeroko rozumianego
srodowiska: chodzi o takie cechy jak kondycja eko-
nomiczna, mechanizmy lokalne; polityki, zycie spo-
feczne 1 kulturowe, stan srodowiska naturalne-
20”1, Warto tez zwroci¢ uwage, ze w warunkach
miejskich czy w obszarze ,,ciazenia do miasta” —
jak to zostalo wezesniej okreslone, oddolna dziatal-
nos¢ spolecznosci lokalnych ma wieksze mozliwosci
realizacji swych priorytetow, gdyz ,,w poréwnaniu
ze spolecznosciami wiejskimi, miasta to zwykle zde-
cydowanie wieksze skupiska srodkow (...) %2, ktére
moga byc przeznaczone na realizacje tych lokal-
nych celow. W tym ujeciu promowanie spoleczno-
sci lokalnych wydaje sie dobra inwestycja dla wladz
miasta 1 jedna z lepszych drog walki z negatywny-
mi aspektami nadmiernej urbanizacji.

Jednak ksztaltowanie czy samoksztaltowanie sie
spolecznosci lokalnych w miescie czy na jego obrze-
zach nie zawsze jest procesem prostym. Jak dostrze-
gaja Inni autorzy, cho¢ miasta sa ,,atrakcyjnym celem
migracji, gdyz pociagaja zréznicowanym rynkiem
pracy 1 przestrzenna koncentracja dobr techniki, kul-
tury 1 nauki, to jednak ze wzgledow ekonomicznych,

migranci rzadko maja mozliwos¢ szybkiego pozyska-
nia mieszkania. Dlatego od decyzi o osiedleniu sie
do pelnej integracji mija niekiedy wiele lat. Sa to lata
naznaczone tymczasowoscla 1 czestyml przepro-
wadzkami, a przede wszystkim brakiem wlasnego
miejsca w przestrzeni spoleczne. To w znacznym
stopniu utrudnia adaptace w nowym srodowi-
sku”3. Poczucie ,,bycia nie u siebie”: w pokojach
sublokatorskich czy mieszkaniach wielorodzinnych
powoduje wyobcowanie. Przestrzen geograficzna
wiaze si¢ bowiem, scisle z przestrzenia spoleczna, a
razem stanowig przestrzen ekologiczna, ktora dopie-
ro stanowi o poczuciu zadomowienia. ,,Zbiorowos¢,
zyjaca w danej przestrzeni, uzytkuje ja 1 przeksztal-
ca, wiazac z nig system wyobrazen, wartosci 1 regut
zachowania. T'en zawlaszczony obszar stanowi prze-
strzen spoleczna, z ktdra najpelniej identyfikuje sie
zamieszkujaca tu spolecznosé”. Jak z tego wynika,
w warunkach tymczasowosci zbiorowos¢ nie moze
przeksztalcic sie w spolecznosc lokalna, a co za tym
idzie, dany obszar przypadkowych i stale zmieniaja-
cych sie mieszkancow latwo moze stac sie obszarem
patologii spolecznej. Dobrze znamy te zjawiska z
tzw. ,,0siedli-noclegowni” naszych wielkich miast.

Jak dalej zauwaza autor, poczucie obcosci zwia-
zane z brakiem wlasnego mieszkania moze zosta¢
zlagodzone satysfakcjonujaca praca. Miejsce pracy
jest bowiem przestrzenia, z ktora migrant moze sie
identyfikowac: ,,Przestrzen pracy jest czlowiekow
szczegolnie bliska. Daje poczucie bezpieczenstwa i
przynaleznosci grupowej”. Jak jednak maja sie te
konkluzje do faktycznej jakosci (zarowno w sensie
ergonomicznym, jak 1 spolecznym) pracy dostepnej
migrantom? Wystarczy przywola¢ w tym miejscu
reportaze o pracy, chocby w supermarketach!

Kwestig bezposrednio zwigzana z naplywem lud-
nosci do miast jest zagadnienie nowobudowanych
osiedli mieszkaniowych. Sprawe te mozna rozpatry-
wa¢ dwojako. Po pierwsze, z problemami ekologicz
nej adaptacji migrantow laczy sie problem jakosci, a w

51 K. Frysztacki, Dynamika spolecznosci lokalnych wobec probleméw spolecznych, 1994 r., str. 107.

52 Tamze, str.108

53 D. Niczyporuk, Nowi mieszkaricy spolecznej przestrzeni miast, 1994 r., str. 200.

54 Tamgze, str. 199.
55 Tamgze, str. 200.
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zasadzie braku jakosa tych osiedli. Nie mam w tym
miejscu na myslhi jakosci budownictwa, lecz ich jakos¢
semantyczna. | znow nalezy zwroci¢ uwage na proce-
sy tymczasowoscl oraz heterogenicznos¢ tych zbioro-
wisk, a ponadto na ich niezroznicowanie 1 (mimo
wszystko) staboscl infrastruktury, ktore powoduja ich
ubodstwo semantyczne. | znow, przekladajac to stwier-
dzenie na jezyk potoczny, oznacza to, ze takie ,,osie-
dla-noclegownie” nie wiaza ze soba swych przypad-
kowych mieszkancow emocjonalnie, nic dla nich nie
znacza. Stan taki nie sprzyja procesom integracyjnym.

Drugim zagadnieniem zwigzanym z rozbudowsa
nowych osiedli jest problem szczegolnie wyrazisty w
krajach wysoko rozwinietych 1 sadzi¢ nalezy, ze nie-
uchronny 1 dla naszego kraju. Mam na mysli degra-
dacje przestrzeni starych dzielnic mieszkaniowych.
Proces ten zachodzi¢ moze w dwojaki sposob. Po
pierwsze, tak, jak ma to juz miejsce w Fodzi 1 na
Gomym Slasku, ktorego dotycza badania Kazimiery
Wodz. Badania te dowodza, ze prywatni inwestorzy
1 wlasciciele gruntownie remontuja stare kamienice
po uprzednim wysiedleniu z nich ubogich mieszkan-
cow, a nastepnie przeznaczaja te budynki na repre-
zentacyjne sklepy, banki 1 biurowce. Po drugie, w
centrum pozosta¢ moga dzielnice mniej atrakeyjnie, o
bardzo zniszczonej substancji mieszkaniowe,
zamieszkalej przez ludnos¢ staba ekonomicznie lub
ludzi starych®®. Grozi nam wéwczas apokaliptyczna
wizja rodem z amerykanskich filméw science-fiction:
opustoszalych miast, przez ktore przewalaja sie tylko
od czasu do czasu walczace ze soba gangi. Nie jest
jednak wizja z przyszlosci, lecz catkowicie aktualng
pustoszenie centrow miast amerykanskich czy austra-
lyskich w dni wolne od pracy. Autorka niniejszego
artykutu miala okazje zwiedzac takie niedzielne mia-
sta biurowcow na obu tych kontynentach.

Szczegotowe opisanie w ramach kilkustronicowe-
go artykulu wszystkich aspektow zamieszkiwania w
wielkich aglomeracjach jest zadaniem nie do zrealizo-
wania. Wiele zagadnien, na przyklad psychologicz-
nych czy etnologicznych®’, pozostanie nawet nie tknie-

te. Jednak na zakonczenie chciatabym przytoczyc zda-
nie wybitnego ekonomisty Daniela Cohena, zdecydo-
wanego przeciwnika niekontrolowane) urbanizacj
swiata. Zauwaza on, ze proces ten zdecydowanie 1 z
premedytacja odbija sie niekorzystnie na kondyqi lud-
noscl rolniczej. Dzieje sie tak, wedlug autora, gdyz
elity polityczne, ukierunkowujace rozwdj swych kra-
jow, wywodza sie z miast 1 tu tylko widza korzenie
dobrobytu, zgodnie ze stara kapitalistyczng dewiza
sformutowang miedzy innymi przez Williama Petty:
,Zarabia sie o wiele wiece] w wyniku dzialalnosci
przemystowe] niz rolnicze)”8. Jednak historyczna
analiza rozwoju przemystowego wskazuje, ze naste-
powat on tam, gdzie istnialo silne rolnictwo, gdzie ist-
nialy zaréwno nadwyzki produktow rolnych, jak 1 sily
roboczej, ktora mogla zajmowac si¢ innego typu dzia-
lalnoscig ekonomiczna. Zatem konkluzja autora jest
nastepujaca: ,,Utrzymujac ceny produktow rolnych
na sztucznie niskim poziomie, wladze miejskie rujnu-
ja najstabszych rolnikow, zmuszajac ich do exodusu z
rolnictwa 1 stloczenia sie w miastach, ktorych czesto
jedynym bogactwem jest mozliwos¢ liczenia na sub-
wencjonowane ceny produktow rolnych. Gdy sie wie,
ze wiece) niz polowe spozycia miejskiego stanowia
artykuly zywnosciowe, to oczywista staje si¢ zarowno
nieodwracalnosc tego procesu, jak 1 jego niedorzecz-
nos¢. Miasta zapelniaja sie wloczegami, opuszczony-
mi, stajacymi si¢ trymerami polityki, ktorej byl pierw-
szymi ofiarami. Prawie niemozliwe staje sie rozerwa-
nie tego lancucha powiazan: bunty w miastach sa
natychmiast sankcjonowane przez rzady, ktore sie
przy ich okazji sprawdzaja. Bieda wsi, gdzie zyje (...)
wiekszos¢ ludnosci [swiata - dop. J. L-O.] staje sie
zjawiskiem nieodwracalnym”.

Jezeli nawet sytuacja w Polsce nie przedstawia sie
tak dramatycznie, to czy jednak niepokoje dreczace
aktualnie polskie spoleczenstwo nie jawig si¢ nam
jako sygnal zblizonego do opisanego przez Cohena
scenariusza? Dlatego tez powtorze za tym autorem,
ze nieograniczona urbanizacja, ,,miejska polityka”,
tylko z pozoru wydaje sie przyspiesza¢ rozwdj spo-
leczny, czyli postep.

%6 K. Wodz, Underclass w starych dzielnicach przemystowych Miast Gémego Slqska, 1994 r.

57 Najznamienitsze opracowania z tego zakresu to, moim zdaniem, takie pozycje jak: opracowanie Anny Zeidler-Janiszewskiej Pisanie
miasla, czytanie miasta, a w niej artykul Whodzimierza Filipka: Miasto postindustrialne. Przyklad Westergasfabriek w Amsterdamie czy arty-
kut Wojciecha Burszty: Miasto i wies - opozycja mitycznych nostalgii oraz pisarstwo Waltera Benjamina czy Davida Lasha.

58 \W. Petty, Political Arithmetic, 1678 .
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1.9. Jak powstrzymaé proces
nieracjonalnego rozpetzania
sie miaste

Porady dla polskich organizacji
ekologicznych

Rafat Gérski
Obywatelski Ruch Ekologiczny

Motto:
,, Wydaje sie, ze jest tylko jedna przyczyna skry-
ta za wszelkimi formami spolecznej nedzy: roz-

miar... Gdziekolwick cos jest niedobre, jest za duze.”
Leopold Kohr ,, The Breakdown of Nations™®

Organizacje ekologiczne moga odegrac kluczo-
wa role w batalii o ksztatt polskich miast, ktora
toczy sie obecnie na skale calego kraju 1 od jej wyni-
ku bedzie zalezala jakos¢ zycia miejskiego za 10,
20 1 50 lat. Sama ekologia jednak nie wystarczy,
aby ostateczny wynik walki byt korzystny dla zwy-
klych obywateli. Mysle, ze jest to oczywiste dla kaz-
dego, kto cho¢ troche zna obecng stabos¢ 1 nieefek-
tywnos¢ polskich organizacji ekologicznych.
Potrzebny jest szerszy front obywatelski. Potrzebni
sa sojusznicy. Fundamentalnym problemem i zada-
niem organizacji spolecznych jest to, aby opinia
publiczna byla w o wiele wiekszym stopniu zaanga-
zowana w zrozumienie zagadnien zwigzanych z
rozprzestrzenianiem sie¢ miast, a potem zorganizo-
wala sie tak, by jej udzial 1 wplyw na podejmowa-
nie decyzji byly o wiele wieksze. Nie wierze w to,
ze urzednicy, radni, politycy 1 media zaczng sie
liczy¢ z faktami, o ktorych mowa w tym raporcie,
dopoki wieksza ilos¢ obywateli nie zaangazuje sie w
te zagadnienia. Jest dzis niezaprzeczalnym faktem,
ze wielu ludzi na wplywowych stanowiskach w rza-
dzie, Sejmie, w urzedach wojewddzkich 1 miejskich,
w redakcach wysokonakladowych dziennikow 1
tygodnikow nie chee sie zgodzi¢ z tym, ze rozwd)
nie zawsze jest dobry dla zwyklych obywateli 1 ze

czasem lepiej powiedzie¢ ,,nie” dla pewnego rodza-
ju rozwoju (np. dla budowy autostrad, hipermarke-
tow czy parkingow wielopoziomowych w centrach
miast) 1 kreowa¢ rozwoj przyjazny 1 pasujacy do
miasta. Wielu decydentéw 1 dziennikarzy mysli, ze
taki rozwoj, jaki ma miejsce obecnie, a ktory jest
najczesciej zrodlem rozpelzania sie miast, nie
bedzie szkodliwy na dluzsza mete. O tym, ze jest to
myslenie bledne swiadczy kilkadziesiat lat doswiad-
czen miast w Stanach Zjednoczonych z takim
destrukcyjnym modelem rozwoju. Jezeli teraz szyb-
ko w Polsce tego nie zrozumiemy to niedtugo znaj-
dziemy sie na bardzo zlej 1 trudnej do zmienienia
pozycji. Zrozumie¢ to musza przede wszystkim
zwykli obywatele. Ale samo zrozumienie to za
malo. Musza oni zacza¢ dziala¢. Nie moga ogladac
si¢ na przedstawicieli mediow 1 politykdw partii,
ktorych przedstawiciele zasiadaja dzis w Sejmie czy
radach miejskich. Dlaczego? Moim zdaniem powo-
dy sa dwa: ,,Po pierwsze — glupota, po drugie —
chciwosé” jak glosi hasto na jednym z transparen-
tow, ktory uzywamy w prowadzonej kampanii na
rzecz ekologicznej polityki przestrzennej 1 transpor-
towej. Po pierwsze glupota — bo tylko glupota
mozna okreslic fakt, nie wyciggania wnioskow z ble-
déw jakie w przeszlosci popelnily miasta w Stanach
Zjednoczonych. A takich wnioskow nie wyciaga
niestety wiekszos¢ decydentow 1 dziennikarzy. Po
drugie, chciwosé — bo tylko chciwoscia mozna okre-
sh¢ fakt, ze dziennikarze za posrednictwem reklam
np. w gazetach czy telewizji, a politycy za posred-
nictwem lapoéwek 1 dotacji na kampanie wyborcze
sa oplacani przez lobby biznesowe (firmy develo-
perskie, koncerny samochodowe i paliwowe, mie-
dzynarodowe sieci handlowe), ktore korzysta dzis
w Polsce na poglebiajacym sie efekcie urban sprawl.
Spiskowa teoria dziejow? Raczej fakty 1 uwazna
obserwacja rzeczywistosci za oknem. Wedlug son-
dazu przeprowadzonego w 2000 r. przez Minister-
stwo Transportu, przecietna amerykanska rodzina
wydaje obecnie wiecej na samochod niz na miesz-
kanie. Wydatki na jego zakup, konserwacje, parko-
wanie oraz paliwo pochlaniaja 22% domowego
budzetu — srednio 9 tys. dolarow rocznie.

59 Motto pochodzi z ksiazki Male jest pigkne a duze dotowane Stevena Gorelica. Namawiam goraco do jej przeczytania (ksiazka jest do
nabycia po wplaceniu 15 zt na konto: Pracownia na rzecz Wszystkich Istot, PKO BP o/Bielsko-Biata, 10201390-173889-270-1, koniecz-
nie z dopiskiem na odwrocie blankietu wplaty ,,darowizna - MJP”). Moim zdaniem jest najlepsza publikacja na rynku polskim, znakomicie

pokazujaca zrodla 1 przyczyny rozpelzania sie miast.
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A po za tym, jak mawial moj dobry znajomy,
,nigdy nie bylem wyznawca teorii glupiego Jasia,
w mysl ktorej wszystko na tym swiecie dzieje sie
jawnie 1 przez przypadek. Uwazam ja za rownie
kretynska, jak wiare w to, ze nic przez przypadek
sie nie dzieje.”

W ponizszym tekscie przedstawiam swoje
pomysly na to, gdzie szukac sojusznikow w walce o
ksztalt naszych miast. Przedstawiam rowniez spo-
sob argumentacji, ktory moze sprawi¢, aby poten-
galni sprzymierzency faktycznie sie nimi stali 1
zeby jednoczesnie aktywnie zaangazowali sie w
dzialania majace na celu zatrzymanie, ograniczenie
1 blokowanie procesu nieracjonalnego rozprzestrze-
niania sie miast. Wszelkie fakty pogarszania sie
jakosci zycia wynikajace z rozrastania si¢ miasta
moga ulatwi¢ dotarcie do réznych grup potencjal-
nych sojusznikéw, sojusznikow bez wsparcia kto-
rych nie mamy co liczy¢ na wygrana...

* Mieszkancy centrow miast — to nasi ,,naturalni”
sprzymierzency bo procesowi urban sprawl nie-
uchronnie towarzyszy upadek i degradacja cen-
trum miasta. Najlepszym argumentem za ta teza
jest zjawisko ucieczki ludzi z centrow aglomeracji
amerykanskich wraz z postepujacymi procesami
zwlgzanymi z rozlazeniem si¢ miast. Mieszkan-
cow polskich §rodmies¢ nie musimy uwrazliwiaé
np. na halas, spaliny, szpetote budynkow, brak
terenow zielonych 1 brak miejsca dla pieszych na
chodnikach. Musimy natomiast koniecznie wsrod
nich odklamywac propagande zdemoralizowa-
nych politykow, urzednikéw 1 mediow pozostaja-
cych pod wplywem wielkiego biznesu. Dwa naj-
wieksze mity tej propagandy 1 fakty z nimi zwig-
zane, o ktorych musimy informowac przedsta-
wlam ponizej:

— Autostrady wyprowadza ruch samochodowy
z miasta — co na to populistyczne klamstwo
odpowiadaja eksperci: ,,...Istotnym argumen-
tem za budowa autostrady jest che¢ przenie-
sienia ruchu tranzytowego z korytarza, gdzie
stanowi ona duza ucigzliwos¢ lokalng (np.
zwarta zabudowa mieszkaniowa) lub funkcjo-

nalna (np. tereny centrum) na te tereny, gdzie
lokalne oddzialywania sa mniej dotkliwe. Jed-
nakze budowa autostrady — poprzez tworze-
nie lepszych warunkéw do jazdy samochodem
— pobudza ruchliwosé¢ jezdzacych samocho-
dow oraz zacheca do zakupu dalszych. W
konsekwencji ulice uwolnione z czesci ruchu,
ktory przenidst sie na autostrade ponownie
wypelniaja sie ruchem wzbudzonym, a skut-
kiem tego uciazliwosci ruchu nie tylko nie
maleja, ale nawet rosng”.%

— Wielopoziomowe parkingi w centrum wply-
na na polepszenie sytuacji transportowe] w
miescie — na udowodnienie, ze jest to mit
postuze sie ponownie cytatem, tym razem z
»Magazynu Obywatel” 4(04)/2001, w
wywiadzie pod tytulem ,,Rozwd) nie zawsze
jest dobry” Roberta Gratz niezalezna, ame-
rykanska dziennikarka, nagrodzona nagroda
New York Post, od 15 lat zamujaca sie
zagadnieniami dotyczacymi rozwoju miast
(planowanie, budownictwo mieszkaniowe,
handel nieruchomosciami, transport itp.)
méwi: ,,Zadna nowa droga 1 zaden nowy par-
king nigdy nie uczynily ruchu bardziej plyn-
nym. Kazda nowa lub poszerzona droga,
kazdy nowy parking generuja nowy ruch, a
nie tylko zmieniaja istniejacy. To jest fakt
znany 1 potwierdzony wszedzie na Swiecie.
Jezeli ktos probuje wmowi¢ wam co$ innego,
to nie mowi prawdy. (...) Kiedy zapewnia sie
duza liczbe miejsc parkingowych, to wtedy ma
sie gwarancje, ze wzrosnie ruch samochodowy

1 beda wieksze korki”.

Jezeli nie autostrady 1 parkingi to co? Jest jeden
skuteczny sposob na wyprowadzenie ruchu z cen-
trum: strefowanie ruchu. Trzeba namawiac ludzi z
centralnych obszaréw miast do zadania od wladz
miejskich zrobienia tego, co zrobiono juz ponad 10
lat temu np. w Krakowie, zeby nie szuka¢ przykla-
du poza granicami Polski...

* Piesi — to najliczniejsza grupa naszych sojuszni-
kow w miescie. Uwazam, ze trzeba mocniejszy

%0 Prof. dr inz. A. Rudnicki (Politechnika Krakowska), mgr inz. S. Sarna (Agencja Budowy Autostrad), XLII Konfe-
rencja Naukowa Komitetu Inzynierii Ladowej 1 Wodnej PAN i Komitetu Nauki PZITB, Krynica, 1996 r.
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akcent polozy¢ na dowartosciowanie pieszych.
Potrzeba ta wynika z faktu istnienia w spoleczen-
stwie polskim obiegowej opinn, ze wlasciciel
samochodu jest kims lepszym niz osoba, ktora
takowego nie posiada, a porusza sie po miescie
pieszo lub przy pomocy transportu publicznego.
Konieczne jest rowniez uswiadamianie spoleczen-
stwu zalet uzywania na co dzien wlasnych nég. Z
pieszymi wigze si¢ piec¢ fundamentalnych zalezno-
sci. Pierwsza — zwarte miasto, nie poddajace sie
procesowl urban sprawl, to z definicji miasto dla
pieszych. Druga — nowe budownictwo w miescie
musi zawsze by¢ w 90% zorientowane na pie-
szych. Trzecia — transport publiczny czyni miasto
przyjazne dla pieszych. Czwarta — ruch samocho-
dowy zawsze koliduje z ruchem pieszym. Piata —
jezeli poruszanie sie piechota zostaje zaniedbane
czy utrudnione, wtedy zawsze pogarsza sie jakos¢
zycia w miescie. W dziataniach majacych zjednac
nam poparcie pieszych w walce z rozprzestrze-
nianiem si¢ miasta trzeba uswiadamia¢ pieszym
powyzsze fundamentalne zaleznosc.

Wszystkim zainteresowanym poszukiwaniem
sojusznikow wsrod pieszych polecam kontakt ze
Stowarzyszeniem na rzecz praw pieszych z
Krakowa. Stowarzyszenie na rzecz praw pie-
szych, Jarostaw Prasol, adres do koresponden-
gi: ul. Batorego 14, 31-135 Krakéw, e-mail:
jprasol@fz.most.org.pl

* Kupcy, rzemieslnicy — tej grupy spolecznej dzis
nie trzeba zbytnio przekonywad, ze hipermarke-
ty oznaczaja niszczenie miejsc pracy jej czlon-
kow. Natomiast, jak wynika z naszych doswiad-
czen w ramach prowadzonej kampanii antyhi-
permarketowe] niestety przekonywac trzeba 1 to
czesto bardzo usilnie do samoorganizacyi 1
aktywnej walki z miedzynarodowymi korporacja-
mi handlowymi lokujacymi na przedmiesciach
supermarkety. Sklepy wielkopowierzchniowe
poza miastem glownie poprzez fakt posiadania
olbrzymich parkingéw sa dzis jednymi z naj-
wiekszych zrodel rozprzestrzeniania sie miast.
Polecam na poczatku odszukac zrzeszenia orga-
nizacji kupieckich, ktore najczesciej juz dzialaja
w duzych miastach, a tam gdzie nie dzialajg

polecam zaktywizowac kupcow do ich zalozenia.
Pomagaja one bardzo w oddzialywaniu na lokal-
ne wladze. Ciekawa inicjatywa jest inicjatywa
whascicieli sklepow przy ul. Piotrkowskiej w
F.odzi z czerwca 2002 r., ktorzy zapowiedzieli
zrzeszenie sie 1 aktywna walke o klienta z super-
marketami.

Ponizej przedstawiam kilkanascie argumentow,
ktore moga by¢ pomocne dla wszystkich walcza-
cych z hipermarketami. Uwazam, ze w warunkach
polskich trzeba klas¢ nacisk przede wszystkim na
aspekt ekonomiczny 1 problem bezrobocia, uswia-
damiac¢ Polakéw, ze tanie zakupy w supermarke-
tach drogo kosztuja...

— Wazrost bezrobocia — jedno miejsce pracy two-
rzone w supermarkecie oznacza zniszczenie
kilku istniejacych etatow w handlu detalicznym.
Ci bezrobotni biora zasitki, maja ptacone ubez-
pieczenia zdrowotne — placisz wieksze podatk.
Wzrasta przestepczosc 1 spoleczne patologie —
wiecej placisz na policje. ,,Ekonomisci francu-
scy udowodnili, ze na jedno miejsce w handlu
stworzone przez hipermarkety uleglo likwidacji
od 3 do 4 miejsc pracy w istniejacym juz han-
dlu. Watykanska Komisja Ekonomiczna w
raporcie ze styczmia 1999 r. poswieconym
hipermarketom stwierdzita, ze uwzgledniajac
wplyw tej formy handlu na upadek lokalnego
przemystu nalezy przyjaé, ze na jedno miejsce
pracy stworzone w hipermarkecie ulega likwi-
dagji od 7 do 8 istniejacych miejsc pracy”.
(Prof. dr hab. Kazimierz Cywinski)

— Warunki pracy — rodzinne firmy zostaja
zastapione praca w korporacjach, gdzie nie
ma zwiazkéw zawodowych, nie ma praw pra-
cowniczych, inspekcja pracy jest jak zwykle
bezradna. Czy o to walczylismy?

— ,, Wysysanie” kapitalu z lokalnej gospodarki —
dziatalnos¢ wielkich, miedzynarodowych sieci
handlowych powoduje znaczacy odplyw kapita-
lu poza obszar dzialania lokalnego rynku (na
konta ponadnarodowej firmy). Ewentualny
zysk tych firm zostaje pomniejszony o podatki,
jednak w wiekszosci zasilaja one budzet central-
ny lub budzety odleglych gmin, w ktorych zare-
jestrowane sa centrale miedzynarodowych firm
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handlowych. W przeciwienstwie do zyskow
firm lokalnych, dochody miedzynarodowych
siect handlowych sa w wiekszosci wycofywane z
lokalnego obiegu gospodarczego.

Ruch samochodowy — kupujac w supermar-
kecie klienci korzystaja z reguly z samochodu,
wiec na drogach tworza sie korki. Populi-
styczni politycy proponuja budowe nowych
drog jako antidotum, w efekcie uruchamiaja
niekonczaca sie spirale: nowe drogi-nowy
ruch-nowe drogi-nowy ruch. Placisz za to Ty.
Czas — od kiedy na Zachodzie supermarkety
zdominowaly rynek, czas przeznaczany na
zakupy znacznie wzrost np. w Wielkiej Bryta-
nii z 41 minut dziennie w roku 1960 do 70
minut w latach 90.

Spaliny, halas — w tym samym okresie liczba
kilometrow przejechanych przez samochody w
czasie wypraw po zakupy podwoila sie. Nato-
miast przecietny towar z supermarketu zanim
trafi na potke wedruje kilka tysiecy kilometrow.
Znoéw placisz — tym razem na budowe auto-
strad 1 drog szybkiego ruchu — w najblizszych
latach srednio 10 mld zt rocznie z budzetu pan-
stwa. Za spaliny nie placisz, ale placisz za
zniszczone zdrowie. Liczba przypadkow raka 1
astmy stale rosnie. Placisz tez skladke na ubez-
pieczenia zdrowotne 1 rentowe.

Zywnosé — tak jak u kazdego monopolisty, w
supermarkecie jakos¢ jest miska. Dotyczy to
przede wszystkim zywnosci. Supermarket
oznacza zawsze wydluzenie lancucha: gospo-
darstwo rolne-przetwornia-klient. Jak wykaza-
ly doswiadczenia angielskie, przecietny towar
w supermarkecie wedruje 3 tys. kilometrow
zanim trafi na potke. Tak dlugi czas transpor-
towania 1 magazynowania Zywnoscl wymusza
stosowanie ogromnych ilosci konserwantow.
Te z kolei sprawiaja, ze coraz wiecej wydaje-
my na leczenie spowodowanych nimi chorob
— znowu placisz za stuzbe zdrowia.
Opakowania — towary w supermarkecie
wymagaja znacznie wiekszej ilosci opakowan,
wiec znowu placisz za lokalne wysypisko
smieci, a jezeli budowana jest spalarnia —
wtedy znowu placisz zdrowiem.

— Budzet domowy — towary sa tansze, ale
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manipulacje psychologiczne 1 nachalna propa-
ganda jakiej jestes poddany sprawia, ze kupu-
jesz wiecej niz potrzebujesz, kupujesz wieksza
lodowke — robisz sobie w domu magazyn,
znowu placisz.

Mieszkanie — w rezultacie wzrosty ruchu
samochodowego 1 zamykania malych sklepow
pustoszeja chodniki, robi si¢ coraz niebez-
pleczniej, w bezposrednim sasiedztwie cen-
trum miasta zostaja tylko najbiedniejsi. Twoje
mieszkanie traci na wartosci, jezeli wyniesiesz
si¢ na przedmiescie musisz kupi¢ samochéd 1
bedziesz nim musial duzo jezdzié. Znowu
placisz 1 to duzo. Przecietny Amerykanin
wydaje na transport okolo 9 tys. dolarow rocz-
nie. Jesli go na to nie staé, to ma klopoty ze
zrobieniem zakupow, z postaniem dziecka do
szkoly, z dojazdem do pracy.

Produkcja — supermarkety sa tanie, ale sa
monopolistami 1 dlatego coraz mniej placa
producentom.

Podatki — hipermarkety notorycznie unikaja
placenia podatkow. Oprocz absurdalnych
zwolnien, ktorymi obdarowywane sa w Polsce
duze siect handlowe (m.in. zwolnienia z VAT-
u, podatkow gruntowych etc.) nalezy wspo-
mnie¢ jeden element: ostawione ceny transfe-
rowe. Proceder ten polega na wykorzystywa-
niu roznic w podatku dochodowym w
poszczegolnych krajach. Poniewaz stawki
podatku dochodowego od 0sob prawnych w
Polsce sa relatywnie wysokie, hipermarkety
zawyzaja wartos¢ towarow przywozonych do
naszego kraju. Poza tym, koszty powiekszane
sa przez ustugi dokonywane przez podmioty
zagraniczne (np. doradcy, eksperci 1 konsul-
tanci francuscy). W Polsce generowane sa
wylacznie koszty, podatek placi sie od docho-
du, a poniewaz prawie zadna sie¢ handlowa
w Polsce oficjalnie nie osiagga dochodu, to do
kasy panstwa nie wplywa ani zlotowka! Dzia-
lalnos¢ panstwa jest finansowana przez kup-
cow handlujacych na bazarze, ktorym nikt
nigdy zadnej ulgi nie dal. W zamian za pla-
cenie podatkow kupcy sa usuwani z najlep-
szych punktow miast, a w miejscu targowisk
stawiane sa kolejne biurowce.
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Targowiska a hipermarkety w liczbach

targowiska hipermarkety
liczba: 2400 240
udziat w rynku: 6% 20%
zatrudnienie: 450 tys. oséb 70 tys. osob
suma ptaconych optat targowych / handlowych: 267 min zt 0zt
suma ptaconego podatku dochodowego 214 min zt 0zt

Za: ,,Newsweek Polska” nr 11/2002, 2002-03-17.

- Zycie polityczne — supermarkety to przejaw
globalizaqji, czyli przeymowania wladzy 1 wiel-
kich zyskow przez nieliczne, anonimowe
osoby. Za uzyskanie pozwolen na budowe
placa gigantyczne lapowki. To dla nich Seym
uchwala korzystne przepisy podatkowe. Sko-
rumpowani politycy sa jak gangrena, ty juz ich
nie wybierasz, oni tez nie rzadza, nie wiesz
nawet kto nimi rzadzi — miotasz sie 1 dziwisz
dlaczego w Polsce przestepcy zasiadaja w Sej-
mie, a skorumpowani samorzadowcy w radach
miast. Czy jestes tylko konsumentem, czy
moze tez obywatelem? Czy naprawde oszcze-
dzasz robiac zakupy w hipermarkecie, czy
racze] tak naprawde tracisz coraz wiecej robiac
w nim zakupy — pieniadze, prace, czyste sro-
dowisko, wplyw na lokalne wladze.

Polecam rowniez strone
www.hipermarket. most.org.pl

* Czlonkowie organizagi chroniacych zabytki
— odbudowa 1 ponowne wykorzystanie obiektow
historycznych w miastach moze by¢ tworczym
impulsem rewitalizacji spofecznosci lokalnej,
odzwierciedlajac jej charakter, zamiast zastepo-
wac go czyms$ innym. Rewitalizacja ta moze by¢
skuteczng przeszkoda na drodze rozlewania sie
miast. Ochrone zabytkéw warto przesta¢ trakto-
wac wylacznie jako kwestie zachowania tego, czy
innego obiektu, ich otoczenia albo nawet tozsa-
mosci miasta, ale powinnismy ja wykorzystywac
jako srodek do odradzania sie miasta, do powro-
tu zycia do jego centrum. Postepujacy proces roz-
lazenia sie miasta uwidacznia sie zanikiem
budowli historycznych w srodmiesciu. Zabytko-
we budynki (o r6znej jednostkowej wartosc, ale
tworzace harmonijny uklad miejski) wyburza sie
wskutek braku remontéw albo w celu postawienia
w ich miejscu szklanego wiezowca lub poszerze-

nia drogi. Na te zaleznosci 1 procesy warto zwra-
ca¢ uwage organizacjom spolecznym, ktorych
celem jest ochrona zabytkow — w ten sposob
zyskujac w nich sojusznika.

Jedna z organizacji, ktora powstata by chronic pol-
skie dziedzictwo kulturowe w szerokim sensie tego
pojecia 1 sprawowac spoleczng opieke nad dobrami
kultury jest Towarzystwo Opieki nad Zabytkami
(wiece) informadgji: http://www.zabytki-tonz.pl). Ma
ono strukture regionalna 1 posiada 25 oddzialow.
Jego czlonkowie sa naszymi potencjalnymi sojuszni-
kami w walce o plany zagospodarowania prze-
strzennego minimalizujace procesy rozprzestrzenia-
nia si¢ miast. Warto rowniez zorientowac sie czy
przy Wojewodzkim Konserwatorze Zabytkéw nie
istnieje instytucja bedaca jego zapleczem badaw-
czym, a mogaca nam pomoc w niwelowaniu efektu
rozpelzania sie miasta. Przy 16dzkim konserwatorze
istnieje na przyklad Regionalny Osrodek Studiow 1
Ochrony Srodowiska Kulturowego (wiecej informa-
gi: http://www.rosiosk.lodz.pl/home.html). Zatrud-
nia on fachowy zespol pracownikow: historykow
sztuki 1 architektury, architektow 1 planistow prze-
strzennych. Jest w stanie pomoéc tym, ktorzy szukaja
sposobow wykorzystania walorow tkwigcych w zabyt-
kowej zabudowie 1 nieskazonym krajobrazie.

* Rolnicy — kolejna grupa spoteczna bedaca naszy-
mi ,,naturalnymi” sojusznikami. Najlepszym spo-
sobem ich pozyskania jest rozwijanie w miastach
kampanii 1 programow edukacyjnych na rzecz
lokalnych targow rolnych. Lokalizacja targowisk
w centrach 1 na osiedlach wielu miast moze w
znacznym stopniu pobudzi¢ konstruktywna lokal-
na dzialalnos¢ gospodarcza 1 rewitalizacje spo-
lecznosci lokalnej, a tym samym przyczynic sie do
zahamowania procesu urban sprawl. Targ takie
sa rowniez najlepszym mechanizmem zachecaja-
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cym do rolnictwa ekologicznego 1 zachowania
malych gospodarstw. Targi daja rolnikom mozli-
wosC bezposrednie) sprzedazy konsumentom 1
wyeliminowanie narzutow posrednikow, co pod-
niostoby dochody rolnikow. Poza owocami 1
warzywami, na targu mozna sprzedawac inne
lokalne produkty, np. wino czy wyroby rzemiosta.
W Stanach Zjednoczonych rozpoczat sie od kilku
lat proces otwierania w wielkich miastach lokal-
nych targow, na ktére farmerzy (coraz czesciej
ekologiczni) przywoza swoje towary 1 sprzedaja
bezposrednio z samochodow. Takie obrazki
mozna zobaczy¢ nie tylko w ekologicznym San
Francisco, ale 1 w centrum Waszyngtonu, w Ber-
keley, Oakland, San Jose. Nikogo to nie zawsty-
dza, przeciwnie — prezentowane jest z duma jako
dowod na odradzanie sie amerykanskich miast.
Musze przyznaé, ze 1 w Polsce zauwazylem
pierwsze jaskotki np. w centrum Fodzi w maju
2002 r. kosztem ograniczenia miejsca dla parkin-
gu 1 postoju taksowek otwarto targowisko. Mile,
aczkolwiek nie moze uspic¢ naszej czujnosci, bo w
wielu miastach tereny zajete obecnie pod duze tar-
gowiska rolne chca przeja¢ przy pomocy wladz
miejskich firmy developerskie z zamiarem prze-
znaczenia ich pod kolejne hipermarkety...

Wszystkim tym, ktorzy chca dotrze¢ do tej
grupy spolecznej, a nie chcg wywazac juz otwar-
tych drzwi, polecam skorzysta¢ z doswiadczen
Miedzynarodowej Koalicji Dla Ochrony Polskiej

Wsi, Jadwiga Fopata, 34-146 Stryszow 156,
tel./fax (33) 8797114, e-mail: eceat@sfo.pl,

jadwiga(@eceat-pl.most.org.pl

* Wlasciciele pubow, kawiarni, kwiaciarni itp.
— trzeba ich uwrazliwia¢ na fakt, ze zjawisko
zamiany wielkich obszaréw rolnych lub dzikich
w niekonczace si¢ przedmiescia pozbawione
sklepow, lokalow gastronomicznych, normal-
nych ulic 1 — co bardzo wazne — jakiejkolwiek
przestrzeni publicznej, gdzie mozna dyskuto-
waé, razem uczestniczy¢ w zyciu kulturalnym 1
politycznym, to dzi§ zagrozenie dla ich docho-
déw. Naszym zadaniem powinno by¢ przekony-
wanie, ze w ich interesie jest to, aby tkanka mie}-
ska z mieszana, nie dzielong sztucznie na strefy,
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zabudowa byla zywa. Trzeba im unaocznia¢, ze
odradzanie sie miast, powrot zycia do centrum,
gdzie ludzie chodza piechota, rozmawiaja,
jedza, bawia sie, dyskutuja o polityce 1 o tym, co
napisano w ostatnim numerze lokalnej gazety to
dla ich kawiarni 1 pubow same plusy. Trzeba
zacheca¢ do otwierania w sezonie wiosennym 1
letnim kawiarnianych ogrodkow kosztem czesci

ulic, jak to ma miejsce na przyklad na ulicy
Piotrkowskiej w F.odzi.

U zytkownicy transportu publicznego i pra-
cownicy MPK - kolejna grupa obywateli beda-
ca potencjalnie naszymi sojusznikami. W prze-
konywaniu jej do naszych racji warto uzywaé
argumentacjl mowlacej, ze plerwsze 1 najwaz-
niejsze zadanie w polityce transportowej 1 prze-
strzennej miast polskich powinno by¢ ulepszanie
1 unowoczesnianie Istniejacego transportu
publicznego. Musimy zwraca¢ czlonkom tej
grupy uwage na fakt, ze wzrost ruchu samocho-
dowego zawsze ma negatywny wplyw na prace
transportu publicznego. A wlasnie przede
wszystkim transport publiczny czyni miasto miej-
scem, ktore dobrze funkcjonuje 1 jest przyjazne
dla jego mieszkancow. Podobnie jak z pieszymi
w Polsce konieczna jest ogromna praca eduka-
cyjna majaca na celu eliminacje ze swiadomosci
uzytkownikow transportu publicznego stereoty-
pu, ze obywatel nie posiadajacy samochodu 1
korzystajacy z komunikacji publicznej jest kims
gorszym niz obywatel poruszajacy sie po miescie
swoim autem. Warto w tym miejscu mowic, ze
szacunek dla pluc, wzroku, stuchu, skory 1 uczué
innych ludzi, ktory okazujemy np. poprzez rezy-
gnacje z uzywania samochodu, to objaw zwyklej
delikatnosci w morzu zalewajacego nas cham-
stwa 1 barbarzynstwa.

Polecam wszystkim zainteresowanym serwis dla

zrownowazonego 1 proekologicznego transportu —
http://www.transport.most.org.pl — w ktorym
mozna znalez¢ mase interesujacych argumentow za
transportem publicznym.

* Uzytkownicy kolei i pracownicy PKP — w

przypadku tej grupy trzeba szczegdlny nacisk
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polozy¢ na promocje systemu szybkiej kolei miej-
skiej z wykorzystaniem pojazdow dwusystemo-
wych w miastach 1 aglomeracjach polskich. Wie-
cej informacji na ten temat mozna znalez¢ w Inter-
necie na stronie http://www.kolei.most.org.pl oraz
kontaktujac sie z Instytutem Rozwoju 1 Promocji
Kolei, Piotr Rachwalski, skr. pocztowa 30, 02-
741 Warszawa 121; tel. 0608-51-00-04 lub
0503-521-727, fax 22/633-28-52; e-mail: kolej-
instytut(@go2.pl, http://www.iripk.most.org.pl

* Rowerzysci — miasto przyjazne rowerzystom, to
miasto wrogie procesowl urban sprawl. Podsta-
wowy problem to mobilizacja posiadaczy rowe-
row, ktorzy niestety sami z siebie rzadko potrafig
sie zorganizowac w skuteczng 1 efektywna grupe
lobbingu. Przy probach ich aktywizacji polecam
skorzystanie z doswiadczen ogolnopolskiej siec
»Miasta dla rowerow”, Marcin Hyla, Miasta
dla roweréw, Zarzad Glowny Polskiego Klubu
Ekologicznego, ul. Stawkowska 26, PL. 31-014
Krakéw, tel. (012) 423 20 47, 423 20 98,
wew. 16, http://www.rowery.org.pl, e-mail:
cinek@rowery.org.pl

Architekci 1 uwrbanisa — warto, moim zdaniem,
zorientowac sie kto jest kim w srodowisku archi-
tektow 1 urbanistow w miescie, w ktorym zamie-
rzamy podja¢ walke ze sprawlem. Fachowcow 1
ekspertow zawsze dobrze jest mie¢ pod reka,
warto wiec poswieci¢ czes¢ czasu na ich aktywne
poszukiwanie. Jezeli w naszym miescie znajduje
sie osrodek akademicki to proponuje zacza¢ wla-
snie od niego. Istnieje duze prawdopodobien-
stwo, ze znajdzie sie jedna lub kilka osob, ktorym
nie obce bedzie zjawisko rozpelzania sie miast 1
ktore beda chetne do wsparcia swoim doswiad-
czeniem 1 wiedza naszych dzialan. Polecam row-
niez odwiedzenie strony WWW Stowarzyszenia
Architektow Polskich (http://www.sarp.org.pl)
oraz [zby Architektow (http://www.izbaarchitek-
tow.pl/). Witryny te sa kopalnig wiedzy o swiat-
ku ludzi, ktorzy na co dzien maja do czynienia z
urbanistyka 1 architektura miast.

* Czlonkowie PTTK - Polskie Towarzystwo
Thurystyczno-Krajoznawcze (http://www.pttk.pl)

to najstarsza w Polsce organizacja skupiajaca
turystow 1 krajoznawcow. PTTK rozwija 1 upo-
wszechnia krajoznawstwo 1 turystyke kwalifiko-
wana we wszystkich jej formach. Mysle, ze warto
zorientowa¢ sie czy lokalny oddzial PTTK w
naszej miejscowosci nie skupia ludzi, ktorym tak
jak nam zalezy, aby miasto nie zamienialo w
przedmiescia kolejnych kilometrow podmiej-
skich, malowniczych tras pieszych czy kolejnych
hektarow obszarow zielonych 1 wiejskich. Trzeba
rowniez zacheca¢ czlonkéw Towarzystwa, do
turystyki miejskiej. Pokazywac, ze miasto histo-
ryczne, posiadajace bogata architekture to mia-
sto atrakcyjne pod wzgledem turystycznym.
Przekonywad, ze dziedzictwo przemystu w
postaci zabytkowych budynkéw pofabrycznych
jest jednym z wazniejszych elementow tozsamo-
sci wielu miast 1 ma szanse, przy odpowiednim
zagospodarowaniu, stanowi¢ atrakcyjne cel tury-
styki kulturalnej. Pozyskani entuzjasci turystyki
moga nam bardzo pomoc np. w obronie przed
wyburzeniem kolejnej zabytkowej kamienicy czy
fabryki pod parking czy nowa droge...

Matki — wsrod kobiet najlepiej popularyzowac
destrukcyjny wplyw rozprzestrzeniania si¢ mia-
sta na jakos¢ zycia ich dzieci. W aktywizacji
kobiet warto wykorzystywac¢ dziesiatki pism
kobiecych, ktore poprzez zamieszczenie naszego
artykulu moga narobi¢ duzo dobrego w swiado-
mosci plci piekne;. Raport WHO stwierdza:
,Dzlecl stanowla grupe szczegolnie wrazliwa na
zagroienia zdrowotne tworzone przez transport.
Ze wzgledu na ich ograniczona swiadomos¢ 1
reakcje na niebezpieczenstwa ruchu drogowego
sa bardziej narazone na wypadki. Rodzice
reaguja ograniczajac dzieciom mozliwosci cho-
dzenia 1 jezdzenia rowerem. Nie tylko, ze nieko-
rzystnie wplywa to na tryb zycia dzieci, ktory
staje sie przez to jeszcze mniej aktywny, ale
pozbawia dzieci niezaleznosci, ogranicza mozh-
wosci kontaktu z rowiesnikami 1 wpaja poczucie
zaleznosci od samochodu, ktora zostanie prze-
niesiona w doroste zycie. W tych krajach, gdzie
ciagle uzywa sie benzyny olowiowej dzieci
wystawione na dzialanie olowiu zawartego w
benzynie sa narazone na zwiekszone ryzyko

53



Miasto za miastem — Instytut na rzecz Ekorozwoju

uposledzenia funkgji systemu nerwowo-poznaw-
czego. Dzieci sa rowniez szczegélnie wrazliwe
na hatas. Udowodniono, ze np. stale narazenie
na haltas emitowany przez samoloty — jezeli szko-
ly znajduja sie w poblizu lotniska — wplywa
negatywnie na umiejetnosci czytania, skupienia 1
rozwigzywania problemow”[United Nations,
World Health Organization Regional Office for
Europe, 17 January 2001 ECE/AC.21/2001/1,
EUR/00/5026094/1, Overview of Instruments
Relevant to Transport, Environment and health
and Recommendations for Further Steps].

Emeryci 1 renciSci — naturalni nasi sprzymie-
rzency z uwagl na fakt, ze najczesciej robig
zakupy w miejscu zamieszkania, nie posiadaja
samochodu, korzystaja z transportu publiczne-
g0, nie znosza halasu 1 powietrza zanieczyszczo-
nego spalinami, chetnie (jezeli tylko maja gdzie)
odbywaja spacery na terenach zielonych 1 w par-
kach. Trzeba rowniez bra¢ pod uwage fakt, ze
dla bab¢ 1 dziadkow ich male wnuczki sa naj-
wazniejszymi istotami na ziemi, dla ktorych zro-
big wszystko...

Czlonkowie towarzystw przyrodniczych —zaj-
mujacy sie ptakami, owadami, plazami, czy tere-
nami podmoklym 1 torfowiskami. Grupa kilku
tysiecy ludzi, mogaca by¢ przydatna szczegolnie
w sytuacjach, kiedy miasto rozlewa sie na tereny
podmiejskie zajmowane przez dzika przyrode.
Najlepsza baza adresowa towarzystw przyrodni-
czych jest serwer http://www.most.org.pl. Kon-
takt na najwieksza organizacje spoleczna skupia-
jaca milosnikow ptakéw: Ogolnopolskie Towa-
rzystwo Ochrony Ptakéw, adres korespondendji:
OTOP, skr. poczt. 335, 80-958 Gdansk, e-
mail: office@otop.org.pl, telefon: (+48 58)
341 26 93, telefax: (+48 58) 341 26 93,
http://www.otop.org.pl

Wedkarze — czlonkowie Polskiego Zwiazku
Wedkarskiego, moga by¢ szczegdlnie przydatni
w sytuacjach kiedy zmiany planu zagospodaro-
wania przestrzennego dotkna¢ moga w negatyw-
ny sposob terenow posiadajacych dzikie oczka
wodne, stawy, rzeki. Warto — mysle — wtedy szu-
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kac wsparcia w PZW argumentujac, ze zmiana
planu czy nowa inwestycja wplynie niekorzystnie
na tereny wodne.

Dziatkowcy — wsrod wlascicieli ogrodkow
dziatkowych warto rowniez poszuka¢ naszych
sprzymierzencow w batalii o ksztatt miast. Pol-
ski Zwigzek Dziatkowcow wydaje w nakladzie
235 tys. egz. miesiecznik ,,Dziatkowiec”
(http://www.dziatkowiec.com.pl). Juz sam ten
fakt swiadczy, ze jest to grupa liczna, ktora
wymaga zalnteresowania.

Harcerze — nasi potencjalni sojusznicy to Zwia-
zek Harcerstwa Polskiego (http://www.zhp.pl) 1
Zwiazek Harcerstwa Rzeczypospolitej
(http://www.zhr.pl).

Czlonkowie organizacji walczacych z otyloscia
1 klubéw zdrowego zycia — dla czesci czytelni-
kow moze by¢ zaskakujace 1 zagadkowe to, ze
pojawia si¢ ten punkt. Na pierwszy rzut oka
malo uwazny obserwator moze nie dostrzec
zwiazku miedzy rozprzestrzenianiem si¢ miast, a
wzrostem liczby ludzi chorych na nadwage.
Z wiazek jednak jest 1 to catkiem spory. Kto miat
okazje przyjrzec sie na wlasne oczy sylwetkom
Amerykanéw ten moze to potwierdzi¢. Ja sam
musze przyznacé, ze gdy po raz pierwszy odwie-
dzifem kilka amerykanskich miast zauwazylem
duze podobienstwo miedzy ich rozrastaniem, a
rozrastaniem sie sylwetek Amerykanow. To
pierwsze zjawisko okreslane jest w Stanach
Zjednoczonych terminem urban sprawal, to dru-
gie ja okreslilbym terminem bedacym zlepkiem
slowa polskiego 1 amerykanskiego ,,pupa
sprawl...” Naglowki z amerykanskich gazet z
poczatku lutego 2001 r. mowig same za siebie:
,,Urban sprawl odpowiedzialny za otylos¢, wyka-
zuja najnowsze badania”. Jak ta zaleznos¢ mozna
wykorzysta¢ w polskich warunkach? Mysle, ze
przede wszystkim poprzez uswiadamianie
ludziom faktu, ze czeste uzywanie samochodu,
obok innych czynnikéw, ma ogromny wplyw na
nadwage. Fakt ten jest oczywisty, ale wciagz malo
akcentowany w roznego rodzaju poradnikach 1
materialach méwiacych o przyczynach otylosci.
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* Wiasciciele firm lokalnych — ktorzy zatrudnia-
ja ludzi mieszkajacych w bliskim sasiedztwie
miejsca ich firmy. Jezeli ci pracownicy musza
dojezdza¢ z daleka, np. odleglych dzielnic, to
ich efektywnos¢ moze spadaé, wydluza sie czas
dojazdu do 1 z pracy, dochodza koszty parkin-
gow 1 miejsc w garazach. Wedlug badan prze-
prowadzonych w Oslo pracownicy firm zlokali-
zowanych na przedmiesciach na dotarcie do
pracy zuzywali trzy razy wiece] energii niz pra-
cownicy firm polozonych w centrum lub w
poblizu wezléw komunikacyjnych. Warto w tym
miejscu przeciwstawia¢ biznes biznesowi.
Biznes, na ktory sklada sie duza liczba malych
firm lokalnych korzystajacy z wiekszej liczby
pracownikow — przeciwko biznesow1 wielkiej
skali dazacemu do maksymalnej automatyzacji
produkgji 1 ustug.

* Urzednicy miasta — trzeba szuka¢, cho¢ znale-
zienie kogos rozsadnego 1 majacego odwage
wspolpracowac jest bardzo trudne. Lista
wydzialow, gdzie teoretycznie powinny praco-
waé osoby przeciwne rozpelzaniu sie miasta:

Wydzial Zdrowia Publicznego, Wydzial Edu-
kacji, Wydzial Kultury 1 Ochrony Zabytkéw,
Wydzial Ochrony Srodowiska, Wydzial Komu-
nikacji, Wydzial Handlu, Uslug 1 Rolnictwa,
Wydzial Rozwoju 1 Promocji Miasta.

* Czlonkowie organizacji spolecznych zajmu-
Jjacych sie osobami niepelnosprawnymi i star-
szymi — obie te grupy spoleczne sa spychane na
pobocze 1 margines zycia miejskiego. Miasto
przyjazne procesowl urban sprawl to miasto nie-
przyjazne dla 0sob starszych 1 inwalidéw. Funda-
cja Osob Niepelnosprawnych (00-160 Warsza-
wa ul. Zamenhofa 8, tel./fax: (48-22) 831-40-
04, 831-49-92) na swojej stronie internetowe]
http://www.fon.org.pl posiada bogaty spis insty-
tug)i 1 organizacji wsrod ktorych warto poszukac
sojusznikow. Przydatny w poszukiwaniach moze
by¢ rowniez magazyn ,,Integracja” — pismo dla
o0sob niepetnosprawnych, ich rodzin 1 przyjaciol,
http://www.integracja.org.

Powyzsza lista naszych potencjalnych sojuszni-
kow oczywiscie nie jest pelna. Problem rozlewanie
sie miasta dotyka tak wielu aspektéw codziennego
zycia obywateli, ze moglbym ciagnac¢ wyliczanke
jeszcze dlugo. Zachecam do poszukiwan wlasnych
skojarzen 1 wyciagania z nich wnioskow, w koncu
rowniez do aktywnego wlaczenia sie w batalie o
ksztalt naszych miast. W batalie, ktora na pewno
nie bedzie latwa, lekka 1 przyjemna. Mamy
bowiem przeciwko sobie prawdopodobnie spora
czes¢ opinii publiczne), glownie mitosnikow moto-
ryzacyjnego szalenstwa, mamy réwniez przeciwko
sobie wiekszos¢ dziennikarzy, politykéw 1 radnych.
Mamy w koncu przeciwko sobie wielkie firmy 1 kor-
poracje, ktorym zalezy na poglebianiu procesow
zwiazanych z urban sprawl. Mysle, ze bez codzien-
nej, zmudne;j 1 efektywnej (cho¢ moze nie efektow-
nej) pracy u podstaw nie zdolamy wygrac batalii o
ksztalt naszych miast. Natomiast nasza wygrana
jest mozliwa, jak pokazuje to przyklad tysiecy ame-
rykanskich spolecznosci zaangazowanych w ostat-
nich dziesiecioleciach w obrone swoich domow,
dzielnic 1 miast przed ,,rozwinieciem”, czyli zbu-
rzeniem po to, by postawi¢ na nich kolejny szklany
wiezowlec czy poszerzy¢ kolejna droge. Co cieka-
we, jak pokazuja te amerykanskie zmagania, zycie
1 historia z reguly przyznaja racje lokalnym spo-
lecznosciom 1 tamtejszym ,,0szolomom”, ktérzy
podobnie jak w Polsce przeciwstawiaja zdrowy roz-
sadek wszelkiego rodzaju wysoko oplacanym
fachowym analizom 1 ocenom. Intuicja mieszkan-
cow, czy poszczegolnych aktywistow okazuje sie
bowiem na ogol dostarczac o wiele lepszych odpo-
wiedzi na pytanie, co trzeba zrobi¢ w dzielnicy czy
miescie niz pomysly przyjezdnych fachowcow, kon-
sultantow 1 tzw. ekspertow.

I na koniec jeszcze jedna wazna kwestia. Komus
czytajacemu ten tekst moze brakowa¢ w nim kon-
kretnych przykladéw walki, rozpoczecia kampanii
przeciwko urban sprawl. Jak ja prowadzi¢, od czego
zaczac? Ktos inny moglby powiedzie¢, ze przyda-
loby sie pare konkretnych porad jak np. zorganizo-
wac konferencje prasowa, jak dotrzec 1 jakich scia-
gna¢ dysydentow, itp. Faktem jest, ze nie kazdy ma
w tym wzgledzie doswiadczenie. A tu chodzi
przeciez o to, aby wy)s¢ z tym problemem na
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zewnatrz 1 zainteresowa¢ nim jak najszersze grono,
a jak uczy zycie, pojedynczy obywatele, a takze
organizacje nie zawsze sobie z tym radza. Coz, zeby
uwzglednic¢ takie uwagi musialbym napisac kolejny,
rownie obszerny tekst. Wszystkich zainteresowa-
nych zachecam do odwiedzenia ,,Poradnika Akty-
wisty” na stronie internetowe] Obywatelskiego
Ruchu Ekologicznego (http://www.ore.most.
org.pl). Polecam rowniez kwartalnik ,,Magazyn
Obywatel” (http://www/obywatel.org.pl), w ktorym

zamieszczam regulare sprawozdania z tego, co aktu-
alnie dzieje sie w kampanii na rzecz ekologiczne; poli-
tyki transportowej, ktorej jednym z glownych celow
jest ograniczanie procesu urban sprawl. Mozliwy jest
rowniez moj osobisty przyjazd do osob 1 grup chca-
cych skorzysta¢ z naszych doswiadczen w swoich
lokalnych dziataniach 1 kampaniach. Mozliwe jest
poprowadzenie warsztatow, szkolenia, projekai filmo-
wej czy prelekgi o tematyce zwigzanej z rozprzestrze-
nianiem sie miast.




CZESC Il

2.1. Rozprzestrzenianie sie miasta
- na przyktadzie Warszawy

Leszek Drogosz
Biuro Zarzqdu Miasta Stolecznego Warszawy

Funkcje petnione przez Warszawe wzgledem
regionu i kraju

Warszawa jest stolica; jednym z najlepiej rozwi-
nietych gospodarczo 1 najbogatszych miast kraju.
Grupuje centralne urzedy wladzy 1 administracji
panstwowe;.

Tempo rozwoju Warszawy réwniez nalezy do
najwyzszych w kraju. Przyczyniaja sie do tego mwe-
stycje realizowane przez rozne szczeble samorzadu
Warszawy oraz liczne przedsiewziecia inwestycyjne
realizowane przez kapital prywatny zaréwno krajo-
wy, jak 1 zagraniczny. Ponad polowa budowanej
powierzchni biurowej kraju powstaje w Warszawie.
Szybko rozwija si¢ zaniedbywana przez dziesiatki lat
baza hotelowa. Niski poziom bezrobocia przyciaga
do Warszawy liczna rzesze dobrze wykwalifikowane)
sily roboczej. Warszawa jest tez jednym z glownych
w kraju osrodkow akademickich 1 kulturalnych.
Srodki masowego przekazu o znaczeniu krajowym
zlokalizowane sa glownie w Warszawie. Dotyczy to

zarowno panstwowych, jak 1 prywatnych stacji tele-
wizyjnych 1 radiowych, jak tez czasopism. Warszawa
Jest tez jednym z glownych wezlow transportowych
kraju z waznym w skali Europy Srodkowej portem
lotniczym Okecie. Wedlug obliczen dokonanych w
1995 r. aglomeracje warszawska odwiedzito 83,5
mln osob w ciagu roku, a liczba pojazdow drogo-
wych dojezdzajaca do Warszawy 1 okolic wynosita
140 tys. dziennie. W ciaggu doby z Warszawy wyru-
szaly 143 pociagi w komunikacji dalekobiezne;.
Warszawa ma bezposrednie polaczenia lotnicze z 32
krajami 1 50 miastami swiata. Port lotniczy Okecie
obstuguje ok. 3 mIn pasazeréw rocznie.

Infrastruktura administracyjna

Ustro) Warszawy jest odmiennie uregulowany od
innych miast w Polsce. Warszawa jest podzielona na
11 samodzielnych gmin, ktore odpowiedzialne sa za
wiekszos¢ zadan lokalnych. W znacznym stopniu
ogranicza to kompetencje administracji samorzado-
wej na szczeblu miasta sprowadzajace sie do plano-
wania strategii rozwoju 1 zagospodarowania miasta
oraz wspierania przedsiewzie¢ publicznych, zwlasz-
cza o charakterze infrastrukturalnym jak: transport,
zaopatrzenie w wode, odbior 1 oczyszczanie sciekow,
gospodarka odpadami, zaopatrzenie w cieplo. Wia-
scicielami infrastruktury sa gminy, w ktorych imieniu
zarzadza nig zarzad m.st. Warszawy. Organem sta-
nowiacym 1 kontrolnym m.st. Warszawy jest rada
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skladajaca sie z 68 radnych, a organem wykonaw-
czym jest zarzad m.st. Warszawy.

Ponadto kazda z gmin ma wlasna rade 1 zarzad
oraz burmistrza. Najwieksza z gmin warszawskich —
Gmina Centrum — podzielona jest dodatkowo na 7
dzielnic, ktorymi kieruja dyrektorzy powolywani przez
rade dzielnicy na wniosek zarzadu gminy. Jednocze-
snie na obszarze m.st. Warszawy funkcjonuje kolejny
organ samorzadowy tj. samorzad powlatowy z rada
powlatu, zarzadem 1 starosta. Niektore kompetencje
samorzadu powiatowego czesciowo pokrywaja sie z
kompetencjami gmin, a czesciowo z kompetencjami
m.st. Warszawy (np. w zakresie ochrony srodowiska 1
zarzadzania drogami czy tez w zakresie szkolnictwa).

Pewien wplyw na zarzadzanie Warszawa ma
tez samorzad wojewodzki z Sejmikiem oraz zarza-
dem 1 marszatkiem. F.acznie rozbudowana admini-
stracja Warszawy grupuje ponad 700 radnych roz-
nych szczebli samorzadu.

T'en nieczytelny dla mieszkancow 1 nieskuteczny
w dzialaniu system przechodzi do historii w zwiaz-
ku ze zmiang w 2002 r. ustawy o ustroju m.st.
Warszawy.

Zasadnicze etapy rozwoju

Dane liczbowe charakteryzujgce dotychczasowy
rozw] przestrzenny i ludno$ciowy miasta

Przed wybuchem I wojny swiatowej obszar War-
szawy wynoszacy zaledwie 34,1 km? zamieszkiwalo
ponad 900 tys. osob. Po zakonczeniu I wojny swia-
towe] obszar miasta kilkakrotnie powiekszano przy-
laczajac urbanizujace sie obszary m.in. Bielan,
Saskiej Kepy, Mokotowa, Czerniakowa, Ochoty,
Woli, Powazek, Grochowa czy Targowka.

W 1938 r. powierzchnia miasta wynosila juz
134,7 km?, a zamieszkiwalo Jja 1.265 tys. miesz-
kancow. W czasie II Wojny Swiatowej Warszawa
poniosta jedne z najwiekszych w skali swiatowej

strat biologicznych. W okresie od 1939 do 1945 r.
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w Warszawie zginelo ok. 400 tys. osob, a ok. 450
tys. mieszkancow zginelo w obozach koncentracyj-
nych 1 wiezieniach. Wsrod 850 tys. ofiar 200 tys.
stanowila ludnos¢ naplywowa, ktora osiedlita sie w
Warszawie w czasie wojny. W momencie wyzwole-
nia Warszawy w styczniu 1945 r. miasto zamieszki-
walo 166 tys. osob, jako ze lewobrzezna czes¢ mia-
sta zostata pod koniec 1944 r. po Powstaniu War-
szawskim prawie w calosci wysiedlona.

Odbudowa Warszawy po ogromnych zniszcze-
niach wojennych wymagala stworzenia praktycznie
nowej koncepcji zagospodarowania przestrzennego
miasta. Pozwolilo to na rozwigzanie szeregu istnie-
jacych przed wojna problemow, ale w wyniku
oddzialywania na zagospodarowanie miasta czyn-
nikéw ustrojowych doprowadzilo do zniszczenia
wielu elementéw stanowiacych o tozsamoscl 1 cia-
glosci kulturowej miasta.

W 1951 r. szybko odbudowujaca i rozbudowu-
jaca sie Warszawa miala powierzchnie zblizong do
obecnej 4. 411,7 km?, a zamieszkiwalo ja ok. 600

tys. mieszkancow.

Milionowym miastem Warszawa stala sie w

1956 r., a pottoramilionowym w 1978 r. (przy
powierzchni 469,2 km?).

Nalezy podkreslic, ze w latach 1954—-1984
Warszawa na mocy Rozporzadzenia Rady Mini-
strow miala status miasta zamknietego, tzn. ze nie
mozna bylo sie w miescie osiedla¢ bez zgody odpo-
wiednich organéw administraci.

Najwyzszy poziom ludnosci 1.671 tys. miesz-
kancow Warszawa osiagneta w 1987 r. Od tam-
tego momentu liczba ludnosc1 Warszawy systema-
tycznie spada. Najwickszy ubytek ludnosci naste-
puje w dzielnicach Srodmiescie, Mokotow 1
Ochota gminy Centrum, to jest w scistym cen-
trum Warszawy.

W ciagu kilku ostatnich lat opracowywano
parokrotnie prognozy rozwoju Warszawy w roz-
nych ujeciach. Najczesciej przytaczanym doku-
mentem Jest ,,Strategia rozwoju Warszawy do
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2010 r.”, ktora jak sie wydaje prezentuje reali-
styczna prognoze demograficzng dla Warszawy w
jeJ obecnych granicach. Z prognozy tej wynika, ze
Warszawa w warlancie optymistycznym bedzie w
2015 r. liczyta 1,7 mln mieszkancow, a w warian-
cie pesymistycznym 1,5 mln. Terytorium m.st.
Warszawy ulega¢ moze rozszerzeniu, czego przy-
kladem moze by¢ przypadek gmin Sulejowek i
Wesola, ktore wlaczono ostatnio do powiatu war-
szawskiego, a nastepnie wylaczono nowa ustawa
regulujaca ustrd) m.st. Warszawy. Pojawiajg sie
rowniez inicjatywy zmierzajace do zmniejszenia
powierzchni stolicy poprzez wylaczenie z granic
administracyjnych Warszawy obszaréw, ktore od co
najmniej kilkunastu lat byly z nig zwiazane. Doty-
czy to np. gminy Rembertow, czy tez czesci gminy
Ursynow przylegajacej do gminy Lesznowola.

Dane dotyczqce gestosci zaludnienia w central
nych i peryferyjnych dzielnicach miasta

Zroéznicowanie gestoscl zaludnienia w Warsza-
wie ilustruje poréwnanie Gminy Centrum z gmi-
nami peryferyjnymi. W gminie Centrum gestos¢
zaludnienia wynosi 7.600 mieszkancéw na km?, a
w gminie Wilanéw 334 mieszkancéw na km2. W
innych gminach peryferyjnych np. na Bielanach
gestos¢ zaludnienia wynosi 4.655 osdb na km?; we
Wiochach — 1.240; na Ursynowie — 2.495; na
Targowku — 5.983; w Bialolece - 459.

Problem rozprzestrzeniania sie miasta

Skalo zjawiska

Rozprzestrzenianie sie Warszawy nie podlega
systemowym badaniom. Skala tego zjawiska nie jest
wiec zmierzona 1 opisana. Mozna jedynie wyspecy-
fikowaé poszczegolne jego przejawy. Glownym
zaobserwowanym przejawem jest utrzymujacy sie
od konca lat 80. spadek liczby ludnosci z poziomu
1.671 tys. do obecnego, czyli 1.610 tys. 1 jedno-
czesny wzrost liczby ludnosci w strefie zewnetrzne;,
glownie w tzw. Obszarze Metropolitalnym Warsza-

wy (OMW). Wystepujacy wzrost ludnosci w
OMW dotyczyl zaréwno miast, jak tez 1 terenow
wiejskich. Rola Warszawy jako obszaru naplywu
ludnosci spadala przez caly okres lat 90. Powiaza-
ne to bylo ze wzrostem migracji poza obszar War-
szawy. W znacznej liczbie duzych miast Europy
Zachodniej proces ten wystepowal w najwiekszej
skali w latach 70. 1 80. Opo6znienie rozwoju spo-
leczno-gospodarczego Polski spowodowalo, ze zja-
wisko to wystapilo w Warszawie dopiero teraz.

Przyczyny rozprzestrzeniania sie obszary
m.st. Warszawy

Glowna przyczyna ,,rozlewania sie” Warszawy
wydaje si¢ byc zwiekszajacy sie poziom zycia
mieszkancow 1 poszukiwanie bardziej komforto-
wych warunkow zycia przy jednoczesnym zagwa-
rantowaniu komunikacji z centralnymi obszarami
miasta przy uzyciu samochodow osobowych.
Wzrost liczby samochodow osobowych postepowat
w Warszawie lawinowo. Tylko w latach 1990-
1997 wskaznik motoryzacji zwiekszyt sie z 281 do
412 samochodow osobowych na 1.000 mieszkan-
cow. W tej sytuacji, wobec braku przeciwdzialania
rozprzestrzenianiu sie miasta oraz, co bardzo istot-
ne, przy wiekszej dostepnosci terenéw nadajacych
si¢ pod zabudowe w obszarze podmiejskim zjawi-
sko to moglo sie rozwijac praktycznie bez ograni-
czen. Deficyt mieszkan w Warszawie szacuje sie na
100 tys. Tymczasem rocznie buduje sie¢ w naszym
miescie od 3.500 do 5.000 mieszkan. Pod wzgle-
dem tempa przyrostu substancji mieszkaniowe]
Warszawe wyprzedzaja wyraznie Lublin 1 Gdansk.
Dodatkowym problemem jest tez znacznie wyzsza
cena mieszkan budowanych w Warszawie od tych
powstajacych poza jej granicami. Jesli obraz ten
uzupelnimy faktem pogarszajacego sie stanu sub-
stancji mieszkaniowej w Warszawie to mozna
stwierdzi¢, ze istnieja powody 1 warunki dla migra-
¢Ji zar6wno zamoznej czescl mieszkancow Warsza-
wy, jak 1 tych o mniejszych dochodach.

Kolejnym elementem wplywajacym na rozprze-

strzenianie si¢ Warszawy jest lokalizowanie duzych
centrow na obrzezach miasta 1 poza jego granica-
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mi. W Warszawie kazda z 11 gmin warszawskich
moze w tym zakresie prowadzi¢ swoja wlasna poli-
tyke. Inwestorzy maja szczegolnie komfortowa
sytuacje lokalizujac swoje obiekty w najlepszych z
punktu widzenia cen gruntow 1 komunikacji miej-
scach. Skutkiem tego jest nie tylko coraz mniejsza
oplacalnos¢ prowadzenia dziatalnosci handlowej
przy centralnych ulicach miasta (wysokie ceny
wynajmu powierzchni handlowych 1 brak klien-
tow), ale tez utrata tradycyjnej funkqji jaka pelnito
centrum miasta.

Swiadomos¢ problemu

Problem ,,rozlewania sie” miasta jak dotychczas
nie zostal zauwazony 1 zapisany w dokumentach
planistycznych Warszawy jako zjawisko wymagaja-
ce opanowania 1 przeciwdzialania. Nie dokonano
tez pomiarow parametréow okreslajacych to zjawi-
sko. Nie zostaly jak dotad zlecone analizy badaja-
ce problem. Gléwnym zrédlem informacji o roz-
przestrzenianiu sie miasta moga wiec by¢ tylko pro-
wadzone regularnie przez miasto analizy migracji 1
studia demograficzne oraz analizy ruchu 1 inne stu-
dia transportowe. Nie oznacza to jednak, ze w $ro-
dowisku urbanistow nie dostrzega sie faktu roz-
przestrzeniania sie miast w Polsce. Pierwsze glosy
na ten temat pojawily sie juz w 1977 r. na semina-
rium Towarzystwa Urbanistow Polskich pt. ,,Futu-
rologiczne spojrzenie na komunikacje”. Czesc
postawionych wowczas negatywnych prognoz
sprawdza sie dzisiaj.

Wymienione wyzej badania zachowan migracyj-
nych ludnosci prowadzone na zlecenie m.st. War-
szawy przyczyniaja sie w pewnym zakresie do iden-
tyfikacji zjawiska 1 by¢ moze pozwola na podjecie
spojnych dzialan wladz samorzadowych miasta,
gmin osciennych 1 regionu.

Prowadzone analizy daja tez podstawe do
wprowadzania pewnych instrumentéw, ktore moze
nie wprost, ale przyczyniaja sie do tagodzenia pro-
cesu rozprzestrzeniania sie¢ Warszawy. Jednym z
nich jest niewatpliwie uchwalona w 1995 r. polity-
ka transportowa dla m.st. Warszawy. Dokument
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ten w niektorych swoich zalozeniach, ktorych
celem jest opanowanie niekorzystnych zjawisk
zwigzanych z zaniedbaniem rozwoju infrastruktury
transportowe], przecigzeniem ukladu drogowo-
parkingowego 1 spadkiem jakosci i atrakcyjnosci
transportu publicznego, ukierunkowany jest na te
same dzialania, ktore powinny wspiera¢ opanowy-
wanie 1 przeciwdzialanie ,,rozlewaniu si¢” miasta.

Rowniez ,,Strategia rozwoju Warszawy do
2010 r.” z 1998 r. wskazuje na istnienie zjawiska.
Dokument ten nie zawiera jednak diagnozy pro-
blemu ani tez wskazéwek co do kierunkéw dziatan
ograniczajacych zjawisko.

W dotychczasowych nieuporzadkowanych jesz-
cze dyskusjach problem rozprzestrzeniania sie
miast postrzegany jest w pierwsze] kolejnosci jako
problem natury ekonomicznej. Obszary o rozpro-
szone) zabudowie wymagaja znacznie wyzszych
nakladow na infrastrukture techniczna. Obsluga
transportowa takich obszarow jest takze znacznie
kosztowniejsza.

Jako istotny wskazywany jest tez problem pogar-
szania sie stanu srodowiska m.in. poprzez powsta-
jace utrudnienia transportowe.

Grupy inferesu wywotujqce problem

W obecnej sytuacji najwiekszy wplyw na rozwoy
zjawiska rozprzestrzeniania sie miasta maja inwe-
storzy, ktorzy zorientowani sa wylacznie na korzy-
sci ekonomiczne jakie przynosza budowane osiedla
mieszkaniowe czy centra handlowo-ustugowe. Do
grup interesu wywolujacych problem mozna tez w
pewnym sensie zaliczy¢ wladze lokalne, ktore
dostrzegaja wylacznie krotkoterminowy interes eko-
nomiczny w lokalizowaniu czesto w sposob cha-
otyczny inwestycji na swoim obszarze, bez zagwa-
rantowanej odpowiednio rozwinietej infrastruktury
transportowej 1 techniczne;.

Obserwacja rozwoju Warszawy 1 tzw. gmin
osciennych w clagu ostatniego dziesieciolecia przy-
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nosi wiele przykladow powstawania ,,balaganu
przestrzennego” w Warszawie 1 poza jej granicami.
Balagan ten jest wynikiem naktadajacych sie na sie-
bie wielu problemow, wsrod ktorych jednym z istot-
niejszych jest niedoskonalos¢ 1 ,,nieszczelnosé” pol-
skiego prawa nalozona na specyficzny ustro; m.st.
Woarszawy. Wymienione wyzej grupy interesu
korzystaly w wielu przypadkach z powstalej sytu-
acji przyczyniajac sie do nieodwracalnych zmian w
ukladzie przestrzennym miasta. Chaotycznie roz-
wijajace sie obszary miasta mozna znalez¢ prak-
tycznie w kazdej gminie. Wkraczanie zabudowy
mieszkaniowe] na tereny przewidziane np. pod
budowe drog, a nastepnie protesty mieszkancow z
uwagi na bliskos¢ inwestycji drogowych w stosunku
do ich domostw zdarzaja sie dos¢ czesto. Podob-
nych przyktadow oddzialywania réznych grup inte-
resow mozna w Warszawie odnotowa¢ znacznag
ilos¢. W pewnych sytuacjach réwniez sami miesz-
kancy moga by¢ zaliczeni do tej grupy, o ile dziata-
ja wylacznie w celu zabezpieczenia interesow
waskie] grupy spolecznosci lokalney.

Grupy spoteczne dostrzegajgce problem
jako zagrozenie dla przysztego
zréwnowazonego rozwoju miasta

Braki koordynacji proceséw rozwoju spoleczno-
gospodarczego 1 zagospodarowania przestrzeni w
ramach OMW postrzegane sa przez urbanistow
jako jeden z gléwnych problemow krepujacych dal-
szy rozwo] Warszawy. Jednym z kluczowych ele-
mentow warunkujacych funkcjonowanie miasta jest
dobrze zorganizowany transport, tzn. zapewniaja-
cy sprawne 1 bezpieczne przemieszczanie sie 0sob 1
towarow, przy zapewnieniu priorytetu dla komuni-
kacji zbiorowej. Wlasciwe zdefiniowanie polityki
transportowe] dla Warszawy, a takze zabieganie o
jej realizacje przyczynia sie do poprawy warunkow
dla zrownowazonego rozwoju miasta. Wsrod grup
spolecznych przyczyniajacych sie do rozwiazywa-
nia problemow rozwojowych poza srodowiskami
odpowiedzialnych politykow samorzadowych
mozna wymieni¢ grupy spoleczne skupione wokot
Warszawskiego Okraglego Stotu Transportowego.

Proponowane sposoby lub podejmowane
juz préby przeciwdziatania rozprzestrzenianiu
sie miasta

Wobec braku w Warszawie bezposrednio ukie-
runkowanej na problem rozprzestrzeniania sie mia-
sta polityki najlepszym przykladem rozwiazan lago-
dzacych badz ograniczajacych to zjawisko sa zapisy
,Polityki transportowej dla m.st. Warszawy” z
1995 r. Dokument ten zaklada, ze rozwd; transpor-
tu stuzy¢ powinien stymulowaniu rozwoju gospo-
darczego 1 tadu przestrzennego miasta z zastosowa-
niem m.in. nastepujacych srodkow realizacji:

* Stymulowanie rozwoju budownictwa mieszka-
niowego o duzej gestoscl oraz tworzenie miejsc
pracy 1 ustug w centrum 1 na obszarach dobrze
obstuzonych transportem zbiorowym, zwlaszcza
szynowym.

* Stymulowanie przemieszania funkcji (mieszka-
niowych, pracy, ustug, rekreacji).

* Stosowanie w sposob konsekwentny na obszarze
calego miasta jednolitej polityki parkingowe;j skla-
niajacej do korzystania z transportu publicznego.

* Poszukiwanie optymalnej formy rozwigzania
problemu koordynacji 1 planowania rozwoju
gospodarczego 1 przestrzennego oraz systemu
transportu zespotu metropolitalnego.

* Uswiadomienie wladzom lokalnym faktu istnie-
nia zagrozen dla rozwoju Warszawy powstalych
w zwiazku z brakiem kontroli nad procesem roz-
przestrzeniania sie miasta.

* Realizacja tych postulatow napotyka jednak na
wiele przeszkod, z ktorych najpowazniejsza jest
wadliwy ustro) m.st. Warszawy.

Dalsze poszukiwania rozwiazania problemu
powinny by¢ ukierunkowane na dwa obszary, ktore
nazwalbym umownie ,,cywilno-prawny” 1 ,,admini-
stracyjno-prawny”. Dzialania w tym pierwszym
obszarze to nawiagzywanie wspolpracy przez sasia-
dujace ze soba jednostki administracji samorzado-
we] w celu: prowadzenia jednolitej polityki prze-
strzennej, ochrony obszaréw o walorach przyrodni-
czych, koordynowania rozwigzan transportowych
itp. Samorzady lokalne powinny tez rozwijac
wspolprace z samorzadem wojewodzkim wykorzy-
stujac dla opanowania zjawiska rozprzestrzeniania
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si¢ miast takze polityke regionalng. Bardzo istotne
jest tez aktywne 1 skoordynowane na szczeblu sze-
regu samorzadow oddzialywanie na administracje
panstwowa, ktora poprzez lokalizacje pewnych
inwestycji, szczegolnie transportowych, moze
odgrywac istotng role w opanowywaniu omawiane-
go problemu.

Drugi obszar — ,,administracyjno-prawny” to
prowadzenie konsekwentnych 1 jednoznacznych
dzialan prawnych, w szczegolnosci poprzez opraco-
wywanie dlugoletnich planéw zagospodarowania
przestrzennego ukierunkowanych na ekorozwdj,
zabraniajacych wykorzystania niektorych obszarow
na jakiekolwiek cele inwestycyjne. Stworzenie wokot
miast sieci takich obszarow mialoby bardzo pozy-
tywny skutek. Duze znaczenie ma tez rygorystyczne
przestrzeganie istniejacych przepiséw m.in. o ochro-
nie przyrody czy prawa budowlanego zabezpiecza-
jace przed naduzyciami w procesie inwestycyjnym.
Samorzad lokalny dysponujac uprawnieniami wyni-
kajacymi z omawianych przepisow ma dos¢ silny
instrument, ktory moglby stuzy¢ powstrzymywaniu
chaotycznego rozrastania sie miasta.

Na pograniczu tych dwoch obszaréw umiescit-
bym madra polityke stymulujaca rozwoj dostepne-
go dla 0sob mniej zamoznych budownictwa miesz-
kaniowego w Warszawie oraz rewitalizacje starze-
jacych sie osiedli mieszkaniowych, glownie z ,,wiel-
kiej plyty”. Duza role w poprawianiu istniejacej
sytuacji mogloby odegra¢ takze opracowanie 1

wdrozenie programu zagospodarowania obszarow
przemyslowych, takich jak Stuzewiec, ukierunko-
wanego na przemieszanie funkci komercyjnych z
budownictwem mieszkaniowym.

Podsumowanie

Jak zostalo to omowione w poczatkowej czesci
materialu problem rozprzestrzeniania sie miasta
jest w Warszawie odczuwalny. Problem ten rozu-
miany jest jako ,,rozlewanie sie” obszaréw zurbani-
zowanych poza obszar wyznaczonych administra-
cyjnie badz zwyczajowo granic miasta bez zacho-
wania regul gospodarki przestrzennej 1 bez scisle
okreslonych kierunkow urbanizacji.

Przeciwdzialanie temu zjawisku nie moze sie
zamykac¢ w granicach m.st. Warszawy. Potrzebne
jest wlaczenie do prac zarowno gmin Obszaru
Metropolitalnego Warszawy, jak tez organizac
spolecznych, w tym ekologicznych 1 — co bardzo
wazne — takze kregow gospodarczych.

Niektore rozwiazania, jak np. tworzenie przyja-
znych Inicjatywom przeciwdzialajacym rozprze-
strzenianiu sie miast przepisow prawa budowlane-
g0 wymagaja uswiadomienia problemu administra-
i rzadowej 1 podjecia inicjatyw legislacyjnych. To
samo dotyczy polityki podatkowej ukierunkowanej
na promowanie ekorozwoju.
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2.2. Amerykanskie lekcje dla Warszawy
i innych miast w Polsce

Leszek Drogosz
Biuro Zarzqdu Miasta Stolecznego Warszawy

Wstep

Stany Zjednoczone, ktore od konca lat 30.
ubleglego wieku przezywaly dynamiczny rozwoj
przemystu motoryzacyjnego stanely na przelomie
lat 80. 1 90. przed powaznym dylematem rozwojo-
wym. Samochéd zdominowal zycie spoleczenstwa
amerykanskiego do tego stopnia, ze wkroczyl prak-
tycznie we wszystkie istotniejsze dziedziny jego
aktywnosci wywierajac ogromny wplyw na polityke
zagospodarowania przestrzennego. Program roz-
woju drog ekspresowych 1 autostrad, ktory zaini-
cjowany zostal w koncu lat 40. przez prezydenta
Dwighta Eisenhowera, byl jednym z gléwnych zro-
del rozwoju gospodarczego Ameryki przez wiele
dziesigtek lat. Realizowany on byl pod haslem
poprawy komfortu zycia Amerykanéw. Na przelo-
mie lat 70. 1 80. zaczeto dostrzegac negatywne
efekty takiej dzialalnosci oceniajace ja jako zrodlo
pogorszenia komfortu zycia, a coraz czesciej takze
jako bardzo powazne zagrozenie dla czlowieka 1
srodowiska, w ktorym zyje.

Czy doswiadczenia amerykanskie moga by¢
pomocne przy kreowaniu modelu rozwoju dla War-
szawy 1 obszaru metropolitarnego Warszawy?
Odpowiedz wydaje sie oczywista, ale trzeba zazna-
czy¢ bardzo powazng roéznice w etapach rozwoju
,cywilizacji samochodu” pomiedzy Polska a Ame-
ryka. Juz pod koniec lat 40. liczba samochodow
osobowych byla w Stanach Zjednoczonych zblizo-
na do liczby wystepujacej obecnie w Polsce, to jest
okolo 200 samochodow osobowych na 1.000 osob.
Dystans dzielacy nasz kraj od Ameryki wynosi wiec
w tej dziedzinie okolo 50 lat. Nie dotyczy to oczy-
wiscie Warszawy czy kilku innych duzych miast w
Polsce, ktore sa na bardziej zaawansowanym pozio-
mie rozwoju tej ,,cywilizacji”. Oznacza to, ze te
miasta maja duzo mniej czasu na opanowanie zja-

wiska, ktore jest konsekwencja rozwoju ukierunko-
wanego na zaspokajanie potrzeb posiadaczy samo-
chodéw. Efektem realizacji takiej polityki jest pro-
ces, ktory Amerykanie nazywaja urban sprawl, to
jest ,,rozprzestrzenianie sie miasta’ .

Nalezy na wstepie postawi¢ pytanie, czy istnieje
potrzeba opanowywania tego procesu, ktorego
wiele przejawow kojarzy¢ sie moze z dobrobytem?
Bo ¢6z jest zlego w tym, ze coraz mniej ludzi zyje w
centrach miast, ze ludzie przenosza sie do wygod-
niejszych doméw na przedmiesciach. Dlaczego
mielibysmy odrzuci¢ klasyczny amerykanski model
zycia. Po co rezygnowac¢ z podrozy samochodem
osobowym bezposrednio z garazu w podmiejskiej
rezydencji do podziemnego parkingu pod miejscem
pracy, w eleganckim drapaczu chmur. Odpowie-
dziag moze by¢ kilka klasycznych obrazéw, ktore
spotyka sie w wielu amerykanskich metropoliach.

Znamiona choroby

Spedzanie niedzielnego popotudnia w centrum
Minneapolis wywoltuje niebywale przygnebiajace
wrazenie. Mozna sadzi¢, ze trafilo sie do wymarle-
go miasta. Obraz pojedynczo przemykajacych aut
1 kompletnego braku pieszych na ulicach, biegna-
cych przez dzielnice ozdobione supernowoczesna
architektura biurowa, nie pozostawia zludzen. To
jest efekt rozprzestrzeniania sie miasta, ktore w
swoim centralnym obszarze stopniowo obumiera i
traci role, jaka przez lata spelnialo. W metropo-
liach takich jak Minneapolis rozlalo sie nie tylko
budownictwo o charakterze mieszkaniowym.
Podobnie stalo sie z funkcjami handlowymi czy
ustugowymi, ktore przeniosly sie do wielkich cen-
trow handlowych, czyli malls. Tereny handlowe to
sa kolejne miejsca, gdzie unaocznia sie ta amery-
kanska choroba. Centra handlowe obumieraja po
zamknieciu sklepow 1 restauracji, tworzac setki hek-
tarow zabudowy miejskiej kompletnie opustoszalej
w godzinach nocnych. Kontrastuje to z wizerun-
kiem tych miejsc w ciagu dnia, kiedy sa zatloczone
1 generuja korki na duzych obszarach miasta. Infra-
struktura miejska jest tu wykorzystywana w ekstre-
malny sposob tzn. z maksymalnymi dobowymi roz-
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nicami obciazen sieci energetycznej, wodociagowo-
kanalizacyjnej, telekomunikacyjnej, transportowej 1
innych.

Problemem nie dostrzeganym jeszcze dzis w
Warszawie jest to, ze nie wszystkie centra handlo-
we musza przetrwac. Wedlug danych Rady
Ochrony Zasobow Naturalnych (NRDC) 20%
istniejacych w USA w 1990 r. wielkich centrow
handlowych zostanie zamknietych do konca tego
roku. W Stanach Zjednoczonych wg danych z
1992 r. bylo 3.800 nieczynnych malls. Ponowne
zagospodarowanie tych terenow po centrach han-
dlowych to w Ameryce powazne wyzwanie dla
urbanistow. Srednio w amerykanskich miastach
ok. 15% gruntéw jest niewykorzystanych z uwagi
na to, ze sa to tereny poprzemystowe, po zlikwido-
wanych centrach handlowych, itp.

Woykorzystanie 1 rozwoj infrastruktury drogowej
w amerykanskich metropoliach jest tematem
samym w sobie, stanowlacym przedmiot tysiecy
specjalistycznych rozpraw. Problemowi temu nale-
zy poswieci¢ wiec przynajmniej krotka refleksje
obrazujaca sytuacje.

Widok jednej z wielu autostrad przebiegajacych
przez Atlante skladajacej sie z 16 pasow ruchu, .
po 8 w kazda strone daje wiele do myslenia. W
zaleznosci od pory dnia, 8 pasow ruchu prowa-
dzacych do centrum lub wiodacych na przedmie-
scia jest kompletnie zakorkowanych. Nietrudno
dostrzec, ze powstalych korkow nie rozwiaze wybu-
dowanie kolejnych pasow ruchu. Lobby samocho-
dowe jest jednak slepe 1 glownej przyczyny tej sytu-
acjl upatruje w niedorozwoju sieci drog szybkiego
ruchu. Decydenci ciagle ulegaja tym naciskom 1
podejmuja kolejne inwestycje. Efektem tego jest
stale zwiekszanie powierzchni zajetej pod pas dro-
gowy. W obszarze metropolitalnym Waszyngtonu
juz ok. 1/5 wszystkich gruntow zajetych jest pod
infrastrukture drogowa. Ten przerazajacy wrecz
poziom zainwestowania w te infrastrukture nie
zmniejszyl jednak problemow transportowych tej
metropolii. Zmusza to wladze do wprowadzania
na niektorych drogach dos¢ radykalnych ograni-
czen dla kierowcéw indywidualnych, takich jak np.
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zakaz wjazdu na autostrade w okreslonych godzi-
nach, jesli nie wiezie sie pasazera (czyli musza by¢
dwie osoby w samochodzie). Pomimo tego, prze-
cietny Amerykanin spedza w samochodzie (czesto
w korkach) 443 godziny w roku, to jest prawie tyle
godzin, ile spedza w swoim miejscu pracy przez 3
miesiagce. | rudno jednak tego uniknac¢ jesli tylko w
latach 19831987 liczba samochodow wzrosta w
USA 0 20 mln, podczas kiedy liczba mieszkancow
zwiekszyla sie 0 9 mln. Co wiecej, badania prze-
prowadzone w stanie Oregon w latach 80. wska-
zaly, ze liczba przejezdzanych kilometréw wzrasta-
la w tamtym czasie 8 razy szybciej niz liczba lud-
noscl.

Wg badan prowadzonych przez Uniwersytet
Harvarda 4 miliony mil amerykanskich drog
oddzialywuje niekorzystnie poprzez zanieczyszcza-
nie powletrza, wody oraz emisje halasu na 1/5
powierzchni Stanow Zjednoczonych. Sektor trans-
portu w USA odpowiedzialny jest za emisje 56%
tlenkow azotu 1 31% zwiazkow wegla.

Zrozumiale jest, ze w takiej sytuacji koszty sro-
dowiskowe musza by¢ wysokie. Jednym z tych
kosztow jest wyrazne zwiekszenie liczby zachoro-
wan wsrod mieszkancow miast, szczegolnie na cho-
roby drog oddechowych.

Prowadzone od pewnego czasu w Stanach
Zjednoczonych na wielka skale badania zjawiska
rozprzestrzeniania sie miast dowodza niezbicie, ze
niesie ono szereg negatywnych skutkow dla srodo-
wiska naturalnego, ktore mozna uymowac w wielu
aspektach.

Jednym z nich jest konsumpcja gruntow. Skala
na jaka wystepuje to w amerykanskich metropo-
liach jest z punktu widzenia Polski wrecz monstru-
alna. Trudno jest uwierzyé, ze niektére miasta
powiekszaja sie kazdego roku o powierzchnie,
ktora stanow1 kilkanascie procent powierzchni ist-
niejacego osrodka miejskiego. Zdarza sie, ze na
podwojenie zurbanizowanej powierzchni, nie
potrzeba nawet 10 lat. Na to wszystko naklada sie
sie¢ drog szybkiego ruchu 1 gesta sie¢ drog lokal-
nych. Wladze lokalne podejmuja proby hamowa-
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nia tego procesu, ale jest zbyt wiele grup interesu
odnoszacych korzysci z tego typu ekstensywnego
modelu rozwoju, aby mogly by¢ skuteczne w swych
dziataniach. Ponadto jest to takze dobry interes dla
farmerdw, ktorzy pozbywaja sie za dos¢ wysoka
cene swoich gospodarstw rolnych.

Rozprzestrzenianie si¢ miast powoduje, ze
metropolie amerykanskie prezentuja sie z lotu
ptaka bardzo malowniczo. Obszary przedmies¢
przypominaja sznury rozrzuconych korali. Taka
forma planowania powoduje jednak, ze dotarcie
do wiekszosci miejsc istotnych z punktu widzenia
zycia mieszkancow jak sklepy, urzedy, szkoly itd.
wymaga podejmowania oddzielnych podrézy.
Istotny wplyw na taka zdezintegrowana forme
zabudowy ma swego rodzaju iluzja, ze zasoby
gruntdow sa nieograniczone. laki ekstensywny
model rozwoju miast spowodowal, ze np. w Los
Angeles juz 75% mieszkancow zyje na tzw. przed-
miesciach, ktore na dodatek zaymuja prawie 90%
powierzchni tego miasta.

W przypadku Chicago w latach 1970-1990
konsumpcja gruntow rosta 11 razy szybciej niz licz-
ba ludnosci. W innych metropoliach sytuacja
wyglada podobnie.
Waszyngtonu przy jednoczesnym intensywnym

Proces wyludniania sie

rozroscie obszaru metropolitarnego jest tak zawan-
sowany, ze obecnie liczba mieszkancow jego cen-
tralnych obszarow jest najnizsza od lat 30. ubiegle-
go wieku. Nalezy podkresli¢, ze zwiekszone koszty
utrzymania metropolii zurbanizowanych w oma-
wiany sposob przerzucane sa na mieszkancow.
Woynika z tego, ze mieszkancy traca zdrowie, czas 1
pieniadze zyjac w nadmiernie rozprzestrzeniaja-
cych sie miastach, w iluzji, ze zyja w komforcie.

Terapia

Tylko madre planowanie 1 konsekwentne wyma-
ganie przez samorzady przestrzegania fadu w
przestrzeni miejskiej, a takze ochrona tradycyjnych
funkcji poszczegdlnych obszaréw miejskich pozwa-
la ograniczac degradacje miast poprzez ich niekon-

trolowane rozprzestrzenianie sie.. Nalezy pamie-
ta¢, ze miasto ,,rozprzestrzenione” to miasto drogie
w utrzymaniu 1 niefunkcjonalne. Walka z omawia-
na ,,choroba” nie moze ogranicza¢ sie do jednego
srodka, takiego np. jak rozwijanie transportu
publicznego. Jego skutecznosc nie bedzie zbyt duza
bez wsparcia innymi srodkami. Trudno sobie np.
wyobrazi¢ organizowanie podrézy transportem
publicznym w typowych amerykanskich przedmie-
sciach, to jest meandrami wijacych sie jak rzeka uli-
czek, posrod pojedynczych grup domkéw jednoro-
dzinnych. Czas podrozy zorganizowanej w taki
sposob stalby sie na tyle dlugi, ze wrecz zmuszalby
pasazerow do poszukiwania innej formy transpor-
tu. Prowadziloby to do ograniczenia potokow
pasazerskich 1 co za tym idzie dalszego pogarszania
efektywnosci tej formy transportu. Jesli nalozyloby
sie na to utrudniona dostepnos¢ rozproszonych
obiektow uzytecznosci publicznej, sklepow, szkot
itd., ktorych lokalizacja daleka jest od optymalney,
to bezcelowos¢ zorganizowania w takich warun-
kach transportu publicznego staje sie oczywista.
Potrzebny jest wiec znacznie bogatszy asortyment
Instrumentow.

Droge do naprawy takiej sytuacji Amerykanie
widza we wdrazaniu idei ,,madrego planowania” 1
,,yozumnego rozwoju’. Nie wszystkie porady jakie
mozna otrzyma¢ od amerykanskich specjalistow
zajmujacych sie ,,rozumnym rozwojem” mozna juz
dzi§ wykorzystywac w naszej rzeczywistoscl, ale na
pewno nalezy im sie przyjrze¢ 1 przemysle¢ je.
Przykladem niech beda Zasady Rozumnego
Rozwoju dla Minnesoty propagowane przez orga-
nizacje pod nazwa 1000 Przyjaciét Minnesoty:

* Wykorzystuyy w sposob wydajny 1 efektywny
posiadane zasoby gruntow 1 istniejaca infrastruk-
ture poprzez popieranie rozwoju obszarow
uzbrojonych w infrastrukture lub posiadajacych
warunki do unikniecia kosztownego dublowania
ustug 1 kosztownej eksploatacji terenow.

* Stosuj mieszanie form zagospodarowania tere-
néw, zeby stworzy¢ urozmaicony wybor form
zamieszkania.

* Podejmuj decyzje o rozwoju danego obszaru,
ktore siegaja swoja wizja daleko w przyszlosé, sa
uczciwe 1 efektywne finansowo.
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* Wykorzystuj rozmaite rozwigzania transportowe
uwzgledniajac obszary ruchu pieszego.

* Utrzymu) unikalne znaczenie miejsc poprzez
respektowanie lokalnych cech kulturowych,
przyrodniczych 1 srodowiskowych.

* Chron otwarta przestrzen 1 tereny rolnicze oraz
zachowuj obszary wymagajace szczegolnej
ochrony przyrodnicze;.

* Powiekszaj dostep do publicznych 1 prywatnych
zasobow srodowiskowych.

* Popieraj poczucie bezpieczenstwa oraz ozywia-
nie 1 rewitalizacje istniejacych miejskich, a takze
wiejskich lokalnych centrow.

Tak skonstruowana lista pryncypiow przyjmo-
wana jest jako podstawa do podejmowania decyzji
w zakresie planowania przestrzennego. Istotne jest
to, ze realizacja tych idei faczy rozne srodowiska, w
tym decydentéw 1 biznesmendw.

Poszukujac nowych drog rozwoju dla miasta
coraz czescie] za Oceanem probuje sie korzystac z
rozwigzan tradycyjnych — europejskich. Na
deskach projektantow, ale tez coraz czesciej takze w
rzeczywistoscl powstaja swego rodzaju moduly
urbanistyczne, przypominajace miasteczka istnieja-
ce na naszym kontynencie z tradycyjnym ukladem
rynku 1 otaczajacej go dos¢ ciasnej zabudowy.

Tworzac takie osiedla zageszcza sie przestrzen
miejska. Aby uniknaé tworzenia wylacznie
»sypialni”, konsekwentnie miesza sie funkcje
mieszkalne, w ramach jednego obszaru z funkcja-
mi biurowymi, handlowymi czy ustugowymi. Cze-
sto dzieje sie to na terenach postindustrialnych
tzw. brownfields ponownie wykorzystywanych pod
zabudowe.

Wieksze przedsiewziecia, jak chociazby projekt
Atlantic Station realizowany kosztem 1 mld dola-
row w Atlancie, przypomina¢ moga pod wzgledem
koncepcji warszawskie miasteczko Wilanow. Poza
Wilanowem Warszawa dysponuje doskonale poto-
zonym obszarem Siekierek, ktore oczekuja na
madre zagospodarowanie. Mamy takze w Warsza-
wie tereny wymagajace rewitalizacji, takie jak Stu-
zewiec, czy czes¢ obszaru Woli.
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Inwestowanie na wieksza skale, szczegolnie na
terenach poprzemystowych wymaga stosowania
zachet dla inwestoréw, takich jak ulgi podatkowe
czy korzystne warunki nabycia gruntow. Korzysci
wynikajace z zageszczenia zabudowy miast s jed-
nak dla samorzadow duze. Wystarczy wskazac na
efekty w zakresie lepszego wykorzystania infra-
struktury technicznej 1 transportowej. Sie¢ wodo-
ciagowa 1 kanalizacyjna, podobnie jak inne systemy
sieciowe jest wykorzystywana dzieki temu duzo
efektywniej. Koszty jej utrzymania w przypadku
»obclazenia” systemu sa znacznie mniejsze, a
wplywy odpowiednio wieksze.

Potwierdzaja to amerykanskie badania, wskazu-
jace w niektorych przypadkach na trzykrotnie niz-
sze koszty infrastrukturalne inwestycji z ,,gesta”
zabudowa na terenach zurbanizowanych w stosun-
ku do zabudowy rozproszonej. W przypadku
brownfields dodatkowa korzyscia jest brak potrzeby
inwestowania w uzbrojenie terenu.

Zrewitalizowane 1 madrze zagospodarowywane
tereny miejskie otwieraja tez duze mozliwosci do
budowania efektywnego systemu transportowego.
Na terenach o duzej gestosci zaludnienia oplaca sie
inwestowac w transport szynowy, ktory traktowany
jest w Stanach Zjednoczonych jako srodek trans-
portu najlepiej wspierajacy zrownowazony rozwoj.

Jednoczesnie nalezy wyraznie zaznaczy¢, ze
przyktad Waszyngtonu pomimo, ze prezentowany
w wielu przypadkach w negatywnym kontekscie nie
moze by¢ odbierany jednoznacznie negatywnie.
Jest tam wiele pozytywnych przykladow i wiele ini-
cjatyw, ktore pozwalaja przypuszczac, ze stolica
Stanow Zjednoczonych moze by¢ jednym z lide-
row procesu odradzania sie miast. To wlasnie
Waszyngton ma dobrze zorganizowany transport
publiczny 1 europejska skale, ktora utatwia madre
planowanie.

Na podkreslenie zastuguje tez fakt, ze inwesty-
¢gje publiczne w Waszyngtonie, ktorych z uwagi na
stolecznosc tego miasta jest sporo, realizowane sa w
formie zintegrowanej tzn. maja rozwigzaé jedno-
czesnie problemy transportowe, mieszkaniowe,
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ustug publicznych, ewentualnie szkél z zalozeniem
maksymalnego wykorzystania juz istniejacych ele-
mentow systemu. Istotne jest rowniez to, ze na kaz-
dym kroku podkresla sie jako niedopuszczalne
marnowanie pieniedzy podatnikow 1 potrzebe
poszanowania interesow roznych grup spolecz-
nych, dbajac o zachowanie rownowagi pomiedzy
nimi. Obserwacje poczynione w Ameryce pozwa-
laja stwierdzi¢, ze dla zapewnienia skutecznej walki
ze zjawiskiem nieracjonalnego rozprzestrzeniania
sie¢ Warszawy nie wystarcza dzialania podejmowa-
ne przez wladze miasta. Potrzebne sa zintegrowa-
ne na calym obszarze metropolitarnym dziatania w
zakresie kluczowych zagadnien polityki zagospoda-
rowania przestrzennego oraz istotnych przedsie-
wzie¢ inwestycyjnych obejmujacych ponadgminne
problemy transportowe 1 infrastrukturalne. W ist-
niejacym stanie prawnym pewne mozliwosci dawa-
loby zawarcie przez gminy Obszaru Metropolitar-
nego Warszawy porozumienia w sprawie wspolnej
polityki przestrzennej. Bardzo istotnym instrumen-

tem moze by¢ odpowiednio prowadzona polityka
podatkowa.

Wydaje sie, ze bez dostrzegania tego problemu
przez wladze centralne i bez zainicjowania odpo-
wiednich zmian w systemie prawnym, jak chociaz-
by wzmacniajacych instrumenty planowania prze-
strzennego — skuteczna walka z nieuzasadnionym
rozprzestrzenianiem si¢ miast nie bedzie mozliwa.

Autor korzystal z materialow udostepnionych
przez:

1. Urban Land Institute, Waszyngton

2. Natural Resources Defense Council, Nowy Jork

3. Georgia Regional Transportation Authority,
Atlanta

4. Atlanta Regional Comnision, Atlanta

5. Metropolitan Council, St. Paul

6. University of Minnesota, Minneapolis
7. German Marshall Fund of US, Waszyngton
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2.3. Rozprzestrzenianie sie Krakowa

Anna Surma

Urzqd Miasta Krakowa,
Wydzial Rozwoju Miasta

Przyspieszenie rozwoju Krakowa nastapilo wraz
z przemianami geopolitycznymi w Polsce po 1989 r.
Konsekwencja przelomu 1 wprowadzeniem gospo-
darki rynkowej w latach 90. byly nowe, nieznane
dotad formy inwestycji, ktore zmienily 1 zmieniajg
oblicze naszego miasta. Sa to przede wszystkim
nowe typy obiektow takie jak: hipermarkety, biura o
wysokim standardzie, budownictwo mieszkaniowe
na sprzedaz 1 budownictwo czynszowe, stacje ben-
zynowe miedzynarodowych sieci, jak rowniez nowe
trasy komunikacyjne. Powyzsze inwestycje sa glow-
nymi wyznacznikami kierunkéw rozwoju prze-
strzennego Krakowa, ktory determinuje srednio-
wieczny uklad kompozycyjny zabytkowego centrum
(ponad 6 tys. zabytkow). Srodmiescie Krakowa
wraz z Wawelem oraz Kazimierzem 1 Stradomiem
od 1978 r. znajduje sie na Liscie Swiatowego Dzie-

dzictwa Kulturowego UNESCO.

Ze wzgledu na zwartos¢ kompozycyjng Krako-
wa nowe inwestycje powstaja jako wypelnienie luk
w przestrzeni zurbanizowane] oraz na mniej zinten-
syfikowanych przedmiesciach, a przez to powoduja
rozlewanie sie miasta poza granice administracyjne.

Gléwnymi generatorami rozprzestrzeniania

Krakowa sa:

* Hipermarkety — na terenie miasta Krakowa
mozna wyroznic 22 hipermarkety, kazdy o
powierzchni handlowej powyze; 2.500 m?,
powiazane z parkingami dla samochodow oso-
bowych, magazynami oraz z towarzyszacymi
mniejszymi obiektami handlowymi 1 gastrono-
micznymi. Warto zwroci¢ uwage, ze hipermar-
kety nigdy nie byly uwzglednione w planach
zagospodarowania przestrzennego miasta.

* Inwestycje komunikacyjne — priorytetem
inwestycyjnym dla miasta jest transport. Glow-
nym celem jest rozwigzanie probleméw komuni-
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kacji w miescie, to jest uplynnienie ruchu, obni-
zenle emis)i zanieczyszczen 1 halasu, przede
wszystkim poprzez uwolnienie centrum od
ruchu tranzytowego. Jedna z najwazniejszych
inwestycji transportowych jest kontynuacja
budowy potudniowej obwodnicy miasta, bedace;
czescig autostrady A4, laczacej wschodnig 1
zachodnig granice Polski. Na zadania z tej dzie-
dziny przewidziano ponad polowe Srodkow
finansowych przeznaczonych na inwestycje.

* Specjalna Strefa Ekonomiczna — Krakowski
Park Technologiczny, przede wszystkim KPT-
Pychowice. W 1997 r. ustanowiono w Krako-
wie (na okres 12 lat) Specjalng Strefe Ekono-
miczna-Krakowskiego Parku Technologicznego.
Zajmuje ona 66,5 ha gruntow 1 jest zlokalizo-
wana w 3 obszarach miasta: Pychowicach, Czy-
zynach 1 Hucie im. T. Sendzimira. Obszary te
leza na pograniczu strefy miejskiej 1 przedmies¢
oraz w strefie przedmies¢. Najwazniejsze cele
utworzenia tej strefy to: rozwoj sektora zaawan-
sowanych technologii przy wykorzystaniu poten-
gjalu badawczego krakowskich wyzszych uczel-
ni, promocja oferty inwestycyjnej Krakowa 1 ua-
twienie transferu nowoczesnych technologii.
Wsrod firm, ktore juz uzyskaly pozwolenie na
rozpoczecie dzialalnosci sa: Motorola (produk-
cja oprogramowania 1 podzespolow elektronicz-
nych), ComArch, Sawan Grupa Softbank,
Digitcard-Unicard (produkcja oprogramowa-
nia), RR Donnelley (poligrafia).

Obserwowane kierunki rozprzestrzeniania sie
Krakowa 1 ich determinanty:

Pélnocny-wschéd — powstanie ul. Bora-
Komorowskiego, a nastepnie wzdluz niej inwesty-
gi: Hipermarketu Geant 1 OBI, Centrum
Rozrywki —Park Wodny, Multikina oraz Centrum
Biznesu Olsza, wygenerowalo dynamiczny rozwoj
budownictwa mieszkaniowego, zapelniajac dotych-
czasowa pusta przestrzeﬁ.

Ponizej, na poludniu na odcinku 2 km powsta-
ly 4 hipermarkety: Plaza, M1, Nomi 1 Selgros.
Spowodowalo to aktywizacje budownictwa wokot
tego rejonu 1 przebudowe istniejacych tras komuni-
kacyjnych (ul. Stelli-Sawickiego 1 Nowohucka).
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Procesy inwestycyjne, cho¢ zachodzily
wewnatrz miasta, tak naprawde spowodowaly jego
rozrost. Obecnie dzielnice Nowej Huty stanowia
jedna calos¢ z obszarami zwartej zabudowy wokot
centrum miasta, stajac si¢ urbanistyczng caloscia.
Proces rozwoju Krakowa na tym obszarze poste-

puje nadal dzieki Krakowskiemu Parkowi Techno-

logicznemu-Czyzyny.

Na polnocy miasta powstaja nowe osiedla
mieszkaniowe wzdluz trasy komunikacyjnej w stro-
ne Kielc 1 Warszawy, wychodzac poza granice
administracyjne miasta (gmina Zielonki 1 gmina

Michalowice).

Poocny-zachod — w ciagu ostatnich kilku lat,
w okolicach Ronda Ofiar Katynia (Bronowice)
powstaly: trzy hipermarkety — Macro Cash&Carry,
IKEA, Office-Depot, stacje benzynowe, duzo
budynkéw komercyjnych 1 biurowcéw np. Euromar-
ket, ComArch-CDN, salon Renault, Daewoo 1
Fiat, siedziby bankéw. Osiedla domkow jednoro-
dzinnych rozwijaja sie wzdluz drogi na Zabierzow.
Tereny te sa bardzo atrakeyjne dla inwestorow z
powodu poczatku autostrady A4 w kierunku Slaska
1 bliskos¢ lotniska w Balicach. Znalazly tutaj lokali-
zacje: wielkopowierzchniowe Centrum Witek's, sie-
dziby firm kurierskich, firmy ustugowe 1 produkcyyne
oraz kompleks biurowcow klasy A — Krakow Busi-
ness Park. Zabierzow staje sie swoistego rodzaju
nowoczesnym przedmiesciem Krakowa, laczacym
go z lotniskiem w Balicach, powiekszonym ostatnio
o terminal cargo 1 parking dla awionetek.

Poludniowy-zachéd — budowa obwodnicy
Balice-Opatkowice, mozliwa przez powstanie
Stopnia Wodnego ,,Kosciuszko” na Wisle oraz
Krakowski Park Technologiczny-Pychowice (III
Campus Uniwersytetu Jagiellonskiego) stworzyly
koniunkture dla budowy kilku osiedli mieszkanio-
wych wraz z infrastruktura drogowa, ktora to ten-
dencja trwa nadal.

Poludnie — wezel Opatkowicki obwodnicy

Krakowa oraz powstanie Centrum Handlowego
Zakopianka,®' czyli hipermarketu Carrefour, Offi-

ce-Depot, Multikino spowodowalo rozwo; osiedli
mieszkaniowych 1 budownictwa jednorodzinnego
na terenach wokol trasy drogowej w kierunku
Z.akopanego. Po obu stronach znalazly lokalizacje
siedziby wielu malych i1 srednich przedsiebiorstw
na przestrzeni ponad 5 km w strone Tatr.

Powstanie innego hipermarketu Ahold (Hiper-
nova) oraz trasa Krakowskiego Szybkiego Tramwa-
ju 1 budowa kolejnej czesci pierscienia obwodnicy to
inwestycje, ktore wplynely na dynamiczny rozwoj juz
istniejacych osiedli (Kurdwanéw, Piaski Wielkie,
Wola Duchacka)) 1 polaczenie z bylymi odlegltymi
przedmiesciami Krakowa — Swoszowicami. W
Swoszowicach natomiast nastapita ekspansja
budownictwa jednorodzinnego. Rozwd; budownic-
twa w tym rejonie zaskutkowal kolejnymi mwestycja-
mi drogowymi.

Na poludniowym-wschodzie, przy trasie
wylotowej na Wieliczke (Tarnow, Rzeszow)
powstaly hipermarkety HIT 1 OBI, obstugujac
istniejace juz osiedla (Prokocim, Biezanéw) 1
powodujac rozbudowe tych terenéw w kierunku
budowanego wezla wielickiego — obwodnicy
Krakowa.

Jak mozna zauwazy¢ na podstawie powyzszych
rozwazan, zywiolowe rozprzestrzenianie naszego
miasta powodowane przez wspolczesne procesy
urbanizacyjne nastepuja przede wszystkim wzdluz
tras komunikacyjnych. Szczegodlnie proces ten
zauwazalny jest w zwiazku z funkcjonowaniem
obwodnicy Krakowa biegnacej z zachodu poprzez
poludniowe przedmiescia, a kolejne budowane 1
planowane jej odcinki wyznaczaja nowe kierunki
rozrostu miasta.

Powiekszanie si¢ zurbanizowanego obszaru
miasta zwieksza rowniez dlugos¢ podrozy, a to z
kolei zwieksza nacisk na uzytkowanie samochodu.
Liczba samochodow zarejestrowanych na terenie
miasta systematycznie wzrastala przez lata 90., a w
2000 r. wynosita 302,8 tys. pojazdow. W 1990 r.
na 1.000 mieszkancéow przypadalo 245 pojaz-
déw, a w 2000 — 396.

61 Zagospodarowanie poprzemyslowych terenow bylego Solvay’u.
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Parametry opisujace ruch drogowy na podstawowe;j sieci ulic w Krakowie

Szczyt poranny Szczyt poranny Szczyt poranny
1996 1997 2000
$rednia dtugo$¢ podrozy (km) 6,8 72 8,52
$redni czas trwania podrézy (min.) 9,7 10,4 21,58
$rednia predkosé¢ podrézy (km/godz.) 41,8 41,6 23,3

Zrédlo: Instytut Gospodarki Przestrzennej i Komunalnej, Wydzial Gospodarki Komunalnej 1 Ochrony Srodowiska UMK.
Do obliczen powyzszych parametréw wykorzystano sie¢ oparta na ukladzie drogowym przyjetym w prognozie zerowej z 1994 r. z
dodatkowym uwzglednieniem wlaczenia do modelu obejscia autostradowego Krakowa wraz z przedluzeniem ul. Radzikowskie-

go oraz modernizacji ciagu ul. Opolskiej 1 Lublanskiej. Dlugosé odcinkéw dwukierunkowych liczona jest podwéjnie.

Motoryzacja jest nierozerwalnie zwigzana ze
zjawiskiem rozlewania si¢ miast (urban sprawl),
dlatego pewnym wskaznikiem zmian zachodzacych
w Krakowie moga by¢ dane statystyczne dotyczace
ruchu drogowego.

Podstawowym rodzajem ruchu drogowego w
Krakowie jest ruch wewnetrzny, stanowiacy na sieci
podstawowej okolo 71% catkowitego ruchu pojaz-
dow. Jest to przede wszystkim ruch samochodow
osobowych (91% catkowitego ruchu). W porowna-
niu z rokiem 1995, w roku 2000 nastapil wzrost
ruchu motoryzacyjnego az o blisko 85% (wielkos¢
ruchu w 1995 r. okreslona byla na poziomie
30.500 podr./godz.szczytu, natomiast w 2000 r.
wyniosta 56.436 podr./godz.szczytu). Kazde nowe
biuro, sklep czy centrum handlowe, powstale na
obrzezach miasta, otacza sie kordonem rozleglych

parkingow®Z,

Historyczne miasto, z aktywnosciami zlokalizo-
wanymi w jednym miejscu (przez to ograniczajace
potrzebe podrézowania), zamienia sie w miasto, w
ktorym oddalone od siebie miejsce pracy, zamiesz-
kania, zakupow 1 odpoczynku wymuszaja wieksza
potrzebe podrozowania.

Mieszkancy Krakowa zmeczeni halasem 1 zanie-
czyszczonym centrum, poszukujac wygodnych alter-
natyw zamieszkania, przeprowadzaja sie z centrum
na przedmiescia 1 poza granice miasta, na terenach
lezacych przede wszystkim na zachodzie i1 potudnio-
wym-zachodzie Krakowa. O tym jak duze rozmiary
przybral proces osiedlania sie mieszkancow Krako-
wa w gminach osciennych moze swiadczy¢ fakt, ze

od 1990 r. systematycznie wzrasta udzial pozwolen
na budowe wydanych w gminach bezposrednio
sasiadujacych z Krakowem 1 ksztaltuje si¢ na pozio-
mie od 1,5 do 4 razy wyzszym niz udzial pozwolen
wydanych na terenie miasta. W takich gminach jak
Zabierzow, Liszki, Mogilany, Michalowice 1 Zie-
lonki liczba pozwolen na budowe wydanych dla
mieszkancow Krakowa stanowita ok. 70% w ogolnej
liczbie wydanych pozwolen. Warto przy tym zazna-
czy¢, ze liczba mieszkancow tych gmin jest ok. 3 razy
mniejsza od liczby mieszkancow Krakowa.

Dla wiekszosci mieszkancow Krakowa (i ogdl-
nie méwiac mieszkancow polskich miast), terminy
rozprzestrzenianie si¢ miasta czy tez rozlewanie sie
urbanizacji s3 nieznane 1 niezrozumiate. Wiekszos¢
nie wie, na czym mogltby polega¢ 6w problem roz-
przestrzeniania sie miast, w znaczeniu zjawiska,
wystepujacego przede wszystkim w miastach ame-
rykanskich, zwanego urban sprawl. Nawet jesli pro-
blemy kreowane przez sprawl sa postrzegane jako
gléwne kwestie do rozwiazania dla miasta (np. pro-
blem korkéw i miejsc parkingowych w centrum
Krakowa), to nie ma swiadomosci postepowania
procesu rozprzestrzeniania si¢ miasta 1 jego skutkow
oraz kompleksowego ujmowania tematu. Tylko
urbanisci 1 ekolodzy definiujg problem bardzo sze-
roko 1 interesuja sie zagadnieniem od dawna.

e

Czym jest sprawl 1 jakie sa jego skutki mozna
bardzo wyraznie zobaczy¢ w miastach Ameryki
Polnocnej. Miastem, ktore postrzegane jest jako

2 Wedlug badan przeprowadzonych przez pracownikéw Politechniki Krakowskiej w 2000 r. dotyczacych natezenia ruchu
przy hipermarkecie Geant, w godzinach szczytu przejezdzalo tam nawet do 1.000 samochodéw na godzine.
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najbardziej zagrozone konsekwencjami urban
sprawl, rzec mozna miastem modelowym, ktore
jednoczesnie jest miastem sukcesu ekonomicznego,
jest Atlanta (stan Georgia).

Przestrzen urbanistyczna Atlanty powiekszyta
sie 0 47% w latach 1990-1996, po tym jak w latach
1980-1990 powiekszyla sie o 25%. Proces ten
bedzie trwal nadal, towarzyszac duzemu przyrosto-
wi ludnosci na przedmiesciach. W latach 1990-
1996 przyrost ludnosci na przedmiesciach Atlanty
wynosil prawie 40%, podczas gdy w granicach mia-

sta tylko 2%.

Na obszarze metropolii Atlanty mieszka dzis
ok. 4,1 miliona mieszkancéw, ale samo centrum
miasta jest wymarle popotudniami 1 wieczorami, a
watpliwe ozywienie przezywa tylko w godzinach
pracy. Przecietny mieszkaniec obszaru metropolii
w 1982 r. spedzal 11 godzin w korkach, w 1990
roku — 25 godzin, a w 1999 — wskaznik ten urdst
az do 53 godzin (codziennie 110 min. w swoim
samochodzie w drodze do 1 z pracy). Zanieczysz-
czenie powietrza osiagnelo w rejonie Atlanty tak
alarmujacy poziom, ze Atlanta stracila na 2 lata
prawo do dysponowania federalnymi srodkami
finansowymi, przeznaczonymi na dalsza rozbudo-
we drog. Kazdego lata poglebiaja sie problemy u
osob chorych na astme, szczegolnie u dzieci, z
powodu wysokiego stezenia ozonu w powietrzu.

Zjawisko rozprzestrzeniania si¢ miasta stalo sie
juz tak powaznym problemem dla wiekszosci milio-
nowych miast amerykanskich, ze kazdy Ameryka-
nin, a nie tylko urbanista, wie, co oznacza sprawl.
Juz od kilkunastu lat trwa ozywiona dyskusja na

temat przyszlosci metropolii amerykanskich, tren-
dow 1 strategii zrownowazonego rozwoju. Wnioski
zdazyly juz zaowocowac w konkretne projekty, a
niektore z nich juz zrealizowano.

Powinnismy zatem czerpac wzory z doswiadczen
Amerykandw, aby nie popelnia¢ tych samych ble-
déw. | tu mozemy zadac pytanie: kto ma sie uczy¢
od kogo? — Bowiem gléwna strategia w planowaniu
przestrzennym miast amerykanskich stal sie model
europejskiego miasta, charakteryzujacy sie przede
wszystkim gestoscia zabudowy, jej zroznicowaniem
(wjednym miejscu budynki mieszkalne, komercyjno-
uslugowe 1 zapewniajace rozrywke), a takze brakiem
duzych dystansow pomiedzy ta zabudowa (upo-
wszechnianie transportu publicznego 1 ruchu piesze-
g0). Przykladem z Atlanty moze by¢ przedsiewzie-
cie zwane Atlantic Station, realizowane na terenach
poprzemystowych, zlokalizowanych okoto 5 km od
centrum Atlanty. W miejscu, gdzie pare lat temu
znajdowala sie fabryka stali, powstaje (od zera)
,,male miasteczko”, dla 10.000 mieszkancow, oferu-
jace 30.000 miejsc pracy, miejsca odpoczynku i roz-
rywki, a takze sie¢ polaczen transportu publicznego
do bliskiego centrum Atlanty.

Mimo, ze Krakow ze wzgledow historycznych
jest tak inny od ,,nowych” miast amerykanskich, a
wedlug niektorych jeszcze zbyt malym by méwic o
1stnieniu problemu rozprzestrzeniania si¢ miasta, z
doswiadczen amerykanskich specjalistow powinni-
smy sie jednak uczyc. Takze 1 w Krakowie mozemy
znalez¢ podobne tendencje jak w USA, a niekon-
trolowany, chaotyczny rozwoj naszego miasta moze
nas zaprowadzi¢ do punktu, w ktorym wcale nie
chcielibysmy sie znalez¢.
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2.4. Rozprzestrzenianie sie miasta na
przyktadzie aglomeracii tédzkie]

Tomasz Jochim

Przewodniczqcy Komisji Planu Przestrzennego,
Budownictwa, Urbanistyki i Architektury
Rady Miejskiej w Lodzi

Ogélna charakterystyka

Informacje ogolne o miescie — obszar admini-
stracyjny Lodzi jest tozsamy z todzkim powiatem
grodzkim 1 zajmuje powierzchnie 29.439 ha. Tylko
niespelna polowa tego obszaru to tereny majace
prawdziwie miejski charakter — tereny zabudowane
(wraz z zielenig towarzyszaca) 1 przemyslowe
(razem 33,1%), a takze komunikacyjne (11,2%).
Az 44,6% powierzchni miasta zajmuja nieuzytki
rolne, lasy 1 zadrzewienia 7,7%, wody 0,6%, 1 inne
nieuzytki 2,8%. Wspolczesna F.0dz jest konglome-
ratem okolo 250 jednostek osadniczych o réznej
genezie, odmiennym obliczu urbanistyczno-architek-
tonicznym 1 szczegolnym charakterze funkcjonal-
nym. Czes¢ z nich stanowig osiedla typowo miejskie
— blokowe, willowe, szeregowe, przedmiejskie, prze-
myslowe. Czes¢ 1 to wieksza to dawne wsie, kolonie,
przysiotki 1 rozne osady podmiejskie wlaczone do
F.odzi w procesie jej terytorialnego rozwoju. Zrozni-
cowanie przestrzeni miejskiej 1 duza liczba miesz-
kancow odzwierciedla sie w organizacyjnym podzia-
le na jednostki administracyjne nizszego rzedu . 5
dzielnic — Baluty, Polesie, Gorna, Srodmiescie 1
Widzew 1 35 jednostek pomocniczych. F.odz liczy
(stan na 31.12.2000 r.) — 793,2 tys. mieszkancow
(w tym 430,2 tys. kobiet). Powierzchnia jaka zaj-
muje F.6dz, a tym samym lodzki powiat grodzki jest
przeszlo trzykrotnie mniejsza od powierzchni prze-
cletnego powiatu ziemskiego w regionie. Stanowi
zaledwie 1,6% ogodlnej powierzchni wojewodztwa
lodzkiego. Na niewielkim obszarze skupione jest az
30,1% calej ludnosci wojewodztwa.

To stanowi o szczegolnej roli F.odzi w Polsce
Srodkowej. O stolecznej pozycji miasta w regionie

decyduje jego ranga gospodarcza oraz pelnione
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funkcje wyzszego rzedu o znaczeniu ponadregio-
nalnym — funkcje metropolitarne. Swiadcza je wyz-
sze uczelnie 1 instytuty naukowe, instytucje kultu-
ralne, kliniki 1 specjalistyczne szpitale, banki, cen-
tra biznesu, siedziby regionalnych i ponadregional-
nych stowarzyszen spolecznych 1 politycznych,
kluby sportowe, etc. F.0dz jest takze waznym
wezlem komunikacyjnym. Zbiegaja sie tu linie
kolejowe z Koluszek, F.owicza, Kutna 1 Kalisza,
stanowlace polaczenie ze wszystkimi glownymi
miastami Polski. Funkcjonuje dobrze rozwinieta
sie¢ komunikacji lokalnej 1 ponadlokalnej, linie
komunikacji podmiejskiej oraz lotnisko ,,Lubli-
nek”. W Lodzi w réznych dzialach gospodarki
narodowej zatrudnionych jest ogolem 212,2 tys.
osob, z czego 51,6% pracuje w sektorze prywat-
nym, a 48,4% w sektorze publicznym. Najwiek-
szym pracodawca jest przemysl, w ktorym zatrud-
nienie znajduje blisko 62,8 tys. osob. Jednak mia-
sto wigze swoj rozwo] gospodarczy z malymi 1 sred-
nimi przedsiebiorstwami réznych branz.

Zasadnicze etapy rozwoju

Dane charakteryzujace rozwo6j przestrzenny
— w strukturze f.odzi pozwalaja wyodrebni¢ sie
liczace 16.465 ha (56% powierzchni miasta) tere-
ny o przewazajacym charakterze strefy niezurbani-
zowanej (naturalne)) oraz liczace 12.857 hektarow
(44% powierzchni miasta) tereny o przewazajacym
charakterze strefy zurbanizowanej (strefy zainwe-
stowania miejskiego). W jej sktad wchodzi 10.890
ha obszarow zwartych 1 1.967 ha terenéw zago-
spodarowanych ekstensywnie — peryferyjnych 1
rozproszonych. Tylko najstarsza, polozona
wewnatrz kolei obwodowej czes¢ miasta w pelni
odpowiada obiektywnym kryteriom ,,miejskosci”.
Zachowuje charakter miasta XIX-wiecznego, libe-
ralnego, poddanego prostym zasadom regulacj
przestrzennej. Powierzchnia najpelniej uformowa-
nych czesci miasta (726 ha) stanowi zaledwie
2,5% calej jego powierzchni 1 mniej niz 6% obsza-
ru strefy zurbanizowanej (zwartej 1 rozproszone;).
Razem z pozostalymi terenami zagospodarowany-
mi (lacznie 3.597 ha), ale z o wiele mniejszym
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udziatem cech miejskich (powojenne osiedla miesz-

kaniowe — 1.956 ha, zespoly ustugowe 1 przemy-

stowe — 1.712 ha, zespoly zabudowy jednorodzin-

nej przestrzennie zorganizowane] — 532 ha) 1

razem z terenami zieleni miejskiej (1.110 ha) —

stanowiag 42% powierzchni obszaru strefy zurbani-
zowanej. Na pozostale 58% strefy zurbanizowanej
skladaja sie tereny:

* w poczatkowej fazie urbanizacyi (2.202 ha, w
tym zajmujace ponad 1.241 ha nieuksztaltowa-
ne 1 pozbawione uzbrojenia zespoly zabudowy
jednorodzinnej),

* o zagospodarowaniu konfliktowym (530 ha),
zagrazajacym srodowisku naturalnemu 1 dezor-
ganizujacym lad przestrzenny otoczenia,

* w przewadze zle zagospodarowane, nie wyko-
rzystane lub zdegradowane (1.299 ha),

* wolne od zabudowy lub nie zagospodarowane

(944 ha),
* ogrodow dziatkowych (629 ha),
* ulic, placéw 1 tereny kolei (okoto 1.824 ha).

Na ogolng wielkos¢ obszaru strefy niezurbani-
zowane]j skladaja sie tereny:
* zabudowy zagrodowej (551 ha czyli ponad 3%

strefy),

* roznorodnej formie zabudowy rozproszone;

(1.232 ha, niecale 7,5% strefy),
* zdegradowane (165 ha, czyli 1% strefy).

W obrebie tej wlasnie strefy wystepuja ponadto
fragmenty ekstensywnie zagospodarowanych tere-
now strefy zurbanizowanej (1.967 ha, blisko 12%

obszaru strefy niezurbanizowaney).

Zabudowane tereny polozone poza zwartym
obszarem strefy zurbanizowanej zajmuja razem bli-
sko czwartg czes¢ terenow otwartych Fodzi. Tak
wiec niezaleznie od jakosci przestrzeni miejskiej w
obrebie wiekszosci nowych dzielnic mieszkaniowych,
prawie polowa obszaru strefy zurbanizowanej to
tereny, na ktorych procesy urbanizacyjne sa dalekie
od zakonczenia, przestrzen miejska nie uksztattowa-
na, a stan istniejacy jest stanem pomieszania wielu
przypadkowych efektow dotychczasowego procesu
rozwojowego. Natomiast tereny strefy niezurbanizo-
wanej sa coraz intensywniej degradowane ro6znorod-

nymi, rozproszonymi formami zabudowy. Proces
ten, nabierajacy przyspieszenia od poczatku lat 70.,
wzmaga degradacje otoczenia f.odzi 1 prowadzi do
poszerzania zakresu nierozwiazanych problemow
gospodarki komunalnej.

Prognoza rozwoju przestrzennego — zmiany
w strukturze przestrzennej miasta beda polegaly
przede wszystkim na umacnianiu sie jej wielkofunk-
cyjnego charakteru, szczegolnie w strefie istniejace-
go zagospodarowania. Poza jego granicami powsta-
wac beda bardziej homogeniczne jednostki jak
zespoly zabudowy jednorodzinnej, skupiska obiek-
tow produkcyjno-ustugowych, zewnetrzne centra
handlowo-rozrywkowe, zespoly uslug transporto-
wych, etc.

W strukturze przestrzennej aglomeracji nalezy
przewidywac niekorzystng tendencje do wypelnia-
nia si¢ strefy podmiejskiej zabudowa rezydencjo-
nalna. Spadek liczby ludnosci nie bedzie oznaczat
braku zapotrzebowania na tereny do zainwestowa-
nia — ich ogolna powierzchnia przypadajaca na |
mieszkanca wzrosnie z 168 m? do 200-220 m?.
Oznacza to potrzebQ przygotowania do Zagospo-
darowania ok. 2.600 ha nowych terenéw, przy
czym ok. 60% z nich powinno znalez¢ sie w obre-
bie istniejacych terenow zainwestowanych. Zmiany
obejma tez czes¢ funkei produkeyjnych 1 sktadowo-
magazynowych zwigzanych z systemem autostrad
tzw. t6dzkim weztem komunikacyjnym.

Opcja alternatywa jest dynamiczna przebudo-
wa centrum Fodzi — poprawa jakosci miejsca,
jego funkcji 1 prestizu (miejsce uslug, pracy i
zamieszkania). Realizacja tego zadania pozwoli
zachowac¢ Lodzi jej range w systemie osadniczym,
ustabilizuje liczbe mieszkancow na poziomie
warlantu optymistycznego 1 ograniczy, a moze
nawet zahamuje migracyjna utrate elit, tworzac
szanse na rownoprawna wspolprace z Warszawa.
Rozwd) przestrzenny F.odzi powinien sprzyjac i
inspirowa¢ powigzaniom funkcjonalnym z War-
szawa. Ich rozwd) prowadzilby z czasem do
powstania dwubiegunowego zespolu metropoli-
tarnego, ktorego charakter umozliwialby realiza-
cje efektow wielkiej skall.
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Zagospodarowanie przestrzenne miasta odby-
wac sie bedzie pod presja jego ekspansji terytorial-
nej. Tendencja do poszerzania sie granic miasta
wynika¢ bedzie z lepiej uregulowanych stosunkow
wlasnosciowych na obrzezach i poza jego granica-
mi, strefowego rozkladu cen nieruchomosci,
zmniejszajace] sie dostepnosci komunikacyjne)
dzielnic srodmiejskich, wieksze; swobody wyboru
architektonicznych form zabudowy w obszarach o
nizszych wskaznikach intensywnosci zabudowy.
Ten naturalny trend rozwoju przestrzennego mia-
sta wyhamowac moze polityka wladz miasta, pro-
wadzaca do wzrostu podazy 1 atrakcyjnosci wol-
nych, wewnatrzmiejskich terenow. Wymagac¢ to
bedzie porzadkowania infrastruktury, rewitalizacji
terenow poprzemystowych, regulowania stosunkow
wlasnosciowych nieruchomosci oraz prowadzenia
odpowiedniej polityki gospodarowania mieniem
komunalnym. Wzrost konkurencyjnosci miasta w
istotnym stopniu zaleze¢ bedzie od poprawy wize-
runku elementow sktadowych tadu przestrzennego,
a wiec relacyi miedzy zabudowa mieszkaniowa,
przemyslowa 1 ustugowa, logicznemu powiazaniu
komplekséw przemystowo-ustugowych 1 odpowied-
niej kompozyc)i architektoniczno-przestrzenne;j
zespolow zabudowy.

Metropolizacja obszaru todzkiego bedzie
postepowac we wszystkich kierunkach, za wyjat-
kiem obszarow podlegajacych ochronie wartosci
przyrodniczych 1 krajobrazowych. Procesy urbani-
zacyjne beda kontynuowane na historycznej osi
rozwojowe] polnoc-poludnie 1 intensyfikowane w
kierunku wschodnim 1 poétnocno-wschodnim ku
strefa
zewnetrzna beda typowe dla obszaréw metropoli-

wezlom autostradowym. Relacje ze

tarnych tzn. obszar (miasto) centralny pozostanie
nadal glownym rynkiem pracy 1 uslug, w tym
wysokospecjalizowanych ustug nauki 1 kultury,
natomiast na obszarach zewnetrznych bedzie
poszerzana oferta mieszkaniowo-ustugowa 1 rekre-
acyjna. Stad coraz wiekszego znaczenia beda
nabierac powiazania transportowe, infrastruktural-
ne 1 przyrodnicze.

Dane o gestosci zaludnienia — w calym
okresie powojennym zaludnienie F.odzi dynamicz-
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nie wzrastalo dzieki przyrostowi naturalnemu,
dodatnim saldom migracji 1 inkorporacji terenow
podmiejskich. Rok 1985 byl pierwszym, w ktorym
zaznaczyly sie elementy depopulacji. Lata 90.
przyniosly systematyczny spadek naplywu migra-
cyjnego. Saldo migracyjne wynoszace w 1990 r.
plus 589 os6b zmniejszylo sie w 1996 r. do minus
145. W efekcie w ciagu ostatnich 12 lat F.6dz stra-
cla ponad 35 tys. mieszkancow. Najwiekszym
zaludnieniem charakteryzuja sie dzielnice — Baluty
(w 1997 r. — 28,6% ogolu ludnosci miasta),
nastepnie Gorna (23,4%), Polesie (19,5%) 1
Widzew (17,1 %). Naynizsza liczba ludnosci odno-

towana jest w Srodmiesciu (11,4%).

Dynamika zmian liczby mieszkancow odnoto-
wuje ich najwiekszy ubytek w Srodmiesciu (o
7,2% w latach 1990-97), kolejno na Balutach (o
5,7%), Goérnej (o 5,6%) 1 Polesiu (o 5,1%).
Jedynie na Widzewie odnotowano 3,5% przyrost
stanu zaludnienia. Nieréwnomierne zmiany w sta-
nie zaludnienia dzielnic mieszkaniowych F.odzi
wynikaja z przyczyn zarowno demograficznych,
jak 1 réznic w rozwoju budownictwa mieszkanio-
wego. Jego burzliwy przebieg w okresie 1946-
1970 poddal zmianom dawna strukture prze-
strzenng miasta. W glownej mierze wplynela na
ten stan realizacja inwestycji mieszkaniowych w
formie osiedli (75,5% mieszkan wybudowanych w
latach 1946-1968). Podobnie rozmieszczenie 1
gestos¢ ludnosci F.odzi sa scisle skorelowane z roz-
mieszczeniem 1 intensywnoscia zabudowy miesz-
kaniowej. Dystrybucja przestrzenna ludnosci mia-
sta tworzy uklad zblizony do koncentrycznego z
centralnie polozonymi obszarami o najwiekszym
potencjale ludnosci. Strefa szczegdlnie wysokiej
gestosci jest polozona centralnie. F.acza sie z nig
zespoly nowych osiedli mieszkaniowych, nato-
miast w rejonach zewnetrznych wskazniki gestosci
sa na ogol 5-krotnie nizsze.

Uklad przestrzenny zaludnienia tworza dwie
gléwne osie komunikacyjno-przestrzenne przebie-
gajace na liniach polnoc-potudnie 1 wschod-
zachod. Wzdluz osi polnoc-poludnie zamieszkuje
szacunkowo 34,1% lodzian, wzdluz drugiej osi
skupia sie 21,8% mieszkancow (razem 56%).
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Problem rozprzestrzeniania sie miasta

Skala zjawiska — F.6dz stanowi rozlegly, luzny
konglomerat jednorodnych, nowych, moderni-
stycznych, obszaréw funkcjonalnych (mieszkanio-
wych 1 przemystowych) o niewyksztalconym syste-
mie przestrzeni publicznych, zgrupowanych wokot
takze nie w pelni uformowanego historycznego
srodmiescia, z przypadkowo, czesto — samorzutnie
uksztaltowana 1 malo zmieniong strefa posrednia
oraz jeszcze chaotyczniej zabudowywana strefa
zewnetrzng. Calosé, poza srodmiesciem 1 nielicz-
nymi wyjatkami, pozbawiona jest wyrazu architek-
tonicznego 1 spojnosci przestrzennej. Pierwotna
dynamike rozwoju gospodarczego 1 przestrzenne-
go F.odzi wyhamowala I wojna swiatowa. Miasto
rozwijalo sie ,,do wewnatrz”, realizowano projekty
wodociagow 1 kanalizacji, zbudowano wiele, roz-
proszonych w srodmiesciu, znakomitych architek-
tonicznie zespolow domoéw wielorodzinnych —
Marysin, Bednarska, fragmenty Radiostacji,
Julianéw, osiedle Montwilta-Mireckiego.

Od zakonczenia I wojny swiatowej do polowy
lat 50. rozwd) przestrzenny miasta zamyka sie w
granicach owczesnej strefy zurbanizowanej, reali-
zowany m.in. na terenach zniszczonego getta, Sta-
rego Miasta 1 zespolow mieszkalnych dzielnicy
Baluty. Najwieksza dynamika rozwoju przestrzen-
nego miasta nastapita na przetomie lat 60. 1 70.

Nowe osiedla mieszkaniowe 1 dzielnice prze-
myslowe wyznaczono na terenach polozonych
daleko od granic strefy zurbanizowane;. Jej peryfe-
ryjne obszary, dawne przedmiescia — niedokon-
czone, marnie zbudowane 1 jeszcze gorzej wyposa-
zone — stawaly sie dzielnicami polozonymi
wewnatrz nowych granic strefy zurbanizowane;.
Miasto — na tym etapie swego rozwoju przestrzen-
nego — weszlo w faze dezintegracji przestrzennej.
Poczatek lat 90. doprowadzit do utrwalenia nieko-
rzystnego procesu zajmowania kolejnych wolnych
terenow, tym razem pod zabudowe jednorodzinna,
na gruntach poczatkowo miejskich, a nastepnie
prywatnych. Zbyt wielka, jak na realne potrzeby,
podaz tych nie przygotowanych do zabudowy tere-
néw (ponad 1.000 ha gruntéw wylaczonych z pro-

dukcji rolnej na cele zabudowy jednorodzinnej)
zaowocowala inkryminowanym rozpraszaniem
zabudowy, dewastacja srodowiska przyrodniczego
1 niewspotmiernym zwiekszaniem kosztéw spolecz-
nych powodowanych koniecznoscia rozbudowy
systemow uzbrojenia.

Dzisiejsza dynamika zajmowania wolnych
terenow nie ulega spowolnieniu 1 nadal w niczym
nie koresponduje z dynamika zabudowywania
tych terenow. Wysokim wskaznikiem charaktery-
zuje sie ponadto proces zajmowania wolnych tere-
néw dla realizacji ,,centrow handlowych” oraz dla
realizacji stacji paliw. Taki stan, mimo ze korzyst-
ny dla pierwotnej akumulacji moze w F.odzi stac
sie jednak prowizorycznym sposobem zagospoda-
rowania miasta. Mozliwos¢ zwiekszania podazy
terenow wolnych od zabudowy jest wobec powaz-
nych, zewnetrznych inwestoréw niewatpliwym
atutem miasta. Natomiast zwiekszanie ponad
miare, bez uprzedniego uzbrojenia 1 realizacj
drog, podazy terenow dla zabudowy jednorodzin-
nej-indywidualnej, nie ma zadnego uzasadnienia.
Skutkuje dlugotrwalym prowizorium w zagospo-
darowaniu przestrzeni, rownoznacznym z jej
degradacja. A poprzez nieuzasadniony przyrost
renty budowlanej, do nieréwnego bilansu korzysci
— prywatnych 1 publicznych. Istotne znaczenie —
jako jedna z najwazniejszych barier rozwojowych
— moze mie¢ w przyszlosci dajacy sie zaobserwo-
wac brak zainteresowania gminy skutkami obec-
nej formy realizacji polityki prywatyzacji mienia
komunalnego. Tworzy to mozliwos¢ ogromnego
rozdrobnienia stanu wlasnosci gruntow. W konse-
kwencji paralizuje mozliwos¢ przeprowadzenia
wszelkich operacji urbanistycznych 1 utrwala w
niewiele zmienionej formie dzisiejszy stan struktu-
ry funkcjonalne; oraz zabudowy srodmiescia.
Szansa dla centrum miasta bedzie zageszczenie
podzialu na kwartaly (dzis dwa razy mniej geste-
go niz w srodmiesciu Krakowa) 1 wprowadzenie
podzialow kwartalow systemami komunikacji
wewnetrznej. Umozliwi to obstuge 1 wykorzysta-
nie dotad niezagospodarowanych na miare miej-
ska przestrzeni wnetrz kwartaléw w czesci ponad
tysiachektarowego srodmiescia.
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Przyczyny

Strefowanie rozwoju — zjawiskiem zywiolo-
wym 1 bezplanowym jest powstawanie niewyspe-
gjalizowanych stref rozwoju produkcji czy ustug.
Dla znacznej liczby nowych inwestycji, réwniez
handlowych, poszukiwane sa lokalizacje polozone
przy gtéwnych drogach wjazdowych do miasta 1 na
terenach wolnych od zabudowy o szczegolnych
predyspozycjach rozwojowych. Taki stan oznacza
jednak dalsza ekstensyfikacje zagospodarowania
miasta oraz utrate szans restrukturyzacji prze-
strzennej 1 funkcjonalnej terenéw przemystowych,
eksploatowanych w sposob prowizoryczny. Te
formy ,,plytkiego” inwestowania 1 na mala skale,
komplikuja gospodarke miejska oraz przyczyniaja
sie do dalszych niekorzystnych zmian srodowiska 1
krajobrazu. Problemem kluczowym stalo sie zwia-
zanie Inwestowania z procesem restrukturyzacji
miasta. Dezintegrujaco na strukture miasta oddzia-
luja nowe, monofunkcyjne uklady przestrzenne
dzielnic przemystowo-skladowych oraz otoczenie
silnych tras komunikacyjnych. Szczegolnej presji
urbanizacyjnej poddawane sa tereny w sasiedztwie
wazniejszych wjazdow do miast, tereny o wyroz-
niajacych sie walorach krajobrazowych oraz plytko
zabudowane dziatki polozone przy drogach w
obszarach pozostajacych jeszcze w uzytkowaniu
rolniczym.

Ekspansja metropolii — strefa koncentracji
funkci metropolitarnych obejmuje obszar aglome-
rac)i 1odzkiej oraz obszary przyszlosciowej koncen-
tracji zwiazkow metropolitalnych. Dostepnos¢
komunikacyjna oparta w gléwnej mierze o plano-
wany system autostrad 1 drog ekspresowych, staje
si¢ jednym z najwazniejszych czynnikéw rozwoju
metropolitalnego, decydujacym o stopniu atrakcyj-
nosci terenu dla potencjalnych inwestorow. Rdze-
niem strefy jest obszar ,,Starej F.odzi”. Rozciaga-
nie sie granicy f.odzi w kierunku poétnocno-
wschodnim nabiera szczegolnego charakteru ze
wzgledu na projekt utworzenia bipolarnego euro-
pola 16dzko-warszawskiego. Obszar o charakterze
ukladu pasmowego daje unikalng mozliwos¢ tacze-
nia elementow gospodarczych z walorami przyrod-
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niczymi 1 zasobami kultury materialnej. Taki uklad
o charakterystycznej, duzej synergi, bylby miej-
scem swiadczenia ustug o komplementarnym 1
ponadnarodowym profilu. Dawalby r6znym dzie-
dzinom aktywnosci gospodarcze] szanse uzyskania
wysokiej 1 trwalej przewagi konkurencyjnej. Wspol-
nota metropolitalna bytaby sama w sobie regional-
nym megaproduktem o wysokiej atrakcyjnosci dla
inwestorow zewnetrznych. Uklad ten wspomagany
bylby przez zurbanizowany 1 silny gospodarczo
obszar metropolitalny z dominacja funkcji produk-
cyjnych oraz ustug nizszego rzedu o znaczeniu kra-
jowym, regionalnym oraz lokalnym.

Budowa autostrad — dla odcinka autostrady
A-1 przebiegajacej bezposrednio na styku z aglome-
racja 1odzka, polaczenia autostradowe przewiduje
sie w miejscu przeciecia z droga krajowa nr 72 .6dz
— Rawa Mazowiecka (wezet ,,Brzeziny”), na prze-
cieciu z droga wojewodzka nr 713 L.6dz — Toma-
szow Mazowiecki (wezel ,,Andrespol”), na przecie-
ciu z droga wojewddzka nr 714 Pabianice — Toma-
szow Mazowiecki (wezel ,, Romandw”). Docelowo
planowane jest dodatkowe polaczenie z projektowa-
na siecig drogowa Fodzi (wezet ,, Koluszki”). Wska-
zane lokalizacje odpowiadaja teoretycznemu rozcia-
ganiu sie biegunow strukturalnych miasta.

Budowa supermarketéw — na obszarze miasta
1 w Jego granicach zlokalizowanych jest 17 wielko-
powierzchniowych centrow handlowych. Znaczna
czes¢ powstala na terenach dawnych zakladow prze-
mystowych, polozonych wzdluz gléwnych tras
komunikacyjnych, stanowiac uzupelnienie przestrze-
ni zewnetrznej srodmiescia. Kilka placowek uloko-
walo sie w granicach administracyjnych miasta, two-
rzac bieguny zabudowy na terenach rolnych, w doli-
nach rzecznych oraz w bezposrednim sasiedztwie
otuliny ochronnej Lasu F.agiewnickiego.

Polityka budownictwa mieszkaniowego —
gmina realizuje polityke mieszkaniowa (budownic-
two komunalne 1 sprzedaz terenow uzbrojonych) w
tzw. pasmie wschodnim tj. osiedli Janow 1 Ole-
chow. Przykladowa powierzchnia terenu Olechow
Poludnie przewidziana pod zabudowe wynosi
21,07 ha. Teren obejmuje 30 dzialek o przecietne;
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wielkosci 6.000 m? kazda. Chlonnos¢ terenu sza-
cowana jest na 1.100 mieszkan. To przykladowy
obszar, ktorego sposob zagospodarowania wplynat
na powstanie nowej struktury miasta w granicach
okreslanych strefa niezurbanizowana. Gwaltowne-
mu rozwojowl tego terenu sprzyjac bedzie dziatal-
nos¢ inwestycyjna gminy, T owarzystwa Budownic-
twa Spolecznego 1 firm prywatnych.

Budynki z lokalami komunalnymi skoncentro-
wane sa w wiekszoscl na terenach srodmiejskich.
Lokale spoldzielcze przewazaja w powojennych
osiedlach mieszkaniowych, otaczajacych zwartym
plerscieniem srodmiescie 1 wykraczaja na zewnatrz
kolei obwodowej. Strefa peryferyjna jest zdomino-
wana przez mieszkania prywatne. Ludnos¢ strefy
centralnej zamieszkuje w glownej mierze lokale
komunalne. W bliskim otoczeniu tej strefy czesto
przewage liczebna uzyskuja uzytkownicy mieszkan
spoldzielczych. Natomiast strefa peryferyjna jest
domena uzytkownikow mieszkan prywatnych.
Ludnos¢ zamieszkujaca w mieszkaniach matych 1-
1 2-izbowych przewaza zdecydowanie w rejonach
srodmiejskich. Pas wielorodzinnych osiedli miesz-
kaniowych otaczajacy srédmiescie wyrdznia szcze-
golnie duzy udzial uzytkownikéw mieszkan 3-izbo-
wych. Natomiast na obszarach peryferyjnych uwi-
dacznia sie przewaga ludnosci zajmujacej mieszka-
nia liczace 4 1 wiecej izb.

Rehabilitacja miasta — zmiany zachodzace w
krajobrazie miejskim mimo, ze zauwazalne, nie
odpowiadaja skali oczekiwan 1 potrzeb. W Fodzi
na intensywne procesy rehabilitacji, rewitalizacji,
restrukturyzacji 1 modernizacji ciagle oczekuje pot
miasta. | co wazne jest to glownie ta polowa, ktora
stanowi o podstawowych dla rozwoju atutach
,miejskosci” F.odzi. Terenow o podstawowym dla
miasta znaczeniu kulturowym, wymagajacych
kompleksowych dzialan rehabilitacyjnych — jest
okolo 726 ha, zas terenow zabudowy miejskiej
wielo- 1 jednorodzinnej oraz przemystu 1 ushug,
ktore rowniez winny by¢ poddane takim dziala-
niom okolo 2.279 ha. W ramach wyodrebniaja-
cych jednostek przestrzennych, wymagajacych zor-
ganizowane] restrukturyzacji nalezy w pierwszym
rzedzie wymieni¢ obszary historycznych posiadet

wodno-fabrycznych doliny Jasieni, srodmiejska
czes¢ zespolu przestrzennego doliny FLodki.
Ponadto tradycyjnie juz oczekujace na moderniza-
cje obszary Placu Niepodleglosci 1 Rynku Batuc-
kiego oraz obszar szczegdlnych mozliwosci rozwo-
jowych centrum — rejon Dworca Fabrycznego wraz
z zespolem architektonicznym Elektrocieplowni.
Definitywnych rozstrzygnie¢ oczekuja tereny pry-
watyzowanych 1 likwidowanych zakladéw przemy-
stowych.

Brak konsekwencji w procesach rozwojo-
wych miasta — w Lodzi wystepuje proces
zaawansowane] dezintegracji przestrzennej 1 cla-
glej ekspansji juz silnie rozproszonego 1 nieurza-
dzonego obszaru strefy zurbanizowanej. Obec-
nym problemem rozwojowym miasta nie jest nie-
dostatek terenu, nadmierna intensywnos¢ jego
wykorzystania, czy nawet — podstawowe (w skali
miejskiej) braki w wyposazeniu miasta. Proble-
mem Jest stan, w ktorym wiecej sie rozpoczyna niz
konczy, w ktorym zaden, nawet obudowa central-
nego punktu miasta — Placu Wolnosci, proces roz-
wojowy czy restrukturyzacyjny nie zostal dopro-
wadzony do pelnego konca. Problemem jest brak
silnego zakotwiczenia w danych miejscach zarow-
no mieszkancow, jak 1 procesow rozwojowych. To
sprzyja obserwowanym ,,zachowaniom koczowni-
czym”. Poza dawnym obszarem miasta o dotad
nie zakonczonym procesie urbanizacji, powstala
,druga £.6dz”, rowniez nie urzadzona do konca.
W obrebie dzisiejszej zwartej strefy zurbanizowa-
nej (prawie 10.900 ha), znajduje sie wystarczaja-
ca 1los¢ miejsca (2.016 ha) dla zrealizowania nie
tylko brakujacych na dzis 30.000 mieszkan
1 nawet nie tylko nastepnych 30.000, lecz takze
zabudowy o charakterze uzytecznosci publiczne;.
Warunkiem jest uzupelnianie wyposazenia strefy
1 polepszenie dostepnosci komunikacyjnej. Wyco-
fanie sie z nadmiernego rozpraszania inwestycji
komunalnych 1 wyposazaniem terenow, pozwoli
przyspieszy¢ osiagniecie wszechstronnego waloru
miejskosci strefy zurbanizowanej. W strefie nie-
zurbanizowanej (naturalnej), rehabilitacji wymaga
srodowisko przyrodnicze 1 krajobraz. Odpowiada
to nie tylko potrzebom spolecznosci miasta, lecz
réwniez wymogom ekorozwoju.
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Odciagniecie od strefy niezurbanizowanej inwe-
stycji 1 zahamowanie jej zabudowy spowoduje
wzrost atrakcyjnosci miasta jako miejsca zamiesz-
kania. Dzialania restrukturyzacyjne w obrebie obu
stref pomoga w osiagnieciu niezbednego fadu prze-
strzennego 1 dadza szanse na wydobycie ukryte)
urody miasta.

Konflikty rozwojowe struktury przestrzennej
miasta — pierwotne przyczyny dzisiejszych konflik-
tow rozwojowych powstaly w obrebie centralnego
obszaru strefy zurbanizowanej. Skladaja sie na nie
wspolczesnie anachroniczne rozmiary srodmiejskich
kwartatow, stabo rozbudowany uktad komunikacyj-
ny, duza ilos¢ terenow z zabudowa przeznaczona
pierwotnie dla funkcji przemyslowych (zajmuja dzis
tereny o najwyzsze] wartoscl) oraz ogolnie niska
przecietna intensywnos¢ wykorzystania terenow przy
znacznym udziale funkcji mieszkaniowej. Proces eli-
minacji zabudowy produkcyne; z terenu dzisiejsze-
go srodmiescia rozpoczal sie w latach 90. XIX
wieku. Funkcge przemyslowe zaczeto przeprowa-
dzac na tereny peryferyjne, zas w obszarze central-
nym produkcje zaczela wypiera¢ funkcja mieszka-
niowa. Na jej potrzeby adaptowano nawet stare
budynki produkcyjne, zageszczajac dotychczasowa
zabudowe dzialek. Procesy, ktore w istocie byly
dokonujaca sie samorzutnie 1 ewolucyjnie restruktu-
ryzacja, zostaly na trwale zahamowane po Il wojnie
swiatowej. Srodmiescie ze wzgledu na swoisty cha-
rakter historyczny 1 kulturowy jest najwazniejszym
obszarem t.odzi, generujagcym wiele probleméw.

Kolejnym obszarem sa wymagajace rehabilitacji
tereny mieszkaniowe zabudowy wielorodzinnej o
charakterze ,,miejskim” z konca XIX 1 poczatku
XX wieku (281 ha) oraz nie dokonczone zespoly
zabudowy jednorodzinnej (1.326 ha). Natomiast
najpowazniejszym ,,obszarem problemowym”, dzis
w najwiekszym by¢ moze stopniu rzutujagcym na
jakos¢ zycia w miescie, sa pozbawione cech miej-
skich wielkie zespoly osiedlowe (1.956 ha). Osob-
nym obszarem problemowym sa duze (632 ha)
przestrzenie ogrodkow dziatkowych, potozone
zwykle w zasiegu miejskich systeméw uzbrojenia 1
na terenach o wysokich walorach lokalizacyjnych.
Tereny te, bedace w istocie miejscem realizowania
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pierwsze] fazy urbanizacji, w znacznym zakresie
kwalifikuja sie do wlaczenia w ramy ogdlnodostep-
nych terenow zieleni miejskiej lub powinny by¢
traktowane jako dalsza rezerwa terenow budowla-
nych na cele zabudowy jednorodzinnej. U zrddet
wszystkich wymienionych problemow lezy brak
odpowiadajacych dzisiejszym warunkom, komplek-
sowych 1 dostatecznie ,,miejskich” rozwiazan prze-
strzennych 1 technicznych.

Granice miasta — pojecie granicy miasta ma
podwojna konotacje — granice administracyjne
okreslajace terytorialny zasieg zarzadzania 1 rzeczy-
wiste granice struktury przestrzennej wyroznialne
na podstawie sposobu zagospodarowania. Identyfi-
kacja granic zainwestowania miejskiego — miasta
srzeczywistego” — nie jest w Lodzi zadaniem
latwym. Praktyka ,,wyrzucania” pod miasto 1 za
miasto wszystkiego co w miescie bylo ,,nie chciane”,
lub na co nie bylo w miescie miejsca, ma wielowie-
kowa tradycje. W F.odzi formy spontanicznego roz-
przestrzeniania sie miasta przybraly rozmiary kary-
katuralne juz w XIX wieku. Brak regulacji urbani-
stycznych w tych obszarach pozostawil spuscizne
przypadkowa 1 chaotyczng — ale trwala. Czolowa
pozycje na tej liscie zaymuje niegdys ,,stutysieczna
wies”, a dzisiaj dzielnica — Baluty. Cale miasto
XIX-wieczne otoczone zostalo pierscieniem tak
uformowanych przedmiesé, ktore dzisiaj identyfiko-
wane s jako dzielnice wewnetrzne. Wiaczano tere-
ny obrzeza post factum, albo wyznaczano ,,tereny
rozwojowe  — zbyt rozlegle 1 umozliwiajace amor-
ficzne zagospodarowanie. Dlatego granica zainwe-
stowania miejskiego jest nieczytelna. Krajobraz
,osiedlowy” pojawia sie w polach, a zaanektowany,
wiejski — pretenduje do nazwy miasta. Miasto jest
niemal wszedzie. Zmienia sie tylko krajobraz od
zwartego srodmiescia po bezladne srodpolne inwe-
stycje. Ma miejsce dwoistos¢ efektow przestrzen-
nych: konstruktywny 1 destruktywny. Pierwszy to
uratowane przed inwestycjami fragmenty krajobra-
z6w rolnych 1 lesnych (rejony potnocno-wschodni,
wschodni, poludniowo-wschodni 1 poludniowo-
zachodni). Destruktywny to poglebianie chaosu
przestrzennego w niemal wszystkich miejscach, w
ktorych sasiadujace z F.odzig aglomeracje wytwo-
rzyly biegnace w jej strone ciagi zabudowy.



Miasto za miastem — Instytut na rzecz Ekorozwoju

Swiadomosé problemu — problem rozprze-
strzeniania sie miasta jest przedmiotem prac
zaro6wno organow samorzadu terytorialnego (m.in.
Komisji Planu Przestrzennego), jak 1 srodowiska
urbanistow (TUP), architektow (SARP) 1 plani-
stow. Zarzad miasta zleca opracowanie ekspertyz,
raportow 1 referatow stuzacych procedurze opinio-
wania dokumentu jakim jest ,,Studium Uwarunko-
wan 1 Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzen-
nego Miasta F.odzi” (wymoég Ustawy z dnia 7
lipca 1994 r.). W dziewieciu tomach ,,Studium”
zawarto szczegolowa analize ksztaltowania sie
struktury 1 tkanki miejskiej. Pierwszy raz zastoso-
wano rygorystyczny zapis o podziale obszaru mia-
sta na strefe zurbanizowang (z szczegdlowym
wydzieleniem jej granic) i strefe niezurbanizowana.
Inwentaryzujac przestrzen miasta, wyjatkowo
doktadnie opisano przyczyny 1 konsekwencje zjawi-
ska ,,rozlewania sie aglomeracji 16dzkiej”. Zaloze-
nia ,,Studium” wykorzystywano do przygotowania
uchwal dotyczacych m.in. ,,Strategii Rozwoju
Miasta”, ,,Wieloletniego Planu Inwestycyjnego”,
,, Polityki Mieszkaniowej” czy ,,Programu Rewita-
lizacji”, a przyjetych p6zniej przez rade miejska.

W materiale ,,Prognoza Sytuacji Spoleczno-Eko-
nomiczne] z Konsekwencjami Przestrzennymi dla
Fodzi do roku 2020” przygotowanym na potrzeby
zarzadu miasta uwypuklono negatywne konsekwen-
cje opisywanego zjawiska. Problem rozprzestrzenia-
nia sie miasta to rowniez przedmiot publikacji nauko-
wych pracownikow Katedry Zarzadzania Miastem 1
Regionem Uniwersytetu F.6dzkiego (m.in. ,,Zinte-
growany Rozwo] Aglomeracji a Konkurencyjnos¢
Polskiej Przestrzeni”, ,,Gospodarka przestrzenna
miast polskich w okresie transformacji ustrojowe;”,

,Glowne tendencje rozwoju 1 problemy struktu-
ralne polskich metropolii w nowych warunkach
ustrojowych”, ,, Funkcje metropolitarne F.odzi” —
prof. T. Markowski, ,,Ksztaltowanie przestrzeni
miejskiej jako zadanie jednostek samorzadu teryto-
rialnego” — mgr T.. Jochim). Temat przewya sie takze
na konferencjach naukowych organizowanych m.in.
przez Komitet Przestrzennego Zagospodarowania
Kraju PAN czy Konsylium Instytutu Urbanistyki 1
Architektury Politechniki F.6dzkie;.

Z. jednej strony proces rozprzestrzeniania sie
miasta stanow1 dla F.odzi istotny problem, co zosta-
lo wykazane w tresci niniejszego opracowania. Z.
drugiej zas, przyblizanie si¢ granic administracyj-
nych dwoch metropolii 1 budowa ukladu bipolar-
nego, moze by¢ waznga szansa rozwojowa, co zosta-
lo zaakcentowane w czescl poswieconej prognozie
rozwoju. Podobnie aspekty ekonomiczne, spolecz-
ne 1 ekologiczne analizowane byly w opisie skali
zjawiska 1 w uzasadnieniu przyczyn.

Doswiadczenia ostatnich lat dowodza, ze do
grup szczegolnie aktywnie kreujacych omawiane
zagadnienie naleza rady miejskie gmin 1 powiatow,
dokonujace zmian w obowiagzujacych planach prze-
strzennych, zarzady miast realizujace projekty roz-
wojowe, czesto na wniosek lub przy ,,cichej” pomo-
cy grup kapitalowych, ktore sa jednoczesnie kolej-
na grupa okreslang mianem inwestorow. Udzial
spoleczenstw lokalnych 1 organizacji pozarzado-
wych — w tym ekologicznych — sprowadza sie do
okazjonalnych, cho¢ widocznych, protestow inicjo-
wanych przy okazji budowy nowych obiektow wiel-
kopowierzchniowych lub wytyczania przebiegow
korytarzy autostradowych.
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2.5. Zakonczenie

Rozrastanie sie miast warunkuje wiele obiektyw-
nych czynnikow. Jest ono nie uniknione 1 nie do
powstrzymania. Jest to takze zjawisko globalne
ponadsystemowe, o roznym natezeniu. Obecnie jed-
nak rozrastanie si¢ miast ma charakter zywiolowy 1
generuje wiele niepozadanych zjawisk, nad ktorymi
czesto tracimy kontrole.

Nie rzecz w tym, by wyznacza¢ sztuczne granice —
nie bylo takich murdéw, poza ktore nie wykroczyloby
miasto. Konieczne s jednak rygory, procedury 1 zasa-
dy, ktorymi postugiwa¢ sie beda urbanisci, planisci,
gdyz zywiolowe rozpelzanie si¢ miast, nie poddane
okreslonym rygorom — przynosi dla ich mieszkancow
wiele niekorzystnych problemow. Sa to m.in. kwestie
ekonomiczne, ekologiczne, bytowe. Naleza do nich
takze problemy transportu, infrastruktura energetycz-
na, wodno-sciekowa, szeroko rozumiane bezpieczen-
stwo mieszkancow (straz pozarna, pogotowie ratun-
kowe, policja 1 inne). Rozwoju miast nie mozna pozo-
stawi¢ jedynie grze rynkowej. Bez ingerencji w wolny
rynek pojawia sie nieuchronnie chaos przestrzenny,
sprzeczny z interesem spolecznym. Na przyklad na
Swiecle rozroznia sie prawo wlasnosci terenu od prawa
do jego zabudowy. Istnieje w praktyce ograniczenie
prawa wlasnoscl, jesli jest ono sprzeczne z interesami
0s0b trzecich lub z dobrem okreslonej wspolnoty.

W przypadku Polski transformacja ustrojowa
spowodowala, 1z proces rozrastania sie miast
wymknal sie prawie catkowicie spod kontroli, mimo
iz wladze lokalne, w tym takze samorzady dyspo-
nuja pewnymi mozliwosciami formalno-prawnymi,
warunkujacymi bardziej zréwnowazony ich rozwoy.
Dodatkowo, znaczaca role w tym zakresie moga
odgrywac takie czynniki, jak racjonalne inwestycje
infrastrukturalne, wlasciwe relacje cenowe na
zakup gruntow 1 wieczysta dzierzawe oraz dobrze
ukierunkowana polityka podatkowa.

Oczywiste jest, ze w nowych warunkach ustrojo-
wych 1 gospodarczych istniejace uwarunkowania
prawne wymagaja pilnej nowelizacji, aby umozliwié
skuteczniejsze sterowanie tymi procesami.
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Wymaga to zintensyfikowania w skali miast 1
kraju prac nad niezwykle istotnym problemem pla-
nowania przestrzennego, wybiegajacego mozliwie
daleko w przyszlos¢. Doprowadzenie kwestii z tego
wynikajacych do $wiadomosci calego spoleczen-
stwa, a w pierwsze] kolejnosci do urbanistow, deve-
loperow, architektow 1 projektantow mogloby
zapewni¢ samoregulacje 1 samokontrole.

W tej dziedzinie rola organizacji pozarzado-
wych, a szczegolnie ekologéw, moze by¢ nie oce-
niona, na podobienstwo sprzezenia zwrotnego
sygnalizujacego wszelkie odchylenia od obowiazu-
jacych regut 1 uregulowan prawnych.

Lekcja amerykanska, jaka odbyli uczestnicy pro-
jektu, wskazuje, ze graniczenie rozprzestrzeniania
si¢ miast jest mozliwe poprzez wielokierunkowe
dzialania. Ogromna sila lezy w prawidlowo sporza-
dzonych planach regionalnych: strategicznych pla-
nach rozwoju, planach zagospodarowania prze-
strzennego, ale 1 planach lokalnych. Niezmiernie
wazne jest ktoredy poprowadzi¢ droge szybkiego
ruchu, gdzie zlokalizowa¢ siec sklepow, ale takze w
ktorych miejscach zlokalizowac stacje metra. Popel-
nione tu bledy moga juz w niedtugim czasie zaowo-
cowa¢ znamionami nie kontrolowanego rozprze-
strzeniania sie miasta 1 staC sie niepotrzebnym 1
szkodliwym zjawiskiem wobec obecnych 1 przy-
szlych pokolen.

Waznym elementem w przeciwdzialaniu roz-
przestrzenianiu si¢ miast jest dobre prawo ekolo-
giczne z cala oprawa instrumentow ekonomicznych,
procedur ocen oddzialywania na srodowisko, ktore
maja charakter prewencyjny.

Lekcja amerykanska, jak 1 nam blizsze
doswiadczenia krajow europejskich wskazuja na
znaczenie tworzenia instytucji pozwalajacych na
wspolprace z mieszkancami miast, poszczegolnych
dzielnic, a nawet ulic. Sa to dzialania zmudne,
wymagajace clerpliwosci 1 zawsze pozostawiajace
watpliwosci co do wyczerpania mozliwych srodkow
porozumienia. Mimo tych zastrzezen sa podejmo-
wane. Wladze lokalne 1 regionalne coraz rzadziej
decyduja sie na rezygnacje z szerokich konsultacji
spotecznych. Po prostu sie im to nie oplaca.



Aneks — teksty pomocnicze

A.1. Kilka liczb o rozprzestrzenianiu
sie miast w Polsce w latach

1979-2001

Robert Jeszke

Instytut na rzecz Ekorozwoju

Na rysunku | przedstawiony jest wzrost liczby
miast w Polsce w tych latach 1979-2001. Ogdlna

liczba miast w tym czasie zwiekszyla sie o 81 1w

2001 r. wynosita 884.

W tym samym czasie rosta rowniez liczba lud-
nosci zamieszkujacej obszary miast. Od roku

1979 do 2001 liczba ta zwigkszyta sie o ok. 3,27
mln i w 2001 r. stanowita ok. 61,8%° ogétu lud-
nosci Polski. Na rysunku 2 widaé, ze do roku
1999 byt to wzrost ciagly, natomiast od roku
2000 mozna zaobserwowa¢ pewne wahania.

Powierzchnia i ludno¢ w miastach wojewédzkich

Od wprowadzenia w roku 1999 nowego
podzialu terytorialnego w Polsce jest 16 woje-
wodztw 1 18 miast wojewodzkich (Torun 1 Byd-
goszcz — woj. kujawsko-pomorskie; Gorzow Wikp.
1 Zielona Goéra — woj. lubuskie).

Pod wzgledem powierzchni miasta w 2001 r.,
pierwsza lokate zajmuje m.st. Warszawa — 494
km?. Inne duze miasta, to: Krakow, Szczecin,
F.odz, Wroclaw, Gdansk 1 Poznan. Porownujac
dane o wielkosci miast z roku 2001, z danymi za
rok 1979, mozna zauwazy¢, ze sposrod duzych
miast najwiecej wzrosla powierzchnia miasta

}.odzi, bo az 0 79,7 km?.

Pod wzgledem liczby ludnosci zamieszkujace)
tereny miast, pierwsze miejsce zajmuje m.st. War-
szawa z populacja ponad 1,6 mln osob. Na dal-
szym miejscu znajduje sie: F.odz, Krakow, Wro-
claw, Poznan, Gdansk 1 Szczecin. Ta kolejnos¢ w
rankingu miast o najwiekszej liczbie ludnosci nie
zmienila sie w porownaniu do roku 1979.

W tabeli 2 pokazany jest wskaznik obrazujacy
procentowa zmiane powierzchni miast wojewodz-
kich w latach 1979-2001. Wedlug tego wskaznika
najwiekszym przyrostem powierzchni miasta cha-
rakteryzuje sie miasto F.odz (woj. todzkie), ktore
odnotowalo wzrost o ok. 37%. Nastepne miejsca
zaymuja: Lublin (woj. lubelskie) — ok. 25%, Olsz-
tyn (woj. warminsko-mazurskie) — ok. 17,5%.
Poznan (woj. wielkopolskie) — ok. 14%.

Miastem, ktore odnotowalo niewielki wzrost
swojej powierzchni jest Wroctaw (woj. dolnosla-
skie) — ok. 0,07%, natomiast zadnej zmiany nie

odnotowal Gdansk (woj. pomorskie). Wsrod 18

6 Obliczenia wlasne na podstawie: Dane o liczbie i strukturze ludnosci (stan w dniu 30.06.2001 r.) wg plci 1 wojewodztw,

(http://www.stat.gov.pl).
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Rysunek 1. Wzrost liczby miast w Polsce w latach 1979-2001

10
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Zrédlo: Roczniki Statystyczne Rzeczypospolitej, GUS, Warszawa 1980 r., 1990 r., 2001 r., Powierzchnia i ludnos¢ w

przekroju terytorialnym w 2001 r., GUS, Warszawa 2001 r..

Rysunek 2. Wzrost liczby ludnosci w miastach w latach 1979-2001 (w tys.)

1L

I

R

Zrédlo: Roczniki Statystyczne Rzeczypospolite), GUS, Warszawa 1980 r., 1990 r., 2001 r., Dane o liczbie 1 strukturze
ludnosci (stan w dniu 30.06.2001 r.) wg plci 1 wojewddztw (http://www.stat.gov.pl).

Tabela 1. Powierzchnia miast wojewodzkich i liczba ludnosci w latach 1979-2001

Powierzchnia miasta . L.
) L, . L, R Liczba ludnosci (tys.)
Lp. Miasto wojewédzkie Wojewédztwo (km?)
1979% 2001¢ 1979 2001
| M.st. Warszawa Mazowieckie 485,3 494 1576,6 1610,471
2 Biatystok Podlaskie 89,8 90 218,7 285,507
3 Bydgoszcz Kujawsko-pomorskie 174,5 174 343,8 384,537
4 Gdansk Pomorskie 262,0 262 4492 456,574
5 Gorzéw Wikp. Lubuskie 77,2 77 102,5 126,285
6 Katowice Slaskie 164,7 164 351,3 340,539
7 Kielce Swietokrzyskie 123,9 109 181,0 210,956
8 Krakow Matopolskie 321,7 327 706, | 741,510
9 Lublin Lubelskie 118,5 148 297,6 355,803
10 |Lodz todzkie 2143 294 830,8 793,217
11 Olsztyn Warminsko-mazurskie 74,9 88 130,4 174,271
12 | Opole Opolskie 96,1 96 114,0 128,927
13 | Poznan Wielkopolska 228,6 261 545,6 574,896
14 | Rzeszéw Podkarpackie 53,7 54 116,9 162,501
15 | Szczecin Zachodniopomorskie 2999 301 388,0 416,485
16 | Torun Kujawsko-pomorskie 115,7 116 170,1 204,322
17 | Wroctaw Dolnoslaskie 292.,8 293 609, 1 633,857
18 | Zielona Géra Lubuskie 55,5 58 98,0 118,987
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¢ Rocznik statystyczny wojewodztw 1980 r., GUS, Warszawa 1980 r.
65 Powierzchnia 1 ludno$é w przekroju terytorialnym w 2001r., GUS, Warszawa 2001 r.
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Tabela 2. Procentowa zmiana powierzchni miasta w latach 1979-2001%¢

Lp. Miasto wojewddzkie Wzrost powierzchni miasta [%]
| |kodz 37,2
2 |[Lublin 24,9
3 |Olsztyn 17,5
4 |Poznan 14,2
5 |Zielona Géra 4,5
6 |M.st. Warszawa 1,8
7 |Krakéw 1,65
8 |Rzeszow 0,56
9 |Szczecin 0,37
10 [Toruh 0,26
I'l [Biatystok 0,2
12 |Wroctaw 0,07
13 [Gdansk 0
14 |Opole -0,1
15 |Gorzéw Wikp. -0,26
16 |Bydgoszcz -0,28
17 |Katowice -0,42
18 |Kielce -12

Tabela 3. Procentowa zmiana powierzchni miasta na 1 mieszkanca w latach 1979-200157

Powierzchnia miasta przypadajaca na | mieszkanca | o .. pow. | Zmiana pow.
Lp. | Miasto wojewddzkie (km’) miasta na | miasta na |
1979 2001 mieszk. (km?) | mieszk. (%)
| |todz 0,25794415 0,370642586 0,1126984 43,7
2 [Poznan 0,41898827 0,453995157 0,0350069 8,36
3 |Lublin 0,398185484 0,415960517 0,017775 4,46
4 |Katowice 0,46883006 0,48158948 0,01275%4 2,72
5 [M.st. Warszawa 0,307814284 0,306742562 -0,001072 -0,35
6 [Gdansk 0,583259127 0,573839071 -0,00942 -1,6
7 |Krakow 0,455601 19 0,44099203 -0,014609 -3,2
8 |Wroctaw 0,480709243 0,462249372 -0,01846 -3,84
9  [Szczecin 0,772938144 0,722715104 -0,050223 -6,5
10 [Bydgoszcz 0,507562536 0,452492218 -0,05507 -10,85
Il [Opole 0,842982456 0,744607413 -0,098375 -11,67
12 [Olsztyn 0,574386503 0,504960665 -0,069426 -12,1
13 |Zielona Géra 0,566326531 0,487448209 -0,078878 -13,93
14 [Torun 0,680188125 0,567731326 -0,112457 -16,53
15 |Gorzéw Wikp. 0,753170732 0,609731955 -0,143439 -19
16 |Biatystok 0,410608139 0,315228698 -0,095379 -23,23
17 |Kielce 0,684530387 0,516695425 -0,167835 -24,52
18 |Rzeszow 0,45936698 0,332305647 -0,127061 -27,66

% Opracowanie wlasne na podstawie; Rocznik statystyczny wojewédztw 1980 r., GUS, Warszawa 1980 r., Powierzchnia
1 ludnosé¢ w przekroju terytorialnym w 2001r., GUS, Warszawa 2001 r.

67 Opracowanie wlasne na podstawie; Rocznik statystyczny wojewddztw 1980 r., GUS, Warszawa 1980 r., Powierzchnia
1 ludnosé w przekroju terytorialnym w 2001r., GUS, Warszawa 2001 r.
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Tabela 4. Ogélne saldo migracji ludnosci w miastach wojewédzkich w latach 1979-2001 68

Saldo migracji ogétem
Lp. Miasto wojewddzkie
1979 2000
I |M.st. Warszawa 13973 3243
2 |Biatystok 4065 853
3 |Bydgoszcz 2332 -146
4 |Gdansk 2975 -261
5 [(Gorzow Wikp. 2188 10
6 |Katowice 1725 -784
7 (Kielce 2243 -545
8 |Krakéw 6625 1150
9 [Lublin 3475 107
10 [Lodz 4874 -515
I'l |Olsztyn 2660 652
12 |Opole 2202 133
13 |Poznan 3688 -346
14 |Rzeszow 2868 -166
15 |Szczecin -1601 648
16 [Torun 2116 -155
17 |Wroctaw 2737 580
18 |Zielona Gora 2061 151

Rysunek 3. Prognozy zmiany liczby ludnosci w miastach wojewédzkich do roku 2030

i

Zrbdlo: Opracowanie wlasne na podstawie: Prognoza ludnosci-zestawienie zbiorcze dla powiatow(dane prognozowane w

roku 1999.), (http://www.stat.gov.pl).

wojewodzkich 5 zmniejszylo swoja
powierzchnie, przy czym najwieksza zmiane zaob-
serwowano w Kielcach (woj. swietokrzyskie) —

ok.12%.

miast

Innym wskaznikiem charakteryzujacym zmiany
powierzchniowe w miastach w latach 1979-2001 jest
procentowa zmiana powierzchni miasta przypadaja-
cana | mieszkanca. Wyniki otrzymane przy zastoso-
waniu tego wskaznika, przedstawione sa w tabeli 3.

Sposréd 18 badanych miast jedynie w 4
zwiekszyla sie powierzchnia przypadajaca na jed-
nego mieszkanca, przy czym najwiekszy, bo az
43,7% wzrost zanotowano w F.odzi. W pozosta-
lych miastach powierzchnia ta sie zmniejszyla, a
najwiekszy spadek zaobserwowano w Rzeszowie,
Kielcach 1 Bialymstoku.

% Rocznik demograficzny 1980 r., GUS, Warszawa 1980 r., Rocznik demograficzny 2001 r., GUS, Warszawa 2001 r.
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Migracje ludnosci w miastach wojewédzkich

W tabeli 4 przedstawione jest ogolne saldo
migracji ludnosci w miastach wojewodzkich w
latach 1979-2000, uwzgledniajace naplyw ludno-
sci z miast 1 ze wsl, jak 1 odplyw do miast i na wies.

Z przedstawionych danych wynika, ze w porow-
naniu do roku 1979, obserwuje sie obecnie wiekszy
odplyw ludnosci z poszczegolnych miast. Az w 8
miastach wojewodzkich, saldo migracyjne ludnosci
w 2000 r., bylo ujemne. Najwiekszy odplyw ludno-
sci zanotowaly miasta: Katowice, Kielce 1 F.odz.
Ciekawie przedstawia sie rowniez sytuacja Szczeci-
na, ktory jako jedyne badane miasto, miat w 1979
r. uemne saldo migracyjne, natomiast w roku 2000
saldo to bylo dodatnie. Sposrod wszystkich miast

wojewodzkich tylko Szczecin zwieksza liczbe lud-
noscl w wewnetrznym procesie migracyjnym.

Prognozy zmiany liczby ludno$ci miast
wojewodzkich

Na rysunku 3, przedstawiona jest prognoza
zmiany liczby ludnosci w miastach wojewodzkich do
2030 r. Prognoza ta zostala opracowana w roku
1999, a dane wyjsciowe zostaly wziete z roku 1998.

Z. wykresu wynika, ze w 2005 r. ogélna liczba
ludnosci miast wojewodzkich nieznacznie sie
zmniejszy, po czym zacznie rosna¢ az do roku
2020, aby znowu sie obnizy¢. Zmiany te sa rzedu
150 tys., wiec mozna przypuszczac ze sa one tylko
niewielkimi fluktuacjami.
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A.2. Instytucje amerykanskie odwiedzone
w trakcie study four (wybor)

Robert Jeszke
Krzysztof Kamieniecki

ATLANTA

Regionalne Wladze Transportu Stanu Geor-
gia (Georgia Regional Transportation Authori-
ty (GRTA)):

http://www.grta.org/

GRTA utworzono w 1999 r., by ratowad
region, w ktorym zanieczyszczenie powietrza prze-
kroczylo wszelkie dopuszczalne normy przewi-
dziane w ustawie Ochrony Powietrza. Niekontro-
lowany rozwoj gospodarczy spowodowal zagroze-
nie dla zdrowia spoleczenstwa w calym regionie
Atlanty. Wstrzymanie wszelkich federalnych srod-
kow na inwestycje drogowe spotegowalo skale kry-
zysu. Istniejace instytucje nie wykazywaly dosta-
tecznej determinacji w rozwiagzywaniu probleméow.
W konsekwencji powolano Regionalne Wiadze
Transportu Stanu Georgia, ktore stanowig czesé
wladz stanu Georgia. Sa odpowiedzialne za zr6z-
nicowanie systemu transportowego by poprzez
wybor srodkéw ograniczy¢ powszechnosé¢ uzywa-
nia samochodu, za poprawe jakosci powietrza
oraz lepsze wykorzystanie przestrzeni, promocje
zrownowazonego rozwoju regionu. GRTA sa sze-
roko zaangazowane w sprawy publiczne. Blisko
wspolpracuja z partnerami ds. planowania, jak
m.in.: Departament Transport Stanu Georgia
(Georgia Departament of Transportation),
Wydzial Ochrony Srodowiska Stanu Georgia
(Georgia Environmental Protection Division),
Regionalna Komisja Atlanty (Atlanta Regional
Commission), Wladze Drog Stanowych 1 Plat-
nych Autostrad (State Road and Tollway Autho-
rity) 1 organizacjami ekologicznymi (m.in. Sierra
Club). GRTA zdynamizowala rozwdj transportu
publicznego w metropolii, wspotrealizuje progra-
my ograniczajace dalsze, niekontrolowane roz-
przestrzenianie sie Atlanty.
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Izba Handlu Miasta Atlanta (Metropolitan
Atanta Chamber of Commerce (MACOC)):
http://www.metroatlantachamber.com/

Izba Handlu Miasta Atlanta stluzy organiza-
cjom czlonkowskim dzialajac na rzecz rozwoju
gospodarki metropolii Atlanty, a takze polepszania
w niej jakosci zycia. MACQOC jest organizacjg o
wyjatkowej, niezaleznej pozycji. Izba zareagowala
na pierwsze znamiona kryzysu ekologicznego 1 eko-
nomicznego. Doprowadzila do powstania koalicji
wlasnych cztonkow, przedstawicieli rzadu 1 spo-
lecznosci, ktora opracowala plan poprawy. Nakre-
slono w nim nowe cele rozwoju metropolii Atlanty
pozostawiajac wladzom wybor rozwigzan. Powsta-
nie GRTA bylo jedna z decyzji wladz stanowych

na inicjatywe biznesu 1 jego partnerow.

Regionalna Komisja Atlanty (Atlanta Regio-
nal Commission (ARC)):

http://www.atlantaregional.com/

Regionalna Komisja Atlanty zostala utworzona
w 1971 r. przez lokalne wladze hrabstw regionu
Atlanty m.in.: Cheokee, Clayton, Cobb oraz 64
osrodki miejskie, w tym miasto Atlanta. ARC jest
agencja zajmujaca sie planowaniem regionalnym.
Dlugoletnie (25-letnie) plany rozwoju przegladane
sa co 5 lat pod katem ich wykonania 1 aktualnosci.
Plany krotkoterminowe — przegladane sa kazdego
roku. ARC nie chce tworzy¢ przestrzeni, w ktorych
nie mozna przebywac. Wplyw ARC na tworzenie
lokalnych planéw zagospodarowania przestrzennego
odbywa sie jedynie poprzez ich koordynacje, jednak-
ze poprzez posiadane srodki finansowe moze stymu-
lowac realizacje planow. Komisja to takze forum, na
ktorym regionalni liderzy wspolnie rozwiazuja pro-
blemy 1 podejmuja decyzje na szczeblu regionalnym.
ARC jest wspierana finansowo z funduszy lokal-
nych, stanowych oraz federalnych. Rada ARC skla-

da sie z 23 urzednikow oraz 15 mieszkancow miasta.

WASZYNGTON

Centrum na rzecz Polityki Czystego Powie-
trza (Center for Clean Air Policy (CCAP)):
http://www.ccap.org/
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Center for Clean Air Policy to pozarzadowy,
niezalezny instytut badawczy, skupiajacy specjali-
stow w dziedzinach: energetyki, ochrony srodowi-
ska, gospodarki. Centrum powstalo w 1985 r.,
jego zadaniem jest promocja 1 wdrazanie innowa-
cyjnych rozwigzan w energetyce 1 ochronie srodo-
wiska, laczacych dobro srodowiska z interesem
ekonomicznym. Siedziba Centrum jest Waszyng-
ton, DC, zas biuro regionalne na Europe Srodko-
wo-Wschodnia znajduje sie w Pradze. Centrum
posiada takze przedstawicieli w Nowym Jorku,
Paryzu, Warszawie 1 Kijowie. CCAP zaangazo-
wane jest w szereg projektow, zwigzanych ze zmia-
nami klimatu 1 polityka ochrony srodowiska,
zaréwno w skali krajowej, jak 1 miedzynarodowe;.
Rozprzestrzenianiem miast zajmuje si¢ w zwiazku
z udzialem transportu w emisji gazéw szklarnio-
wych. Centrum wspiera alternatywny model roz-
woju miast — smart growth, realizujac m.in. projek-
ty w stanie Maryland.

Klub Sierra (Sierra Club):
http://www.sierraclub.org/
Klub Sierra ma ponad 700.000 czlonkow.

Misja S.C. jest m.in.:

* odkrywanie oraz ochrona dzikich, nienaruszo-
nych miejsc na Ziemi,

* promowanie odpowiedzialnego korzystania z
zasobow naturalnych,

* ochrona 1 przywracanie jakosci srodowiska natu-
ralnego.

Wsréd obszaréw zainteresowania S.C. sa:
energia, prawa czlowieka, ochrona lasow, globalne
ocieplenie, ochrona powietrza, ochrona wod,
prawo ochrony srodowiska, inzynieria genetyczna,
zrownowazona konsumpgcja. S.C. prowadzi ogol-
nokrajowa kampanie przeciw rozprzestrzeniania-
niu sie miast; zbiera dane, bada mozliwosci popra-
wienia sieci transportu, aby byly bezpieczniejsze 1
mniej ucigzliwe. Publikuja wlasng liste rankingo-
wa miast USA rozprzestrzeniajacych sie w sposob
niekontrolowany. W prowadzonej kampanii anali-
zuja stanowe 1 lokalne plany rozwoju pod katem
zastosowania instrumentéw ograniczajacych roz-
przestrzenianie miast; wystepuja przeciw inwesty-
cjom, ktore proces ten wspomagaja; promuja roz-

wigzania ograniczajace zajmowanie przestrzeni
przez infrastrukture drogowa, prowadza szeroka
dzialalnos¢ edukacyjng. Rozprzestrzenianie sie
miast zdaniem aktywistow Sierra Club jest tak zlo-
zonym problemem, ze prowadzac kampanie nale-
zy skupic sie na jednym, dwoch zagadnieniach.

Rada Obrony Zasobéw Naturalnych (Natu-
ral Resources Defense Council (NRDC)):
http;//www.nrdc.org/

Rada Obrony Zasobow Naturalnych jest mie-
dzynarodowa organizacja zrzeszajaca ponad pot
miliona czlonkow, ktorej misja jest zapewnienie
bezpieczenstwa calej planecie: ludziom, roslinom,
zwierzetom 1 calym ekosystemom, od ktorych zale-
zy zycie. W swojej dzialalnosci daza do przywro-
cenia 1 zintegrowania elementow sktadowych pod-
trzymujacych zycie tj.: powietrze, ziemia, woda, a
takze obrony zagrozonych terenow naturalnych.
NRDC traktuje ludzkos¢ jako nierozerwalna czesc
srodowiska naturalnego 1 dazy do jego ochrony w
sposob, ktory zapewni jego dlugotrwalos¢ dla
obecnego 1 przyszlych pokolen. Rada prowadzi
szereg programow zwigzanych z powietrzem, ener-
gla, zdrowiem, przestrzenig naturalng, przestrze-
nia miejska, woda 1 nadbrzezami, a takze bronia
nuklearna.

Instytut Przestrzeni Miejskiej (Urban Land
Institute (ULID)):

http://www.washington.uli.org/

Instytut Przestrzeni Miejskiej zostal utworzony,
aby przewodzi¢ odpowiedzialnemu uzytkowaniu
przestrzeni w celu poprawiania stanu srodowiska.
Celem strategicznym UL jest rozszerzenie swojej
dzialalnosci 1 doprowadzenie do:

* zebrania ludzi, ktorzy maja wplyw na decyzje
zwigzane z uzytkowaniem gruntow 1 srodow-
skiem,

* przekazywanie informacji na temat Instytutu i
jego doswiadczen, w celu zwiekszenia wplywow
ULI na polityke 1 dzialania w gospodarowaniu
przestrzenia,

* kontynuacji zapewniania swoim czlonkom
(16.000) oraz osobom zainteresowanym, rzetel-
nych 1 aktualnych informacji na temat uzytkowa-
nia przestrzeni 1 rozwoju rynku nieruchomosci.
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Wydaja wlasne raporty, ksiazki, magazyn; pro-
wadza projekty stuzace zréwnowazonemu zagospo-
darowaniu przestrzeni miejskiej; edukujg poprzez
organizacje konferencji, seminariow. Nie prowadza
lobbingu.

Rada Samorzadowa Miasta Waszyngton
(Metropolitan Washington Council of Govern-
ments):

http:/www.mwcog.org/

COQG jest regionalnag organizacja skupiajaca
samorzady na terenie Waszyngtonu. Sklada sie z
17 lokalnych samorzaddw, czlonkow Senatu Sta-
now Zjednoczonych oraz czlonkéw Izby Repre-
zentantow. Utworzona zostata w 1957 r., jako nie-
zalezne stowarzyszenie non-profit. Stala sie forum,
na ktorym jej czlonkowie moga zajmowac sie m.in.
sprawami dotyczacymi transportu, jakosci srodowi-
ska, zdrowia publicznego, bezpieczenstwa. Misja
COG jest poprawa jakosci zycia mieszkancow
metropolil waszyngtonskiej poprzez:

* tworzenie forum ekspertow,

* wprowadzanie w zycie polityk, planow 1 progra-
mo6w rzadowych,

* tworzenie kompetentnego zrodla informacji.

Poprzez koordynacje dziatan lokalnych daza do
stworzenia spojne] regionalnej wizji rozwoju trans-
portu, regionalnego programu gospodarki wodnej;
pomagaja w tworzeniu lokalnych polityk rozwoju.

Koalicja na rzecz Rozsadnego Wazrostu
(Coalition for Smarter Growth (CSQG)):
http:/www.smartergrowth.net/

Koalicja na rzecz Rozsadnego Wzrostu sklada
si¢ z ponad 40 organizacji walczacych z niekontro-
lowanym rozprzestrzenianiem sie 1 promujacych
m.in. rozsadne rozwigzania transportowe w stanie
Waszyngton D.C. Waszyngton jest stolica, ale jest
otoczony pamiagtkami historii, miejscami, w ktorych
rodzily sie podstawy rolnictwa USA, polami bitew.
Sprawl wszystko to niszczy. Misja CSG jest zacho-
wanie odpowiedniej jakosci zycia w regionie
waszyngtonskim dla obecnego 1 przyszlych pokolen.
Wedlug nich rozprzestrzenianie sie terenow pod-
miejskich przyczynia sie do wzrostu podatkow,
zahamowania inwestycji 1 uderza w starsze spotecz-
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nosci. Do glownych celow Koalicji nalezy m.in.:

* ochrona ekonomicznej 1 socjalnej zywotnosci sto-
licy, jej spolecznosci 1 przedsiebiorczosci,

* zatrzymanie propozycji destrukcyjnych dla sro-
dowiska 1 sprzyjajacych niekontrolowanemu
wzrostowl,

* utrzymanie 1 polepszenie istniejacych inwestycji
w szkolach 1 drogach,

* ochrona zdrowia publicznego poprzez ochrone
wody pitnej 1 jakosci powietrza.

Arlington County Planning Commission:
http://www.co.arlington.va.us/cphd/planning/pl
c-memb.htm/

Arlington polozone jest w centralnej czesci
Waszyngtonu. Jest to obszar zurbanizowany, gesto
zaludniony, o duzej; koncentracji instytucji pan-
stwowych 1 gospodarczych; miejsce pracy dla okolo
200.000 os6b. Arlington County Planning Com-
mission wspoltworzy plany rozwoju. Wsrod swych
dokonan wymieniaja fakt, ze w ciagu 10 lat wzro-
sta prawie trzykrotne liczba osob korzystajacych z
metra, a 65% jego uzytkownikéw dochodzi do sta-
i pieszo. Prowadza polityke zniechecania do
korzystania z samochodu poprzez odpowiednie
lokalizacje sieci handlowych, projektowanie osiedli
mieszkaniowych. Tworzac plany kieruja sie m.in.
nastepujacymi zasadami: pelna informacja spole-
czenstwa, cierpliwos¢ w wyjasnianiu, pozyskanie
spolecznej aprobaty, zbudowanie partnerstwa
publiczno-prywatnego, kierowanie rozwojem, a nie
centralizacja, plany zintegrowane wewnetrznie,
ochrona istniejacej zabudowy jednorodzinne;.

Regionalna Komisja Polnocnej Wirginii
(Northern Virginia Regional Commission
(NVRO)): http://www.novaregion.org/

NRVC jest rada regionalng zlozona z wladz
lokalnych Pélnocney Wirginii. Jest to wladza
publiczna utworzona w 1969 r. na mocy ustawy o
rozwoju obszaru Wirginii 1 statutéw regionalnych.
Komisja jest jedna z 21 regionalnych panstwowych
agencji planowania, funkcjonujacych we wspdlnocie
Wirginii. Jej celem jest przyczynianie sie do fizycz-
nego, spolecznego 1 ekonomicznego rozwoju regionu
w sposob uporzadkowany i efektywny. Dzialalnos¢
Komisji koncentruje sie wokot programéw dotycza-
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cych: polityki regionalnej, demografii 1 informadc,
srodowiska 1 uzytkowania gruntow oraz obstugi oby-
wateli. Programy 1 polityki NVRC sa przyjmowane
przez 42-osobowa Fawe Komisarzy (Board of
Commissioners), zlozona z wybranych urzednikow 1
przedstawicieli spoleczenstwa. Komisja jest wspiera-
na finansowo corocznymi grantami przez wladze
federalne 1 stanowe oraz przez prywatne fundacje.

MINNEAPOLIS

Rada Miasta St. Paul (Metropolitan Council,
St. Paul Offices):

http://www.metrocommuterservices.org/ind
ex.asp/

MC jest agencja planowania regionalnego,
ktora stuzy pomoca calemu regionowi. Dwie jed-
nostki Minneapolis oraz St.Paul uruchamiaja pro-
ces rozprzestrzeniania. Rada popiera rozsadny
wzrost 1 wspolpracuje ze spolecznosciami lokalny-
mi zapewniajac im roznego rodzaju uslugi, m.in.:
obstuga najwieksze; sieci autobusowej w regionie,
gospodarka sciekowa, zapewnienie mieszkan stabo
zarabiajagcym obywatelom 1 ich rodzinom, plano-
wanie 1 finansowanie regionalnego systemu parkow
1 szlakow. Przyjeli program smart growth siegajacy
2030 r. Ponadto MC opracowuje prognozy wzro-
stu populacji oraz rozwoju gospodarstw domowych
w regionie. MC ma 17 czlonkow: 16 reprezentan-
tow poszczegolnych okregow oraz przewodniczace-
go. Fundusze MC pochodza gléwnie z oplat za
przejazdy autobusami, oplat za zrzut sciekow oraz
funduszy stanowych 1 federalnych.

Instytut Spraw Publicznych im. Huber-
ta H. Humphrey’a (Hubert H. Humphrey
Institute — Institute of Public Affairs):
http://www.hhh.umn.edu/

Instytut Huberta H. Humprey’a jest jednostka
uczelniang Uniwersytetu Minnesota, a jego misja
jest przygotowanie lideréw do pracy w instytucjach
publicznych. Znajduje sie w pierwszej dziesiatce
najlepszych profesjonalnych uczelni w kraju zaymu-
jacych sie sprawami publicznymi. Oferuje tytuly
naukowe, a w jego ramach dziala ponad 15 roz-
nych centréw badawczych. Instytut jest szeroko

znany ze wzgledu na swoja role w badaniach nad
sprawami publicznymi oraz tworzenie ram do poli-
tyk lokalnych, stanowych, narodowych 1 miedzyna-
rodowych. Oprocz tego Instytut wiedzie prym w
réznego rodzaju ekspertyzach z zakresu zarzadza-
nia dla organizacji publicznych 1 non-profit. Reali-
zuje wiele projektow prosrodowiskowych w krajach
transformacji gospodarczej oraz politycznej w
Srodkowej 1 Wschodniej Europie.

Instytut Polityki Rolnictwa i Handlu (Institu-
te for Agriculture and Trade Policy (IATP)):
http;//www.iatp.org/

IATP zalozono w 1986 r. jako organizacje
non-profit, zajmujaca sie badaniami i edukacja. Jej
misja jest tworzenie spolecznosci 1 regionow zrow-
nowazonych srodowiskowo 1 ekonomicznie,
poprzez bezpieczng polityke rolng 1 handlowa.
Instytut promuje 1 wspiera gospodarstwa rodzinne
1 spolecznosci wiejskie. Pomaga organizacjom
publicznym w efektywnym wplywaniu na narodo-
wa 1 miedzynarodowa polityke poprzez:

* monitoring, analizy 1 badania,

* edukacje,

* wsparcie techniczne,

* budowanie koaliq)i 1 sieci miedzynarodowe;.

IATP pozyskuje fundusze od publicznych 1i
prywatnych fundacji, agend rzadowych, darczyn-
cow oraz korporacji. Przeciwdzialanie rozprze-
strzenianiu sie miast kosztem przestrzeni wiejskiej
stanowi jeden z kluczowych programéw Instytutu.

1000 Przyjaciélt Minnesoty (1000 Friends of
Minnesota):

http://www.1000fom.org/

FoM dziata w imieniu mieszkancow stanu Min-
nesota na rzecz ochrony srodowiska naturalnego.
Misja FoM jest ochrona pol uprawnych, lasow,
zasobow naturalnych oraz promocja zdrowego
stylu zycia. Swe dazenie do zréwnowazonego roz-
woju Minnesoty realizuja poprzez:

* rozwoj programow edukacyjnych 1 szkolen,

* promocje zalozen ekologicznej reformy podatkowej,
* pomoc spolecznosciom lokalnym,

* wspleranie programow rozsadnego rozwoju miasta.

FOM jest wplywowa organizacja.
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A.3. City Sprawl in Poland
General information about
selected Polish cities

Poland has an area of 312,683 square kilometers.
The population is 38,646,000. The mean popula-
tion density is 124 persons per square kilometer. In
2001, over 61,8% of the population lived in urban
areas, and there were 884 cities in Poland. In 2000,
221,300 persons took permanent residence in towns,
whereas 225,500 persons moved out of towns.
Poland is divided into 16 voivodships (regions).

WARSAW

General information on the City

The Capital City of Warsaw 1s the largest city in
Poland. Its population is 1.61 million persons. The
surface area of the city 1s 494.3 km?. Here, the cen-
tral Government and State administration authorities
are concentrated. Warsaw is one of the economically
most developed and richest cities in the country. It is
one of Poland's major transport junctions. More than
half the office space is constructed in the city.

City sprawl

The sprawl of Warsaw has not been covered by
systemic studies. Therefore, the magnitude of this
effect has not been measured or described, although
it cannot be denied that it exists. It is possible to spe-
cfy its individual features. The main feature is the
drop observed since the late 1980s in the number of
its residents from 1,67 | million to present 1,610 mil-
lion, along with the simultaneous growth of the size
of the population in the outlying zone, mainly in the
so-called Metropolitan Warsaw Area (MWA). The
main cause of the sprawl of Warsaw seems to be the
growing affluence of its residents. They seek better
living conditions in the outskirts while they keep tra-
velling to the center of the City in their cars. The
number of passenger cars in Warsaw has grown out-
standingly fast. Just in 1990-1997 the motorization
factor grew from 281 to 412 passenger cars per
1,000 residents. The shortage of apartments in
Warsaw 1s estimated at 100,000. In contrast, 3,500
to 5,000 apartments are built every year. Another
problem are the much higher prices of the apart-
ments built in Warsaw compared with those built

90

outside of Warsaw. Yet another element which con-
tributes to the sprawl of Warsaw is the siting of large
commercial centers on the outskirts of the city and
outside of its limits. In this scope, each of 11 War-
saw Municipalities can pursue its own policy and
investors localize their sites in the best places from
the point of view of land prices and transport. An
effect of this is not only the ever falling viability of
commercial activities conducted along the central
streets, but also the loss of the traditional function
which the center of the city used to play.

Awareness of the problem

To date, the problem of the city sprawl has not
been considered in the planning documents for
Woarsaw as an effect needing control and counterac-
tion. The parameters to describe this effect have not
been measured, either. It can be expected that the
problem will be mitigated if the transport policy
adopted in 1995 for the Capital City of Warsaw is
implemented. In certain of its elements (the control
of adverse effects related to the neglected develop-
ment of transport infrastructure, the overload on the
road and parking system, the falling quality and
attractiveness of public transport), this document
provides for the same measures which should sup-
port the control and mitigation of city sprawl. As
adopted in 1998, , The Strategy for the Develop-
ment of Warsaw Until 2010” also indicates the exi-
stence of the problem. However, this document
does not contain a diagnosis of the problem or
guidance on the directions of action to limit this
effect. In the discussions conducted to date, howe-
ver unsystematic, the city sprawl has been primarily
perceived as a problem of economic nature and only
then as an environmental problem.

tODZ

General information on the City

The surface area of the administrative area of
}.6dz is 294.4 km?. In such a small area, as much as
30.1% of the whole population of the administrative
region Is concentrated. The population of F.6dz is
793,200. The position of the City in the region is
determined by its economic rank and the higher than
regional functions the City plays — the metropolitan
functions. £.6dz is an important transport junction.
Railroads providing connections with all the major
cities in Poland meet here.
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City sprawl

F.6dzZ is an extensive, loose conglomerate of func-
tional areas (housing and industrial areas) with an
undeveloped system of public spaces, which are gro-
uped round the incompletely formed historic City
center, with a randomly shaped and hardly changed
intermediate zone and the outlying zone where con-
struction continues in an even more chaotic way.
From the end of World War Two to the mid-1950s,
the spatial development of the City was contained
within the limits of the then urbanized zone. New
housing estates and industrial districts were locali-
zed in areas far from the limits of the urbanized
zone. The City entered a stage of spatial disinte-
gration. The early 1990s consolidated the adverse
process of occupying successive new lands, this time
for single-family houses, first on City-owned land
and then on private land. This process has not lost
1ts impetus yet.

A spontaneous and unplanned process in £.6dz is
the emergence of non-specialized zones where pro-
duction or services develop. In addition, the Govern-
ment plans envisage that highways will be built all aro-
und F.6dz. Even now most large investment projects
are sited on the outskirts of the City along the propo-
sed highways. The projects already include or will inc-
lude huge wholesale centers and warehouses, shop-
ping malls, reloading facilities for long-distance trucks
and gas stations. Within the City and on its limits
there are 17 very large shopping malls. A large part
of them were fitted out in the former industrial plants
situated along the main transport routes, supplemen-
ting the outlying space of the center of the City.

Awareness of the problem

The problem of the City sprawl has been the object
of studies by both the local government authorities
(e.g., the Land-use Planning Commission) and the
communities of urban planners (the Association of
Polish Planners), architects (the Association of Archi-
tects of the Republic of Poland) and general planners.
The City Board commissioned the performance of
expert analyses, reports and studies in the framework
of the procedure for providing opinion on the docu-
ment ,, The Study on the Factors and Directions of the
Spatial Development of the City of £.6dz”. The
,»Study” contained a detailed analysis of the manner in
which the City structure and fabric took shape. For the
first time, 1t applied the rigorous provision for dividing
the City area into the urbanized zone (with a detailed
designation of its limits) and the non-urbanized zone.

In making an inventory of the City space, the causes
and effects of the sprawl of the F.odz agglomeration
were described in extremely great detail.

KRAKOW

General information on the City

The surface area of Krakéw is 327 km? and its
population is 741,500 residents. The residents of
Krakéw represent almost 23% of the population of
the Malopolska Region. Krakow is a well-known uni-
versity center, an important administration center with
higher than local importance. It is also an industrial
city. The historic and cultural role of Krakow and its
surroundings is of great importance for the shape and
development of culture and tourism, with both a natio-
nal and an international range. In addition, Krakow
Is an important transport junction of regional nature
and aspiring to become an international one.

City sprawl
The main causes of the sprawl of Krakéw include:

* Regional planning promoting an expansion of the
metropolitan area and the fragmentation of the
space between local towns;

¢ Highway construction an effect of which is the
construction of additional infrastructure in the
form of side roads, gas stations, motels, restaurants
and even shopping and service centers;

* The significant development of shopping malls in
recent years (17 in Krakow) as an essential ele-
ment of local trade. Most often, they are localized
on the borders between the City zone and out-
skirts, along the major transport routes, or in the
vicinity of large housing estates;

* The housing construction policy facilitating
housing investment projects in open areas, someti-
mes with high natural and landscape values.

Awareness of the problem

The sprawl of Krakéw has not always been regar-
ded as a threat to the future sustainable development
of the City. It was only under the new economic con-
ditions that it became the subject of heated debates,
both among urban planners and in the local govern-
ment (the City Board) as well as in the local press
radio and television — particularly now that Krakow
has become of the places in Poland which attract
major investors' interest.
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The recently presented and discussed draft of ,, The
Study on the Factors and Directions of the Spatial
Development of the City of Krakow, Version B” (Kra-
kow 2001), contains a number of clear statements
indicating the directions of the fairly aggressive expan-
sion of the City taking place now and to be implemen-
ted in the future. It also identifies new, different areas
to be built up, which the previous studies designated
for non-construction purposes: agriculture, recreation
or even green areas.

Social and environmental organizations respond
vividly and sharply to the problems related to city
sprawl, but usually too late. It should be said that part
of planners and architects discern these problems. Still,
to date, in Krakéw they have been unable to create a
real counterweight to the investment lobby which in an
increasingly aggressive way promotes the policy of
development at all costs.

Participants from Poland:

Drogosz Leszek Lawyer. Deputy Director of the
Technical Department in Warsaw City Hall;

Gorski Rafal I'T Specialist. Ecological Transporta-
tion Association — Member of the Board, Mem-
ber of the Committee for Bike Communication
Development in t.6dz, Citizens' Environmental
Movement — President of the Board;

Jochim Tomasz Environmental Economist. Com-
mission of Town Planning, Architecture and
Construction Industry — Chair, City Council of
}.6dZ — Member;

Kamieniecki Krzysztof Geographer. Vice-presi-
dent of the Institute for Sustainable Development,
Coordinator of Project ,,City Sprawl”. Member
of the Polish Ecological Club (FOE-Poland);

Kassenberg Andrzej Geographer. President of the
Institute for Sustainable Development, Coordina-
tor/Moderator of Warsaw Transportation Round
Table, Environmental Impact Assessment Expert;

Surma Anna Economist. International Economical
and Political Relations, Municipality of Krakéw,
City Development Department, City Promotion
Division;

Tyblewski Jacek Ecologist. Member of the Polish
Society for the Protection of Birds, Krakéw
Coalition for Animal and Landscape Protection,
journalist contributing to daily newspapers
»Super Express”, ,,Dziennik Polski”.
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The administrative structure of cities
in Poland:

City Council — the City Council is the constituting
and controlling authority of the City. Its competence
includes, e.g., the adoption of the statute of the City,
the adoption of the budget of the City as well as the
adoption of the program for City development and
land-use plans. The City Council consists of counci-
lors whose duties include, e.g., guidance for and ini-
tiation of the activities of the Council, the provision of
opinions on draft resolutions prepared by other enti-
ties — the City Board or a group of councilors.

City Board — the City Board is the executive
authority of the City. It consists of the Mayor of the
City and the Deputy Mayors. The City Board works
continuously, implementing resolutions of the Coun-
cil. It manages the City on a current basis and takes
part in the programming of the activities of the local
government. The Mayor directs the work of the City
Board and the current affairs of the City, represents
the City in external relations and oversees the whole of
the work of the City Office. The duties of the City
Board include, e.g., the current supervision over the
implementation of objectives laid down, the prepara-
tion of draft resolutions for the City Council (inclu-
ding the draft City budget and development strategy).

City Office — the City Office is a separate admi-
nistration unit with its budget managed by the Tre-
asurer. The Head of the City Office is the Mayor of
the City, who is, at the same time, the President of
the City Board. The duty of the City Office 1s to
ensure the effective implementation of the tasks of the
Board and to provide substantive and organizational
services to the City Board and Council.
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SUMMARY

,,City Outside the City” is a project developed
by the Institute for Sustainable Development to
draw the community's attention to the challenges of
urban sprawl. We do not expect limitations to be
put on residential development in Polish cities but
we hope that an awareness will grow of existing
trends that cause that development to slip from our
control. The phenomenon can be more fully appre-
ciated in the context of international experience.

In proposing the project, ISD was primarily
motivated by environmental considerations — social
and economic impacts of urban sprawl came to the
participants' attention much later. The project was
joined by representatives of environmental groups
and administration from Krakéw, F.0dz and War-
saw and it was funded by German Marshall Fund
of the US.

The project included a study tour to the US to
such cities as Minneapolis, Atlanta and Washing-
ton. Participants had a busy schedule of meetings
with planning institutions, transport policy organi-
sations, NGOs formed by business people, far-
mers' organisations and environmental groups.

Following the study tour the project involves the
publication of the City Outside the City Report,
which features inputs from eminent experts and
urban policy practitioners. In addition, the Report
presents articles written by the study trip partici-
pants. The publication is meant to be of educatio-
nal value and it pinpoints the environmental, social
and economic challenges of urban sprawl.

Urban sprawl is a universal phenomenon. It is
well documented in the United States, Africa and
Asia. It has affected Western Europe. It would not
be reasonable to expect it will not affect cities in
Central and Eastern Europe.

The population of downtown neighbourhoods
has been constantly falling in Poland’s major cities
of Krakéw, Warsaw and }.6dz, and it has incre-

ased on the outskirts and in adjacent communities.

There 1s no legislative framework in the CEE
region to capture the metropolitan challenge. Policy
1s decided individually by suburban municipalities,
which fail to embrace the metropolitan concept.
This is discussed in several papers of the Report,
especially by S. Juchnowicz and S. Wyganowski.

Action is needed to restore public sensitivity to
and importance of spatial planning order. The full
embrace of market economy and unshaken belief in
individual freedom to use private property have
actually caused a physical planning chaos and
harm to the community's interest. Public authori-
ties at different levels must recognise their responsi-
bility for physical planning and make sure that
legal and economic instruments are used properly
and productively. There is still some way to go,
however.

The importance of growing metropolitan areas
has not been recognised in the recent reform of
administration in Poland. As a result it is rather
difficult to pursue coherent policies. This weak-
ness of Polish physical planning, especially at
regional level, has been highlighted by a number of
experts (S. Juchnowicz, S. Wyganowski). In the
context of US experience, it should be emphasised
that regional planning is the key urban sprawl con-
trol instrument.

Pursuing physical planning policies or mainta-
ining spatial order are not possible without econo-
mic instruments today. They will be used more fre-
quently and in fact, local and regional government
may utilise existing instruments to support imple-
mentation of local zoning plans (T. Jochim). The
revitalisation of old city neighbourhoods requires
capital expenditure and, more importantly, a deve-
lopment concept. This is an important point of the
papers discussing the urban sprawl of Krakow
(S. Juchnowicz, A. Surma), £.6dz (T. Jochim)
and Warsaw (L. Drogosz, M. Nowakowski).

There are a number of key factors to urban
management. [he management structure is the
most pivotal one. The failure to match the city
structure with its function is a frequent topic and
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Warsaw is understandably referred to as an obvio-
us example (S. Wyganowski, M. Nowakowski,
L. Drogosz). Good governance is increasingly
relying on public participation. US organisations
visited during the study trip emphasised their
efforts to increase the participation of the public in
decision-making. Public participation in transport
policy in the form of the Warsaw Transport
Roundtable is discussed by A. Kassenberg.

Transport policy is covered in an urban sprawl
report for a reason. The unstoppable growth of indi-
vidual car use and the never-ending challenge of cat-
ching up with the transport infrastructure are seen as
significant contributors to the expansion of cities. It is
the environmental, spatial and economic impacts of
inadequate transport policies that were put in front
of most presentations at the visited US institutions.

Second in importance are hypermarkets. They
are the starting point for developing ,,the neighbour-
hood” which is remote to the city centre. This applies
both to the US, Poland and other Central and
Eastern European countries. The retail industry and
transport systems force new development which infla-
tes the urban structure. This is particularly visible in
the US and American experience is often quoted in
the Report (S. Juchnowicz, A. Surma. L. Drogosz).
The discussion is joined by R. Gérski, who presents
his own experience from F.6dz and US anti-sprawl
campaigns and lists NGOs which may assist such
campaigns initiated by environmentalists.

The cost paid by the city in connection with an
uncontrolled development is best illustrated in the

area of infrastructure (L. Drogosz). However, this
is just a small fraction: we rarely calculate external
costs resulting from the growing number of daily
individual car journeys by commuters from remote
suburban communities.

Urban sprawl is closely inter-linked with social
problems caused by urban development. This was
repeatedly raised during the US study tour: the
growing social inequality, challenging racial pro-
blems, access to education and a fair distribution of
urban infrastructure costs between downtown resi-
dence and suburban commuters.

As stated by J. Laskowska-Otwinowska, an
expanding city modifies the social landscape as
well as ways of life and human interrelations. They
can hardly be classified as good or bad. Negative
or destructive developments are coupled with novel
and positive ones. The paper discusses social chan-
ge in old districts of Polish cities, it mentions down-
town revitalisation issues and it warns against repe-
ating the mistakes made in other countries.

EU enlargement is likely to accelerate the deve-
lopment of regions and cities. There are strong
indications that development will be measured by
the size of infrastructure investments. Such projects
are being planned and considered by politicians.
They are quick and measurable projects. However,
urban sprawl undoubtedly follows such develop-
ment, albeit with a time lag. It is up to the sensiti-
vity of urban planners, non-governmental leaders
and decision-makers to ensure that urban expan-
sion 1s reasonable rather than chaotic.
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