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„Miasto za miastem” jest projektem podjêtym
przez Instytut na rzecz Ekorozwoju w celu zwróce-
nia uwagi naszego spo³eczeñstwa na proces roz-
przestrzeniania siê miast. Nie oczekujemy wprowa-
dzenia ograniczeñ w rozwoju osiedli miejskich w
Polsce, ale liczymy na uœwiadomienie istnienia ten-
dencji, które powoduj¹, ¿e ten rozwój wymyka siê
spod kontroli. Przyk³ady z innych krajów pozwala-
j¹ na pe³niejsz¹ ocenê niebezpiecznych zjawisk.

Do rozpoczêcia projektu „Miasto za miastem”
motywowa³y Instytut przede wszystkim problemy
œrodowiskowe; elementy spo³eczne i ekonomiczne
rozprzestrzeniania siê miast dotar³y do uczestników
przedsiêwziêcia znaczenie póŸniej. Do udzia³u w
projekcie zaproszono przedstawicieli organizacji
ekologicznych i administracji – po dwóch z Krako-
wa, £odzi i Warszawy. Realizacja przedsiêwziêcia
by³a mo¿liwa dziêki finansowemu wsparciu przez
German Marshall Fund of the US.

Jednym z etapów projektu by³ tygodniowy wyjazd
studialny do USA. Jego trasê wyznacza³y zaplano-
wane wizyty w Minneapolis, Atlancie i Waszyngto-
nie. Pobyty w tych miastach to intensywny cykl spot-
kañ z przedstawicielami biur planistycznych, instytu-
cji odpowiedzialnych za rozwój transportu, organiza-
cji spo³ecznych, skupiaj¹cych przedstawicieli biznesu,
organizacji rolniczych oraz dzia³aczy ekologicznych.

Kolejny etap projektu „Miasto za miastem”
wi¹¿e siê z powstaniem publikacji pod tym samym
tytu³em. Jej wartoœæ tworz¹ zró¿nicowane pogl¹dy
zaproszonych do wspó³pracy wybitnych specjali-
stów i praktyków w zakresie polityki miejskiej.
Pomiêdzy nimi znajduj¹ siê artyku³y uczestników
wyjazdu studyjnego. Publikacja zosta³a pomyœlana

jako opracowanie edukacyjne, zwracaj¹ce uwagê na
rozprzestrzenianie siê miast jako istotny problem
œrodowiskowy, spo³eczny i ekonomiczny.

Proces rozprzestrzeniania siê miast ma charakter
powszechny. Jest dobrze udokumentowany na przy-
k³adach ze Stanów Zjednoczonych, krajów afry-
kañskich i azjatyckich. Nie omin¹³ równie¿ Europy
Zachodniej. W zwi¹zku z tym, trudno oczekiwaæ
by nie dotkn¹³ miast Europy Œrodkowo-Wschodniej
(J. Radziejowski). 

W Krakowie, Warszawie i £odzi maleje liczba
mieszkañców centralnych dzielnic; wzrasta w przed-
mieœciach i gminach s¹siednich. Fenomen obszarów
metropolitalnych nie zosta³ jeszcze ujêty w ramy
prawne. W zwi¹zku z tym, decyzje podejmowane
przez poszczególne gminy z bezpoœredniego otocze-
nia miast nie uwzglêdniaj¹ uwarunkowañ uk³adu
metropolitalnego. Na problem ten zwracaj¹ uwagê
autorzy publikacji, a w szczególnoœci S. Juchnowicz
i S. Wyganowski. 

Co zrobiæ by przywróciæ wra¿liwoœæ spo³eczn¹
i znaczenie planistyczne ³adu przestrzennego?
Zach³yœniêcie siê wolnym rynkiem i wiara w swo-
bodê u¿ytkowania w³asnoœci prywatnej w gospodar-
ce przestrzennej zaowocowa³y chaosem sprzecznym
z interesem spo³ecznym. W³adze publiczne ró¿nych
szczebli musz¹ poczuæ siê odpowiedzialne za pro-
blemy planowania przestrzennego oraz dbaæ o w³a-
œciwe wykorzystanie narzêdzi prawnych i ekono-
micznych, które temu s³u¿¹. Jak dot¹d, brak jest
woli politycznej w tej mierze (S. Wyganowski).

W trakcie reformy administracyjnej nie uwzglêd-
niono znaczenia rozwijaj¹cych siê w kraju obszarów
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metropolitalnych. Utrudnia to prowadzenie spójnych
polityk. Na s³aboœæ polskiego planowania przestrzen-
nego, zw³aszcza tego w skali regionalnej, wskazuj¹
autorzy poszczególnych wypowiedzi (S. Juchnowicz,
S. Wyganowski). Siêgaj¹c do doœwiadczeñ amery-
kañskich nale¿y podkreœliæ, ¿e plany w skali regional-
nej s¹ podstawowym narzêdziem pomagaj¹cym
przeciwdzia³aæ rozprzestrzenianiu siê miast.

Prowadzenie polityki przestrzennej, zachowanie
³adu przestrzennego nie jest obecnie mo¿liwe bez
wykorzystania instrumentów ekonomicznych. Ich
zakres bêdzie wzrasta³, ale ju¿ teraz samorz¹d tery-
torialny mo¿e siê wspieraæ istniej¹cymi instrumenta-
mi, chc¹c podnieœæ skutecznoœæ realizacji ustaleñ
planów miejscowych (T. Jochim). Rewitalizacja sta-
rych dzielnic wymaga nak³adów, ale przede wszyst-
kim koncepcji zagospodarowania. W opracowaniu
na problem ten zwracaj¹ uwagê autorzy odnosz¹cy
siê do rozprzestrzeniania siê Krakowa (S. Juchno-
wicz i A. Surma), £odzi (T. Jochim) oraz Warsza-
wy (L. Drogosz i M. Nowakowski).

O w³aœciwym rz¹dzeniu miastem decyduje
wiele czynników, w tym zasadniczym jest ustrój
miasta. O nieumiejêtnoœci dostosowania struktury
miasta do jego funkcji wspomina siê wielokrotnie i,
co jest oczywiste, najczêœciej na jaskrawym przy-
k³adzie Warszawy (S. Wyganowski, M. Nowa-
kowski, L. Drogosz). Wa¿nym elementem dobrego
rz¹dzenia jest rosn¹cy udzia³ spo³eczny w podej-
mowaniu decyzji. Instytucje amerykañskie, wizyto-
wane w ramach projektu, podkreœla³y swe dzia³ania
s³u¿¹ce uspo³ecznieniu procesu decyzyjnego. O ini-
cjatywie w³¹czaj¹cej spo³eczeñstwo do tworzenia
polityki transportowej pisze A. Kassenberg, przy-
taczaj¹c doœwiadczenia Warszawskiego Okr¹g³ego
Sto³u Transportowego.

Nie bez powodu pojawia siê problem polityki
transportowej w opracowaniu odnosz¹cym siê do
rozprzestrzeniania siê miast. W niehamowanym
wzroœcie transportu indywidualnego i bezustannie
dostosowywanej do jego skali infrastruktury upatru-
je siê jednej z zasadniczych przyczyn rozprzestrze-
niania siê miast. Od konsekwencji œrodowiskowych,
przestrzennych i ekonomicznych dla miast amery-

kañskich, powodowanych przez niew³aœciwy rozwój
transportu, zaczynali swe prezentacje przedstawi-
ciele instytucji goszcz¹cych uczestników projektu. 

Drugim czynnikiem przyczyniaj¹cym siê do
niekontrolowanego rozprzestrzeniania siê miast s¹
hipermarkety. Od nich zaczyna siê planowanie
rozwoju „okolicy” po³o¿onej z dala od centrum
miasta. I w Stanach, i w Polsce, i w innych krajach
Europy Œrodkowo-Wschodniej. W ten sposób sys-
tem handlu i transportu indywidualnego wymu-
szaj¹ powstanie nowych struktur przestrzennych,
które rozpychaj¹ miasto. Amerykanie nazywaj¹ to
sprawl. W poszczególnych artyku³ach znajdujemy
odniesienia do amerykañskich doœwiadczeñ 
(S. Juchnowicz, A. Surma, L. Drogosz). Do³¹cza
do tych g³osów R. Górski, który korzystaj¹c z w³a-
snych – ³ódzkich – doœwiadczeñ i poznanych spo-
sobów prowadzenia kampanii przeciwko rozprze-
strzenianiu siê miast w USA przedstawia ciekaw¹
listê grup spo³ecznych, które mog¹ wspieraæ takie
kampanie zainicjowane przez ekologów.

Koszty jakie ponosi miasto w zwi¹zku z niekon-
trolowanym rozprzestrzenianiem naj³atwiej odnieœæ
do wydatków na infrastrukturê (L. Drogosz). Ale
przecie¿ to jedynie ich niewielka czêœæ. Rzadko
liczymy koszty zewnêtrzne, powsta³e w wyniku
rosn¹cej liczby codziennych, indywidualnych
podró¿y samochodem z odleg³ych od centrum
miejscowoœci. 

Rozprzestrzenianie siê miast jest œciœle powi¹-
zane z problematyk¹ spo³eczn¹, jak¹ rodzi rosn¹ca
urbanizacja. W USA w trakcie rozmów o sprawl
zagadnienia spo³eczne by³y wielokrotnie podnoszo-
ne; a to z pozycji rosn¹cych nierównoœci spo³ecz-
nych, trudnoœci w rozwi¹zywaniu problemów raso-
wych, kwestii dostêpnoœci do szkó³ czy sprawiedli-
wego obci¹¿ania kosztami infrastruktury miejskiej
tych, którzy s¹ mieszkañcami centrum i tych, którzy
z niej korzystaj¹ mieszkaj¹c na przedmieœciach.

Jak pisze J. Laskowska-Otwinowska rozrastaj¹ce
siê miasto zmienia pejza¿ spo³eczny, a z nim sposo-
by ¿ycia i relacje pomiêdzy ludŸmi. Nie da siê ich
jednoznacznie oceniæ. Obok zjawisk negatywnych –
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destrukcyjnych, pojawiaj¹ siê wartoœci nowe, wielo-
krotnie korzystne. Autorka zwraca uwagê na pro-
blem przekszta³ceñ spo³ecznych, jakie zachodz¹ w
starych dzielnicach miast polskich. Nawi¹zuje do
wspomnianej przez innych autorów rewitalizacji cen-
tralnych czêœci miast, przestrzegaj¹c przed powtó-
rzeniem b³êdów pope³nionych w innych krajach. 

Temat rozprzestrzeniania miast wywo³a³ obawê
autorów o los przestrzeni. Jest ona ogromn¹ warto-
œci¹, zasobem, którym gospodarujemy w sposób bez-
wzglêdnie egoistyczny. £ad przestrzenny, poszano-
wanie wartoœci publicznych, które skupia w sobie
przestrzeñ, dzielenie przestrzeni z myœl¹ o losie przy-
sz³ych pokoleñ to pojêcia i dzia³ania ignorowane.

Przyst¹pienie do Unii Europejskiej zapewne
przyspieszy rozwój regionów i miast w nich po³o-
¿onych. Wiele wskazuje na to, ¿e rozwój bêdzie
mierzony inwestycjami z zakresu infrastruktury
technicznej. Pod tego typu inwestycje przygoto-
wane s¹ plany. O takich inwestycjach myœl¹ poli-
tycy. S¹ szybkie i wymierne. Powstawanie „miast
za miastem” jest bezsprzecznie ich efektem.
Rzecz w tym, ¿e przesuniêtym w czasie i od wra¿-
liwoœci urbanistów, dzia³aczy organizacji spo³ecz-
nych, decydentów zale¿eæ bêdzie czy rozprze-
strzenienie siê miast bêdzie mia³o charakter
rozumny czy chaotyczny.
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Nie jest przypadkiem, ¿e Instytut na rzecz Eko-
rozwoju siêgn¹³ do tematu rozprzestrzeniania siê
miast. Pracuj¹c nad projektem „Alternatywna
polityka transportowa”1 zaczêliœmy zauwa¿aæ, ¿e
niektóre problemy komunikacyjne w miastach
powsta³y wskutek decyzji, które prawdopodobnie
nie by³y zintegrowane z analiz¹ skutków zmian w
mobilnoœci, a z ca³¹ pewnoœci¹ nie by³y poddane
analizie skutków œrodowiskowych. Przegl¹daj¹c
instrumenty, poszukuj¹c rozwi¹zañ dla zrównowa-
¿onego rozwoju transportu w Polsce trudno by³o
nie odrzuciæ tych propozycji, które mog³yby w efek-
cie przyczyniæ siê do nadmiernego rozszerzania siê
miast. W trakcie wczeœniej realizowanego projektu
„Przestrzeñ ekologiczna dla Polski i Europy”2 o
dostêpie przysz³ych pokoleñ do zasobów natural-
nych i warunków ich rozwoju w dalszej perspekty-
wie, partnerzy z Europy Zachodniej3 wskazywali
na istnienie problemu niekontrolowanego rozwoju
miast. Nie znalaz³ on jednak szerszego odzwiercie-
dlenia we wnioskach dotycz¹cych Polski. 

To, ¿e miasta siê rozprzestrzeniaj¹ widaæ
„go³ym okiem”. Przechodzimy ko³o tego zjawiska
jako wokó³ czegoœ, co jest naturalne. Odnotowuje-
my jednak, ¿e coraz d³u¿ej trwa dojazd do pracy,
¿e wyd³u¿a siê droga do znajomych, ¿e wyjazd za
miasto wymaga wiêcej czasu, bo powsta³y nowe
dzielnice tam, gdzie niedawno by³o przecie¿ pole.
To tylko spostrze¿enia, które t³umaczymy rozwo-
jem miasta. Rzadko natomiast wywo³uj¹ g³êbsz¹
refleksjê na temat konsekwencji wynikaj¹cych z roz-
przestrzenia siê miasta, w którym mieszkamy. 

Nie jest to temat nowy. Dyskusja nad przyczy-
nami i skutkami rozlewania siê miast ma sw¹ histo-
riê. Nie jest odkryciem dla urbanistów, nie jest tak¿e
czymœ nowym dla osób zajmuj¹cych siê polityk¹
ekologiczn¹. W Polsce rozlewanie siê miast nie
znajduje siê na pierwszych miejscach wspó³cze-
snych zagro¿eñ œrodowiska czy przyk³adów braku
zrównowa¿onej polityki rozwoju regionalnego.
Jedn¹ z przyczyn takiego stanu jest zapewne fakt, ¿e
nie umiemy oceniæ, czy stale powiêkszaj¹ce siê mia-
sta s¹ efektem racjonalnie zaplanowanego procesu,
czy zjawiskiem, które wymknê³o siê spod kontroli i
nabra³o dynamiki trudnej do ograniczenia. Po
latach gnuœnej polityki rozwoju miast odbieramy
przejawy jego dynamicznego rozprzestrzeniania siê
jako zjawisko pozytywne, zwi¹zane z rozwojem
gospodarczym regionu, pañstwa. Problem jednak
jest nie w rozwoju przestrzennym jako takim, ale
mechanizmach, które o tym rozwoju decyduj¹. 

Œwiadomoœæ wspó³czesnych przyczyn roz-
przestrzeniania siê miast pojawi³a siê doœæ wcze-
œnie. Wystarczy siêgn¹æ do „Oskalpowanej
ziemi”4 A. Leñkowej, która pisze w 1961 r. o
Brukseli: „rozbudowano wtedy wokó³ w³aœciwe-
go œródmieœcia now¹ arteriê, tak zwan¹ obwod-
nicê, o szerokoœci 45 m...”. Kilka wierszy dalej
dodaje „¿e budowa obwodnicy odby³a siê kosz-
tem likwidacji pierœcienia plant, które by³y praw-
dziw¹ ozdob¹ Brukseli.”

Dziœ rozprzestrzenianie siê miast jest proble-
mem istotnym. W krajach Unii Europejskiej Euro-

WSTĘP

1 Alternatywna polityka transportowa w Polsce wed³ug zasad ekorozwoju. Raport 4/99. InE,. Warszawa.
2 „Przestrzeñ ekologiczna dla Polski i Europy”. Zeszyt 6/95. InE, Warszawa.
3 Uczestnikami projektu byli przede wszystkim cz³onkowie miêdzynarodowej organizacji ekologicznej Friends of the Earth.
4 A. Leñkowa, Oskalpowana Ziemia, PAN, Wydawnictwa Popularno–Naukowe, Kraków, 1961 r.



pejska Agencja Ochrony Œrodowiska poœwiêca
sporo uwagi temu zagadnieniu w swej sztandaro-
wej pracy oceniaj¹cej stan œrodowiska w krajach
UE na prze³omie wieków.5 Problem rozlewaj¹cych
siê miast jest przedmiotem troski agend ONZ i
narodowych polityk. Fakt, ¿e nie wszystkich.

W ksi¹¿ce wydanej przez InE „Dzielenie siê
œwiatem” autorzy stwierdzaj¹, ¿e „do roku 2050
2/3 ludnoœci œwiata bêdzie ¿yæ w miastach. Na
ca³ym, œwiecie w aglomeracjach ma miejsce potê-
guj¹cy siê kryzys, spowodowany motoryzacj¹ i nie-
kontrolowanym rozprzestrzenianiem siê miast. Jest
on funkcj¹ modernizacji i wzrostu dochodów, a
tak¿e migracj¹ z centrum miast. W miarê wzrostu
liczby samochodów, g³ównym faktem ¿ycia w mie-
œcie staje siê znoszenie zatorów w ruch drogowym i
zanieczyszczonego powietrza. Funkcje miasta takie
jak budownictwo mieszkaniowe, zapewnienie miej-
sca pracy i zakupów, w niekontrolowany sposób
rozprzestrzeniaj¹ siê na tereny wiejskie wywo³uj¹c
ca³y szereg negatywnych oddzia³ywañ, których byæ
mo¿e nie bêdzie mo¿na wyeliminowaæ. A które
bêd¹ ograniczaæ zrównowa¿ony rozwój w nastêp-
nym stuleciu”.

Do podjêcia projektu „Miasto za miastem”
motywowa³y Instytut przede wszystkim problemy
œrodowiskowe; elementy spo³eczne i ekonomiczne
rozprzestrzeniania siê miast dotar³y do uczestników
przedsiêwziêcia znaczenie póŸniej. Do udzia³u w
projekcie zaproszono przedstawicieli organizacji
ekologicznych i administracji – po dwóch z Krako-
wa, £odzi i Warszawy. Ka¿da z osób przygotowa-
³a w³asn¹ ocenê problemu. Zró¿nicowane
doœwiadczenie zawodowe autorów spowodowa³o,
¿e oceny w wielu aspektach nie powiela³y siê.
Praca ta by³a dobrym wstêpem do drugiego etapu
projektu, którym by³ tygodniowy wyjazd studialny
do USA. Jego trasê wyznacza³y miasta: Minne-
apolis, Atlanta i Waszyngton. Wybór miast nie by³
przypadkowy. Ka¿de z nich ma odmienny charak-

ter i wszystkie one znajduj¹ siê na listach miast naj-
bardziej rozprzestrzeniaj¹cych siê. Atlanta znajdu-
je siê na ich szczycie, konkuruj¹c z Los Angeles.

Pobyt w tych miastach to intensywny cykl spo-
tkañ z przedstawicielami instytucji planistycznych,
instytucji odpowiedzialnych za rozwój transportu,
organizacji spo³ecznych skupiaj¹cych przedstawi-
cieli biznesu, organizacji rolniczych oraz dzia³aczy
ekologicznych. W Minneapolis – podczas spotka-
nia w Hubert Humphrey Institute of Public Affa-
irs – odby³o siê seminarium poœwiêcone problema-
tyce rozprzestrzeniania siê miast z prezentacjami
strony polskiej. W Atlancie najwiêcej czasu
poœwiêciliœmy nowo powo³anym instytucjom w celu
uaktywnienia rozwoju transportu publicznego.
By³a to wielce pouczaj¹ca wizyta, wskazuj¹ca jak
trudno powróciæ na drogê rozs¹dnej skali rozwoju
i zmniejszyæ straty poniesione w wyniku liberalnej
polityki gospodarczej. W Waszyngtonie, z poœród
wielu spotkañ, wymieniê te z organizacjami spo-
³ecznymi: Coalition for Smart Growth, Sierra
Club, Natural Resources Defense Council. 

Trzeci etap projektu wi¹¿e siê z powstaniem
publikacji „Miasto za miastem”. W pierwotnym
za³o¿eniu jej treœci¹ mia³y byæ spostrze¿enia uczest-
ników z kampanii prowadzonych przeciw rozprze-
strzenianiu siê miast w USA. Jednak¿e w wersji
ostatecznej jest to praca znacznie doskonalsza,
bogatsza. Jej wartoœæ tworz¹ zró¿nicowane pogl¹dy
zaproszonych do wspó³pracy wybitnych specjali-
stów i praktyków w zakresie polityki miejskiej.
Pomiêdzy nimi znajduj¹ siê artyku³y uczestników
wyjazdu studyjnego. Publikacja zosta³a pomyœlana
jako opracowanie edukacyjne zwracaj¹ce uwagê na
rozprzestrzenianie siê miast jako istotny problem
œrodowiskowy, spo³eczny i ekonomiczny. Adresata-
mi s¹ osoby, którym zrównowa¿ony rozwój miast
jest zawodowo bliski, niezale¿nie od tego, czy s¹ to
pracownicy administracji pañstwowej, samorz¹do-
wej, dzia³acze organizacji spo³ecznych, czy te¿
lokalni politycy. 
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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, Dzielenie siê œwiatem – zrównowa¿ony sposób ¿ycia i globalnie sprawiedliwy dostêp do zasobów
naturalnych w XXI wieku. InE, 2000 r.
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Sponsorem projektu jest German Marshall
Fund of the US, która umo¿liwi³a jego realizacjê. 

Mo¿na spytaæ, czy przedsiêwziêcie siê powio-
d³o? Przydatnoœæ niniejszego opracowania oceni¹
czytelnicy, choæ chcia³oby siê powiedzieæ: u¿ytkow-
nicy zawartej w nim wiedzy. Je¿eli chodzi o inne ele-
menty projektu, jak np. wzmocnienie merytoryczne
uczestników – jest ono bezdyskusyjne. Projekt
wymusza³ na nich siêgniêcie do materia³ów Ÿród³o-
wych i choæby pobie¿ne zaznajomienie siê z – jak to
powiedziano na wstêpie – procesem dziej¹cym siê
na naszych oczach. Uczestnicy musieli zastanowiæ
siê nad stanem rzeczy w ich w³asnych miastach i z
tak¹ refleksj¹ skonfrontowaæ swe przemyœlenia z
obrazem miast amerykañskich. W koñcu ka¿da z
tych osób wnios³a wk³ad do publikacji koñcowej.
Wydaje siê, ¿e za³o¿ona funkcja edukacyjna projek-
tu w tej czêœci siê spe³ni³a. Wykorzystanie zdobytej

wiedzy w dalszej pracy zawodowej przez zarz¹dy
miast, samorz¹dy, organizacje ekologiczne bêdzie
zapewne dostrzegalne dla najbli¿szego otoczenia. 

Je¿eli chodzi o wspó³pracê miêdzynarodow¹ –
transatlantyck¹ – to ze wzglêdów oczywistych nie
mo¿e ona mieæ szerokiego zakresu. Nie mniej licz-
ba odwiedzonych przez uczestników projektu insty-
tucji jest imponuj¹ca. W ka¿dej z nich poznaliœmy
inne naœwietlenie problemu. 

Ujête w za³¹czniku informacje o tych instytu-
cjach pomog¹ polskiemu czytelnikowi zorientowaæ
siê w ich ró¿norodnoœci. Warto zwróciæ uwagê na
to, na jak wielu poziomach rozgrywa siê próba
ograniczenia przyk³adowych przyczyn niekontrolo-
wanego rozprzestrzeniania siê miast w USA.

Krzysztof Kamieniecki



1.1. Rozprzestrzenianie się miast 
– współczesny problem, niezależ-
nie od stopnia kontroli zjawiska 

Krzysztof Kamieniecki
Wiceprezes Instytutu na rzecz Ekorozwoju

Jak odnosiæ siê do problemu rozprzestrzeniania siê
miast z perspektywy kraju, w którym miasta, dopiero
od kilku lat, zaczê³y dynamicznie zmieniaæ charakter.
Jak odnieœæ siê do zjawiska, które bez w¹tpienia jest
problemem krajów rozwiniêtych, mniej rozwiniêtych i
nic nie wskazuje na to, by nasza polityka – bez okre-
œlenia która – wybawi³a nas od koniecznoœci zajmo-
wania siê rozprzestrzenianiem siê miast. 

Proces ten odbieramy jako przejaw poprawy
gospodarki, jej otwartoœci; dostrzegamy pojawiaj¹-
ce siê inwestycje na obrze¿ach miast jako znamio-
na dostatku. Nowe dzielnice budz¹ nasz¹ cieka-
woœæ, zm¹con¹ byæ mo¿e odrobin¹ zazdroœci. Mia-
sta rozwija³y siê ró¿nie, jednak¿e zawsze wychodzi³y
poza wczeœniej wyznaczone granice. Tak uczy histo-
ria, której dowody znajdujemy zwiedzaj¹c nasze
rodzime miasta, jak te¿ europejskie metropolie. 

Ocena zjawiska przez ogl¹d miast USA jest o
tyle trudna, ¿e mamy do czynienia z inn¹ kultur¹,
innym ni¿ europejskie podejœciem do przestrzeni i

w³asnoœci. Wydaje siê, ¿e ³atwiej zrozumieæ czym jest
urban sprawl (rozprzestrzenianie siê miast), gdy los
pozwoli nam przyjrzeæ siê miastom w krajach rozwi-
jaj¹cych siê. Je¿eli odrzucimy zamêt uliczny jaki two-
rz¹ ludzie i zastanowimy siê nad struktur¹ prze-
strzeni miejskiej oka¿e siê, ¿e to, co wydawa³o egzo-
tyczne jest trudne do zaakceptowania. Tu widaæ jak
na d³oni wszelkie problemy wynikaj¹ce z niekontro-
lowanego rozlewania siê miast, które udaje siê ukryæ
lub przys³oniæ w krajach rozwiniêtej Pó³nocy. 

Rozprzestrzenianie miast jest zagadnieniem wie-
low¹tkowym. Jest omawiane jako samodzielny temat,
jednak¿e pojawia siê ono tak¿e jako problem pobocz-
ny w innych tematach – pozornie oderwanych od
tego zagadnienia. Powiedzmy, ¿e wystêpuje tam,
gdzie rozpatruje siê kwestiê zrównowa¿onego rozwo-
ju miasta, jego przemian strukturalnych, zmian spo-
³ecznych, przestrzennych czy ekologicznych. 

Przysz³oœæ terenów wiejskich po³o¿onych w oto-
czeniu miast, ochrona terenów przyrodniczo cen-
nych, skala inwestycji infrastrukturalnych, polityka
transportowa, handlowa, rekreacyjna – gdy s¹ roz-
patrywane w skali regionalnej – zale¿¹ od kierun-
ku i intensywnoœci oraz charakteru rozwoju miasta. 

Polityka spo³eczna mo¿e byæ jednym ze stymu-
latorów procesu rozprzestrzeniania siê miasta, jak i
t¹, która musi znaleŸæ odpowiedzi na powsta³e w
wyniku tego procesu skutki. Najczêœciej jest jednym
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i drugim. Dostêp do dóbr cywilizacji niezale¿nie
od wieku czy rasy, koszty edukacji i warunki w
jakich siê ona odbywa, koszty utrzymania to jedy-
nie przyk³ady problemów spo³ecznych, które roz-
przestrzeniaj¹ce siê miasta wywo³uj¹ i potêguj¹.

Ogólnym problemem spo³ecznym, ale i politycz-
nym jest d¹¿enie do poprawy warunków jakoœci
¿ycia. W mieœcie, które rozwija siê w sposób nie-
zrównowa¿ony mo¿liwoœci realizowania potrzeb i
wartoœci jakimi kieruj¹ siê jego mieszkañcy malej¹. 

Ekonomiczne skutki zjawiska nie s¹ najczêœciej
mierzone. Poniewa¿ jego przyczyn¹ s¹ decyzje
inwestycyjne to patrzy siê na nie jako na element
rozwoju i prosperity, ocenia siê wartoœæ inwestycji i
zysku. Koszty zewnêtrzne rozprzestrzeniania siê
miast zwi¹zane z zarz¹dzaniem, degradacj¹ œrodo-
wiska, dodatkowymi kosztami ponoszonymi przez
ogó³ spo³eczeñstwa nie s¹ liczone, st¹d mo¿liwoœæ,
nawet w przypadkach b³êdnych decyzji, wytworze-
nia wra¿enia sukcesu. 

Mo¿na powiedzieæ, ¿e w³aœciwe zarz¹dzanie
miastem powinno wyeliminowaæ, a z pewnoœci¹
ograniczyæ skalê zjawiska „niekontrolowanego roz-
przestrzeniania siê miast”. Przejrzystoœæ sprawowa-
nia w³adzy, przewidywalnoœæ, dba³oœæ o spo³eczn¹
partycypacjê w podejmowaniu decyzji, myœlenie o
przysz³oœci – to elementy dobrego rz¹dzenia, które
odnosi siê w równym stopniu do pañstwa, jak do
miasta. W mieœcie jest ono bardziej odczuwalne,
mierzalne, a wiêc ³atwiejsze do oceny. Zmniejszenie
presji na przedmieœcia mo¿e byæ osi¹gniête ró¿nymi
sposobami. Ich poznanie u³atwia wymiana
doœwiadczeñ w zakresie dobrej praktyki w zarz¹-
dzaniu miastem. Ale dzisiejsze miasta s¹ ju¿ metro-
poliami sk³adaj¹cymi siê z wielu organizmów miej-
skich, ich przedmieœæ, które charakteryzuj¹ siê w³a-
sn¹ dynamik¹ systemu gospodarczego, spo³ecznego
i ekologicznego. Zdolnoœæ zarz¹dzania takimi mia-
stami i tymi systemami jest kwestionowana7.

Trzeba zaznaczyæ, ¿e tak jak wiele organizacji
i instytucji badawczych dzia³a s³u¿¹c podniesieniu
œwiadomoœci skutków wywo³anych przez rozprze-
strzenianie siê miast, to s¹ równie¿ i tacy, którzy
znajduj¹ argumenty dowodz¹ce, ¿e sprawl nie jest
niczym nienaturalnym i wszystkie stosowane roz-
wi¹zania by zjawisko ograniczyæ – s¹ dzia³aniami
nie przynosz¹cymi korzyœci. Przeciwwag¹ dla roz-
przestrzeniania siê miast ma byæ smart growth,
który jest definiowany na zasadzie przeciwieñstwa
do sprawl. Ci, którzy nie dostrzegaj¹ negatywnych
skutków rozprzestrzeniania siê miast, tym samym,
wielokrotnie, nie s¹ zwolennikami „wzrostu rozum-
nego”. Krytycznie odnosz¹ siê do:
• wyznaczania granic wzrostu dla terenów zurba-

nizowanych,
• ukierunkowywania urbanizacji na tereny nie zago-

spodarowane wewn¹trz terenów zurbanizowanych,
• przekonania o znaczeniu rozwoju transportu

publicznego w celu ograniczenia korzystania z
indywidualnych samochodów,

• koncepcji zalecaj¹cej niewielkie poszerzanie ulic
i pojemnoœci autostrad,

• rozwoju ma³ych sklepów z niewielkimi parkinga-
mi lokalizowanymi wewn¹trz miast8. 

Rzeczywistym liderem badañ nad zjawiskiem
rozprzestrzeniania siê miast jest USA, ustêpuje im
nieco Europa. To oczywiœcie skala zjawiska deter-
minuje stopieñ zainteresowania problemem. Œwia-
domoœæ pomaga przeciwdzia³aæ negatywnym zja-
wiskom; nie jest jednak ostatecznym warunkiem
osi¹gniêcia sukcesu.

W Europie Œrodkowo-Wschodniej (EŒW)
trudniej znaleŸæ odniesienia do zjawiska rozprze-
strzenia siê miast, niemniej jest ono odnotowywane.
Polska oczywiœcie nie odbiega w sposób znacz¹cy
od poziomu interesowania siê tym problemem w
regionie EŒW. Zajmuje siê nim w¹ska grupa spe-
cjalistów, przewa¿nie pracowników nauki9. Zasta-
nawiaj¹ce jest, ¿e w krajowych dokumentach
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7 C. Barnett i 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.
9 Kilku zaprosiliœmy do udzia³u w naszym projekcie. Wœród nowych placówek powsta³ych w ostatnim okresie wymieniæ warto

Fundacjê Krakowski Instytut Nieruchomoœci, który rozprzestrzenianiem siê miast zajmuje siê m.in. z punktu widzenia restruk-
turyzacji terenów poprzemys³owych.



poœwiêconych wspó³czesnym problemom rozwoju
miast – zagadnienie rozprzestrzeniania siê miast nie
znajduje odzwierciedlenia10. Mo¿na to ró¿nie
interpretowaæ – pocz¹wszy od stwierdzenia, i¿ zja-
wisko to nie jest na tyle widoczne by mog³o przy-
kuwaæ uwagê polityków i administracji. Nie mniej
nie powinniœmy ignorowaæ ostrze¿eñ jakie p³yn¹ ze
strony tych, co zjawisko i jego skutki badaj¹ z wiêk-
sz¹ uwag¹ i trosk¹ o przysz³e pokolenia. Wydaje
siê, ¿e warto czerpaæ wiedzê z nowoczesnych nur-
tów urbanistyki, która adaptuje do swych kanonów
za³o¿enia zrównowa¿onego rozwoju.

W roku 2025 ludnoœæ miejska w krajach wyso-
ko rozwiniêtych siêgnie 82%. Ocenia siê, ¿e sto-
pieñ urbanizacji w tych krajach nie wzroœnie dra-
stycznie w porównaniu z obecnymi wielkoœciami
(76% w roku 2000). W krajach mniej rozwiniê-
tych skala zjawiska bêdzie znacznie wiêksza, gdy¿
liczba mieszkañców miast podniesie siê z 40% w
roku 2000 do 54% w 202511. W krajach EŒW
przewiduje siê wzrost liczby mieszkañców miast,
który ma dorównaæ poziomowi krajów wysoko roz-
winiêtych12. 

Jakby na te szacunki nie patrzeæ, miasta odgry-
waj¹ i bêd¹ w przysz³oœci odgrywa³y ogromn¹ rolê w
gospodarce regionalnej i chodzi o to, by rola ta nie
przekracza³a wartoœci daj¹cych siê okreœliæ jako
zrównowa¿enie rozwoju. W przeciwnym przypadku
oczekiwane perspektywy rozwoju zaczn¹ maleæ.
Wiele inicjatyw podejmowanych na ca³ym œwiecie, a
dotycz¹cych rozwoju miast wskazuje, ¿e œwiadomoœæ
zachwianej równowagi w tym rozwoju istnieje. Naj-
ciekawsze i najbardziej buduj¹ce jest to, i¿ same mia-
sta podejmuj¹ inicjatywy, by w jakiejœ perspektywie
osi¹gn¹æ zrównowa¿enie. Trudno dokonywaæ wybo-
ru tych inicjatyw, wymieniê jedn¹, a mianowicie
Energie Cities – sieæ miast europejskich. 

Organizacje miêdzynarodowe wspieraj¹ lub
zalecaj¹ dzia³ania zapobiegaj¹ce niekontrolowane-
mu wzrostowi miast, podnosz¹c sprawê skutków
jakie on wywo³uje dla œrodowiska, spo³eczeñstw13. 

Problem rozprzestrzeniania siê miast jest zaszu-
fladkowany do zagadnieñ œrodowiskowych. Nic b³êd-
niejszego. To uproszczenie i zawê¿enie pozwala zwo-
lennikom nieskrêpowanego rozwoju unikaæ odpowie-
dzialnoœci za pope³niane b³êdy podyktowane krótko-
wzroczn¹ polityk¹. Jestem jak najdalszy od uto¿sa-
miania siê z pogl¹dem wypowiedzianym w Warsza-
wie, podczas wyk³adu na temat urbanizacji, przez
znan¹ amerykañska dziennikarkê R. Gratz: „Obec-
nie Amerykanie chc¹ tego, co maj¹ wschodnioeuro-
pejczycy”14, ale wierzê, ¿e wielu Amerykanów chcia-
³oby mieæ mo¿liwoœæ wyboru komunikacji, a nie byæ
skazanym na w³asny samochód, ¿e chcia³oby siê
poruszaæ pieszo po swej okolicy by za³atwiaæ sprawy
urzêdowe, robiæ zakupy, odwiedzaæ znajomych itd. 

Z drugiej strony, czy Amerykanin przemieszcza-
j¹cy siê wielopasmow¹ autostrad¹ przez miasto Atlan-
ta by dotrzeæ do mall, gdzie poczyni zakupy, mo¿e siê-
gn¹æ wyobraŸni¹ do innej skali i organizacji miasta?
Na przyk³ad miasta wschodnioeuropejskiego?

Jak zdefiniować rozprzestrzenianie się miast?

„Rozprzestrzenianie siê miast jest nieodpowie-
dzialnym, Ÿle zaplanowanym rozwojem, które prowa-
dzi do degradacji terenów otwartych, potêguje ruch
samochodowy, zagêszczenie w szko³ach i powoduje
wzrost podatków”15. Tak definiuje sprawl Sierra
Club, jedna z najwiêkszych amerykañskich organiza-
cji ekologicznych, prowadz¹ca ogromn¹, co do skali,
kampaniê przeciwko rozprzestrzenianiu siê miast. 
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10 Raport Krajowy Osiedla ludzkie w Polsce. Materia³y na konferencjê ONZ – Habitat II –1996 r. Polski Komitet Przy-
gotowawczy Konferencji ONZ Habitat II, Ministerstwo Gospodarki Przestrzennej i Budownictwa. 

11 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, styczeñ 2002 r.
13 International Union of Local Authorities, dokumenty opracowywane przez UN na konferencjê w Istambule, Rio i Johan-

nesburgu. 
14 R. Gratz, American Sprawl: how it happened. Maszynopis.
15 Sierra Club, Sprawl costs us all.



Praca niniejsza nie ma na celu analizowania
poszczególnych definicji, a ich podanie ma s³u¿yæ
lepszemu zobrazowaniu samego problemu.

Zdefiniowanie rozprzestrzeniania siê miast
sprawia k³opot tym, którzy siê tego zadania podej-
muj¹. Trudnoœæ polega na z³o¿onoœci zagadnienia.
Jak podaj¹ niektórzy, nie wiadomo gdzie rozprze-
strzenianie siê zaczyna, a gdzie siê koñczy, choæ
wiadomo, ¿e istnieje, bo je widaæ. Temu pogl¹do-
wi zaprzeczaj¹ z kolei ci autorzy, którzy pokazuj¹
wymiernoœæ rozprzestrzeniania siê miast i wskaŸni-
ki obrazuj¹ce skalê zjawiska.

Przegl¹daj¹c definicje mo¿na stwierdziæ, ¿e ich
autorzy najczêœciej siêgaj¹ do przyczyn wi¹¿¹c je z
inwestycjami infrastrukturalnymi na obrze¿ach
miast, którym towarzyszy jednokierunkowe u¿ytko-
wanie terenu charakteryzuj¹ce siê rozproszonym
budownictwem. 

W zaprezentowanej w maju 2001 r. w Izbie
Reprezentantów ustawie „Urban Sprawl and Smart
Growth Study Act” rozprzestrzenienie miast definiuje
siê jako „ka¿d¹ zmianê w sposobie u¿ytkowania prze-
strzeni poza terenem centralnym miasta, która prowa-
dzi do czêœciowego rozproszenia budownictwa miesz-
kaniowego lub handlowego oraz jest ni¹ ka¿da zmia-
na, która wi¹¿e siê z utrat¹ otwartej przestrzeni,
gospodarstw rolnych, przyrody o¿ywionej, wartoœci
przyrodniczych, krajobrazowych, kulturowych i rekre-
acyjnych lub która mo¿e skutkowaæ podwy¿szonymi
wydatkami publicznymi na infrastrukturê, instytucje
publiczne lub transport i zmniejsza chêæ inwestowania
w starych centrach i przedmieœciach miejskich”.

Ogólnie mo¿na powiedzieæ, ¿e rozprzestrzenia-
nie siê miasta jest niczym innym, jak zajmowaniem
terenów otwartych pod cele urbanistyczne w okre-
œlonym przedziale czasu16. Dodaæ mo¿na, ¿e pro-
ces zagarniania terenów wiejskich jest szybszy ni¿
przyrost liczby mieszkañców miasta.

Wg cytowanego wy¿ej Sierra Club chodzi o rzad-
k¹ zabudowê na obrze¿ach strefy us³ug i zatrudnienia

oddzielaj¹c¹ zabudowê mieszkaniow¹ od punktów
handlowych, zak³adów pracy, obiektów rekreacyjnych
i placówek oœwiatowych, do których istnieje koniecz-
noœæ dojazdu indywidualnymi œrodkami transportu.

Przyczyny rozprzestrzeniania się miast:

• Strefowanie i przestrzenna izolacja.
• Planowanie regionalne: plany s³u¿¹ promocji

miasta, a nie koordynacji rozwoju. Planowanie
zosta³o wykorzystane do ekspansji wielkich sys-
temów transportowych. Fragmentaryzacja prze-
strzeni przez ma³e jednostki stanowi problem dla
zintegrowania planowania regionalnego.

• Budowa autostrad i centrów handlowych. 
• Polityka budownictwa i mieszkalnictwa polegaj¹-

ca na „wypychaniu” klasy œredniej poza miasto.
• Rosn¹ca konkurencja korzyœci podatkowych.
• Styl ¿ycia: starzenie siê spo³eczeñstwa – potrzeba

wiêcej czasu na rekreacjê; zachwyt ¿yciem na wsi.

Inny typ definicji siêga po wzglêdy kulturowe, a
mianowicie rozprzestrzenianie siê miasta jest w
efekcie wyrazem american dream – marzenia zwi¹-
zanego z posiadaniem samodzielnego, jednorodzin-
nego domu po³o¿onego na du¿ej dzia³ce odseparo-
wanej od oznak ubóstwa, w miejscowoœci o silnej
w³adzy lokalnej; marzeniem posiadania i swobod-
nym u¿ytkowaniem samochodu, zatrudnieniem w
miejscu, gdzie jest ³atwy dostêp do parkingu17. 

Ten byæ mo¿e przesadny rys amerykañskiego
myœlenia, charakterystyczny dla konsumpcyjnego
stylu ¿ycia nie jest przecie¿ nam obcy i jego wiele
elementów znajdujemy w innych spo³eczeñstwach. 

Jakie siły działają, że następuje 
rozprzestrzenianie miast 1 8

• Przekonanie, ¿e nowe przedmieœcia s¹ lepiej
zaplanowane i s¹ bezpieczniejsze; tworz¹ szcze-
góln¹ atmosferê.
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• Przekonanie, ¿e mieszkanie na przedmie-
œciach jest tañsze. Koszty posiadania domu
(mieszkania) w tej czêœci miasta znajduj¹ siê w
zasiêgu rêki.

• Wiara, ¿e biznes znajdzie lepsze warunki do
lokalizacji na trenach podmiejskich; wiêksz¹ ela-
stycznoœæ podatkow¹. Przedmieœcia odbierane
jako bezpieczniejsze wp³ywaj¹ na koszty ubez-
pieczeñ.

• Zmiany technologiczne, które spowodowa³y
dekoncentracjê miejsc pracy. Technologie two-
rz¹ce linie informacyjne wzmacniaj¹ proces roz-
przestrzeniania siê miast, bo dopuszcza siê roz-
proszenie domów i miejsc pracy.

• Upowszechnienie siê samochodu jako œrodka
lokomocji bez obci¹¿ania u¿ytkownika kosztami
zewnêtrznymi np. powsta³ymi w wyniku zanie-
czyszczenia powietrza. 

• Lokalne polityki u¿ytkowania przestrzeni; brak
planowania regionalnego i polityki wspólnej
dopuszcza, ¿e ka¿da lokalna jednostka prowadzi
w³asna politykê.

• Polityka fiskalna polegaj¹ca na osi¹ganiu korzy-
œci z uwalniania podatników od p³acenia du¿ych
podatków.

Konsekwencje rozprzestrzeniania się miasta:

• Korki uliczne.
• Wyd³u¿enie dojazdów, które ogranicza czas

poœwiêcany na pracê i ¿ycie rodzinne.
• Pogorszenie czystoœci powietrza i wody.
• Utratê terenów rolnych, otwartych pól, lasów i

terenów podmok³ych.
• Wzrost si³y powodzi.
• Wzrost podatków p³aconych na us³ugi – policjê

i stra¿ po¿arn¹ oraz infrastrukturê – nowe szko-
³y, drogi, wodoci¹gi i oczyszczalnie.

Rozprzestrzenianie miasta:

• Eroduje podstawy podatkowe miasta, poniewa¿
ludzie przenosz¹ siê do przedmieœæ, zmuszaj¹c
miasta do podnoszenia podatków od pozostaj¹cych
podatników w celu utrzymania s³u¿b miejskich.

• Degraduje œródmiejski handel przez wypchniê-
cie sklepikarzy z lokalnych sklepów i restauracji
do wielkich regionalnych supermarketów. 

• Zwiêksza bezrobocie i przyczynia siê do kon-
centracji ubóstwa w centralnych czêœciach miast.

• Obni¿a wartoœæ nieruchomoœci i mo¿liwoœci
inwestycyjne.

• Odziera miasta z ich cech (krajobraz zdomino-
wa³y porzucone fabryki, zabite deskami otwory
kamienic i opustosza³e sklepy).

Powy¿sza lista daje obraz czym w gruncie rze-
czy jest sprawl. Jej obiektywizm mo¿na podwa¿aæ,
jednak w wiêkszoœci publikacji poœwiêconych pro-
blemowi wystêpuj¹ wymienione kwestie. 

Czy rozprzestrzenianie miast mo¿na ograniczyæ?
Wydaje siê, ¿e tak i byæ mo¿e drog¹ ku temu jest
wspomniany „wzrost rozumny”. Czerpie on zasady
z koncepcji zrównowa¿onego rozwoju miast. Ich
zastosowanie w kilku miastach amerykañskich przy-
nios³o pozytywne wyniki. Powszechnie wymienia siê
np. Portland w stanie Oregon. Ograniczenie jest
mo¿liwe wszêdzie tam, gdzie ludzie decyduj¹cy o
rozwoju miasta maj¹ œwiadomoœæ istnienia takiego
problemu i nie ignoruj¹ go. Jego z³o¿onoœæ nakazuje
poszukiwanie symptomów w ró¿nych sferach. Miê-
dzy innymi w spo³ecznej, „Spo³eczeñstwo Warsza-
wy, podobnie jak ca³e spo³eczeñstwo Polskie, mo¿na
podzieliæ na wygranych i przegranych. Pojawi³y siê
nowe kategorie ubóstwa i bogactwa, które zajmuj¹
coraz wyraŸniej specyficzne miejsca w strukturze
spo³eczno-przestrzennej miast. Monitorowanie tego
zjawiska jest podstawowym elementem wiedzy o
przemianach struktur spo³eczno-przestrzennych i
kszta³towania siê nowej struktury miast”19.
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1.2. Rozważania o mieście

Prof. Stanis³aw Juchnowicz
Dyrektor Miêdzynarodowego
Centrum Kszta³cenia i Studiów 
Urbanistycznych Politechniki Krakowskiej

Miasto – ogrom zgromadzonej wiedzy zawartej
w ksi¹¿kach, artyku³ach, pracach naukowych,
tysi¹cach dyskusji; jak to ogarn¹æ, od czego zacz¹æ,
co jest najwa¿niejsze dla przysz³oœci, czy s¹ uni-
wersalne recepty na sterowanie rozwojem miast?

Odwo³ujê siê do doœwiadczeñ i w³asnych obser-
wacji wybranych skupisk ludzkich, odmiennie ukszta³-
towanych, z ró¿norodnymi problemami spo³ecznymi,
podlegaj¹cymi procesom wzrostu w sposób mniej lub
bardziej podobny, powoduj¹cy ich rozwój przestrzen-
ny, spontaniczny b¹dŸ bardziej kontrolowany.

O urbanizacji napisano wiele. W literaturze
polskiej wyró¿niaj¹ siê prace Janusza Zió³kowskie-
go, który pozostawi³ znakomit¹ analizê i syntezê
procesów urbanizacyjnych. Prace te nie straci³y na
swej aktualnoœci. 

Do rozwa¿añ o mieœcie wybieram krañcowo
ró¿ne procesy urbanizacji, które mia³em mo¿noœæ
obserwowaæ i badaæ w czasie wieloletniej dzia³al-
noœci w zakresie projektowania i rozwoju miast – s¹
to obszary zurbanizowane z terenu Afryki, Stanów
Zjednoczonych.

Afryka, urbanizacja, sytuacja miast i wsi

Ponad 3/4 mieszkañców ziemi ¿yje w warun-
kach podobnych jak w Afryce, bardzo trudnych,
nieporównywalnych z krajami rozwiniêtymi. Aspi-
racje do godnego ¿ycia w krajach rozwijaj¹cych siê
s¹ powszechne, co rodzi okreœlone konsekwencje
dla ca³ej ludzkoœci. 

Na czym polega istota urbanizacji i rozwoju
miast Afryki?

Chocia¿ jest to najmniej zurbanizowany konty-
nent, tempo wzrostu ludnoœci miast jest najwy¿sze
na œwiecie. Zaawansowana urbanizacja kontynen-
tu ma miejsce na czterech obszarach obejmuj¹cych:
Wybrze¿e Morza Œródziemnego, Dolinê Nilu,
rejon Zatoki Gwinejskiej (Afryka Zachodnia)
oraz Afrykê Po³udniow¹, zwi¹zan¹ z urbanizacj¹
spowodowan¹ przez Europejczyków.

Urbanizacja w krajach Afryki i zwi¹zane z ni¹
przemieszczanie siê ludnoœci do miast, powodowa-
ne jest brakiem ¿ywnoœci na wsi – czy¿ nie jest to
zaskakuj¹cy paradoks? Powoduje to niejako wypy-
chanie mieszkañców wsi do miast bez mo¿liwoœci
wch³oniêcia ich przez zak³ady produkcyjne, jak to
siê dzieje na ogó³ w krajach uprzemys³owionych,
wysoko rozwiniêtych. 

Wiêkszoœæ emigrantów ze wsi to ludzie m³odzi,
bez kwalifikacji, nie mog¹ byæ zatem produktywnie
zatrudnieni. Urbanizacja w tym przypadku nie jest
zwi¹zana z uprzemys³owieniem lub unowoczeœnie-
niem ekonomiki, wi¹¿e siê natomiast g³ównie z
przesuwaniem siê ludzi z ma³o dochodowych zajêæ
w s³abo rozwiniêtym rolnictwie do innego sektora
niskiej produktywnoœci i zajêæ takich, jak sezonowa
praca w mieœcie, drobny handel, us³ugi itp. 

Ogromna liczba bezrobotnych sprawia, ¿e du¿e
miasta, a w szczególnoœci niektóre ich dzielnice,
staj¹ siê obszarami nêdzy. Biedota mieszkaj¹ca w
obszarach zurbanizowanych nie jest w stanie p³aciæ
podatków, ani wnosiæ op³at na utrzymanie miast,
¿¹da natomiast mieszkañ, wody, kanalizacji, elek-
trycznoœci, szkó³, szpitali, dróg i innych elementów
infrastruktury.

Miasta nie posiadaj¹ce podstawowej bazy eko-
nomicznej nie s¹ w stanie zapewniæ nawet najbar-
dziej podstawowych elementów obs³ugi komunalnej.

Jednym z fenomenów urbanizacji Afryki jest
dominacja du¿ych oœrodków miejskich, najczêœciej
stolic krajów (urban primacy), w których gnieŸdzi
siê wiêcej ni¿ po³owa ludnoœci ca³ego kraju. I tak
np. ju¿ w latach 60. ok. 83% ludnoœci Gwinei
by³o skoncentrowane w stolicy Konakri, ok. 83%
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ludnoœci Sierra Leone w stolicy Free Town. Te
miasta stanowi¹ zafa³szowany obraz urbanizacji
kraju, s¹ niejako „oknami” na œwiat. Ich wzrost i
standard nie wynika z w³asnych osi¹gniêæ ekono-
micznych, a g³ównie z lokalizacji banków, handlu
zagranicznego, administracji, przedsiêbiorstw
dyplomatycznych itp. Dakar zatrudnia³ 70% pra-
cowników handlu ca³ego Senegalu, 50% pracow-
ników transportu i administracji. Miasto zu¿ywa³o
95% ca³ej energii elektrycznej, posiada³o 56%
telefonów i 38% samochodów. W obszarze Lagos
zlokalizowano 50% przemys³u Nigerii. Du¿e mia-
sta w dalszym ci¹gu gwa³townie rosn¹ (w Lagos
przyrost ludnoœci wynosi ok. 9% rocznie, mimo
braku podstawowej infrastruktury komunalnej i
us³ugowej). 

Najwiêksze aglomeracje miejskie wspó³czesnego
œwiata pojawiaj¹ siê w krajach rozwijaj¹cych siê.
Wynikaj¹ z tego ogromne problemy spo³eczne.
Nowi emigranci ze wsi do miast i obszarów zurba-
nizowanych maj¹ podwójn¹ osobowoœæ i lojalnoœæ.
Manifestuje siê to w stylu ¿ycia i okreœlonych prio-
rytetach tych ludzi. Przyk³adem mo¿e byæ sytuacja
w miastach, w których jest stosunkowo du¿a liczba
samochodów przy braku odpowiednich dróg.
Wprowadzanie telewizji wyprzedza czêsto kanali-
zacjê. Powszechnym zjawiskiem jest z³y system
zaopatrzenia w wodê, przy bardzo du¿ej iloœci bro-
warów i wytwórni wódek. Wzrasta iloœæ doktoran-
tów przy milionach analfabetów. Powstaj¹ luksuso-
we domy towarowe, przy braku podstawowych
urz¹dzeñ sanitarnych i zabezpieczeñ warunków
higienicznych w ogromnej liczbie tradycyjnych pla-
ców targowych. Do dziœ istniej¹ dzielnice mieszka-
niowe o gêstoœci 15 mieszkañców na 1 hektar
powierzchni (dzielnice rz¹dowe), obok dzielnic
przeludnionych, w których na hektar przypada od
1.200 do 1.800 mieszkañców. Wypoczynek w
mieœcie to sieæ klubów, browarów, barów i hoteli
przy ca³kowitym braku parków i ogrodów.

W krajach rozwijaj¹cych siê w ostatnich 20
latach wymienione powy¿ej tendencje nasilaj¹ siê
do niewyobra¿alnych rozmiarów. Problemy urbani-
zacyjne bêd¹ z pewnoœci¹ jednymi z najwiêkszych
w XXI wieku.

Nale¿y spodziewaæ siê, ¿e w ci¹gu nastêpnych
20 lat miasta œwiata zaludni dodatkowe 2 miliardy
ludzi. Ponad 90% z nich znajdzie siê w miastach
krajów rozwijaj¹cych siê. Bêdzie to wielkie wyzwanie
dla ludzkoœci. Jak w tej sytuacji sterowaæ rozwojem?

Sytuacja w miastach i obszarach zurbanizowa-
nych krajów rozwijaj¹cych siê Afryki i innych kon-
tynentów  wymaga jasnego zdefiniowania celów i
priorytetów w planowaniu spo³ecznym, ekonomicz-
nym i przestrzennym. Potrzebna jest nowa polity-
ka, programy i strategie rozwojowe w skali krajów,
regionów i spo³ecznoœci lokalnych. 

Przyk³adem polityki i strategii – mimo, ¿e
odosobnionym, stanowi¹cym wzorzec dla Afryki w
zakresie œwiadomego kszta³towania miasta – jest
plan i realizacja nowej stolicy Nigerii, jednego z
najwiêkszych tego typu przedsiêwziêæ na œwiecie.
Pierwsza koncepcja Planu Abudzi wykonana
zosta³ przez pisz¹cego te s³owa. Przedstawia ona
zwart¹ koncepcjê miasta na 3 miliony mieszkañców
w kszta³cie litery Y. Tworz¹ j¹ trzy pasma wzrostu,
które wykorzystuj¹ linie komunikacji publicznej,
stymuluj¹ce rozwój miasta i zorganizowany sposób
zabudowy.

Stany Zjednoczone – „eksplodujące 
metropolie”

Nastêpny, krañcowo odmienny przyk³ad urba-
nizacji i rozwoju miast. Wielki potencja³ gospodar-
czy kraju, liberalizacja gospodarki i szybki przyrost
liczby samochodów spowodowa³ gwa³towne proce-
sy urbanizacyjne i powstawanie wielkich obszarów
metropolitalnych. Miêdzy Bostonem a Waszyngto-
nem powsta³ jeden wielki obszar zurbanizowany, w
którym ¿yje ponad 20% ludnoœci kraju.

Wzrost obszarów miejskich do niespotykanych
rozmiarów przy szybkim rozwoju gospodarczym
spowodowa³ g³ównie samochód. Oko³o 60%
samochodów œwiata znajduje siê w Stanach Zjed-
noczonych. Powoduje to ogromne konsekwencje w
przestrzennym rozwoju miast. Pamiêtamy alarmu-
j¹ce tytu³y publikacji w latach 60. – the exploding
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metropolis, czy znan¹ ksi¹¿kê Jane Jacobs „The
death and life of american cities”.

Miasta Stanów Zjednoczonych wykazywa³y
silne tendencje do rozprzestrzeniania siê. Wielkie
si³y formuj¹ce miasto, które w XX wieku zapo-
cz¹tkowa³y tendencje odœrodkowe, powoduj¹ce
przenoszenie siê mieszkañców z centrum do obsza-
rów podmiejskich, dzia³a³y od po³owy ubieg³ego
wieku z niezwyk³¹ gwa³townoœci¹.

Jak wykazuje przyk³ad Stanów Zjednoczonych,
terytorialny wzrost miast powoduje sukcesywne
os³abienie zwi¹zków œródmieœæ z obszarami
zamieszkania wskutek wyd³u¿enia siê dróg dojaz-
dowych i spadku ich sprawnoœci komunikacyjnej
oraz ograniczaj¹cych dostêpnoœæ do œródmieœcia. 

Pog³êbiaj¹ce siê k³opoty dzielnic centralnych
trudne do opanowania, mimo czynionych wysi³-
ków, nadal istniej¹. Wzrost obszarów miejskich do
niespotykanych rozmiarów wywo³a³ wiele trudnoœci
ju¿ w po³owie ubieg³ego wieku, wzmagaj¹c aktyw-
noœæ oraz dzia³anie si³ doœrodkowych, d¹¿¹cych do
rewitalizacji ¿ycia dzielnic centralnych.

Przyk³adem takich pozytywnych dzia³añ jest
zrealizowany system komunikacji publicznej w
Zatoce San Francisco pod nazw¹ BART (Bay
Area Rapid Transit).

Przyczyni³ siê on do integracji wielu miast po³o-
¿onych nad Zatok¹, zmniejszenia presji samocho-
du na dzielnice œródmiejskie, a tym samym stwo-
rzenia warunków racjonalnej przebudowy i rozbu-
dowy centrów miejskich, w szczególnoœci San
Francisco. 

Kraków, miasto i metropolia

Miasto nauki, kultury, sztuki obarczone decyzj¹
lokalizacji Nowej Huty, która wywo³a³a przyspie-
szon¹, nadmiern¹ urbanizacjê, siedmiokrotny
wzrost obszaru miasta i trzykrotny wzrost zalud-
nienia.

Kraków w po³owie lat 70. stan¹³ na krawêdzi
klêski ekologicznej.

Okres transformacji to wysi³ki zwi¹zane z wydo-
byciem miasta z pozosta³oœci totalitarnej przesz³oœci. 

Dzisiejszy Kraków w granicach administracyj-
nych odnotowuje spadek liczby mieszkañców. Jed-
noczeœnie zwiêksza siê zaludnienie w obszarze
metropolitalnym. Urbanizacja nasila siê szczegól-
nie w gminach otaczaj¹cych Kraków.

Obecne ustawodawstwo nie dostrzega fenome-
nu obszarów metropolitalnych.

W zwi¹zku z powy¿szym, indywidualnie podej-
mowane przez poszczególne gminy decyzje zarów-
no w zakresie planowania rozwoju w uk³adach
przestrzennych i sektorowych, a tak¿e w sferze reali-
zacji nie s¹ optymalne, poniewa¿ nie uwzglêdniaj¹
uwarunkowañ systemu, jaki tworzy zespó³ metropo-
litalny i w jego obszarze aglomeracja miejska.

Krakowski Metropolitalny Obszar Regionalny
(KMOR) stosownie do projektu ustawy o planowa-
niu i zagospodarowaniu przestrzennym stanowi
„obszar centralnego miasta wraz z s¹siednimi obsza-
rami w granicach powiatów powi¹zanych z nim funk-
cjonalnie, charakteryzuj¹cych siê wysokim poziomem
jednorodnoœci procesów ekonomicznych i urbaniza-
cyjnych”.

W obrêbie KMOR wyodrêbniona zosta³a
Aglomeracja Miejsko-Przemys³owa. Jest to obszar
urbanistyczny o znacznym skupieniu ludnoœci
utrzymuj¹cej siê z pracy w zawodach pozarolni-
czych. Wystêpuje na nim zgrupowanie miast i osie-
dli oraz zachodz¹ intensywne procesy przemiesz-
czenia osób, towarów i us³ug. Aglomeracja wyka-
zuje silne wewnêtrzne i zewnêtrzne powi¹zania z
infrastruktur¹ techniczn¹. 

Dostêp do szybkich kolei zmienia strategiczn¹
pozycjê miast i regionów. Wi¹¿e siê to równie¿ z
dostêpem do autostrad i dróg ekspresowych. Z tego
wzglêdu Kraków mo¿e oczekiwaæ kszta³towania pasm
przyspieszonego rozwoju i intensywnej urbanizacji w
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zwi¹zku z planowanym przebiegiem zarówno szybkiej
kolei, autostrad i innych elementów komunikacyjnych
o znaczeniu ogólnokrajowym i regionalnym.

Koncepcja rozwoju aglomeracji i miasta

Zaproponowany przez autora model ukszta³to-
wania aglomeracji krakowskiej 20 przewiduje rozwój
jednostek osadniczych wzd³u¿ uk³adu sieci kolejo-
wej przystosowanej do ruchu pasa¿erskiego w skali
regionalnej i miejskiej. Przystanki i dworce kolejowe
bêd¹ stanowi³y elementy generuj¹ce to osadnictwo
promuj¹c w ten sposób komunikacjê publiczn¹.

Koncepcja rozwoju jednostek osadniczych
oparta o uk³ad linii kolejowych wsparta jest w
znacznej mierze uk³adem autostrad i dróg ekspre-
sowych.

Pasmowy uk³ad rozwoju aglomeracji zwi¹zany
jest œciœle z sieci¹ ekologiczn¹ wg ECONET21,
po³o¿eniem obszarów wêz³owych i korytarzy ekolo-
gicznych o znaczeniu miêdzynarodowym i krajowym. 

Uzasadnienie rozwoju aglomeracj i  w układzie
pa smowym

• Kierunek rozwojowy Wschód–Zachód stanowi
pasmo o najwy¿szej aktywnoœci spo³eczno-
gospodarczej.

• Uk³ad osadniczy zwi¹zany œciœle z elementami
infrastruktury komunikacyjnej, zapewni lepszy
standard cywilizacyjny obecnych i przysz³ych
mieszkañców, którzy bêd¹ mieli ³atwiejszy
dostêp do oœrodków kultury i postêpu.

• Struktura przestrzenna rozwijaj¹cej siê aglome-
racji zapobiegnie dalszemu rozprzestrzenianiu
siê w sposób czêsto niekontrolowany budownic-
twa rozproszonego w obszarze metropolitalnym.
Tym samym przyczyni siê to do ochrony œrodo-
wiska przyrodniczego.

• Dalszy rozwój w pasmach rozwoju aglomeracji
stwarza wiêksz¹ elastycznoœæ w realizacji poja-
wiaj¹cych siê coraz to nowych potrzeb miasta w
postaci niejednokrotnie wielkich obiektów kuba-
turowych oddalaj¹c je od obszarów zabytkowych
miasta i regionu.

• Rozwój aglomeracji krakowskiej w uk³adzie prze-
strzennym opartym na podstawowym uk³adzie
kolejowym i dróg ekspresowych bêdzie równie¿
elementem stymuluj¹cym i pobudzaj¹cym rozwój
obszaru Kraków-Wschód przez jego integracjê z
aglomeracj¹ i obszarem metropolitalnym.

*
Polska od ponad 10 lat jest w³¹czona w obieg

gospodarki œwiatowej, co powoduje daleko id¹ce
konsekwencje, w tym tak¿e dla zagospodarowania
przestrzennego kraju. Noœnikiem procesu globali-
zacji s¹ wielkie metropolie. Wed³ug oceny demo-
grafów ponad po³owa ludnoœci œwiata w po³owie
XXI wieku bêdzie mieszkaæ w obszarach metro-
politalnych. Problem strategicznego planowania w
obszarze metropolitalnym jest jednym z najpowa¿-
niejszych problemów zwi¹zanych z polityk¹ zago-
spodarowania przestrzennego miasta i regionu.

Jak uczy doœwiadczenie zarówno w krajach tak
rozwiniêtych jak USA, a tak¿e w krajach europej-
skich uk³ady pasmowo-policentryczne aglomeracji
miejskich oparte o systemy komunikacji publicznej
s¹ najbardziej efektywnym œrodkiem zapobiegania
rozpraszaniu miast i stymulowania ich racjonalne-
go rozwoju.

Ostatnio w modelowych poszukiwaniach
ukszta³towania przestrzennego du¿ych miast na
ró¿nych kontynentach, w tym tak¿e nowych miast
w Afryce (Abuja, Dodoma) stosuje siê uk³ady
pasmowo-policentryczne oparte o systemy komuni-
kacji publicznej, co pozwala na ograniczenie ruchu
samochodowego, a tym samym sprawniejsze ich
funkcjonowanie.
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1.3. Zrównoważone użytkowanie 
przestrzeni – wyzwanie dla 
urbanistów XXI wieku

Dr Janusz Radziejowski
W latach 1997–2001 podsekretarz stanu 
w Ministerstwie Œrodowiska

Polska znajduje siê w okresie dotkliwego kryzy-
su planowania przestrzennego. Zamiast byæ narzê-
dziem godzenia interesów ró¿nych podmiotów
gospodaruj¹cych w przestrzeni (czyli praktycznie
wszystkich obywateli), czy te¿ instrumentem
godzenia interesów gospodarki, rozwoju spo³eczne-
go z koniecznoœci¹ zachowania œrodowiska – pla-
nowanie przestrzenne sta³o siê przykrywk¹ dla ró¿-
nych doraŸnych decyzji lokalizacyjnych. Gospo-
darka przestrzenna traci strategiczn¹ wizjê rozwo-
ju, staje siê czêsto usprawiedliwieniem dla dzia³añ
szkodliwych dla œrodowiska, a w konsekwencji rów-
nie¿ dla obywateli.

Jednym z przejawów jest niekontrolowane roz-
przestrzenianie siê miast, przez co nale¿y rozumieæ
zjawisko ekstensywnego rozwoju kosztem otaczaj¹-
cej przestrzeni, jak te¿ presjê urbanizacyjn¹ na tere-
ny pozamiejskie poprzez rozwój korytarzy infra-
struktury, terenów wypoczynkowych i in. Sponta-
niczny charakter rozwoju miast grozi tym, ¿e prze-
strzeñ naszego kraju ulega degradacji w stopniu
znacznie wiêkszym, ni¿ wynika³oby z przyrostu
ludnoœci, czy te¿ z poprawy jakoœci ¿ycia.

Dyskutuj¹c na temat zasobów naturalnych i ich
u¿ytkowania, zbyt czêsto pomija siê przestrzeñ geo-
graficzn¹, rozumian¹ jako zespó³ wszystkich cech
przyrodniczych i antropogenicznych o okreœlonych
cechach geodezyjnych, jako dobro, którym nale¿y
gospodarowaæ szczególnie rozwa¿nie. Jego brak
mo¿e skutkowaæ równie dramatycznie, jak brak
surowców energetycznych czy te¿ wody. 

I wcale nie chodzi tu o wizjê rodem z mrocznych
powieœci since-fiction, gdzie na przepe³nionej dzie-
si¹tkami miliardów mieszkañców Ziemi odbywaj¹

siê walki ka¿dego z ka¿dym o miejsce do ¿ycia. Nie
chodzi bowiem o stosunek liczby ludnoœci do
powierzchni planety (oczywiœcie w rozs¹dnych gra-
nicach!), ale o wskaŸnik u¿ytkowania przestrzeni
charakterystyczny dla danej cywilizacji. Okreœla on,
jak wielka przestrzeñ niezbêdna jest dla zapewnie-
nia odpowiedniego komfortu ¿ycia ludziom i
warunków dla rozwoju gospodarki. Niegdyœ na jego
wielkoœæ mia³a wp³yw przede wszystkim wielkoœæ
powierzchni niezbêdnej do wy¿ywienia. I tak ju¿ w
zamierzch³ej przesz³oœci pierwotni ludzie szukali
odpowiedniej przestrzeni do ¿ycia, walcz¹c o ni¹ ze
swymi s¹siadami. Pamiêtaæ nale¿y, ¿e plemiona
prymitywnych myœliwych czy te¿ pasterzy potrzebo-
wa³y do prze¿ycia znacznie wiêkszych obszarów ni¿
rolnicy. I mimo dominacji tej ostatniej formy gospo-
darki, w ci¹gu dziejów ci¹gle dochodzi³o do kryzy-
sów zwi¹zanych z przestrzeni¹. Dalej dla jej zdoby-
cia prowadzono wojny, poszukiwano nowych
l¹dów. To w³aœnie miêdzy innymi kryzys przestrze-
ni spowodowa³, ¿e dziesi¹tki milionów ludzi opu-
œci³o Europê, by znaleŸæ dla siebie nowe miejsca do
¿ycia w koloniach. Idea poszukiwania przestrzeni
¿yciowej by³a aktualna jeszcze w pierwszej po³owie
XX wieku. To przecie¿ pod has³ami sprawiedliwe-
go dostêpu do „przestrzeni ¿yciowej” Hitler pchn¹³
Niemców do II wojny œwiatowej!

W dzisiejszej Europie nikt nie szuka prze-
strzeni ¿yciowej. Okaza³o siê, ¿e dziêki postêpo-
wi w rolnictwie jest ona samowystarczalna pod
wzglêdem ¿ywnoœciowym, ci¹gle spada odsetek
gruntów u¿ytkowanych rolniczo. Ma³o tego, w
Unii Europejskiej sztucznie obni¿a siê produkcjê
pewnych rodzajów artyku³ów ¿ywnoœciowych
(tzw. kwoty produkcyjne w ramach Wspólnej
Polityki Rolnej), a mimo to, rolnictwo europejskie
jest w stanie zaopatrywaæ w niektóre rodzaje arty-
ku³ów zamorskie kraje. Sama Europa jest z kolei
celem coraz liczniejszych „wêdrówek ludów”,
które tu w³aœnie licz¹ na znalezienie swej prze-
strzeni do ¿ycia!

Nie oznacza to wcale, ¿e Europa da³a sobie
radê z kryzysem przestrzeni! Pomijaj¹c globalne
oddzia³ywanie naszego kontynentu na œrodowisko
Ziemi (mierzone wg modnej obecnie koncepcji
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„œladu ekologicznego”22), mamy szereg w³asnych
problemów. Dzisiaj elementem destabilizuj¹cym
racjonalne u¿ytkowanie przestrzeni jest urbanizacja
obejmuj¹ca coraz wiêksze obszary. Kiedyœ miasta
charakteryzowa³y siê oszczêdnym wzorcem u¿ytko-
wania przestrzeni. Na okreœlonym obszarze, ogra-
niczonym na ogó³ fortyfikacjami, starano siê pomie-
œciæ jak najwiêcej mieszkañców. Równie¿ w cza-
sach póŸniejszych miasta charakteryzowa³y siê
zwart¹ zabudow¹, co wi¹za³o siê z „ekonomizacj¹”
zaopatrzenia w wodê, odprowadzania œcieków, a
póŸniej komunikacji publicznej. W niektórych pañ-
stwach (np. w XVIII-wiecznej Austrii) stworzono
przymus koncentracji osadnictwa, likwiduj¹c roz-
proszone osady i ma³e miejscowoœci. Mo¿na
zauwa¿yæ, ¿e tam gdzie takie operacje by³y prze-
prowadzone uda³o siê zaszczepiæ pewien szacunek
dla racjonalnego wykorzystania przestrzeni. 

Po II wojnie œwiatowej obserwujemy burzliwy
rozwój miast na œwiecie. Istnieje wiele tego przyczyn
jak: eksplozja demograficzna (zw³aszcza w krajach
rozwijaj¹cych siê), koncentracja miejsc pracy w mia-
stach, masowe migracje ze wsi do miast. Tym zjawi-
skom towarzyszy wzrost obszarów zurbanizowanych
szybszy ni¿ wzrost liczby ich mieszkañców. Zjawisko
to charakterystyczne jest dla krajów rozwiniêtych.
Miasta „wylewaj¹” siê na tereny otwarte, ³¹cz¹ siê ze
sob¹ trasami komunikacyjnymi tworz¹c konurbacjê,
aglomeracje. Przedmieœcia – kiedyœ obszary przej-
œciowe miêdzy wsi¹ a miastem sta³y siê obszarami
rezydencjonalnymi, a mieszkanie tam w zwartych
koloniach domów jednorodzinnych staje siê ambicj¹
coraz wiêkszej liczby mieszkañców miast. Dzieje siê
to kosztem otwartej przestrzeni, a granice terenów
naturalnych, czy te¿ pó³naturalnych s¹ coraz bar-
dziej odsuwane od miasta. Wspó³czesna urbanizacja
nie ogranicza siê jednak tylko do granic aglomeracji.
Coraz czêœciej obiekty zwi¹zane z dzia³alnoœci¹
gospodarcz¹ jak wielkie magazyny, centra handlowe,
parki przemys³owe i biurowe lokowane s¹ poza stre-
f¹ podmiejsk¹, w atrakcyjnych punktach komunika-
cyjnych. Bardzo szybko staj¹ siê one stymulatorami

nastêpnych procesów urbanizacyjnych. Mieszkañcy
miast oddzia³ywuj¹ na zmiany u¿ytkowania prze-
strzeni nie tylko na terenach swego miejsca zamiesz-
kania i pracy, ale tak¿e na inne obszary, co wi¹¿e siê
z coraz wiêkszym zapotrzebowaniem na szeroko
pojêt¹ rekreacjê. Wywo³uje to z kolei proces urbani-
zacji obszarów wypoczynkowych. £¹cz¹ce je z g³ów-
nymi miastami trasy komunikacyjne staj¹ siê z kolei
zaczynem nastêpnych procesów urbanizacyjnych, a
przy okazji „rozkawa³kuj¹” przestrzeñ. Zjawisko to
mo¿na przeœledziæ w wielu krajach. Szczególnie
widoczne jest to w najbardziej rozwiniêtych rejonach
Europy jak kraje Beneluxu, Francja, Niemcy i inne.

Równie¿ w Polsce mamy do czynienia z opisa-
nymi powy¿ej problemami. W naszym kraju dodat-
kowo procesy urbanizacyjne komplikuje fakt braku
tradycji „oszczêdnego” u¿ytkowania terenów. Pol-
ska zalicza siê do krajów o najbardziej rozproszonej
sieci osadniczej. Istnienie dziesi¹tków tysiêcy wsi i
osiedli powoduje, ¿e trudno w naszym kraju (poza
obszarami leœnymi) znaleŸæ obszar, gdzie nie widaæ
osiedli ludzkich. Fakt ten utrudnia racjonaln¹ obs³u-
gê ich mieszkañców (np. w zakresie in¿ynierii
komunalnej czy te¿ komunikacji) oraz u³atwia dal-
sze procesy urbanizacyjne. Równie¿ nasze miasta z
ró¿nych wzglêdów rozwija³y siê wyj¹tkowo eksten-
sywnie. Budowane do lat 80. blokowiska lokalizo-
wano na ogó³ poza terenami zwartej zabudowy
miejskiej. Brak w³aœciwych sposobów liczenia war-
toœci gruntów nie zachêca³ do oszczêdnoœci terenów.
St¹d sytuacja, ¿e np. Warszawa ma ok. 2-krotnie
mniejsz¹ gêstoœæ zaludnienia, ni¿ inne stolice euro-
pejskie. I niestety, nie przek³ada siê to na wiêkszy
komfort bytowania w naszej stolicy. W dodatku,
nasze miasta poszukuj¹ atrakcyjnych terenów na
rezydencje dla klasy œredniej i wy¿szej. Czêsto
mamy wiêc do czynienia ze spontanicznym proce-
sem urbanizacji terenów wiejskich po³o¿onych w
zasiêgu jednej godziny jazdy samochodem. Procesy
urbanizacyjne maj¹ miejsce tak¿e na obszarach
wypoczynkowych, a skala tych zjawisk powoduje
nieraz utratê ich walorów. 
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22 Œlad ekologiczny to szacunkowa wielkoœæ zu¿ycia przez dan¹ spo³ecznoœæ ¿ywnoœci, surowców i energii wyra¿ona w postaci biolo-
gicznie produktywnego obszaru ziemi lub morza niezbêdnego do wytworzenia tych zasobów naturalnych, a w przypadku energii – niezbêd-
nego do poch³oniêcia zwi¹zanej z jej u¿yciem emisji dwutlenku wêgla. Definicja zaczerpniêta z wypowiedzi Tony Longa z WWF z opraco-
wania G³os organizacji pozarz¹dowych w sprawie Strategii Zrównowa¿onego Rozwoju UE, Instytut na rzecz Ekorozwoju, Warszawa. 



Najwy¿szy niepokój o przysz³oœæ racjonalnej
gospodarki przestrzeni¹ w naszym kraju wywo³uje
te¿ wspomniana ju¿ s³aboœæ planowania prze-
strzennego w skali miejscowej oraz ci¹g³y brak
skutecznych mechanizmów planowania regional-
nego, które mog³oby broniæ podstawowych struk-
tur przestrzennych, opartych o tradycjê u¿ytkowa-
nia obszarów oraz ich strukturê przyrodnicz¹.
Brak jest te¿ lokalnych wzorców i standardów
u¿ytkowania przestrzeni, nie sprzyja te¿ temu
prawo. W Polsce nic faktycznie nie ogranicza
mo¿liwoœci dzielenia posesji na coraz mniejsze
parcele budowlane, nic te¿ nie chroni (poza nie-
licznymi przypadkami) miejscowoœci przed inwe-
stycjami mog¹cymi zmieniæ ich dotychczasowy
charakter. £atwoœæ zmian w planach przestrzen-
nego zagospodarowania, uchwalanie „planów”
dotycz¹cych fragmentów miejscowoœci u³atwia ten
proceder. Wszystko to powoduje, ¿e tak cenny
zasób œrodowiska jakim jest przestrzeñ, jest trakto-
wany w naszym kraju wyj¹tkowo brutalnie. Prak-
tycznie otwarta przestrzeñ, o ile nie podlega spe-
cjalnemu prawu (np. ustawie o ochronie przyro-
dy), nie jest niczym chroniona, a podejmowane
nieraz przez lokalne w³adze dla zaspokojenia
doraŸnych potrzeb decyzje lokalizacyjne bêd¹
skutkowa³y przez nastêpne stulecie. 

To wszystko powoduje, ¿e w naszym kraju
pomimo spowolnienia przyrostu mieszkañców,
zmniejszania siê odsetek terenów u¿ytkowanych
gospodarczo (np. poprzez „wypadanie” terenów
rolniczych), a wiêc realna jest groŸba kryzysu u¿yt-
kowania przestrzeni, polegaj¹cego na destrukcji
obszarów przyrodniczo cennych (ich fragmentary-
zacji), odsuniêcia obszarów otwartych od miast,
degradacji obszarów wypoczynkowych.

Wyzwanie, przed którym staje urbanistyka w
naszym kraju, to zrównowa¿ony sposób u¿ytkowa-
nia przestrzeni. Zrównowa¿ony, tzn. traktuj¹cy
rozwój miast, jako proces, który musi uwzglêdniaæ
fakt ograniczonej pojemnoœci przestrzeni geogra-
ficznej Polski i co najwa¿niejsze – koniecznoœæ
takiego jej kszta³towania, by nie doprowadziæ do jej
degradacji (trwa³e zmiany funkcji obszarów, stoso-
wanie rozwi¹zañ, które zwiêksza³yby zapotrzebo-
wanie na trwa³e zagospodarowanie przestrzeni,
np. poprzez koniecznoœæ rozbudowy korytarzy
komunikacyjnych itp). Takie podejœcie do zagad-
nienia wymaga podjêcia szeregu dzia³añ, a w tym:
• wzmocnienia planowania przestrzennego na

wszystkich szczeblach – od krajowego do lokal-
nego – w kierunku wzorców europejskich;

• opracowanie koncepcji racjonalnego kszta³towa-
nia sieci osadniczej, z wyznaczeniem obszarów
jej koncentracji oraz korytarzy infrastruktury
³¹cz¹cej elementy sieci – jako podstawowego
dokumentu wyznaczaj¹cego strategiê dzia³añ
pañstwa w tym zakresie;

• ochronê w planach krajowym i regionalnych
obszarów przyrodniczo cennych – z nakazem
ich uwzglêdniania w planach lokalnych;

• zapewnienie odpowiedniej rangi dla opracowañ
dotycz¹cych oceny skutków planów dla œrodowiska;

• wprowadzenie (np. wzorem niektórych krajów
skandynawskich) ochrony obszarów otwartych i
szczególnej ochrony granic pomiêdzy obszarami
zurbanizowanymi a otwartymi; 

• wprowadzenie konsekwentnie zasady sporz¹dza-
nia planów na okresy co najmniej piêtnastu lat (z
ograniczeniem mo¿liwoœci zmian doraŸnych); 

• sporz¹dzanie planów tylko dla ca³ej jednostki
osadniczej;

• ograniczenia w zmianach funkcji terenów, roz-
drabniania dzia³ek.
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1.4. Czy można zarządzać 
rozprzestrzenianiem się miast?

Dr Stanis³aw Wyganowski
Prezydent Warszawy w latach 1990-1994,
Prezes TUP w latach 1997-2000

OdpowiedŸ na to pytanie nie jest prosta, zale¿y
bowiem od wielu uwarunkowañ, z których najwa¿-
niejsze postaram siê omówiæ. W niektórych przy-
padkach powo³am siê na przyk³ad Warszawy. 

Do warunków tych zaliczam: system spo³eczno-
-polityczny, w jakim przebiegaj¹ procesy urbaniza-
cji; ³ad przestrzenny, zmiany w sposobie u¿ytkowa-
nia terenu a prawo w³asnoœci, rola w³adzy publicz-
nej; dynamika rozwoju, skala urbanizacji, metropo-
lizacja jako noœnik procesu globalizacji, przyk³ad
Warszawy.

Nie wchodzê w sprawy przepisów dotycz¹ce
planowania – s¹ one w trakcie dyskutowania, trwa-
j¹ prace nad projektem, a w³aœciwie nowelizacj¹
ustawy o planowaniu przestrzennym. W tej fazie
dyskusji nale¿y wyjaœniæ sobie raczej ogólne zasady,
którymi nale¿y siê kierowaæ. Bardzo bogaty mate-
ria³ w sprawie dyskusji nad ustaw¹ znajduje siê w
posiadaniu TUP.

System społeczno-polityczny, w jakim 
przebiegają procesy urbanizacji

René Magnon, znany francuski urbanista,
wyró¿nia cztery mo¿liwe typy sytuacji zwi¹zanych
z okreœlonym ³adem spo³ecznym, w których prze-
biegaj¹ interesuj¹ce nas procesy:

I – gdy nie ma ¿adnych ograniczeñ w dzia³aniu,
ca³kowity leseferyzm.

II – liberalny, gdy obok rynku w³adza publicz-
na oddzia³ywuje na sposób zagospodarowania tere-
nu przede wszystkim poprzez prawo, system zaka-

zów, dzia³ania o charakterze regulacyjnym wynika-
j¹ce z przepisów prawnych.

III – interwencyjny, w którym obok dzia³añ w³a-
œciwych dla typu II wystêpuj¹ dzia³ania interwen-
cyjne w³adzy publicznej. Interwencje te mog¹
wystêpowaæ w ró¿nym nasileniu i to zarówno u
szczebla centralnego, regionalnego, jak i u w³adzy
lokalnej.

IV – totalny, gdzie wszystkie dzia³ania s¹ z góry
zaplanowane i poddane odpowiednim rygorom
administracyjnym.

Dla naszych rozwa¿añ istotne jest samookreœle-
nie, gdzie siê znajdujemy i w jakim kierunku ewo-
luujemy. Czêsto z³udzenia w tym zakresie prowa-
dz¹ na manowce. I tak w okresie PRL nie dzia³a-
liœmy w „czystym” systemie totalnym, a procesy
urbanizacji mimo centralnego sposobu zarz¹dzania
przebiega³y w sytuacji oscyluj¹cej miêdzy typem III
i IV, zbli¿aj¹c siê b¹dŸ do jednego, b¹dŸ do dru-
giego bieguna. Co wywo³a³o okreœlone konsekwen-
cje przestrzenne, czêsto dalekie od oczekiwanych. 

W okresie transformacji w latach 90. szerzono
z kolei mit o zbêdnoœci wszelkich form planowania,
oscylowano miêdzy typem I i II, zbli¿aj¹c siê do I.
Co powodowa³o i powoduje nadal anarchizacjê w
dziedzinie gospodarki przestrzennej, wzrost samo-
woli, szereg zjawisk o charakterze patologicznym.

Sytuacja powy¿sza, a zw³aszcza klimat spo³ecz-
ny wywo³any mitem o samoregulacji zjawisk wystê-
puj¹cych w przestrzeni poprzez rynek, uniemo¿li-
wia praktycznie ograniczenie rozprzestrzeniania siê
miasta na kszta³t „t³ustej plamy”. W krajach euro-
pejskich odpowiednie przepisy prawne, dzia³ania o
charakterze regulacyjnym wprowadzaj¹ okreœlony
porz¹dek, który w Polsce, mimo odpowiednich –
choæ nie najlepszych – przepisów, nie jest nale¿ycie
przestrzegany. St¹d obserwowane skutki na obrze-
¿ach obszarów zurbanizowanych i tendencja do
„rozlewania” siê wszelkich form osadnictwa. Co
widaæ szczególnie wyraŸnie w porównaniu z Niem-
cami przy przekraczaniu samolotem granicy
zachodniej.
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Ład przestrzenny, zmiany w sposobie 
użytkowania terenu a prawo własności

Miasta europejskie s¹ dziœ konfrontowane z ca³¹
gam¹ problemów i wp³ywów, które próbuje siê roz-
wi¹zaæ pos³uguj¹c siê równie¿ narzêdziami w³aœciwy-
mi dla urbanistyki i planowania przestrzennego. W
ostatnich 20 latach zosta³a opracowana ca³a seria
Raportów przez Komisjê Europejsk¹ i Konferencjê
Habitat II pod egid¹ ONZ. Prace te zosta³y rozwi-
niête przez Radê Europejsk¹ Urbanistów (ECTP),
której Polska jest cz³onkiem korespondentem. Zosta-
³a opracowana i uchwalona w maju 1998 r. Nowa
Karta Ateñska23. Karta ta nie zawiera gotowych
recept, jednak proponuje szereg „Generalnych reko-
mendacji” ujêtych w 10 rozdzia³ów. 

W stosunku do zaleceñ Karty, kraj nasz znaj-
duje siê w nie³atwej sytuacji. Podstawow¹ cech¹
polskiej przestrzeni na prze³omie XX i XXI wieku
jest postêpuj¹cy chaos zagospodarowania. Jest on
wywo³any przez patologiczne zjawiska spo³eczne,
dyktowane przez prymat interesu prywatnego i
grupowego nad dobrem wspólnym, jak równie¿
brak woli politycznej i skutecznych instrumentów
sterowania rozwojem przestrzennym na ró¿nych
szczeblach w³adzy politycznej.

£ad przestrzenny staje siê pojêciem coraz bar-
dziej abstrakcyjnym, a wra¿liwoœæ spo³eczna w tym
zakresie jest znikoma. Gospodarka terenami jest
rozumiana wy³¹cznie jako gospodarka w³asnoœci¹
gminn¹. Ochrona œrodowiska jest traktowana przez
polityków i administracjê jako swego rodzaju has³o.

W³adze samorz¹dowe przy braku wiedzy i
doœwiadczenia uzna³y w pocz¹tku lat 90., ¿e wszelkie
planowanie jest przejawem systemu socjalistycznego i
w ustroju gospodarki rynkowej staje siê zbêdne. Sta³o
siê to przyczyn¹ likwidacji stosunkowo dobrze rozwi-
niêtych s³u¿b planowania przestrzennego, które
zosta³y uznane za relikt poprzedniego systemu24. 

Ta zarysowana w sposób bardzo generalny sytu-
acja ma istotny wp³yw na interesuj¹cy nas bezpo-
œrednio problem dynamicznych procesów urbaniza-
cyjnych. W szczególnoœci w du¿ych miastach. Nie
ma jednak szans na uzyskanie pozytywnych efektów
w zakresie ³adu przestrzennego, gospodarki terena-
mi i ochrony œrodowiska, o ile w³adza publiczna nie
weŸmie na siebie odpowiedzialnoœci za dzia³anie w
tych sferach. Wy³¹czne prawo decydowania o zmia-
nie u¿ytkowania terenu i formach jego zagospoda-
rowania maj¹ wg Europejskiej Karty Samorz¹du
Terytorialnego rady gmin. Formalnie podobna sytu-
acja ma miejsce i w naszych przepisach. Wymaga to
jednak dopowiedzenia, zw³aszcza w sprawie wyraŸ-
nego rozdzielenia prawa w³asnoœci terenu od prawa
do jego zabudowy.

Istnieje zatem ograniczenie prawa w³asnoœci, je¿eli
jest ono sprzeczne z interesami osób trzecich lub z
dobrem okreœlonej wspólnoty. Oczywiœcie tego rodza-
ju ograniczenia wymagaj¹ odpowiednich procedur,
uzgodnieñ i konsultacji spo³ecznych. Wywa¿ania grup
interesów, jak równie¿ odpowiednich odszkodowañ
dla w³aœcicieli gruntów. Staje siê to szczególnie istotne
przy zmianie u¿ytkowania na nowo urbanizowanych
terenach. Oczywiœcie inicjatywa w sprawie zmiany
wykorzystania terenu nale¿y najczêœciej do w³aœciciela
nieruchomoœci. Jednak decyzje podejmuj¹ w³adze
gminy na podstawie planów zagospodarowania prze-
strzennego. I tak np. odpowiednie przepisy prawne w
tym zakresie w Niemczech uzasadniane s¹ nastêpuj¹-
co (cytujê za A. Jêdraszko): „bez ingerencji w wolny
rynek nieruchomoœci nastêpuje nieuchronnie chaos
przestrzenny sprzeczny z interesami spo³ecznymi;
wolny rynek jest œlepy na zagadnienia spo³eczne i pro-
wadzi do marginalizacji znacznych grup ludnoœci;
b³êdy w rozwoju przestrzennym s¹ nie do naprawie-
nia, albo korekty wymagaj¹ wielkich kosztów”. 

Konsekwencj¹ takiego stanowiska w naszych
warunkach jest w³aœciwa interpretacja Art. 64
Konstytucji RP, a zw³aszcza p. 3 oraz Art. 40
ustawy o samorz¹dzie terytorialnym p. 3.
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Dynamika rozwoju, skala urbanizacji, 
metropolizacja jako nośnik procesów 
globalizacji. Przykład Warszawy

Wiek XXI charakteryzowaæ siê bêdzie dynami-
k¹ rozwoju miast, zw³aszcza wielkich metropolii.
Demografowie przewiduj¹, ¿e ponad po³owa lud-
noœci œwiata w 2050 r. mieszkaæ bêdzie na obsza-
rach metropolitalnych. 

G³ównym noœnikiem procesów globalizacji,
obok wielkich korporacji, bêd¹ metropolie. Proces
ten nie ominie Polski. St¹d rozwój metropolii na
terenie naszego kraju musi byæ przedmiotem szcze-
gólnej uwagi. Niestety w ostatniej reformie admini-
stracyjnej nie wziêto pod uwagê faktu istnienia na
terenie kraju obszarów metropolitalnych, z metro-
poli¹ sto³eczn¹ na czele. Nie uwzglêdniono faktu,
¿e metropolie w ujêciu przedmiotowym nie s¹ mia-
stami w granicach administracyjnych, a stanowi¹
okreœlon¹ ca³oœæ ze wzglêdu na wystêpuj¹ce na ich
obszarze wiêzi spo³eczne, gospodarcze, kulturowe,
przestrzenne i funkcjonalne. Przyk³ad Warszawy na
to wyraŸnie wskazuje. Ta ca³oœæ nie pokrywa siê z
obszarem miasta ograniczonym rogatkami, a znacz-
nie go przekracza.

Obszar metropolitalny Warszawy obejmuje grosso
modo dawne województwo warszawskie – oko³o 70
miast i gmin o powierzchni ok. 4,9 tys. km2, licz¹cych
2,5 mln mieszkañców. Do 1 stycznia 1999 r. funkcje
koordynacyjne i nadzorcze sprawowa³ na tym obsza-
rze wojewoda warszawski. W wyniku reformy War-
szawa (1,65 mln mieszkañców, powierzchnia oko³o
485 km2) zosta³a wtopiona w du¿e województwo
mazowieckie i odciêta od funkcjonalnie z ni¹ zwi¹za-
nych, a pozostaj¹cych na zewn¹trz jednostek admini-
stracyjnych. Co w istotny sposób utrudnia prowadze-
nie na ca³ym obszarze metropolii wzglêdnie spójnej
polityki przestrzennej oraz rozwi¹zanie g³ównych
problemów w zakresie: ochrony œrodowiska, sieci
transportu, przemieszczania osób, dóbr i us³ug,
gospodarki wodno-œciekowej i odpadami sta³ymi, a
nawet bezpieczeñstwa. Uniemo¿liwia to praktycznie
przeciwdzia³anie rozpe³zaniu siê miasta w ró¿nych

kierunkach w sposób przypadkowy. Widaæ to bardzo
wyraŸnie na obrze¿ach Warszawy. 

Jak to wynika z Rekomendacji Nowej Karty
Ateñskiej 98, o której mowa wy¿ej, formy miejskie i
zrównowa¿ony rozwój miasta w nawi¹zaniu do oto-
czenia: œrodowiska naturalnego, spo³ecznego, kultu-
rowego i gospodarczego zale¿¹ od konkretnych sytu-
acji i trudno o recepty. Istniej¹ jednak ogólne zasady
koncentrowania najwa¿niejszych obiektów u¿ytecz-
noœci publicznej wokó³ centralnego j¹dra miejskiego.
Z drugiej strony, wystêpuj¹ problemy rozprosze-
nia, których wynikiem jest rozwój miasta poza
obszarem dotychczasowego zainwestowania. W
tym przypadku zaleca siê tworzenie „regionu miej-
skiego (metropolitalnego)”. Jest to zatem odpo-
wiedŸ na nasz dylemat – przeciwdzia³anie rozle-
waniu siê w sposób niekontrolowany (czy s³abo
kontrolowany) tkanki miejskiej na kszta³t „t³ustej
plamy”. Jest wtedy niezbêdne planowanie na
szczeblu regionu miejskiego (obszaru metropolital-
nego), czego jak dot¹d u nas brak. Choæ mamy w
tym wzglêdzie doœwiadczenia jeszcze z okresu miê-
dzywojennego, a tak¿e z okresu PRL. 

W ten sposób mo¿na zapewniæ jeszcze powi¹zania
funkcjonalne miêdzy oœrodkiem centralnym, bliskimi
peryferiami i ich otoczeniem bezpoœrednim, jak te¿
osiedlami i miastami w obrêbie „regionu miejskiego”.
W wielu regionach mo¿na zidentyfikowaæ i rozwi-
jaæ koncepcjê „sieci miast” (np. Œl¹sk). W ten spo-
sób powstaje wspólnota miast, w której ka¿de z
nich zachowuj¹c swoj¹ to¿samoœæ i swoje cele roz-
woju tworzy ca³oœæ zwi¹zan¹ systemem transportu,
infrastruktury technicznej i spo³ecznej.

Idea wspólnoty miejskich i wiejskich osiedli zin-
tegrowanych jest zgodna z koncepcj¹ zalecan¹
przez Komisjê Europejsk¹ i Radê Europy25. Dla
profesjonalistów w Polsce nie stanowi to ¿adnej
rewelacji – nie by³o to jednak jak dot¹d dostrzega-
ne przez kolejne ekipy rz¹dowe po 1990 r. ani
przez autorów reformy administracyjnej.

Pozytywny sygna³ stanowi fragment uzasadnie-
nia Prezydenta RP przy podpisywaniu w roku
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2002 tzw. ustawy warszawskiej. Ta nieszczêsna (w
moim osobistym przekonaniu) ustawa stoi w
sprzecznoœci z zaleceniem Prezydenta, aby nie-
zw³ocznie przyst¹piæ do opracowania koncepcji
ustroju „Metropolii Sto³ecznej”. Co spowoduje
zreszt¹ koniecznoœæ ponownego podzia³u Warsza-
wy na gminy. Natomiast wymusi okreœlenie pod-
miotu o odpowiednich kompetencjach dla ca³ego
obszaru metropolitalnego.

W konkluzji – rozprzestrzenianie siê miast jest
nieuchronne, jednak w przypadku wiêkszych aglo-
meracji konieczne s¹ formy ustrojowe zarz¹dzania
dostosowane do skomplikowanej struktury okreœlo-
nego obszaru. Pozwala to na harmonijny rozwój
przestrzenny terenów urbanizowanych, na unika-
nie chaotycznej zabudowy obrze¿y miast.

Wnioski

Z przeprowadzonych wy¿ej rozwa¿añ wynika,
¿e nie ma w Polsce dostatecznych warunków dla
zarz¹dzania (sterowania) rozprzestrzenianiem siê
miast. Choæ fenomen ten jest nieunikniony. Uœwia-
domienie – zarówno sobie, jak i w³aœciwym w³a-
dzom publicznym – koniecznoœci harmonijnego i
zrównowa¿onego rozwi¹zywania tego zjawiska
staje siê niezbêdne w œwietle przyspieszonej i nie-
uchronnej urbanizacji.

Na podstawie prezentowanych obserwacji
nasuwaj¹ siê nastêpuj¹ce wnioski:

1. Nale¿y zdaæ sobie sprawê, w jakim otoczeniu
spo³eczno-politycznym przebiegaj¹ procesy urbani-
zacji. Fakt, ¿e jest to w zasadzie otoczenie typu libe-
ralnego nie oznacza, ¿e jest to uk³ad ca³kiem jedno-
rodny. I, ¿e obok okreœlonych regulacji mog¹ siê tu
znaleŸæ, w niektórych przypadkach, dzia³ania inter-
wencyjne. Natomiast wyraŸnie trzeba zerwaæ z mita-
mi o zbêdnoœci wszelkich form planowania i o pe³nej
samoregulacji rynku w interesuj¹cej nas sferze.

2. Nale¿y zmierzaæ do uœwiadamiania spo³e-
czeñstwu wymiernych korzyœci, które przynosi obser-

wowanie ³adu przestrzennego. Korzyœci zarówno w
rozumieniu kulturowym, jak i ekonomicznym. Nale-
¿y uwra¿liwiaæ spo³eczeñstwo w tym zakresie.

3. W³adze publiczne ró¿nych szczebli musz¹
poczuæ siê odpowiedzialne za problemy planowa-
nia przestrzennego i dbaæ o w³aœciwe wykorzysta-
nie narzêdzi prawnych i ekonomicznych, które
temu s³u¿¹. Jak dot¹d brak woli politycznej w tej
mierze.

4. Nale¿y wyraŸnie rozdzieliæ prawo w³asnoœci
terenu od prawa do jego zabudowy. Konieczne jest
uœwiadomienie spo³eczeñstwa (i w³adzy) o fakcie
ograniczeñ prawa w³asnoœci w okreœlonych przy-
padkach. Powinno to byæ wyraŸniej zapisane w
przepisach prawnych.

5. Dynamika rozwoju urbanizacji, metropoliza-
cja jako funkcja globalizacji – zaostrz¹ znacznie
problemy rozprzestrzeniania siê miast. Odpowied-
nie sterowanie tymi procesami, zarz¹dzanie obsza-
rami metropolitalnymi wymagaæ bêdzie spójnej
polityki przestrzennej na tych obszarach. A w kon-
sekwencji budowy odpowiednich struktur organi-
zacyjnych w ujêciu podmiotowym. Powstanie
obszarów metropolitalnych powinno zostaæ zinsty-
tucjonalizowane i odnoœne przepisy powinny uzu-
pe³niæ reformê administracyjn¹. Nale¿y wyodrêb-
niæ subregiony, nadaæ im odpowiedni status zarów-
no podmiotowoœci obejmuj¹cej ca³y obszar, jak i
okreœliæ kompetencje jednostek podstawowych
(gmin) w ten obszar wchodz¹cych (okreœliæ relacjê
miêdzy ca³oœci¹ i czêœci¹).

*
Pozostawienie obecnego stanu prawnego, jak

i tolerowanie dotychczasowego sposobu zagospo-
darowywania przestrzeni kraju spowoduje dalsze
pog³êbienie negatywnych zjawisk i chaosu opisa-
nych wy¿ej. 

Jak stwierdzi³ w cytowanym artykule A. Jêdrasz-
ko, to nie rolnictwo, a stan naszej przestrzeni mo¿e
staæ siê jedn¹ z istotnych przeszkód na drodze do
Unii Europejskiej. Jest w tym wiele prawdy.
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1.5. Elementy kształtowania polityki
przestrzennej przez jednostki
samorządu terytorialnego na
praktycznych przykładach

Tomasz Jochim
Przewodnicz¹cy Komisji Planu 
Przestrzennego, Budownictwa, Urbanistyki 
i Architektury Rady Miejskiej w £odzi

Niniejsze opracowanie to próba wskazania
tych narzêdzi i mechanizmów polityki kreowania
³adu przestrzennego, które miêdzy innymi s¹ efek-
tem przeprowadzonej reformy ustrojowej pañstwa
i decentralizacji zasadniczej czêœci spraw publicz-
nych. Pierwsza dekada samorz¹dnoœci dla
wszystkich niemal miast i ich zarz¹dów to czas
uczenia siê regu³ gospodarki rynkowej, demokra-
cji, respektowania potrzeb spo³ecznych i w³aœci-
wego gospodarowania finansami publicznymi.
Wiele zmian, tak¿e tych z dziedziny gospodaro-
wania przestrzeni¹, dokonuje siê dziêki pomocy
zagranicznych programów i szkoleñ. To powód,
dla którego równie¿ i tu próbuje siê wdra¿aæ zasa-
dê utrzymania równowagi miêdzy ochron¹ dzie-
dzictwa kulturowego i przyrodniczego a rozwojem
urbanistycznym. 

Prze¿ytkiem sta³ siê scentralizowany system
planowania. Straci³y racjê bytu uznane kiedyœ
zasady urbanistyki normatywnej, dezaktualizuj¹
siê dotychczasowe plany zagospodarowania
przestrzennego. Zasadniczym problemem staje
siê nakreœlenie obrazu przysz³oœci, charakteru i
kszta³tu miast. Dlatego wypracowanie ju¿ dziœ
spójnego systemu planowania i rozwoju urbani-
stycznego, pos³u¿y za solidn¹ podstawê formal-
n¹. Nowa filozofia zagospodarowania prze-
strzennego musi traktowaæ rozwój urbanistyczny
jako cel dzia³ania, a nie jedynie jako przedmiot
planowania26.

Instrumentarium kształtowania ładu
przestrzennego w samorządach

Efektywny system przekszta³cania polskiej prze-
strzeni musi opieraæ siê na spójnych podstawach
legislacyjnych i wykonawczych, przejrzystym zesta-
wie instrumentów, procedur operacyjnych i podsta-
wach finansowych. Czêœci¹ tego uk³adu jest te¿ kla-
rowny podzia³ kompetencji w strukturach admini-
stracji rz¹dowej i samorz¹dowej oraz wszystkich
instytucjach zwi¹zanych z polityk¹ przestrzenn¹ i
urbanistyczn¹. Urbanistyka i planowanie prze-
strzenne to bodaj jedne z najwa¿niejszych celów
polityki publicznej, prowadzonej przez lokalne
w³adze. To równie¿ sztuka podejmowania i reali-
zowania decyzji politycznych w interesie spo³ecz-
nym i przy jego aktywnym udziale.

Kreowanie celów i podejmowanie decyzji prze-
strzennych oraz konsekwencja we wpisywaniu ich
w rozwój spo³eczny i gospodarczy miast, to w³aœci-
wa p³aszczyzna dzia³ania dla w³adz samorz¹do-
wych i œrodowisk urbanistycznych. Za bardzo
wa¿ne zadanie s³u¿¹ce poprawie obrazu i funkcjo-
nalnoœci polskich aglomeracji uznaje siê odbudowê
³adu przestrzennego, przywrócenie charakteru
miejskoœci w starych dzielnicach, rozwiniêcie syste-
mu przestrzeni publicznych oraz wydobycie walo-
rów œródmieœæ. Innymi s³owy, na szczególn¹ uwagê
zas³uguje zachowanie elementów to¿samoœci kultu-
rowej obiektów i zespo³ów zabudowy bêd¹cych
dziedzictwem urbanistyczno-architektonicznym.

Proces planistyczny jest zjawiskiem dynamicz-
nym, zmieniaj¹cym siê w czasie wraz z pojawia-
niem siê nowych zasad programowania struktur
przestrzennych. Posiada jednak sta³¹ podbudowê
w postaci celów o okreœlonym charakterze:
• spo³ecznym (umo¿liwiaj¹cym lepsz¹ jakoœæ ¿ycia),
• kulturowym (wp³ywaj¹cym na ochronê dziedzic-

twa historycznego),
• ekologicznym (hamuj¹cym dewastacjê œrodowiska),
• ekonomicznym (tworz¹cym warunki dla efek-

tywnoœci gospodarowania).
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Taki uk³ad o du¿ej wspó³zale¿noœci jest dobr¹
podstaw¹ do realizacji za³o¿eñ i koncepcji rozwoju
zrównowa¿onego. Dowodem na to jest ustawa z
lipca 1994 r. o zagospodarowaniu przestrzen-
nym27, przyjmuj¹ca ekorozwój za podstawê dzia³a-
nia wspólnot samorz¹dowych28. Za wiod¹ce ele-
menty w planowaniu przestrzennym uznano w
przepisach dba³oœæ o ³ad przestrzenny, urbani-
styczny, architektoniczny, walory krajobrazowe
oraz ochronê œrodowiska przyrodniczego. Nato-
miast przygotowanie wymaganego ustaw¹ doku-
mentu „Studium Uwarunkowañ i Kierunków
Zagospodarowania Przestrzennego” jest szczegól-
nym przejawem strategii przestrzennej w miastach,
które utraci³y sw¹ pierwotn¹ funkcjê miastotwórcz¹
i prze¿ywaj¹ za³amanie strukturalne29. Ze wzglê-
dów politycznych i gospodarczych samo „studium”
zyska³o charakter wyj¹tkowy. Sta³o siê równocze-
œnie aktem podsumowuj¹cym skutki gospodarki
przestrzennej ostatniego pó³wiecza i prób¹ otwar-
cia na procesy rozwojowe przysz³oœci.

Treœæ „studium” wyznacza tzw. zerowy punkt w
gospodarce przestrzennej danego miasta lub gminy.
Jest to równoznaczne ze wskazaniem obszarów
zabudowanych, terenów wymagaj¹cych przekszta³-
ceñ i rehabilitacji oraz tych, gdzie sporz¹dzenie pla-
nów miejscowych jest lub bêdzie obowi¹zkowe.
Dokonuje siê tym samym charakterystyki silnych i
s³abych stron obszarów oraz okreœla dynamikê
zachodz¹cych w nich procesów. Ju¿ samo przyst¹-
pienie do opracowywania dokumentu „studium”
podnios³o rangê celów polityki przestrzennej, a dla
wielu gmin by³o pierwszym powa¿nym procesem
planistycznym. Mimo, ¿e ustawa o zagospodarowa-
niu przestrzennym uzna³a „plan miejscowy” za
podstawê gospodarki przestrzennej gmin, to warto
zwróciæ uwagê na powracaj¹c¹ w œrodowisku plani-
stów dyskusjê o alternatywnej – trójpoziomowej
strukturze planowania. Poziom pierwszy wyznacza
w tej koncepcji w³aœnie „studium” – daj¹c syntezê

priorytetów. Poziom drugi to  „plan generalny” dla
ca³ego miasta, programuj¹cy konkretn¹ politykê
przestrzenn¹. Jego treœæ by³aby dyrektyw¹ dla s³u¿b
sfery publicznej miast, uwzglêdniaj¹c¹ kadencyj-
noœæ samorz¹du i aktualne kierunki rozwoju.
Poziom trzeci stanowiæ powinny „plany miejsco-
we”, uwzglêdniaj¹ce interesy i konsekwencje usta-
leñ wszystkich stron. Mia³yby one charakter osta-
teczny, a pokrycie nimi miast nastêpowa³oby stop-
niowo z uwzglêdnieniem zarówno pilnoœci i hierar-
chii potrzeb, jak i mo¿liwoœci ich opracowania30.

Kolejna kategoria narzêdzi planistycznych przy-
pisana samorz¹dom obejmuje skutki uchwalenia
miejscowych planów przestrzennych, a tak¿e zmiany
w wartoœciach nieruchomoœci. Jeœli wartoœæ roœnie
lub ma miejsce zbycie nieruchomoœci, to w myœl
przepisów ustawy o zagospodarowaniu przestrzen-
nym w³adze (wójt, burmistrz lub prezydent) pobie-
raj¹ jednorazow¹ op³atê nazywan¹ rent¹ planistycz-
n¹31. Instytucja renty planistycznej sprzyja kumulo-
waniu œrodków w bud¿etach lokalnych, ale posiada
tak¿e wymiar prewencyjny. Ogranicza proceder spe-
kulacyjnego nabywania nieatrakcyjnych terenów
przed zmian¹ ich klasyfikacji w planie, a nastêpnie
ich odsprzeda¿y z zyskiem po dokonanych ju¿ zmia-
nach. W przypadkach okreœlonych przepisami usta-
wy o gospodarce nieruchomoœciami, zarz¹dy gmin
stosuj¹ op³atê adiacenck¹32, naliczan¹ tytu³em wzro-
stu wartoœci nieruchomoœci w nastêpstwie uzbrojenia
lub podzia³u terenu33.

Kategoria uzbrojenia obejmuje ka¿dorazowe
urz¹dzenie drogi lub jej modernizacjê oraz stworze-
nie warunków do pod³¹czenia nieruchomoœci do
tzw. mediów (urz¹dzeñ infrastruktury technicznej –
elektrycznoœci, kanalizacji, gazu, wodoci¹gu). Dwie
pozosta³e mo¿liwoœci pobierania op³aty adiacenckiej
obejmuj¹ podzia³ nieruchomoœci oraz scalenie i
podzia³. Wartoœæ nieruchomoœci za ka¿dym razem
okreœla rzeczoznawca maj¹tkowy na koszt gminy.

28

Miasto za miastem – Instytut na rzecz Ekorozwoju

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 treœci Ustawy z dnia 8 marca 1990 r. o samorz¹dzie gminnym (tekst jedn. Dz. U. z 1996 r. Nr 13, z póŸ-

niejszymi zm.).
29 B. Sierecka-Nowakowska, Rozwój przestrzenny £odzi u progu XXI wieku.(...), Monografie, Politechnika £ódzka, 1999 r.
30 Opinia do projektu „Studium (...)” mgr in¿. arch. J. Sadowski, pismo do Komisji Planu Przestrzennego Rady Miejskiej w £odzi.
31 Art. 36, ust. 3 Ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. o zagospodarowaniu przestrzennym (tekst jedn. Dz. U. z 1999 r. Nr 15, poz. 139).
32 Ustawa z dnia 21 sierpnia 1997 r. o gospodarce nieruchomoœciami (tekst jedn. Dz. U. z 2000 r. Nr 46, poz. 543).
33 Uchwa³a Nr LXVIII/611/93 Rady Miejskiej w £odzi z dnia 29 grudnia 1993 r. w sprawie op³at adiacenckich.



Wysokoœæ stawki procentowej okreœla siê decyzj¹
rady miejskiej, przy czym jej górna granica nie
powinna przekroczyæ 50% ró¿nicy pomiêdzy warto-
œci¹ jak¹ mia³a nieruchomoœæ przed i po podziale34.

Du¿e nadzieje w³adz samorz¹dowych zwi¹zane
s¹ z prób¹ wprowadzenia podatku katastralnego w
miejsce podatku od nieruchomoœci oraz zast¹pienie
lokalnym podatkiem dochodowym dotychczasowego
udzia³u gminy w podatkach dochodowych od osób
prawnych i fizycznych. Lokalny podatek dochodowy
umo¿liwia³by w³adzom miast ustalanie obni¿onych
stawek podatku na obszarach przeznaczonych przy-
k³adowo pod rewitalizacjê. Racjonalnej, obszarowej
polityce miejskiej powinno tak¿e sprzyjaæ prawo
pierwokupu stosowane przez gminê. Obecnie pod-
staw¹ do skorzystania z prawa pierwokupu jest zapis
o przeznaczeniu obszaru na cele publiczne w planie
miejscowym. Rozszerzenie zapisu nast¹pi³oby
poprzez umieszczenie w ustawie o zagospodarowa-
niu przestrzennym nowego instrumentu, okreœlane-
go mianem stref interwencji gruntowej. Strefy takie
mog³yby pos³u¿yæ gminie do realizacji celów strate-
gicznych z zakresu dobra publicznego.

Zupe³nie inn¹ grup¹ problemów w gospodarce
przestrzennej miast jest postêpuj¹ca pauperyzacja
starej tkanki miejskiej, jej przeludnienie i powsta-
wanie form „getta” w centrach. Skutkiem jest
wystêpowanie zjawiska implozji strefy œródmiejskiej
oraz sta³a migracja ludnoœci (grup zamo¿nych i
wykszta³conych) do obszarów podmiejskich. Presja
terytorialna odzwierciedla siê w budowie nowych
enklaw mieszkalnych o bardzo ró¿nym standardzie
i jakoœci urbanistycznej. W konsekwencji granice
miast ulegaj¹ powolnemu rozmywaniu, a jest to
tendencja groŸna ze wzglêdów zarówno spo³ecz-
nych, jak i ekonomicznych. Interesuj¹c¹ próbê
przeciwdzia³ania tej sytuacji podjêto w ³ódzkim
samorz¹dzie. Decyzj¹ rady miejskiej dokonano stu-
dialnego podzia³u miasta na strefê zurbanizowan¹
i strefê niezurbanizowan¹35.

Dodatkowym argumentem przemawiaj¹cym za
takim podzia³em jest postêpuj¹ca przestrzenna dez-
integracja obszarów zabudowanych i niedostatecznie
wykrystalizowany systemem przestrzeni publicz-
nych. To w³aœnie ich niski standard lub czêsto zwy-
czajny brak, wp³ywa bardzo niekorzystnie na
warunki bytowe g³ównie miast przemys³owych (rów-
nie¿ i £odzi). Przestrzeñ publiczna zosta³a w nich
zredukowana do funkcji przestrzeni technicznej.
Zabrak³o ju¿ miejsca na otwarte œródmiejskie prze-
strzenie kulturowe – place, aleje, promenady, etc.

Wzorem miast europejskich za skuteczn¹ metodê
przeciwdzia³ania deprecjacji przestrzeni mo¿na
uznaæ realizacjê kompleksowych programów rewita-
lizacji i rehabilitacji kwarta³ów œródmiejskich, osiedli
mieszkaniowych i obszarów poprzemys³owych.
W³aœnie w rewitalizacji widoczny jest wielow¹tkowy
proces, oparty na systemach organizacyjnych, praw-
nych i finansowych, którego przedmiotem zaintere-
sowania jest okreœlona tkanka organizmu miejskie-
go36. Kompleksowa rewitalizacja wybranych obsza-
rów miast uwarunkowana bêdzie spe³nieniem szere-
gu kryteriów, jak choæby spójnym ustawodawstwem
(o zagospodarowaniu przestrzennym, ochronie dóbr
kultury, ochronie œrodowiska przyrodniczego, etc.),
ustabilizowanym systemem prawnym nieruchomoœci
(przepisy prawa budowlanego i lokalowego), ela-
stycznym systemem kredytowania i finansowania
inwestycji oraz oczywistym wzrostem poziomu
zamo¿noœci i œwiadomoœci spo³ecznej.

Stare dzielnice, dla których programy rewitaliza-
cji winny byæ przygotowane w pierwszej kolejnoœci,
zajmuj¹ w rozwoju miast miejsca szczególne. Znaj-
duj¹ siê bowiem na „skrzy¿owaniu” powolnych
przemian dziedziczonych po ca³ej historii dzielnic z
dynamik¹ rozwi¹zañ wspó³czesnych – szybkich i
zaplanowanych. Za poddawaniem procesowi prze-
kszta³ceñ tych obszarów przemawiaj¹ ponadto argu-
menty ekonomiczne, spo³eczne i kulturowe. Rewita-
lizacja wprowadza œródmiejskie obszary w nowy cykl
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34 Uchwa³a Nr LIV/1225/01 Rady Miejskiej w £odzi z dnia 28 lutego 2001 r. w sprawie ustalenia wysokoœci stawki procentowej
op³aty adiacenckiej.

35 Uchwa³a Nr LXXVII/1793/02 Rady Miejskiej w £odzi z dnia 3 kwietnia 2002 r. w sprawie studium uwarunkowañ i kierunków
zagospodarowania przestrzennego miasta £odzi.

36 K. Skalski, Vademecum rewitalizacji dawnych dzielnic mieszkaniowych, Krakowski Instytut Nieruchomoœci, 1996 r.



u¿ytkowania, wymusza poszukiwanie równowagi w
rozwoju aglomeracji, przeciwdzia³a rozrzutnej poli-
tyce urbanizacji rozproszonej, pomaga utrwalaæ to¿-
samoœæ i charakter miasta, podnosi walor konkuren-
cyjnoœci historycznego centrum. Proces wydobywa-
nia charakteru œródmiejskiego bogactwa sprzyja te¿
wzmacnianiu identyfikacji i integracji spo³ecznej37.

Kategoria obszarów poprzemys³owych tak¿e
zas³uguje na szczególn¹ uwagê w³adz samorz¹do-
wych. Przyk³ady Manchesteru, Tampere czy Lyonu
pokazuj¹, ¿e rehabilitacja urbanistyczna mo¿e staæ
siê wa¿nym elementem struktury przestrzeni wspó³-
czesnego postindustrialnego miasta. Tereny porzu-
cone przez przemys³ dziêki swemu po³o¿eniu w stre-
fie œródmiejskiej mog¹ byæ atrakcyjnym miejscem
mieszkania, pracy, rozrywki czy rekreacji. Mog¹ byæ
równie¿ traktowane jako „rezerwa inwestycyjna”
miast, miejscem, na które mo¿na skierowaæ ich eks-
pansjê przestrzenn¹. Dawne obszary przemys³owe
staj¹ siê integraln¹ czêœci¹ struktury przestrzennej
du¿ych aglomeracji38. Rola samorz¹du lokalnego
mo¿e siê tu okazaæ nieoceniona pod warunkiem jed-
nak, ¿e bêdzie nacechowana takimi samymi przy-
miotami jakie by³y to¿same dla historycznych za³o-
¿eñ urbanistycznych. Mowa tu o ci¹g³oœci w sposo-
bie zabudowy i podzia³u katastralnego, komplekso-
woœci w bogactwie funkcji, sposobów u¿ytkowania,
relacji funkcjonalnych i spo³ecznych oraz koncentra-
cji infrastruktury spo³ecznej, technicznej i przestrze-
ni publicznych. Sposób myœlenia i dzia³ania w³adz
samorz¹dowych nie powinien jednoczeœnie dystan-
sowaæ siê od wspó³czesnych metod planowania i
zarz¹dzania urbanistycznego, to¿samych dla zmian
zachodz¹cych w nowoczesnym spo³eczeñstwie.

Realizacja wszystkich zadañ z zakresu polityki
przestrzennej w jednostkach samorz¹dowych musi
opieraæ siê na czytelnym podziale kompetencji i
odpowiedzialnoœci. Doœwiadczenia wielu du¿ych
miast wskazuj¹ na koniecznoœæ powo³ania w struk-
turach administracyjnych w³asnych wyspecjalizowa-
nych jednostek bud¿etowych, okreœlanych mianem
pracowni urbanistyczno-architektonicznych. Wi¹¿e

siê to równie¿ z dyskutowanym ostatnio pomys³em
na wy³onienie niezale¿nego stanowiska g³ównego
urbanisty miejskiego. Przyznanie szerokich kompe-
tencji i uprawnieñ decyzyjnych mo¿e byæ skuteczn¹
przeciwwag¹ dla zbiurokratyzowanych i niewydol-
nych instytucji urzêdowych (wydzia³y architektury,
geodezji) i wyraŸnym okreœleniem jednostkowej
odpowiedzialnoœci za ³ad przestrzenny w mieœcie lub
gminie. Do zakresu zadañ nale¿a³oby przypisaæ:
• œcis³y nadzór nad realizacj¹ obowi¹zuj¹cych miej-

scowych planów zagospodarowania przestrzen-
nego (w tym przygotowywanie opinii i wytycz-
nych urbanistycznych, analiz wniosków osób
fizycznych, prawnych oraz zarz¹du miasta);

• kompleksowe prace urbanistyczne (w tym opra-
cowywanie koncepcji urbanistyczno-architekto-
nicznych, koncepcji korytarzy podstawowych
tras komunikacyjnych, sporz¹dzanie planów
miejscowych i ich zmian, a nawet opracowanie
planów ogólnych dla ca³ych obszarów);

• przygotowywanie projektów i koncepcji architek-
tonicznych dla wybranych obszarów (kwarta³ów)
miejskich w ramach programów rewitalizacji;

• inwentaryzacja i kszta³towanie przestrzeni miej-
skiej, ze szczególnym uwzglêdnieniem wartoœci
kulturowych, spo³ecznych i przyrodniczych.

Konsekwentna realizacja za³o¿eñ planistycznych
mo¿e okazaæ siê bardzo pomocna w kreowaniu pro-
gramów rozwojowych i strategii dla obszarów wielkich
aglomeracji. Warunkiem jest uwzglêdnienie miejsc, z
jednej strony, kluczowych dla ich struktury funkcjo-
nalno-przestrzennej, a z drugiej, wp³ywaj¹cych na ich
obraz. W przyjêtych przez rady miejskie i gminne
dokumentach strategii rozwoju danych obszarów, czê-
sto dokonuje siê klasyfikacji miejsc odpowiadaj¹cych
tradycji kulturowej, jak i bêd¹cych ogniskami rozwoju
i presti¿u. Przyk³adem takiego rozwi¹zania jest te¿
£ódŸ, gdzie w³adze miejskie za szczególnie wa¿ne
dla rozwoju przestrzennego uzna³y m.in.: ulicê Piotr-
kowsk¹ wraz z s¹siaduj¹cymi kwarta³ami, rejon g³ów-
nego dworca kolejowego (£ódŸ Fabryczna), trady-
cyjne dla ³odzian miejsca rekreacji (k¹pielisko „Fala”
i Stawy Stefañskiego) oraz historyczne zespo³y archi-
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37 Uchwa³a Nr 1059/119/ 99 z dnia 18 listopada 1999 r. Zarz¹du Miasta £odzi w sprawie przyst¹pienia do opracowywania pro-
gramu rewitalizacji wybranych kwarta³ów zabudowy mieszkaniowej w £odzi. 

38 P. Szymañski, Rewitalizacja œródmiejskich terenów poprzemys³owych (...), Politechnika £ódzka, 2002 r.



tektoniczne („Ksiê¿y M³yn” i kompleks fabryczny
Izraela Poznañskiego)39.

�ród³em finansowania wszystkich zadañ gospo-
darki przestrzennej w samorz¹dach s¹ fundusze i
dotacje celowe z bud¿etu pañstwa, œrodki z emisji
obligacji komunalnych, po¿yczek i kredytów zada-
niowych, umów publiczno-prywatnych oraz struk-
turalnych programów instytucji europejskich.
Czêœæ samorz¹dów stosuje równie¿ w³asne rozwi¹-
zania, jak powo³ywanie agencji rewitalizacji czy
rozmaitych funduszy (remontowo-gwarancyjnych,
aktywizacji windykacji nale¿noœci czynszowych).

Podsumowanie

Konkluzj¹ rozwa¿añ nad elementami kszta³to-
wania polityki przestrzennej realizowanej przez
jednostki samorz¹du terytorialnego niech bêd¹
fragmenty protokó³u z dyskusji nad rz¹dowym pro-
jektem ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu
przestrzennym40. Opinia dzieli siê na czêœæ dia-
gnozuj¹c¹ stan obecny, gdzie zapisano m.in.:
• Celem zmian w prawie reguluj¹cym zagospoda-

rowanie przestrzenne powinno byæ uspójnienie
ustaw o zagospodarowaniu przestrzennym,
prawa budowlanego, o gospodarce nieruchomo-
œciami i o autostradach oraz uproszczenie proce-
dur w postêpowaniu lokalizacji inwestycji przy
zachowaniu ci¹g³oœci systemu prawnego.

• Wy³¹cznoœæ w³adz gminy w decydowaniu o zago-
spodarowaniu jej przestrzeni jest fundamentaln¹
zasad¹ porz¹dku prawnego przyjêtego w krajach
Unii Europejskiej. Próba ograniczenia w³adztwa
planistycznego i decyzyjnego gmin na rzecz mar-
sza³ka województwa w sprawach lokalizacji inwe-
stycji ponadpowiatowych (...) jest niedopuszczalna,
gdy¿ ³amie zasadê subsydiarnoœci i zak³ada zast¹-
pienie procedur negocjacyjnych w³adcz¹ ingerencj¹.

• Równolegle do niezbêdnej nowelizacji nale¿y
zmieniæ ponad 30 ustaw prawa materialnego w
celu konkretyzacji zasad i okreœlenia standardów

zagospodarowania przestrzennego, bez których
miejscowe plany zagospodarowania przestrzen-
nego nadal bêd¹ ogólnikowe, a to jedna z g³ów-
nych przyczyn korupcji w gospodarce prze-
strzennej i Ÿród³o chaosu zabudowy.

Drug¹ czêœæ poœwiêcono nastêpuj¹cym wnioskom:
• Wprowadziæ zasadê, ¿e pozwolenie na budowê

wydaje siê tylko na podstawie miejscowego planu
oraz znieœæ plany uchwalone przed 1995 r. Na
obszarach bez planu miejscowego, pozwolenia
na budowê mo¿na wydawaæ po aprobacie rady
gminy – na uzupe³nienie zabudowy istniej¹cej
wed³ug kryterium spójnoœci, a na dobudowê do
zabudowy istniej¹cej zgadzaæ siê pod warun-
kiem, ¿e nowa inwestycja nie rozproszy zabudo-
wy. Pozwolenie na uzupe³nienie lub kontynuacjê
istniej¹cej zabudowy powinno byæ uwarunkowa-
ne funkcjonaln¹ i architektoniczn¹ zgodnoœci¹
projektowanej inwestycji z otoczeniem i (...) uza-
le¿nione od (...) wymogów ochrony œrodowiska.

• Wprowadziæ obowi¹zek sporz¹dzania miejsco-
wych planów na publicznych obszarach o zna-
czeniu ponadgminnym, w tym zw³aszcza w
korytarzach istniej¹cych i projektowanych dróg
powiatowych, wojewódzkich i krajowych.

• Obowi¹zkowo sporz¹dzaæ plany zagospodaro-
wania przestrzennego obszaru metropolitarnego
jako centralnego subregionu województwa.

• WyraŸnie rozdzieliæ prawo w³asnoœci od prawa
do zabudowy w³asnej dzia³ki.

• Przywróciæ w strukturze zagospodarowania
przestrzennego funkcjonalny prymat obszarów
centralnych gmin, a w wielkich miastach tak¿e
ich dzielnic (lokalizowanie inwestycji centro-
twórczych g³ównie w œródmieœciach).

Sprawa ³adu przestrzennego musi byæ wspóln¹
trosk¹ rz¹du i samorz¹du terytorialnego. Zmiany
przepisów ustawowych nale¿y uchwaliæ w odpo-
wiednio d³ugim vacatio legis, koñcz¹cym siê jednak
przed akcesj¹ Polski do Unii Europejskiej, tak aby
korekta obowi¹zuj¹cych przepisów s³u¿y³a przygo-
towaniu projektów finansowanych œrodkami UE.
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39 Uchwa³a Nr XVI/277/99 Rady Miejskiej w £odzi w sprawie g³ównych za³o¿eñ strategii rozwoju miasta £odzi i podstawowych kie-
runków dzia³ania Zarz¹du Miasta w III kadencji.

40 XV Ogólnopolska Konferencja Wójtów, Burmistrzów, Prezydentów, Starostów i Marsza³ków, 14 czerwca 2002 r. Poznañ, tekst
zaczerpniêty z wydawnictwa „Wspólnota” - pisma samorz¹du terytorialnego, Nr 25-26, 22-29 czerwca 2002 r.



1.6. Transport a rozprzestrzenianie się
miast w pracach Warszawskiego
Okrągłego Stołu Transportowego 41

Dr Andrzej Kassenberg
Prezes Instytutu na rzecz Ekorozwoju

Wprowadzenie

Warszawski Okr¹g³y Stó³ Transportowy
(WOST) jest przeniesieniem na grunt Warszawy
doœwiadczeñ kanadyjskich we w³¹czaniu spo³e-
czeñstwa w proces tworzenia i realizacji polityki
rozwoju miasta, regionu czy kraju wykorzystuj¹cym
w tym celu instytucjê „okr¹g³ego sto³u”. 

Celem WOST jest wzmocnienie realizacji
„Polityki transportowej M.St. Warszawy”.
WOST jest sta³¹ instytucj¹, która umo¿liwia
wypracowanie w³asnych rozwi¹zañ i konsultacje
propozycji rozwi¹zañ wnoszonych przez w³adze
miasta w okreœlonych sprawach dotycz¹cych
transportu w mieœcie. Uczestnikami WOST s¹
przedstawiciele ró¿nych grup interesu szczególnie
zainteresowanych rozwojem transportu w mieœcie.
WOST wypracowuje rekomendacje w drodze
konsensusu (wraz ze strategi¹ ich wdra¿ania) dla
w³adz miasta, co do realizacji polityki zrównowa-
¿onego rozwoju transportu oraz wspiera miasto w
tym wdra¿aniu. Patronat nad WOST sprawuje
w³aœciwy wiceprezydent miasta Warszawy.

WOST liczy piêtnastu uczestników reprezen-
tuj¹cych ró¿ne grupy interesów z takich sfer jak:
komunikacja miejska, biznes, sfera spo³eczna,
ochrona œrodowiska, w³adze administracyjne i
nauka. WOST spotyka siê 2–4 razy do roku i dys-
kutuje wnoszone przez zarz¹d miasta albo cz³on-
ków WOST-u najwa¿niejsze tematy dotycz¹ce
rozwi¹zywania problemów transportowych.
Dotychczas przedyskutowano i  opracowano reko-
mendacje dotycz¹ce:

1. Strefowania ruchem w mieœcie (V. 2000 r.).
2. Rozwoju infrastruktury drogowej (X-XI.

2000 r.).
3. Transportu publicznego (II-III. 2001 r.).
4. Bezpieczeñstwa w ruchu drogowym (XI-XII.

2001 r.).
5. Egzekwowanie prawa o ruchu drogowym

(III-V. 2002 r.).
Wypracowane przez WOST rekomendacje s¹

przekazywane zarz¹dowi miasta.

WOST 1 – strefowanie ruchem w mieście

Podstawow¹ przes³ank¹ rekomendacji w
ramach WOST 1, dotycz¹c¹ strefowania ruchu  w
mieœcie, by³o zniechêcanie do korzystania z samo-
chodu w centrum przez poprawê funkcjonowania
transportu publicznego, co mo¿e prowadziæ do
zagospodarowania przestrzennego wokó³ przystan-
ków transportu publicznego, prowadz¹c do zwar-
toœci zabudowy. Zamierza siê to osi¹gn¹æ poprzez:
• limitowanie miejsc parkingowych w centrum, 
• zró¿nicowanie op³at parkingowych  w zale¿noœci

od miejsca i czasu,
• ograniczenie  prêdkoœci do 50 km/godz. w cen-

trum. 

Jednoczeœnie zaleca siê w transporcie publicznym:
• poprawê bezpieczeñstwa indywidualnego pasa-

¿erów,
• zmniejszenie zat³oczenia,
• poprawê czêstotliwoœci i punktualnoœci kursowa-

nia transportu publicznego,
• u³atwienia dla osób niepe³nosprawnych,
• wprowadzenie nowoczesnego systemu informa-

cji dla podró¿nych.

Ponadto w ramach rekomendacji wskazano
celowoœæ poprawy jakoœci przestrzeni dla ruchu
pieszego i rowerowego.

Ze szczegó³owych propozycji dotycz¹cych trans-
portu publicznego i poprawy jakoœci przestrzeni dla
ruchu pieszego i rowerowego warto wymieniæ:
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• Wprowadzenie nowoczesnego systemu taryfo-
wego, zachêcaj¹cego do korzystania z transportu
publicznego, zw³aszcza w dojazdach do strefy I
i podró¿ach po tej strefie42. System obejmowaæ
powinien wszystkie œrodki transportu, w tym
kolej. Pod rozwagê zg³oszono celowoœæ wprowa-
dzenia preferencyjnej, obni¿onej taryfy dla
podró¿y do strefy I i w obrêbie strefy.

• Wzrost uprzywilejowania w ruchu pojazdów
transportu publicznego w celu lepszego skomu-
nikowania I strefy z pozosta³ymi, w szczególno-
œci poprzez:
– szersze stosowanie pasów wydzielonych dla

autobusów i taksówek oraz jednoznacznie
wydzielonych torowisk tramwajowych,

– pierwszeñstwo na skrzy¿owaniach dla trans-
portu publicznego w miejscach gdzie korzyœci
dla pasa¿erów tego transportu przewy¿szaj¹
straty indywidualnych u¿ytkowników samo-
chodów.

• Rozszerzenie w strefie I obszarów, do których
wjazd pojazdów innych ni¿ transportu publicz-
nego oraz rowerów by³by czasowo lub stale ogra-
niczony.

• Rozwój systemu dróg rowerowych wraz z infra-
struktur¹ – w strefach I i II.

• Tworzenie parkingów rowerowych przy wybra-
nych przystankach transportu publicznego w
strefie III.

• Preferowanie w strefie I przejœæ dla pieszych w
poziomie ulicy. W przypadku budowy podziem-
nych przejœæ dla pieszych powinny byæ one wypo-
sa¿one we wszystkie urz¹dzenia u³atwiaj¹ce naj-
s³abszym u¿ytkownikom dróg ich pokonanie.

• Wprowadzenie w strefie I, tam gdzie to jest mo¿-
liwe, jako minimum 2 m szerokoœci  chodnika
dla pieszych.

WOST 2 – rozwój infrastruktury drogowej

W ramach WOST 2 uznano, ¿e najwiêkszymi
wadami istniej¹cego uk³adu drogowego s¹:
• brak powi¹zañ obwodnicowych, które chroni³y-

by tereny wewnêtrzne przed uci¹¿liwoœciami

zbêdnego tranzytu i skraca³y czas przejazdu w
relacjach miêdzydzielnicowych,

• powa¿ne zaleg³oœci w modernizacji systemu
zarz¹dzania ruchem, utrzymaniu w³aœciwego
stanu uk³adu drogowego i jego modernizacji. 

Dziêki temu powinna zmniejszaæ siê uci¹¿liwo-
œci uk³adu drogowego dla œrodowiska i mieszkañ-
ców przy zwiêkszeniu bezpieczeñstwa jego u¿yt-
kowników. Rozwój uk³adu drogowego Warszawy
powinien odbywaæ siê w równowadze z rozwojem
transportu publicznego tak, aby utrzymaæ obecny
udzia³ podró¿y transportem publicznym, a nawet
go zwiêkszyæ. Dzia³ania te poprawi¹ warunki ¿ycia
w mieœcie, zwiêksz¹ jego atrakcyjnoœæ w stosunku
do obszarów peryferyjnych i przyczyni¹ siê do jego
zwartoœci.

W tym celu WOST rekomenduj¹ domkniêcie
dwóch obwodnic wykorzystuj¹cych w maksymal-
nym stopniu istniej¹ce ulice. S¹ to:
• obwodnica œródmiejska (Trasa Starzyñskiego-

Towarowa-Trasa £azienkowska),
• obwodnica miejska – (Trasa Armii Krajowej-

Trasa Siekierkowska).
Dzia³ania te nale¿y realizowaæ jak najszybciej,

kosztem rozbudowy ulic prowadz¹cych do cen-
trum, zapewniaj¹c powi¹zania miêdzydzielnicowe
oraz pomiêdzy wszystkimi drogami krajowymi
zbiegaj¹cymi siê w Warszawie.

Jednoczeœnie WOST zaleca modernizacjê ulic,
bez radykalnego zwiêkszania ich przepustowoœci,
w strefie œródmiejskiej, w celu: poprawy stanu jezd-
ni i chodników oraz udostêpnienia ich w wiêkszym
stopniu dla pieszych, niepe³nosprawnych i rowe-
rzystów, jak te¿ transportu publicznego, a tak¿e
poprawy jakoœci przestrzeni publicznej. Rekomen-
duje siê równie¿ podjêcie prac studialnych i plani-
stycznych zmierzaj¹cych do ograniczenia ruchu
samochodowego na wybranych ulicach w celu
stworzenia reprezentacyjnych traktów.

W ramach WOST zaproponowano wprowa-
dzenie systemu zarz¹dzania ruchem drogowym,
który zagwarantuje:

33

Miasto za miastem – Instytut na rzecz Ekorozwoju

42 Przez strefê I rozumie siê centrum miasta, strefê II – dzielnice i osiedla otaczaj¹ce centrum, a strefê III – obszary peryferyjne miasta.



• szybkie wykrywanie awarii oraz zak³óceñ w
ruchu i operatywne reagowanie; monitorowanie
ruchu dotyczyæ powinno zw³aszcza g³ównych
tras drogowych, odcinków w tunelach i newral-
gicznych punktów miasta,

• informowanie u¿ytkowników transportu o sytua-
cji ruchowej umo¿liwiaj¹ce podejmowanie racjo-
nalnej decyzji o podró¿y (œrodek transportu,
trasa, godzina) z wykorzystaniem:
– tablic drogowych wyœwietlaj¹cych aktualne

informacje dla kierowców,
– systemów informacji dla pasa¿erów komuni-

kacji zbiorowej (tablice na przystankach,
urz¹dzenia audio-wizualne w pojazdach itp.),

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

– poprawê efektywnoœci i jakoœci transportu zbio-
rowego (niezawodnoœæ, regularnoœæ, punktual-
noœæ i  prêdkoœæ) przez zapewnienie tramwa-
jom i autobusom pierwszeñstwa w ruchu
poprzez sterowanie sygnalizacj¹ œwietln¹ na
skrzy¿owaniach.

Realizacjê ww. systemów poprzez wykorzysta-
nie przede wszystkim projektów:

• Systemu Centralnego Zarz¹dzania Ruchem
CEZAR,

• Systemu Zarz¹dzania Ruchem Pojazdów
Miejskich Zak³adów Autobusowych w Warszawie,
który powinien obj¹æ równie¿ autobusy innych
przewoŸników oraz podjêcie prac nad:

– unowoczeœnieniem systemu zarz¹dzania
ruchem tramwajowym,

– nadrzêdnym systemem w transporcie zbioro-
wym.

WOST uzna³, ¿e  rozbudowa  systemu drogo-
wego nie mo¿e odbywaæ siê kosztem istniej¹cej
infrastruktury systemów transportu publicznego i
nie powinna doprowadziæ do niekorzystnych dla
pasa¿erów zmian przebiegu obecnie istniej¹cych
tras tego transportu. Modernizowane i nowobudo-
wane drogi (poza autostrad¹) powinny zawieraæ
infrastrukturê zwi¹zan¹ z prowadzeniem po nich
transportu zbiorowego. Na obszarze wielkomiej-
skim – otoczonym obwodnic¹ miejsk¹ – postuluje
siê zdecydowane wprowadzanie priorytetów dla

transportu zbiorowego, poprzez uprzywilejowanie
pojazdów transportu zbiorowego w ruchu ulicznym.

W tych rekomendacjach WOST odniós³ siê bez-
poœrednio do problematyki rozprzestrzeniania siê
miast zwracaj¹c uwagê na to, ¿e w ostatnich latach
zrealizowano w Warszawie wiele oœrodków generuj¹-
cych natê¿enie ruchu samochodowego. S¹ to hiper-
markety, wielofunkcyjne centra handlowo-us³ugowo-
rozrywkowe, centra magazynowo-sk³adowe. Obs³u-
ga tych obiektów odbywa siê w wiêkszoœci przez ist-
niej¹cy uk³ad drogowy. Wywo³uje to niekorzystne
konsekwencje dla mieszkañców i œrodowiska. Zda-
niem WOST obecna praktyka dotycz¹ca lokalizo-
wania tego typu obiektów jest niew³aœciwa i niezgod-
na z zasadami zrównowa¿onego rozwoju. Dlatego
WOST postanowi³ rekomendowaæ w³adzom miasta
nastêpuj¹ce zasady dotycz¹ce lokalizacji nowych
obiektów generuj¹cych du¿y ruch samochodowy:

1.Nowe obiekty typu hipermarkety, mog¹ce genero-
waæ du¿y ruch ciê¿kich samochodów ciê¿arowych,
nie powinny byæ lokalizowane w centralnym obsza-
rze miasta (wewn¹trz „obwodnicy miejskiej”).

2.Centra magazynowo-sk³adowe powinny byæ
przede wszystkim lokalizowane w strefie pod-
miejskiej.

3.Wielofunkcyjne centra handlowo-us³ugowo-roz-
rywkowe powinny mieæ zagwarantowan¹ dobr¹
dostêpnoœæ œrodkami transportu zbiorowego w
celu minimalizowania dojazdów samochodami
osobowymi.

4.Liczba miejsc parkingowych zwi¹zanych z
obiektami handlowo-us³ugowo-rozrywkowymi
winna byæ ustalana zgodnie z zasadami strefo-
wania ruchu w mieœcie, które by³y przedmiotem
rekomendacji pierwszego spotkania WOST.

5.Lokalizacje hipermarketów i centrów magazyno-
wo-sk³adowych powinny mieæ ³atwe powi¹zania
z uk³adem drogowym najwy¿szych klas (drogi
szybkiego ruchu i trasy g³ówne) dla zapewnienia
sprawnego zaopatrzenia samochodami ciê¿aro-
wymi i dostawczymi.
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WOST – 3 – transport publiczny

Poprawa jakoœci transportu publicznego wg
WOST-u le¿y w interesie wszystkich mieszkañców
Warszawy. Sprawny transport publiczny u³atwi
dojazd do miasta, poruszanie siê po nim, zmniejszy
zanieczyszczenie œrodowiska, a tak¿e umo¿liwi zlo-
kalizowanie w centrum wiêkszej liczby miejsc
pracy, us³ug handlowych i rozrywkowych, zwiêk-
szaj¹c w ten sposób atrakcyjnoœæ tego obszaru.
Sprawny transport publiczny mo¿e staæ siê równie¿
atrakcyjn¹ alternatyw¹ dla u¿ytkowników samo-
chodów osobowych, którzy dziêki niemu bêd¹
mogli ograniczyæ koszty zwi¹zane z eksploatacj¹
samochodu i zmniejszyæ straty czasu wynikaj¹ce z
opóŸnieñ w podró¿ach po zat³oczonych ulicach
miasta. W sposób bezpoœredni wi¹¿e siê to z ogra-
niczaniem rozprzestrzeniania siê miasta. 

Poprawa ta, zdaniem WOST, dotyczyæ musi
przede wszystkim dojazdów do obszaru centralne-
go ze wszystkich kierunków miasta i ze strefy pod-
miejskiej. Podniesienie jakoœci kolei ³¹cz¹cej pod-
miejsk¹ strefê metropolii warszawskiej z centralnym
obszarem Warszawy jest w równym stopniu w inte-
resie gmin otaczaj¹cych Warszawê, jak i samej
Warszawy. Umo¿liwi³oby to zwiêkszenia liczby
doje¿d¿aj¹cych ze strefy podmiejskiej do centrum
do pracy oraz w interesach i innych celach bez
zwiêkszenia liczby samochodów wje¿d¿aj¹cych do
miasta, lub nawet przy redukcji tej liczby. W sumie
wzros³aby atrakcyjnoœæ terenów podmiejskich w
s¹siedztwie transportu publicznego, jako miejsca
lokalizacji œrednio- i wysoko standardowej zabudo-
wy mieszkaniowej oraz mo¿liwoœci dalszego zwiêk-
szenia liczby miejsc pracy i rozwoju us³ug w cen-
trum Warszawy.

Dla radykalnej poprawy jakoœci i atrakcyjnoœci
transportu publicznego konieczne s¹ wg WOST
równoczesne dzia³ania w trzech kierunkach:
• modernizacja systemu tramwajowego i poprawa

jakoœci transportu autobusowego,
• kontynuacja budowy metra,
• modernizacja i poprawa jakoœci us³ug systemu

kolei aglomeracyjnej.

Za najwa¿niejsze rekomendacje uznano:
• powo³anie zarz¹du transportu publicznego aglo-

meracji warszawskiej,
• wprowadzanie priorytetów w ruchu dla trans-

portu publicznego,
• lepsze dostosowanie transportu publicznego do

potrzeb osób starszych i niepe³nosprawnych. 

W ramach najpilniejszego zadania, jakim jest
wprowadzenie priorytetów w ruchu dla pojazdów
transportu publicznego uznano za szczególnie
wa¿ne:
• stworzenie systemu wydzielonych pasów lub ulic

dla komunikacji autobusowej, zapewniaj¹cej
wzrost przewozów w transporcie publicznym;

• wydzielenie pasów tramwajowo-autobusowych
na Moœcie Œl¹sko-D¹browskim;

• wprowadzenie œluz autobusowych u³atwiaj¹cych
zmianê pasa ruchu;

• zastosowanie priorytetów w sygnalizacji, umo¿li-
wiaj¹cej automatyczne przyznawanie zielonego
œwiat³a nadje¿d¿aj¹cym pojazdom transportu
publicznego, a tam gdzie to nie jest mo¿liwe do
zastosowania, wprowadziæ inne formy uprzywile-
jowania – jako doraŸne dzia³anie WOST propo-
nuje weryfikacjê programów sterowania istniej¹c¹
sygnalizacj¹ œwietln¹ na ci¹gach, na których dys-
kryminuje ona tramwaje (np. Al. Jerozolimskie);

• wdro¿enie dzia³añ poprawiaj¹cych respektowa-
nie wydzielonych pasów dla transportu publicz-
nego poprzez wprowadzenie m.in.: gumowych
krawê¿ników i „kocich oczek” wydzielaj¹cych
pasy, wprowadzenie systemu nadzoru i monito-
ringu, przeprowadzenie akcji informacyjnych i
edukacyjnych;

• tworzenie parkingów Park&Ride i Bike&Ride,
zw³aszcza przy stacjach kolei i metra, zgodnie z
rekomendacjami z I spotkania WOST.

WOST 4 i 5 – bezpieczeństwo 
i egzekwowanie prawa w ruchu drogowym

Atrakcyjnoœæ miasta wi¹¿e siê z bezpieczeñ-
stwem i przestrzeganiem przepisów o ruchu drogo-
wym, zw³aszcza tworzenia przede wszystkim w
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centrum przestrzeni bezpiecznych dla najs³abszych
uczestników ruchu, czyli pieszych i rowerzystów.
Temu zagadnieniu tak¿e poœwiêcone by³y dwie
kolejne sesje WOST. 

W Warszawie liczba zarejestrowanych pojazdów
samochodowych w 2000 r. osi¹gnê³a poziom oko³o
800.000. Rozwojowi motoryzacji w mieœcie towa-
rzysz¹ liczne wypadki drogowe. W ostatnich trzech
latach w ponad 7.000 wypadków drogowych zgi-
nê³o 519 osób, a 8.264 odnios³o obra¿enia. Szcze-
gólnie dramatyczna jest sytuacja pieszych – w ostat-
nich latach ponad 65% wszystkich ofiar œmiertel-
nych. Wg WOST wiele wskazuje na to, ¿e ¿ywio-
³owy rozwój motoryzacji indywidualnej oraz kszta³-
towanie œrodowiska drogowego, g³ównie pod k¹tem
potrzeb i mo¿liwoœci kierowców pojazdów silniko-
wych, zagra¿a zdrowiu i ¿yciu niechronionych oraz
s³abszych u¿ytkowników dróg (piesi, rowerzyœci,
niepe³nosprawni, osoby starsze, dzieci) oraz ograni-
cza swobodê ich poruszania siê po mieœcie. Taki
kierunek kszta³towania miasta jest sprzeczny z zasa-
dami zrównowa¿onego rozwoju.

WOST zwraca uwagê, ¿e obecne zagro¿enie
¿ycia i zdrowia mieszkañców Warszawy w ruchu
drogowym jest 2-3-krotnie wy¿sze od wystêpuj¹ce-
go w wiêkszoœci stolic Europy Zachodniej. Niski
poziom bezpieczeñstwa ruchu drogowego (BRD)
w mieœcie poci¹ga te¿ za sob¹ znaczne straty finan-
sowe. Straty zwi¹zane z wypadkami drogowymi –
szacowane wg metodologii stosowanej w Unii
Europejskiej43 – osi¹gnê³y w 2000 r. w Warszawie
poziom 134 mln EURO (ponad 508 mln z³). 

Zdaniem WOST, g³ówne przyczyny niskiego
stanu BRD w Warszawie to:
• zdecydowanie niewystarczaj¹cy nadzór i s³abe

egzekwowanie przestrzegania przepisów o ruchu
drogowym; mimo tak gwa³townego wzrostu iloœci
pojazdów, liczba policjantów ruchu drogowego
pozostaje niezmienna od kilkunastu lat,

• braki w stosowaniu rozwi¹zañ z zakresu in¿ynie-
rii drogowej poprawiaj¹cych BRD,

• s³aba edukacja w zakresie BRD.

Bior¹c to pod uwagê WOST skupi³ siê na
przygotowaniu rekomendacji dotycz¹cych dzia³añ
o charakterze ogólnym i szczegó³owym w nastêpu-
j¹cych dziedzinach: organizacyjno-prawnych, pre-
wencji, w podziale na: 

– in¿ynieriê drogow¹,
– nadzór,
– dzia³ania edukacyjno-informacyjne.

Liczne wypowiedzi w œrodkach masowego
przekazu, wyniki sonda¿y spo³ecznych, a tak¿e
wyniki pomiarów na ulicach miasta wskazuj¹, ¿e w
Warszawie wiele przepisów ruchu drogowego jest
powszechnie lekcewa¿onych. Zdaniem WOST
sytuacja ta œwiadczy, z jednej strony, o spo³ecznej
akceptacji dla tego typu zachowañ w ruchu drogo-
wym i bezkarnoœci sprawców wykroczeñ drogo-
wych, z drugiej – o braku skutecznego systemu
nadzoru nad przestrzeganiem przepisów kodeksu
drogowego. WOST zwraca uwagê, ¿e powszech-
ne lekcewa¿enie przepisów ruchu drogowego w
istotny sposób utrudnia poruszanie siê po mieœcie.
Ruch drogowy staje siê dla jego uczestników mniej
przewidywalny, a liczba potencjalnych konfliktów
roœnie. Tymczasem wszystko wskazuje na to, ¿e
zwiêkszenie poziomu przestrzegania przepisów
ruchu drogowego w mieœcie z³agodzi³oby konse-
kwencje dynamicznego rozwoju motoryzacji i przy-
czyni³o siê do:
• poprawy sprawnoœci funkcjonowania systemu

transportowego, w tym zw³aszcza do zwiêksze-
nia p³ynnoœci ruchu pojazdów,

• podniesienia bezpieczeñstwa ruchu drogowego
oraz do dalszej redukcji liczby wypadków dro-
gowych i ich ofiar,

• uwolnienia przestrzeni publicznych, w tym
chodników i obszarów zieleni miejskiej, od nie-
prawid³owo parkuj¹cych samochodów.
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– utracon¹ produkcjê w wyniku: nieobecnoœci w pracy, utraty ¿ycia i zdrowia;
– szacunkowe koszty ludzkie (ból, cierpienie, obni¿enie jakoœci ¿ycia).



Podniesienie poziomu przestrzegania przepi-
sów prawa drogowego jest zadaniem z³o¿onym i
zdaniem WOST wymaga podjêcia ró¿norodnych
dzia³añ, w tym zw³aszcza:
• dokonania odpowiednich zmian w istniej¹cych

uregulowaniach prawnych usprawniaj¹cych pro-
ces egzekwowania przepisów ruchu drogowego,

• podjêcia szeroko zakrojonych dzia³añ edukacyj-
nych promuj¹cych korzyœci wynikaj¹ce z respek-
towania przepisów ruchu drogowego,

• modyfikacji sposobu sprawowania nadzoru nad
zachowaniami u¿ytkowników dróg,

• upowszechnienia rozwi¹zañ in¿ynierskich sprzyja-
j¹cych przestrzeganiu przepisów ruchu drogowego.

Podsumowanie

Rozwój systemu transportowego w mieœcie sta-
nowi podstawowy elementem decyduj¹cy o rozprze-
strzenianiu siê miast. Wybór uk³adu drogowego, roli
transportu publicznego czy te¿ sposobu organizacji

ruchu, a tak¿e poœrednio bezpieczeñstwo i egzekwo-
wanie prawa o ruchu drogowym mog¹ przyczyniaæ
siê do osi¹gniêcia niekorzystnej skali rozprzestrze-
niania siê miasta. Prowadzone dyskusje w ramach
WOST wielokrotnie odnosi³y siê do tego zjawiska.
Dziêki nim starano siê poszukiwaæ rozwi¹zañ akcep-
towalnych z ró¿nych punktów widzenia. Proces ten,
chocia¿ nie ma wymiaru decyzyjnego ma powa¿ny
charakter informacyjno-edukacyjny i jest wa¿nym
przyk³adem budowania spo³eczeñstwa partycypacyj-
nego. Dalsze sesje WOST, planowane na drug¹
po³owê 2002 r. bêd¹ te¿ dotyka³y bezpoœrednio tego
zjawiska. Poœwiêcone bêd¹ rozwojowi œcie¿ek rowe-
rowych w Warszawie oraz skutkom dla ruchu dro-
gowego du¿ych, nowych jego Ÿróde³ jak centra han-
dlowe, handlowo-rozrywkowe, czy stadion narodo-
wy (przewidywany do budowy).
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1.7. Rozpraszanie zabudowy 
metropolii warszawskiej

Prof. Maciej Nowakowski 
Architekt, urbanista w Instytucie Gospodarki 
Komunalnej,
Prezes TUP – oddzia³ w Warszawie

Upowszechnianie u¿ytkowania indywidualnego
samochodu, który zdominowa³ œrodki zbiorowego
transportu, spowodowa³o zarówno znaczne pogorsze-
nie miejskiego œrodowiska, jak i umo¿liwi³o mieszkañ-
com ucieczkê z nieprzyjaznego miasta na dalekie pery-
ferie. ¯ywio³owe i gwa³towne rozproszenie miejskiej
zabudowy sta³o siê œwiatowym problemem. Na pyta-
nie postawione w³adzom w 15 krajach Unii Europej-
skiej, czy nadmierny przestrzenny rozrost metropolii
stanowi w ich krajach problem, wszystkie, z wyj¹tkiem
Wielkiej Brytanii, odpowiedzia³y twierdz¹co. Brytyj-
czycy stwierdzili, ¿e problem ten istnia³ w przesz³oœci,
ale znikn¹³ dziêki odpowiedniej polityce przestrzennej.
Jeœli przyjrzymy siê temu, co dzia³o siê w ubieg³ym
wieku wokó³ brytyjskich metropolii: zielonym pierœcie-
niom, wieñcom nowych miast lokowanych za tymi
pierœcieniami, to mo¿na uznaæ brytyjskie stwierdzenie
za uzasadnione w znacznym stopniu.

W drugiej po³owie XX wieku zdecydowana wiêk-
szoœæ du¿ych miast europejskich utraci³a sw¹ dawn¹
cechê zwartoœci. Ale zwarte miasto nie musi oznaczaæ
jednego skupiska zabudowy skoncentrowanego wokó³
jednego oœrodka. Zachowanie racjonalnej zwartoœci
danego miasta jest mo¿liwe przy zastosowaniu ró¿-
nych przestrzennych modeli umo¿liwiaj¹cych wzglêd-
nie rozluŸniony uk³ad (rys.1). Uk³adu takiego nie
mo¿na jednak uzyskaæ bez sterowania przestrzennym
rozwojem miejskiego organizmu, którego rzeczywisty
obszar wykracza daleko poza administracyjne granice
miasta. Bez kierowania rozrostem du¿ego miasta
mo¿na uzyskaæ jedynie obraz  szeroko i bez³adnie roz-
bryzganej ka³u¿y, co wyraŸnie widaæ na metropolital-
nych obszarach Warszawy, £odzi, Gdañska.

Negatywny proces rozpraszania zabudowy i nara-
staj¹cego przestrzennego chaosu na podmiejskich
obszarach du¿ych miast polskich wyraŸnie przybra³ na

sile w ostatnich dekadach XX wieku. Prowadzi on do
powstania miejskich aglomeracji coraz bardziej energo-
ch³onnych i kosztownych, zarówno w ich budowie, jak
i eksploatacji, niszcz¹cych przyrodnicze œrodowisko, a
jednoczeœnie niewygodnych dla ich mieszkañców. Pro-
ces ten jest zjawiskiem splecionym z wielu w¹tków, a
nie wykorzystane dot¹d narzêdzia  s³u¿¹ce do jego
ograniczenia powinny siê znaleŸæ g³ównie w odpo-
wiednich uregulowaniach prawnych, organizacyjnych,
planistycznych i w znacznym stopniu ekonomicznych.

Nie realizowana polityka przestrzenna pañstwa 
i sta³e niedocenianie jej potrzeby oraz nie spotykana w
zjednoczonej Europie liberalizacja polskiej gospodar-
ki przestrzennej, to stan istniej¹cy w Polsce od pocz¹t-
ku transformacji ustrojowej. Jest on g³ównym sprawc¹
przestrzennego chaosu. Skutki spo³eczne, ekonomicz-
ne i ekologiczne tego stanu bêd¹ odczuwane przez
mieszkañców miasta i ich rejonów przez wiele nastêp-
nych lat. Za niew³aœciw¹ gospodarkê przestrzenn¹
Polska ju¿ p³aci du¿o i bêdzie p³aciæ coraz wiêcej.
Niewidzialna rêka rynku daje w tej dziedzinie najgor-
sze efekty urbanistyczne, w tym ekonomiczne.

Warszawa, jak wiêkszoœæ wielkich europejskich
miast rozwija³a siê do II wojny œwiatowej g³ównie
wzd³u¿ tras zbiorowego transportu: kolejowego i dro-
gowego. Ten gwiaŸdzisty model rozbudowy metro-
polii jest dotychczas chyba najbardziej konsekwentnie
utrzymywany w Sztokholmie. W ostatnich dekadach
XX wieku szereg europejskich metropolii równie¿
przyjê³o uk³ad gwiaŸdzisty oparty o trasy szybkiego
ruchu jako najkorzystniejszy.

Przestrzenny rozrost warszawskiej metropolii od
wielu lat nie jest planowany. Decyzje dotycz¹ce jej
rozbudowy s¹ podejmowane bez jakiejkolwiek próby
koordynacji przez 60 niezale¿nych, samorz¹dnych
gmin. O jej kszta³cie decyduj¹ lokalne rynki, w tym
g³ównie w³aœciciele terenów i developerzy. Gminy
staraj¹ siê nawzajem przeœcign¹æ w oferowaniu jak
najwiêkszych terenów do zabudowy, wielokrotnie
wiêkszych od istniej¹cego i przewidywanego popytu
w tej dziedzinie.

W Strategii Rozwoju Województwa Mazowiec-
kiego wymienia siê jako jedno z podstawowych
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Ocena modeli przestrzennej struktury du¿ych miast

Uk³ad koncentryczny
Korzyœci: Wysoki stopieñ urbanizacji. Relatywnie
niskie koszty infrastruktury technicznej i transportu.
Niekorzyœci: Wysoka intensywnoœæ zabudowy i prze-
ci¹¿enie œródmieœcia transportem. Trudna dostêpnoœæ
terenów rekreacyjnych.

Uk³ad gwiaŸdzisty
Korzyœci: Dobra dostêpnoœæ centrum. Wysoki stopieñ
urbanizacji. Relatywnie niskie koszty infrastruktury
technicznej i transportu. Kliny zieleni dochodz¹ce do
centrum.
Niekorzyœci: Bardzo silna tendencja do rozwoju
formy koncentrycznej. Mo¿liwoœæ przeci¹¿enia cen-
trum transportem.

Uk³ad satelitarny
Korzyœci: Przeciwdzia³anie zbytniemu rozlewaniu siê
zabudowy. Dobra dostêpnoœæ do terenów rekreacyj-
nych. W³aœciwa skala jednostek strukturalnych.
Niekorzyœci: Tendencja do formowania uk³adu gwiaŸ-
dzistego. Doœæ wysokie koszty infrastruktury technicz-
nej i transportu.

Uk³ad rozproszony
Niekorzyœci: Bardzo wysokie koszty infrastruktury
technicznej i transportu. Bez³ad przestrzenny. Nisz-
czenie œrodowiska przyrodniczego. Wysokie koszty
infrastruktury spo³ecznej.

Uk³ad pasmowy
Korzyœci: Rozdzielnoœæ funkcji. Optymalizacja trans-
portu. £atwa dostêpnoœæ terenów rekreacyjnych.
Niekorzyœci: Ograniczony stopieñ urbanizacji. Silna
tendencja do poszerzania pasma.



zagro¿eñ „kontynuacjê dotychczasowych nieko-
rzystnych trendów w zakresie gospodarowania
przestrzennego: kosztoch³onne struktury prze-
strzenne, zanikanie przestrzeni publicznych w mia-
stach, chaos zabudowy oraz fragmentacja systemów
przyrodniczych i zanikanie terenów otwartych”. A
tymczasem zabudowa jest rozpraszana na coraz
bardziej rozleg³ych obszarach, realizowany jest naj-
bardziej transportoch³onny i kosztowny amerykañ-
ski wariant formowania miasta.

Rozwój przestrzenny miasta 
s tołecznego Warszawy

Formaln¹ podstaw¹ przestrzennego rozwoju
centralnej czêœci metropolii by³ do niedawna uchwa-
lony w 1992 r. miejscowy plan zagospodarowania
przestrzennego Warszawy – plan sporz¹dzony w
okresie radykalnego odrzucenia centralizmu (w tym
i generalnego myœlenia). Niewiele odbiega od tego
planu nowy plan, uchwalony w 2001 r.

Jak wynika z przeprowadzonych analiz, uzupe³-
niaj¹c istniej¹c¹ zabudowê mieszkaniow¹ oraz budu-
j¹c nowe zespo³y na terenach niemal wolnych, a prze-
znaczonych w planie zagospodarowania przestrzen-
nego z 2001 r. dla mieszkalnictwa, mo¿na osiedliæ co
najmniej 800 tys. mieszkañców. Liczba ta nie jest w
¿adnym stopniu adekwatna ani do przewidywanych
potrzeb mieszkaniowych, ani do mo¿liwoœci inwesty-
cyjnych w ci¹gu najbli¿szych 20 lat. Poda¿ terenów
wielokrotnie przekracza popyt, co bêdzie skutkowa³o
dalszym rozpraszaniem zabudowy nie tylko na obsza-
rach „pozawarszawskich”, ale równie¿ na obszarze
m.st. Warszawy. A przecie¿ ju¿ obecnie istniej¹ w
mieœcie olbrzymie braki w systemach: zaopatrzenia w
wodê, kanalizacjê, gazownictwa, ciep³ownictwa, elek-
troenergetyki, usuwaniu odpadów, transportu.

Dotychczasowy rozwój przestrzenny gmin 
„pozawarszawskich”

W ostatniej dekadzie XX wieku najwy¿sz¹
dynamikê rozwoju wykazywa³y pozawarszawskie

gminy le¿¹ce na obszarze o promieniu ok. 25 km.
od centrum stolicy oraz gminy po³o¿one wzd³u¿
transportowego korytarza kolejowego i drogowego
Warszawa-£ódŸ-Œl¹sk. Zjawiskiem pozytywnym
by³a wysoka dynamika rozwoju ma³ych miast po³o-
¿onych w bezpoœrednim s¹siedztwie Warszawy.
Nale¿y jednak te¿ odnotowaæ, ¿e na obszarze war-
szawskiej metropolii mia³a miejsce wyj¹tkowo inten-
sywna urbanizacja terenów wiejskich. Zabudowa ta
powstaje niestety na terenach z regu³y nie skanalizo-
wanych, ze s³abym zbiorowym transportem.

Tereny osiedlowe w 64 pozawarszawskich  gmi-
nach zosta³y w latach 1990-1995 powiêkszone o
15%, gdy w Warszawie tylko o 2%. Rozrost tych
terenów dokonywa³ siê g³ównie kosztem zmniejszania
u¿ytków rolnych. Rozrost terenów osiedlowych tylko
czêœciowo odpowiada zmianom liczby mieszkañców
gmin. Wzrost liczby mieszkañców by³ z regu³y mniej-
szy od wzrostu terenów osiedlowych. Œwiadczy to
m.in. o wzroœcie zamo¿noœci podwarszawskich spo-
³ecznoœci, o budowie drugich domów przez miesz-
kañców Warszawy, o ucieczce z miasta rodzin zamo¿-
nych, ale niestety te¿ o sta³ym zwiêkszaniu area³u nie-
u¿ytków w oczekiwaniu na sprzeda¿ dzia³ek.

Porównanie wysokoœci nak³adów inwestycyjnych
z liczbami mieszkañ oddawanych do u¿ytku wykazu-
je wyraŸn¹ dysproporcjê w ich przestrzennym roz-
mieszczaniu. Podstawowym problemem jest sta³e
zwiêkszanie liczby miejsc pracy w Warszawie, a g³ów-
nie w jej centralnej czêœci, przy niedostatecznym
wzroœcie liczby mieszkañ. W 2000 r. gmina Warsza-
wa-Centrum, licz¹ca 920 tys. mieszkañców mia³a
730 tys. miejsc pracy. Daje to masowe dojazdy do
pracy. Przewidywany jest dalszy spadek liczby miesz-
kañców i wzrost liczby miejsc pracy. Gminy o domi-
nuj¹cej funkcji mieszkaniowej i niewielkim nasyceniu
miejscami pracy (Zielonka, Weso³a, Józefów,
Raszyn, Brwinów, Podkowa Leœna, Jab³onna, Czo-
snów, Nowy Dwór) maj¹ najwy¿sze wskaŸniki pozio-
mu motoryzacji, jak i wzrostu liczby samochodów.
Œwiadczy to o rosn¹cej liczbie podró¿y do pracy przy
u¿yciu samochodu. ¯ywio³owa gospodarka prze-
strzenna prowadzona przez podwarszawskie gminy
stale pogarsza sytuacjê transportow¹ warszawskiej
metropolii, a szczególnie jej centralnej czêœci.
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Prognoza dalszego przestrzennego rozwoju 
obszaru metropolitalnego

Przeprowadzone kartograficzne analizy rozprze-
strzeniania siê zabudowy w 47 podwarszawskich i
11 warszawskich gminach w latach 1936-1986, a
tak¿e terenów wyznaczonych pod zabudowê w spo-
rz¹dzonych w koñcu lat 90. studiach uwarunkowañ
i kierunków zagospodarowania przestrzennego tych
gmin wykaza³y, ¿e obszar zajêty pod zabudowê
wynosi³: w 1936 roku ok. 300 km2, a liczba ludno-
œci ok. 1.700 tys.; w 1986 r. ok. 700 km2, a liczba
ludnoœci ok. 2.415 tys. Gêstoœæ zaludnienia obszaru
zabudowy wynosi³a w 1936 r. 58 mieszkañców na 1
ha, a w 1986 r. 34 mieszkañców na 1 ha.

Od po³owy lat 80. liczba ludnoœci metropolii
warszawskiej (liczona w granicach dawnego woje-
wództwa warszawskiego) utrzymuje siê na prawie
niezmienionym poziomie 2.415 do 2.420 tys. osób.
Szybko roœnie udzia³ grupy wieku poprodukcyjnego,
wiêkszy od takiego udzia³u ludnoœci miejskiej kraju.
Czy przy utrzymuj¹cej siê od kilku lat na tym samym
poziomie liczbie ludnoœci Polski, a tak¿e ludnoœci
polskich miast, malej¹cym saldzie migracji do metro-
politarnego obszaru Warszawy, mo¿na spodziewaæ
siê wzrostu liczby mieszkañców metropolii w ci¹gu
nastêpnych paru dekad?

W Strategii Rozwoju Województwa Mazo-
wieckiego przyjêto 5% wzrost zaludnienia miast i
5% ubytek zaludnienia wsi do 2020 r. Jeœli dla
Obszaru Metropolitarnego Warszawy przyjêliby-
œmy – zgodnie z za³o¿eniami Strategii – „umiarko-
wane tempo nap³ywu ludnoœci” oznacza³oby to
œredni roczny przyrost ludnoœci podwarszawskich
miast rzêdu 6 tys. osób.

Proponuje siê przyjêcie wariantu maksymalnego
o dynamice wzrostu zaludnienia wynosz¹cej 6 tys.
osób rocznie. Przy tym za³o¿eniu ludnoœæ metropolii
mog³aby maksymalnie wzrosn¹æ: w 2010 r. do ok.
2.480 tys. osób; w 2030 r. do ok. 2.600 tys. osób.

Obszar przeznaczony pod now¹ zabudowê w
uchwalonych przez gminy studiach uwarunkowañ

kierunków zagospodarowania przestrzennego wyno-
si ok. 300 km2. Gdyby ju¿ w ci¹gu najbli¿szych dwu-
dziestu kilku lat nie powiêkszaæ tego obszaru to uzy-
skalibyœmy na obszarze metropolii gêstoœæ zaludnie-
nia terenów zabudowy wynosz¹c¹ 26 osób na 1 ha,
a wiêc ponad 2-krotnie ni¿sz¹ ni¿ w koñcu lat 30. 

Tak luŸno rozmieszczona ludnoœæ bêdzie w znacz-
nym stopniu korzysta³a z centralnego oœrodka – War-
szawy – jako miejsca pracy, nauki, zakupów, usi³uj¹c
dojechaæ do tych miejsc samochodem, co bêdzie sta-
nowi³o coraz wiêkszy problem, nie tylko transportowy. 

Rolê lokalnych oœrodków ci¹¿eñ pe³ni¹ i pe³niæ
bêd¹ nadal miasta powiatowe: Grodzisk Mazo-
wiecki, Legionowo, Nowy Dwór, Otwock, Pia-
seczno, Pruszków, Wo³omin, a tak¿e parê innych
miast, jak: B³onie, Góra Kalwaria, Radzymin i
Serock. S¹ one jednak zbyt s³abe, aby oddzia³ywaæ
na obszary po³o¿one w odleg³oœci 20 czy 25 km od
centrum stolicy i nigdy nie bêd¹ zdolne do utwo-
rzenia oœrodków us³ugowych znacz¹co odci¹¿aj¹-
cych oœrodek centralny.

W wyniku reformy administracyjnej Warszawa
zosta³a wtopiona w du¿e województwo mazowiec-
kie. Utrudnia to lub wrêcz uniemo¿liwia rozwi¹za-
nie g³ównych problemów ca³ej metropolii w zakresie:
transportu, gospodarki wodnej, gospodarki odpada-
mi, bezpieczeñstwa, ochrony œrodowiska, wp³ywa
negatywnie na ekonomiczne efekty gospodarowania
przestrzeni¹ regionu, a nawet ca³ego kraju.

W sytuacji ca³kowicie rozproszonego w³adztwa i
zró¿nicowania interesów trudno myœleæ o zrównowa-
¿onym rozwoju metropolii. Obszar metropolii war-
szawskiej powinien byæ wy³¹czony z samorz¹dowego
województwa mazowieckiego, z ustawowym zobo-
wi¹zaniem do wspó³pracy z tym województwem.

Nale¿y prze³amaæ doktrynê myœlenia wy³¹cznie
kategoriami istniej¹cych administracyjnych jedno-
stek terytorialnych. Aglomeracje miejskie, a w tym
szczególnie obszary metropolitarne, s¹ faktem
gospodarczym, spo³ecznym, przestrzennym. Ich
rozwój powinien byæ planowany i kierowany przez
jednego gospodarza. 
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1.8. Społeczne skutki 
rozprzestrzeniania się miast

Justyna Laskowska-Otwinowska
Instytut Etnologii i Antropologii Kulturowej UW,
Wy¿sza Szko³a Zarz¹dzania i Przedsiêbiorczoœci
im. B. Jañskiego

Zagro¿enia zwi¹zane z ¿yciem w du¿ej aglome-
racji miejskiej zosta³y ju¿ rozpoznane, a wiedza o
nich znalaz³a trwa³e miejsce w powszechnej œwia-
domoœci. Niemal ka¿dy przypadkowo zapytany o
to, co wie na powy¿szy temat bêdzie w stanie powie-
dzieæ np. o problemie zagêszczeniu ludnoœci, alie-
nacji w t³umie, degradacji œrodowiska naturalnego,
braku prywatnoœci czy wzroœcie przestêpczoœci.

Problemy wi¹¿¹ce siê z coraz wiêksz¹ urbaniza-
cj¹ piêtrz¹ siê z dnia na dzieñ, a ich wzajemne rela-
cje komplikuj¹ siê. Nie s¹ to bowiem zale¿noœci
proste, ani temat marginalny, gdy¿ wzrastaj¹ca
urbanizacja jest immanentn¹ cech¹ naszej cywiliza-
cji. Najlepiej zwi¹zki pomiêdzy tymi zagadnienia-
mi zobrazuje paradoksalne zdanie, ¿e – miasta roz-
rastaj¹ siê, poniewa¿... rozrastaj¹ siê miasta.

Zatem wobec tzw. koniecznoœci dziejowej, jak¹
jest opisywany proces urbanizacji trudno znaleŸæ
³atw¹ receptê, która rozwi¹zywa³aby wszelkie zwi¹-
zane z tym procesem bol¹czki. Tak¹ recept¹ nie jest
stwierdzenie, ¿e nale¿y pozostawiæ go w³asnemu bie-
gowi, ani te¿ stwierdzenie, ¿e nale¿y go odgórnie
powstrzymywaæ. Najlepszym rozwi¹zaniem wydaje
siê badanie, obserwacja dziej¹cych siê na naszych
oczach wydarzeñ. Poni¿szy tekst jest prezentacj¹ nie-
których z wielu sposobów postrzegania tego zagad-
nienia przez reprezentantów ró¿nych dziedzin nauk
humanistycznych. Wypowiedzi dotycz¹ tych aspek-
tów, które nale¿¹ do poszczególnych specjalizacji:
socjologii, antropologii, historii czy ekonomii.

Pojêcie urbanizacji kojarzone jest zwykle z
innym – industrializacj¹. Wzajemny stosunek zja-

wisk zwi¹zanych z tymi pojêciami wynika z ich czê-
sto równoleg³ego wystêpowania. Industrializacja
okreœlona bywa zazwyczaj jako przyczyna urbani-
zacji. W rzeczywistoœci zjawiska te nie zawsze
wystêpuj¹ w tak œcis³ym zwi¹zku. W swoim naj-
ogólniejszym znaczeniu urbanizacja polega na
przechodzeniu mas ludnoœci z bytowania w œrodo-
wisku wiejskim do bytowania w œrodowisku miej-
skim. Jednak ju¿ tu napotykamy pierwsze trudno-
œci – jak œciœle rozgraniczyæ pojêcie wsi i miasta?
Trudnoœci w zdefiniowaniu tych pojêæ wynikaj¹ z
wielkiej ró¿norodnoœci form osiedli i nieprzejrzy-
stoœci w uk³adzie sieci osadniczych, z których czê-
sto trudno wyodrêbniæ osobne jednostki. Miêdzy
wsi¹ i miastem, które stanowi¹ biegunowe punkty
odniesienia dla rozwa¿añ teoretycznych, rysuje siê
szereg poœrednich form osadnictwa. Mo¿na je
nawet przedstawiæ w postaci continuum wiejsko-
miejskiego.

Rozwój du¿ych aglomeracji miejskich przebiega
dwutorowo: 
– po pierwsze, wynik ekspansji miasta widoczny

jest w formie rozbudowy urz¹dzeñ miejskich w
coraz dalszej odleg³oœci od oœrodka,

– po drugie, polega na samorzutnym przeobra¿a-
niu siê osad podmiejskich i realizuje zwykle jako
suma indywidualnych d¹¿eñ do osadzania siê w
pobli¿u miasta. Wówczas odzwierciedla siê
przede wszystkim w sferze zjawisk ludnoœcio-
wych i spo³ecznych. 

Aby dobrze rozpoznaæ dan¹ aglomeracjê nale-
¿y braæ pod uwagê nie tylko ci¹g³oœæ miejskiej
zabudowy i infrastruktury, ale te¿ takie czynniki
¿ycia mieszkañców danego miasta i jego okolic jak
zasiêg dojazdów do pracy w mieœcie, czy zasiêg
miejskiego zainwestowania. Bior¹c te czynniki pod
uwagê zauwa¿ymy, ¿e rozwój wspó³czesnych, indy-
widualnych œrodków transportu i inwestycje w sieæ
dróg znacznie poszerzaj¹ sferê bezpoœredniego ci¹-
¿enia do miasta44. Do pracy do Warszawy jeŸdzi
siê obecnie z coraz dalej po³o¿onych miejscowoœci,
czêsto nawet nie s¹siaduj¹cych bezpoœrednio ze
stolic¹, np. z O¿arowa. 
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Dla ekonomistów i socjologów problemy urba-
nizacyjne wi¹¿¹ siê ze zmieniaj¹cym siê sposobem
¿ycia. Wzrostowi z³o¿onoœci uk³adów przestrzen-
nych odpowiada w sferze zjawisk socjologicznych
wzrost z³o¿onoœci stosunków spo³ecznych. Rozra-
staj¹ce siê miasto zmienia pejza¿ spo³eczny. Mo¿e
to byæ nap³yw ludnoœci miejskiej z innych czêœci
kraju lub zmiana w sposobie ¿ycia ludnoœci rolni-
czej s¹siaduj¹cej z danym miastem: „Powstaj¹ce na
obrze¿u miasta budownictwo mieszkaniowe, nie-
rolnicze, w postaci ma³ych domków, zmiana tere-
nów rolnych na dzia³ki budowlane i d¹¿enie do
wprowadzenia na tereny podmiejskie urz¹dzeñ
miejskich stanowi¹ zewnêtrzne objawy zmian w
sposobach ¿ycia mieszkañców osad podmiejskich.
Zmiany w sposobie ¿ycia (...) niejednokrotnie
wyprzedzaj¹ postêp urbanizacji widoczny w zago-
spodarowaniu przestrzeni (...)”45. Zmiany te
dostosowuj¹ ludnoœæ rolnicz¹ do nastêpuj¹cych
cech spo³ecznoœci miejskiej:
• znacznego zró¿nicowania zawodowego, a w dal-

szej kolejnoœci do jej uwarstwienia spo³ecznego,
• ruchliwoœci przestrzennej i spo³ecznej, przyczy-

niaj¹cej siê do zmiennoœci pozycji spo³eczno-
zawodowych,

• przewagi relacji wtórnych w stosunkach spo³ecz-
nych przy zaniku pewnych form wiêzi tzw. pier-
wotnych.

Pojêcie wiêzi pierwotnych dotyczy relacji rodzin-
nych, s¹siedzkich, towarzyskich i zawodowych.
Towarzyszy temu powierzchniowoœæ stycznoœci
wtórnych, a czêsto nawet ich anonimowoœæ. Poja-
wia siê jednak wiêksza tolerancja wobec ró¿nic w
stylach ¿ycia i wiêksza wolnoœæ osobista, co z kolei
zwi¹zane jest ze s³absz¹ kontrol¹ spo³eczn¹. Jerzy
Sulimski w badaniach nad ludnoœci¹ terenów pod-
miejskich dostrzega w³aœnie ten aspekt ich ¿ycia.

Mieszkañcy wsi poprzestaj¹ na ogó³ na stosun-
kach rodzinnych i s¹siedzkich. Wieœ to spo³ecznoœæ
ma³a, zwarta i zamkniêta. Stosunki miêdzys¹siedz-
kie opieraj¹ siê na podstawie rzeczowej np. na pod-
stawie wzajemnych us³ug gospodarczych, zwanych
pomoc¹ s¹siedzk¹. Pomoc ta traktowana jest przez

rolników jako jedno z silniejszych narzêdzi ekono-
micznych. Bliskoœæ i jednolitoœæ rolniczej pracy
pozwala na tego rodzaju formê dzia³añ ekonomicz-
nych. Wraz z pojawieniem siê innych form zatrud-
nienia – mo¿liwoœci¹ pracy w mieœcie – rozluŸnia siê
owa wieŸ ekonomiczna, a za ni¹ stosunki s¹siedzkie.
„Dzisiaj wiêŸ s¹siedzka nie jest taka jak dawniej” –
mówi jeden z respondentów w badaniach Sulim-
skiego – „S¹siad z s¹siadem mo¿e ¿yæ dobrze lub
Ÿle, ale to nie jest bliskie wspó³¿ycie. Wiele domów
jest otoczonych siatk¹ i ka¿dy pilnuje swojego, ka¿dy
w jakiœ sposób odizolowuje siê od drugiego”46. Od
pewnego, krytycznego momentu w procesie nap³ywu
nowych osadników, mieszkañcy danego terenu prze-
staj¹ siê ju¿ orientowaæ, kto z s¹siadów nale¿y do
rodzin zasiedzia³ych ju¿ od pokoleñ, a kto jest
„nowy”. Ludnoœæ nap³ywowa odbiera ludnoœæ
zastan¹ bardzo powierzchownie, co wed³ug Sulim-
skiego œwiadczy o dezintegracji tego œrodowiska.

Urbanizacja osiedli podmiejskich zaznacza siê
wiêc w sposób destruktywny w odniesieniu do wiêzi
s¹siedzkich, a wraz z tym spo³ecznoœci te trac¹
pewne cechy typowe dla spo³ecznoœci lokalnych.
Jednak w ich miejsce pojawiaj¹ siê inne wiêzi, dla-
tego nie mo¿emy mówiæ o jedynie negatywnym
aspekcie tych zmian, ale raczej o przejœciowym cha-
rakterze tych zbiorowisk: „spo³ecznoœci te znajduj¹
siê w trakcie przemian, których ogólny kierunek
przebiega od zamkniêtych spo³ecznoœci lokalnych
do otwartych zbiorowoœci terytorialnych”47. 

Sulimski dostrzega bowiem, pojawienie siê w
miejsce wiêzi s¹siedzkich relacji towarzyskich, nie
opartych ju¿ na wspólnym czynniku ekonomicz-
nym, ale na wyborze wynikaj¹cym z indywidual-
nych upodobañ. Niestety, czêsto wiêzi towarzy-
skie ³¹cz¹ mieszkañców dzielnic podmiejskich
jedynie z miejscem ich pracy, które przecie¿ le¿y
poza terytorium ich zamieszkania, co prowadzi
do dalszej dezintegracji spo³ecznoœci lokalnej:
„Doje¿d¿aj¹cy do pracy po przyjœciu do domu
zamykaj¹ siê w nim od reszty œwiata. ¯yj¹ tylko
swoimi zak³adami pracy” – mówi jeden z respon-
dentów Sulimskiego.
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�róde³ dezintegracji dopatruje siê te¿ Sulimski
w rozwarstwieniu maj¹tkowym ludnoœci nap³ywo-
wej na tereny podmiejskie. W grupie przybyszów
autor wyró¿nia warstwê ni¿sz¹, biedniejsz¹,
zamieszkuj¹ca na ogó³ w mieszkaniach wynajêtych,
ludzi bez ¿adnego na miejscu oparcia, tych, którzy
przyjechali do miasta „w poszukiwaniu szczêœcia”
– czyli w obecnych warunkach pracy lub m³odzie¿,
która przybywa do licznych w du¿ych aglomera-
cjach szkó³. Na przeciwnym koñcu znajduj¹ siê
bogaci, którzy kupuj¹ lub buduj¹ domy, lecz wiêzi
towarzyskie ³¹cz¹ ich nadal z miastem i równie¿
izoluj¹ siê od miejscowej ludnoœci, gdy¿ nie maj¹
¿adnej potrzeby, aby te wiêzi nawi¹zaæ. Choæ autor
stara siê swym wnioskom nadaæ ton obiektywizmu,
z jego pracy wyziera jednak osobisty stosunek do
postrzeganych problemów, zw³aszcza do braku
integracji w spo³ecznoœciach ¿yj¹cych na obrze¿ach
wielkich aglomeracji. Œwiadczy o tym zdanie, które
i ja podzielam: „Integracja ca³ej zbiorowoœci jest o
tyle pe³niejsza, o ile ¿ywsze s¹ pozosta³oœci daw-
nych wiêzi lokalnych”.48

Potrzeba obiektywnego przyjrzenia siê procesom
urbanizacyjnym dotyczy wielu dziedzin wspó³cze-
snej nauki. Dalecy jesteœmy ju¿ od jednostronnie
negatywnego cechowania tego zjawiska, które by³o
charakterystyczne dla wczesnych faz jego rozpozna-
wania. Ta postawa najpe³niej wyra¿ona w Karcie
Ateñskiej, sformu³owanej w 1933 r. w wyniku kon-
gresu SIAM okreœla³a inkorporacje terenów pod-
miejskich w organizmy wielkich miast jako „naj-
wiêksze z³o naszego wieku”, „b³¹d urbanistyczny”
czy „rozwi¹zanie bez rozs¹dku”. Jednak wspó³cze-
sne pogl¹dy staraj¹ siê podkreœlaæ mo¿e nie tyle
pozytywne strony tych procesów, co w³aœnie ich nie-
uchronnoœæ, szukaj¹c jednoczeœnie rozs¹dnych stra-
tegii niwelowania tych negatywnych aspektów.

Krytycy jednoznacznie negatywnego podejœcia
do tego zagadnienia argumentuj¹ w nastêpuj¹cy
sposób: „warto wyjœæ od przedstawienia miejsca
urbanizacji na tle przyjêtych za³o¿eñ teoretycznych,
dotycz¹cych zmiany spo³ecznej. Zdaniem Charle-

sa Tilly'ego socjologowie zajmuj¹cy siê zagadnie-
niami dynamiki spo³ecznej, a zw³aszcza genez¹
spo³eczeñstw nowoczesnych, najczêœciej siêgaj¹ do
dwóch tradycji myœli socjologicznej: teorii dyferen-
cjacji i anomii Emila Durkheima49 oraz teorii
modernizacji. Krytyczny stosunek autora do tych
koncepcji odnosi siê zarówno do ich ideologiczne-
go zaplecza, jak do kilku podstawowych przes³anek
uznawanych za b³êdne”50. 

B³¹d teorii Durheima le¿y wed³ug Tilly'ego w
negatywnym wartoœciowaniu kategorii zmiany.
Czynniki dynamizuj¹ce struktury, odpowiadaj¹ce
za zjawiska patologiczne i konflikty spo³eczne s¹
przeciwstawione si³om integracyjnym, stabilizuj¹-
cym i tradycyjnym. W œwietle tego zak³ócenie
porz¹dku spo³ecznego niekoniecznie musi wi¹zaæ
siê bezpoœrednio ze zmian¹. Dalej udowadnia
autor, ¿e to w³aœnie urbanizacja na prze³omie XIX
i XX w. w Niemczech, W³oszech i Francji w krót-
kim czasie obni¿y³a poziom konfliktu w tych pañ-
stwach, poniewa¿ uwalnia³a ludnoœæ od nieade-
kwatnych ju¿ wiêzi spo³ecznych starego typu. Pow-
stawanie wiêzi nowego typu zmienia systemy warto-
œci dot¹d wyznawane. Urbanizacja jest zatem przez
Tilly'ego przedstawiana jako zjawisko powszechne,
stopniowo ogarniaj¹ce wszystkie grupy spo³eczeñ-
stwa. Autor ostrzega jednak przed tzw. nadurbani-
zacj¹, to jest procesem, gdy tempo rozwoju sieci
miejskiej i migracji do miast jest wiêksze od tempa
uprzemys³owienia. T³umacz¹c tê myœl na prosty
jêzyk – wed³ug Tilly'ego niebezpieczeñstwo polega
na niedostatecznej iloœci miejsc pracy w miastach
dla stale nap³ywaj¹cej masy ludnoœci. Wówczas nie-
trudno o przekszta³cenie miasta w oœrodek prze-
stêpczoœci raczej ni¿ postêpu.

Inni autorzy równie¿ nie neguj¹cy procesu urba-
nizacji jako takiego du¿¹ wagê przyk³adaj¹ jednak
do wartoœci zwi¹zanych z zachowaniem lub two-
rzeniem cech spo³ecznoœci lokalnej w procesie roz-
rastania siê miasta. Waga spo³ecznoœci lokalnych
le¿y w tym, ¿e s¹ one sk³adnikami struktury i dyna-
miki spo³ecznej poœrednicz¹cymi miêdzy pozio-
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mem mikro- i makrospo³ecznym, dlatego mog¹ byæ
sk³adnikami balansuj¹cymi równowagê spo³eczn¹. 

Spo³ecznoœæ lokaln¹ charakteryzuje wspólna
baza terytorialna, rozdzielenie w przestrzeni ludzi,
instytucji i czynnoœci, bliskoœæ bytowania, wspól-
noœæ ¿ycia oparta na zgodnoœci spraw i priorytetów
w jakimœ zakresie. Badacze zgodnie uwa¿aj¹, ¿e
wiêzi lokalne s¹ najlepszym czynnikiem przeciw-
dzia³aj¹cym dezintegracji, a zatem równie¿ patolo-
gii spo³ecznej w danym obszarze. Jednoczeœnie
spo³ecznoœci lokalne postrzegane s¹ jako czynnik
odpowiedzialny za rozwój danego obszaru.
„Rozwój spo³ecznoœci lokalnych oznacza (...)
przede wszystkim pewn¹ aktywn¹ sytuacjê grupo-
w¹. Jest równoznaczny z grup¹ ludzi znajduj¹cych
siê w warunkach lokalnych i inicjuj¹cych proces
spo³ecznego zaplanowanego dzia³ania w celu zmia-
ny poszczególnych cech ich szeroko rozumianego
œrodowiska: chodzi o takie cechy jak kondycja eko-
nomiczna, mechanizmy lokalnej polityki, ¿ycie spo-
³eczne i kulturowe, stan œrodowiska naturalne-
go”51. Warto te¿ zwróciæ uwagê, ¿e w warunkach
miejskich czy w obszarze „ci¹¿enia do miasta” –
jak to zosta³o wczeœniej okreœlone, oddolna dzia³al-
noœæ spo³ecznoœci lokalnych ma wiêksze mo¿liwoœci
realizacji swych priorytetów, gdy¿ „w porównaniu
ze spo³ecznoœciami wiejskimi, miasta to zwykle zde-
cydowanie wiêksze skupiska œrodków (...)”52, które
mog¹ byæ przeznaczone na realizacjê tych lokal-
nych celów. W tym ujêciu promowanie spo³eczno-
œci lokalnych wydaje siê dobr¹ inwestycj¹ dla w³adz
miasta i jedn¹ z lepszych dróg walki z negatywny-
mi aspektami nadmiernej urbanizacji.

Jednak kszta³towanie czy samokszta³towanie siê
spo³ecznoœci lokalnych w mieœcie czy na jego obrze-
¿ach nie zawsze jest procesem prostym. Jak dostrze-
gaj¹ inni autorzy, choæ miasta s¹ „atrakcyjnym celem
migracji, gdy¿ poci¹gaj¹ zró¿nicowanym rynkiem
pracy i przestrzenn¹ koncentracj¹ dóbr techniki, kul-
tury i nauki, to jednak ze wzglêdów ekonomicznych,

migranci rzadko maj¹ mo¿liwoœæ szybkiego pozyska-
nia mieszkania. Dlatego od decyzji o osiedleniu siê
do pe³nej integracji mija niekiedy wiele lat. S¹ to lata
naznaczone tymczasowoœci¹ i czêstymi przepro-
wadzkami, a przede wszystkim brakiem w³asnego
miejsca w przestrzeni spo³ecznej. To w znacznym
stopniu utrudnia adaptacjê w nowym œrodowi-
sku”53. Poczucie „bycia nie u siebie”: w pokojach
sublokatorskich czy mieszkaniach wielorodzinnych
powoduje wyobcowanie. Przestrzeñ geograficzna
wi¹¿e siê bowiem, œciœle z przestrzeni¹ spo³eczn¹, a
razem stanowi¹ przestrzeñ ekologiczn¹, która dopie-
ro stanowi o poczuciu zadomowienia. „Zbiorowoœæ,
¿yj¹ca w danej przestrzeni, u¿ytkuje j¹ i przekszta³-
ca, wi¹¿¹c z ni¹ system wyobra¿eñ, wartoœci i regu³
zachowania. Ten zaw³aszczony obszar stanowi prze-
strzeñ spo³eczn¹, z któr¹ najpe³niej identyfikuje siê
zamieszkuj¹ca tu spo³ecznoœæ”54. Jak z tego wynika,
w warunkach tymczasowoœci zbiorowoœæ nie mo¿e
przekszta³ciæ siê w spo³ecznoœæ lokaln¹, a co za tym
idzie, dany obszar przypadkowych i stale zmieniaj¹-
cych siê mieszkañców ³atwo mo¿e staæ siê obszarem
patologii spo³ecznej. Dobrze znamy te zjawiska z
tzw. „osiedli-noclegowni” naszych wielkich miast.

Jak dalej zauwa¿a autor, poczucie obcoœci zwi¹-
zane z brakiem w³asnego mieszkania mo¿e zostaæ
z³agodzone satysfakcjonuj¹c¹ prac¹. Miejsce pracy
jest bowiem przestrzeni¹, z któr¹ migrant mo¿e siê
identyfikowaæ: „Przestrzeñ pracy jest cz³owiekowi
szczególnie bliska. Daje poczucie bezpieczeñstwa i
przynale¿noœci grupowej”55. Jak jednak maj¹ siê te
konkluzje do faktycznej jakoœci (zarówno w sensie
ergonomicznym, jak i spo³ecznym) pracy dostêpnej
migrantom? Wystarczy przywo³aæ w tym miejscu
reporta¿e o pracy, choæby w supermarketach!

Kwesti¹ bezpoœrednio zwi¹zan¹ z nap³ywem lud-
noœci do miast jest zagadnienie nowobudowanych
osiedli mieszkaniowych. Sprawê tê mo¿na rozpatry-
waæ dwojako. Po pierwsze, z problemami ekologicz-
nej adaptacji migrantów ³¹czy siê problem jakoœci, a w
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zasadzie braku jakoœci tych osiedli. Nie mam w tym
miejscu na myœli jakoœci budownictwa, lecz ich jakoœæ
semantyczn¹. I znów nale¿y zwróciæ uwagê na proce-
sy tymczasowoœci oraz heterogenicznoœæ tych zbioro-
wisk, a ponadto na ich niezró¿nicowanie i (mimo
wszystko) s³aboœci infrastruktury, które powoduj¹ ich
ubóstwo semantyczne. I znów, przek³adaj¹c to stwier-
dzenie na jêzyk potoczny, oznacza to, ¿e takie „osie-
dla-noclegownie” nie wi¹¿¹ ze sob¹ swych przypad-
kowych mieszkañców emocjonalnie, nic dla nich nie
znacz¹. Stan taki nie sprzyja procesom integracyjnym.

Drugim zagadnieniem zwi¹zanym z rozbudow¹
nowych osiedli jest problem szczególnie wyrazisty w
krajach wysoko rozwiniêtych i s¹dziæ nale¿y, ¿e nie-
uchronny i dla naszego kraju. Mam na myœli degra-
dacjê przestrzeni starych dzielnic mieszkaniowych.
Proces ten zachodziæ mo¿e w dwojaki sposób. Po
pierwsze, tak, jak ma to ju¿ miejsce w £odzi i na
Górnym Œl¹sku, którego dotycz¹ badania Kazimiery
Wódz. Badania te dowodz¹, ¿e prywatni inwestorzy
i w³aœciciele gruntownie remontuj¹ stare kamienice
po uprzednim wysiedleniu z nich ubogich mieszkañ-
ców, a nastêpnie przeznaczaj¹ te budynki na repre-
zentacyjne sklepy, banki i biurowce. Po drugie, w
centrum pozostaæ mog¹ dzielnice mniej atrakcyjnie, o
bardzo zniszczonej substancji mieszkaniowej,
zamieszka³ej przez ludnoœæ s³ab¹ ekonomicznie lub
ludzi starych56. Grozi nam wówczas apokaliptyczna
wizja rodem z amerykañskich filmów science-fiction:
opustosza³ych miast, przez które przewalaj¹ siê tylko
od czasu do czasu walcz¹ce ze sob¹ gangi. Nie jest
jednak wizj¹ z przysz³oœci, lecz ca³kowicie aktualn¹
pustoszenie centrów miast amerykañskich czy austra-
lijskich w dni wolne od pracy. Autorka niniejszego
artyku³u mia³a okazjê zwiedzaæ takie niedzielne mia-
sta biurowców na obu tych kontynentach.

Szczegó³owe opisanie w ramach kilkustronicowe-
go artyku³u wszystkich aspektów zamieszkiwania w
wielkich aglomeracjach jest zadaniem nie do zrealizo-
wania. Wiele zagadnieñ, na przyk³ad psychologicz-
nych czy etnologicznych57, pozostanie nawet nie tkniê-

te. Jednak na zakoñczenie chcia³abym przytoczyæ zda-
nie wybitnego ekonomisty Daniela Cohena, zdecydo-
wanego przeciwnika niekontrolowanej urbanizacji
œwiata. Zauwa¿a on, ¿e proces ten zdecydowanie i z
premedytacj¹ odbija siê niekorzystnie na kondycji lud-
noœci rolniczej. Dzieje siê tak, wed³ug autora, gdy¿
elity polityczne, ukierunkowuj¹ce rozwój swych kra-
jów, wywodz¹ siê z miast i tu tylko widz¹ korzenie
dobrobytu, zgodnie ze star¹ kapitalistyczn¹ dewiz¹
sformu³owan¹ miêdzy innymi przez Williama Petty:
„Zarabia siê o wiele wiêcej w wyniku dzia³alnoœci
przemys³owej ni¿ rolniczej”58. Jednak historyczna
analiza rozwoju przemys³owego wskazuje, ¿e nastê-
powa³ on tam, gdzie istnia³o silne rolnictwo, gdzie ist-
nia³y zarówno nadwy¿ki produktów rolnych, jak i si³y
roboczej, która mog³a zajmowaæ siê innego typu dzia-
³alnoœci¹ ekonomiczn¹. Zatem konkluzja autora jest
nastêpuj¹ca: „Utrzymuj¹c ceny produktów rolnych
na sztucznie niskim poziomie, w³adze miejskie rujnu-
j¹ najs³abszych rolników, zmuszaj¹c ich do exodusu z
rolnictwa i st³oczenia siê w miastach, których czêsto
jedynym bogactwem jest mo¿liwoœæ liczenia na sub-
wencjonowane ceny produktów rolnych. Gdy siê wie,
¿e wiêcej ni¿ po³owê spo¿ycia miejskiego stanowi¹
artyku³y ¿ywnoœciowe, to oczywista staje siê zarówno
nieodwracalnoœæ tego procesu, jak i jego niedorzecz-
noœæ. Miasta zape³niaj¹ siê w³óczêgami, opuszczony-
mi, staj¹cymi siê trymerami polityki, której byli pierw-
szymi ofiarami. Prawie niemo¿liwe staje siê rozerwa-
nie tego ³añcucha powi¹zañ: bunty w miastach s¹
natychmiast sankcjonowane przez rz¹dy, które siê
przy ich okazji sprawdzaj¹. Bieda wsi, gdzie ¿yje (...)
wiêkszoœæ ludnoœci [œwiata - dop. J. L-O.] staje siê
zjawiskiem nieodwracalnym”.

Je¿eli nawet sytuacja w Polsce nie przedstawia siê
tak dramatycznie, to czy jednak niepokoje drêcz¹ce
aktualnie polskie spo³eczeñstwo nie jawi¹ siê nam
jako sygna³ zbli¿onego do opisanego przez Cohena
scenariusza? Dlatego te¿ powtórzê za tym autorem,
¿e nieograniczona urbanizacja, „miejska polityka”,
tylko z pozoru wydaje siê przyspieszaæ rozwój spo-
³eczny, czyli postêp.
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miasta, czytanie miasta, a w niej artyku³ W³odzimierza Filipka: Miasto postindustrialne. Przyk³ad Westergasfabriek w Amsterdamie czy arty-
ku³ Wojciecha Burszty: Miasto i wieœ - opozycja mitycznych nostalgii oraz pisarstwo Waltera Benjamina czy Davida Lasha.

58 W. Petty, Political Arithmetic, 1678 r.



1.9. Jak powstrzymać proces 
nieracjonalnego rozpełzania 
się miast? 

Porady dla polskich organizacji 
ekologicznych

Rafa³ Górski
Obywatelski Ruch Ekologiczny 

Motto:
„Wydaje siê, ¿e jest tylko jedna przyczyna skry-

ta za wszelkimi formami spo³ecznej nêdzy: roz-
miar... Gdziekolwiek coœ jest niedobre, jest za du¿e.”

Leopold Kohr „The Breakdown of Nations”59

Organizacje ekologiczne mog¹ odegraæ kluczo-
w¹ rolê w batalii o kszta³t polskich miast, która
toczy siê obecnie na skalê ca³ego kraju i od jej wyni-
ku bêdzie zale¿a³a jakoœæ ¿ycia miejskiego za 10,
20 i 50 lat. Sama ekologia jednak nie wystarczy,
aby ostateczny wynik walki by³ korzystny dla zwy-
k³ych obywateli. Myœlê, ¿e jest to oczywiste dla ka¿-
dego, kto choæ trochê zna obecn¹ s³aboœæ i nieefek-
tywnoœæ polskich organizacji ekologicznych.
Potrzebny jest szerszy front obywatelski. Potrzebni
s¹ sojusznicy. Fundamentalnym problemem i zada-
niem organizacji spo³ecznych jest to, aby opinia
publiczna by³a w o wiele wiêkszym stopniu zaanga-
¿owana w zrozumienie zagadnieñ zwi¹zanych z
rozprzestrzenianiem siê miast, a potem  zorganizo-
wa³a siê tak, by jej udzia³ i wp³yw na podejmowa-
nie decyzji by³y o wiele wiêksze. Nie wierzê w to,
¿e urzêdnicy, radni, politycy i media zaczn¹ siê
liczyæ z faktami, o których mowa w tym raporcie,
dopóki wiêksza iloœæ obywateli nie zaanga¿uje siê w
te zagadnienia. Jest dziœ niezaprzeczalnym faktem,
¿e wielu ludzi na wp³ywowych stanowiskach w rz¹-
dzie, Sejmie, w urzêdach wojewódzkich i miejskich,
w redakcjach wysokonak³adowych dzienników i
tygodników nie chce siê zgodziæ z tym, ¿e rozwój
nie zawsze jest dobry dla zwyk³ych obywateli i ¿e

czasem lepiej powiedzieæ „nie” dla pewnego rodza-
ju rozwoju (np. dla budowy autostrad, hipermarke-
tów czy parkingów wielopoziomowych w centrach
miast) i kreowaæ rozwój przyjazny i pasuj¹cy do
miasta. Wielu decydentów i dziennikarzy myœli, ¿e
taki rozwój, jaki ma miejsce obecnie, a który jest
najczêœciej Ÿród³em rozpe³zania siê miast, nie
bêdzie szkodliwy na d³u¿sz¹ metê. O tym, ¿e jest to
myœlenie b³êdne œwiadczy kilkadziesi¹t lat doœwiad-
czeñ miast w Stanach Zjednoczonych z takim
destrukcyjnym modelem rozwoju. Je¿eli teraz szyb-
ko w Polsce tego nie zrozumiemy to nied³ugo znaj-
dziemy siê na bardzo z³ej i trudnej do zmienienia
pozycji. Zrozumieæ to musz¹ przede wszystkim
zwykli obywatele. Ale samo zrozumienie to za
ma³o. Musz¹ oni zacz¹æ dzia³aæ. Nie mog¹ ogl¹daæ
siê na przedstawicieli mediów i polityków partii,
których przedstawiciele zasiadaj¹ dziœ w Sejmie czy
radach miejskich. Dlaczego? Moim zdaniem powo-
dy s¹ dwa: „Po pierwsze – g³upota, po drugie –
chciwoœæ” jak g³osi has³o na jednym z transparen-
tów, który u¿ywamy w prowadzonej kampanii na
rzecz ekologicznej polityki przestrzennej i transpor-
towej. Po pierwsze g³upota – bo tylko g³upot¹
mo¿na okreœliæ fakt, nie wyci¹gania wniosków z b³ê-
dów jakie w przesz³oœci pope³ni³y miasta w Stanach
Zjednoczonych. A takich wniosków nie wyci¹ga
niestety wiêkszoœæ decydentów i dziennikarzy. Po
drugie, chciwoœæ – bo tylko chciwoœci¹ mo¿na okre-
œliæ fakt, ¿e dziennikarze za poœrednictwem reklam
np. w gazetach czy telewizji, a politycy za poœred-
nictwem ³apówek i dotacji na kampanie wyborcze
s¹ op³acani przez lobby biznesowe (firmy develo-
perskie, koncerny samochodowe i paliwowe, miê-
dzynarodowe sieci handlowe), które korzysta dziœ
w Polsce na pog³êbiaj¹cym siê efekcie urban sprawl.
Spiskowa teoria dziejów? Raczej fakty i uwa¿na
obserwacja rzeczywistoœci za oknem. Wed³ug son-
da¿u przeprowadzonego w 2000 r. przez Minister-
stwo Transportu, przeciêtna amerykañska rodzina
wydaje obecnie wiêcej na samochód ni¿ na miesz-
kanie. Wydatki na jego zakup, konserwacjê, parko-
wanie oraz paliwo poch³aniaj¹ 22% domowego
bud¿etu – œrednio 9 tys. dolarów rocznie. 
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59 Motto pochodzi z ksi¹¿ki Ma³e jest piêkne a du¿e dotowane Stevena Gorelica. Namawiam gor¹co do jej przeczytania (ksi¹¿ka jest do
nabycia po wp³aceniu 15 z³ na konto: Pracownia na rzecz Wszystkich Istot, PKO BP o/Bielsko-Bia³a, 10201390-173889-270-1, koniecz-
nie z dopiskiem na odwrocie blankietu wp³aty „darowizna - MJP”). Moim zdaniem jest najlepsz¹ publikacj¹ na rynku polskim, znakomicie
pokazuj¹c¹ Ÿród³a i przyczyny rozpe³zania siê miast.



A po za tym, jak mawia³ mój dobry znajomy,
„nigdy nie by³em wyznawc¹ teorii g³upiego Jasia,
w myœl której wszystko na tym œwiecie dzieje siê
jawnie i przez przypadek. Uwa¿am j¹ za równie
kretyñsk¹, jak wiarê w to, ¿e nic przez przypadek
siê nie dzieje.”

W poni¿szym tekœcie przedstawiam swoje
pomys³y na to, gdzie szukaæ sojuszników w walce o
kszta³t naszych miast. Przedstawiam równie¿ spo-
sób argumentacji, który mo¿e sprawiæ, aby poten-
cjalni sprzymierzeñcy faktycznie siê nimi stali i
¿eby jednoczeœnie aktywnie zaanga¿owali siê w
dzia³ania maj¹ce na celu zatrzymanie, ograniczenie
i blokowanie procesu nieracjonalnego rozprzestrze-
niania siê miast. Wszelkie fakty pogarszania siê
jakoœci ¿ycia wynikaj¹ce z rozrastania siê miasta
mog¹ u³atwiæ dotarcie do ró¿nych grup potencjal-
nych sojuszników, sojuszników bez wsparcia któ-
rych nie mamy co liczyæ na wygran¹...

• Mieszkañcy centrów miast– to nasi „naturalni”
sprzymierzeñcy bo procesowi urban sprawl nie-
uchronnie towarzyszy upadek i degradacja cen-
trum miasta. Najlepszym argumentem za t¹ tez¹
jest zjawisko ucieczki ludzi z centrów aglomeracji
amerykañskich wraz z postêpuj¹cymi procesami
zwi¹zanymi z roz³a¿eniem siê miast. Mieszkañ-
ców polskich œródmieœæ nie musimy uwra¿liwiaæ
np. na ha³as, spaliny, szpetotê budynków, brak
terenów zielonych i brak miejsca dla pieszych na
chodnikach. Musimy natomiast koniecznie wœród
nich odk³amywaæ propagandê zdemoralizowa-
nych polityków, urzêdników i mediów pozostaj¹-
cych pod wp³ywem wielkiego biznesu. Dwa naj-
wiêksze mity tej propagandy i fakty z nimi zwi¹-
zane, o których musimy informowaæ przedsta-
wiam poni¿ej:
– Autostrady wyprowadz¹ ruch samochodowy

z miasta – co na to populistyczne k³amstwo
odpowiadaj¹ eksperci: „...Istotnym argumen-
tem za budow¹ autostrady jest chêæ przenie-
sienia ruchu tranzytowego z korytarza, gdzie
stanowi ona du¿¹ uci¹¿liwoœæ lokaln¹ (np.
zwarta zabudowa mieszkaniowa) lub funkcjo-

naln¹ (np. tereny centrum) na te tereny, gdzie
lokalne oddzia³ywania s¹ mniej dotkliwe. Jed-
nak¿e budowa autostrady – poprzez tworze-
nie lepszych warunków do jazdy samochodem
– pobudza ruchliwoœæ je¿d¿¹cych samocho-
dów oraz zachêca do zakupu dalszych. W
konsekwencji ulice uwolnione z czêœci ruchu,
który przeniós³ siê na autostradê ponownie
wype³niaj¹ siê ruchem wzbudzonym, a skut-
kiem tego uci¹¿liwoœci ruchu nie tylko nie
malej¹, ale nawet rosn¹”.60

– Wielopoziomowe parkingi w centrum wp³y-
n¹ na polepszenie sytuacji transportowej w
mieœcie – na udowodnienie, ¿e jest to mit
pos³u¿ê siê ponownie cytatem, tym razem z
„Magazynu Obywatel” 4(04)/2001, w
wywiadzie pod tytu³em „Rozwój nie zawsze
jest dobry” Roberta Gratz niezale¿na, ame-
rykañska dziennikarka, nagrodzona nagrod¹
New York Post, od 15 lat zajmuj¹ca siê
zagadnieniami dotycz¹cymi rozwoju miast
(planowanie, budownictwo mieszkaniowe,
handel nieruchomoœciami, transport itp.)
mówi: „¯adna nowa droga i ¿aden nowy par-
king nigdy nie uczyni³y ruchu bardziej p³yn-
nym. Ka¿da nowa lub poszerzona droga,
ka¿dy nowy parking generuj¹ nowy ruch, a
nie tylko zmieniaj¹ istniej¹cy. To jest fakt
znany i potwierdzony wszêdzie na œwiecie.
Je¿eli ktoœ próbuje wmówiæ wam coœ innego,
to nie mówi prawdy. (…) Kiedy zapewnia siê
du¿¹ liczbê miejsc parkingowych, to wtedy ma
siê gwarancjê, ¿e wzroœnie ruch samochodowy
i bêd¹ wiêksze korki”.

Je¿eli nie autostrady i parkingi to co? Jest jeden
skuteczny sposób na wyprowadzenie ruchu z cen-
trum: strefowanie ruchu. Trzeba namawiaæ ludzi z
centralnych obszarów miast do ¿¹dania od w³adz
miejskich zrobienia tego, co zrobiono ju¿ ponad 10
lat temu np. w Krakowie, ¿eby nie szukaæ przyk³a-
du poza granicami Polski...

• Piesi – to najliczniejsza grupa naszych sojuszni-
ków w mieœcie. Uwa¿am, ¿e trzeba mocniejszy
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akcent po³o¿yæ na dowartoœciowanie pieszych.
Potrzeba ta wynika z faktu istnienia w spo³eczeñ-
stwie polskim obiegowej opinii, ¿e w³aœciciel
samochodu jest kimœ lepszym ni¿ osoba, która
takowego nie posiada, a porusza siê po mieœcie
pieszo lub przy pomocy transportu publicznego.
Konieczne jest równie¿ uœwiadamianie spo³eczeñ-
stwu zalet u¿ywania na co dzieñ w³asnych nóg. Z
pieszymi wi¹¿e siê piêæ fundamentalnych zale¿no-
œci. Pierwsza – zwarte miasto, nie poddaj¹ce siê
procesowi urban sprawl, to z definicji miasto dla
pieszych. Druga – nowe budownictwo w mieœcie
musi zawsze byæ w 90% zorientowane na pie-
szych. Trzecia – transport publiczny czyni miasto
przyjazne dla pieszych. Czwarta – ruch samocho-
dowy zawsze koliduje z ruchem pieszym. Pi¹ta –
je¿eli poruszanie siê piechot¹ zostaje zaniedbane
czy utrudnione, wtedy zawsze pogarsza siê jakoœæ
¿ycia w mieœcie. W dzia³aniach maj¹cych zjednaæ
nam poparcie pieszych w walce z rozprzestrze-
nianiem siê miasta trzeba uœwiadamiaæ pieszym
powy¿sze fundamentalne zale¿noœci.

Wszystkim zainteresowanym poszukiwaniem
sojuszników wœród pieszych polecam kontakt ze
Stowarzyszeniem na rzecz praw pieszych z
Krakowa. Stowarzyszenie na rzecz praw pie-
szych, Jaros³aw Praso³, adres do koresponden-
cji: ul. Batorego 14, 31-135 Kraków, e-mail:
jprasol@fz.most.org.pl

• Kupcy, rzemieœlnicy – tej grupy spo³ecznej dziœ
nie trzeba zbytnio przekonywaæ, ¿e hipermarke-
ty oznaczaj¹ niszczenie miejsc pracy jej cz³on-
ków. Natomiast, jak wynika z naszych doœwiad-
czeñ w ramach prowadzonej kampanii antyhi-
permarketowej niestety przekonywaæ trzeba i to
czêsto bardzo usilnie do samoorganizacji i
aktywnej walki z miêdzynarodowymi korporacja-
mi handlowymi lokuj¹cymi na przedmieœciach
supermarkety. Sklepy wielkopowierzchniowe
poza miastem g³ównie poprzez fakt posiadania
olbrzymich parkingów s¹ dziœ jednymi z naj-
wiêkszych Ÿróde³ rozprzestrzeniania siê miast.
Polecam na pocz¹tku odszukaæ zrzeszenia orga-
nizacji kupieckich, które najczêœciej ju¿ dzia³aj¹
w du¿ych miastach, a tam gdzie nie dzia³aj¹

polecam zaktywizowaæ kupców do ich za³o¿enia.
Pomagaj¹ one bardzo w oddzia³ywaniu na lokal-
ne w³adze. Ciekaw¹ inicjatyw¹ jest inicjatywa
w³aœcicieli sklepów przy ul. Piotrkowskiej w
£odzi z czerwca 2002 r., którzy zapowiedzieli
zrzeszenie siê i aktywn¹ walkê o klienta z super-
marketami.

Poni¿ej przedstawiam kilkanaœcie argumentów,
które mog¹ byæ pomocne dla wszystkich walcz¹-
cych z hipermarketami. Uwa¿am, ¿e w warunkach
polskich trzeba k³aœæ nacisk przede wszystkim na
aspekt ekonomiczny i problem bezrobocia, uœwia-
damiaæ Polaków, ¿e tanie zakupy w supermarke-
tach drogo kosztuj¹...

– Wzrost bezrobocia– jedno miejsce pracy two-
rzone w supermarkecie oznacza zniszczenie
kilku istniej¹cych etatów w handlu detalicznym.
Ci bezrobotni bior¹ zasi³ki, maj¹ p³acone ubez-
pieczenia zdrowotne – p³acisz wiêksze podatki.
Wzrasta przestêpczoœæ i spo³eczne patologie –
wiêcej p³acisz na policjê. „Ekonomiœci francu-
scy udowodnili, ¿e na jedno miejsce w handlu
stworzone przez hipermarkety uleg³o likwidacji
od 3 do 4 miejsc pracy w istniej¹cym ju¿ han-
dlu. Watykañska Komisja Ekonomiczna w
raporcie ze stycznia 1999 r. poœwiêconym
hipermarketom stwierdzi³a, ¿e uwzglêdniaj¹c
wp³yw tej formy handlu na upadek lokalnego
przemys³u nale¿y przyj¹æ, ¿e na jedno miejsce
pracy stworzone w hipermarkecie ulega likwi-
dacji od 7 do 8 istniej¹cych miejsc pracy”.
(Prof. dr hab. Kazimierz Cywiñski)

– Warunki pracy – rodzinne firmy zostaj¹
zast¹pione prac¹ w korporacjach, gdzie nie
ma zwi¹zków zawodowych, nie ma praw pra-
cowniczych, inspekcja pracy jest jak zwykle
bezradna. Czy o to walczyliœmy?

– „Wysysanie” kapita³u z lokalnej gospodarki –
dzia³alnoœæ wielkich, miêdzynarodowych sieci
handlowych powoduje znacz¹cy odp³yw kapita-
³u poza obszar dzia³ania lokalnego rynku (na
konta ponadnarodowej firmy). Ewentualny
zysk tych firm zostaje pomniejszony o podatki,
jednak w wiêkszoœci zasilaj¹ one bud¿et central-
ny lub bud¿ety odleg³ych gmin, w których zare-
jestrowane s¹ centrale miêdzynarodowych firm
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handlowych. W przeciwieñstwie do zysków
firm lokalnych, dochody miêdzynarodowych
sieci handlowych s¹ w wiêkszoœci wycofywane z
lokalnego obiegu gospodarczego.

– Ruch samochodowy – kupuj¹c w supermar-
kecie klienci korzystaj¹ z regu³y z samochodu,
wiêc na drogach tworz¹ siê korki. Populi-
styczni politycy proponuj¹ budowê nowych
dróg jako antidotum, w efekcie uruchamiaj¹
niekoñcz¹c¹ siê spiralê: nowe drogi-nowy
ruch-nowe drogi-nowy ruch. P³acisz za to Ty.

– Czas – od kiedy na Zachodzie supermarkety
zdominowa³y rynek, czas przeznaczany na
zakupy znacznie wzrós³ np. w Wielkiej Bryta-
nii z 41 minut dziennie w roku 1960 do 70
minut w latach 90.

– Spaliny, ha³as – w tym samym okresie liczba
kilometrów przejechanych przez samochody w
czasie wypraw po zakupy podwoi³a siê. Nato-
miast przeciêtny towar z supermarketu zanim
trafi na pó³kê wêdruje kilka tysiêcy kilometrów.
Znów p³acisz – tym razem na budowê auto-
strad i dróg szybkiego ruchu – w najbli¿szych
latach œrednio 10 mld z³ rocznie z bud¿etu pañ-
stwa. Za spaliny nie p³acisz, ale p³acisz za
zniszczone zdrowie. Liczba przypadków raka i
astmy stale roœnie. P³acisz te¿ sk³adkê na ubez-
pieczenia zdrowotne i rentowe.

– ¯ywnoœæ – tak jak u ka¿dego monopolisty, w
supermarkecie jakoœæ jest niska. Dotyczy to
przede wszystkim ¿ywnoœci. Supermarket
oznacza zawsze wyd³u¿enie ³añcucha: gospo-
darstwo rolne-przetwórnia-klient. Jak wykaza-
³y doœwiadczenia angielskie, przeciêtny towar
w supermarkecie wêdruje 3 tys. kilometrów
zanim trafi na pó³kê. Tak d³ugi czas transpor-
towania i magazynowania ¿ywnoœci wymusza
stosowanie ogromnych iloœci konserwantów.
Te z kolei sprawiaj¹, ¿e coraz wiêcej wydaje-
my na leczenie spowodowanych nimi chorób
– znowu p³acisz za s³u¿bê zdrowia.

– Opakowania – towary w supermarkecie
wymagaj¹ znacznie wiêkszej iloœci opakowañ,
wiêc znowu p³acisz za lokalne wysypisko
œmieci, a je¿eli budowana jest spalarnia –
wtedy znowu p³acisz zdrowiem.

– Bud¿et domowy – towary s¹ tañsze, ale

manipulacje psychologiczne i nachalna propa-
ganda jakiej jesteœ poddany sprawia, ¿e kupu-
jesz wiêcej ni¿ potrzebujesz, kupujesz wiêksz¹
lodówkê – robisz sobie w domu magazyn,
znowu p³acisz.

– Mieszkanie – w rezultacie wzrosty ruchu
samochodowego i zamykania ma³ych sklepów
pustoszej¹ chodniki, robi siê coraz niebez-
pieczniej, w bezpoœrednim s¹siedztwie cen-
trum miasta zostaj¹ tylko najbiedniejsi. Twoje
mieszkanie traci na wartoœci, je¿eli wyniesiesz
siê na przedmieœcie musisz kupiæ samochód i
bêdziesz nim musia³ du¿o jeŸdziæ. Znowu
p³acisz i to du¿o. Przeciêtny Amerykanin
wydaje na transport oko³o 9 tys. dolarów rocz-
nie. Jeœli go na to nie staæ, to ma k³opoty ze
zrobieniem zakupów, z pos³aniem dziecka do
szko³y, z dojazdem do pracy.

– Produkcja – supermarkety s¹ tanie, ale s¹
monopolistami i dlatego coraz mniej p³ac¹
producentom.

– Podatki – hipermarkety notorycznie unikaj¹
p³acenia podatków. Oprócz absurdalnych
zwolnieñ, którymi obdarowywane s¹ w Polsce
du¿e sieci handlowe (m.in. zwolnienia z VAT-
u, podatków gruntowych etc.) nale¿y wspo-
mnieæ jeden element: os³awione ceny transfe-
rowe. Proceder ten polega na wykorzystywa-
niu ró¿nic w podatku dochodowym w
poszczególnych krajach. Poniewa¿ stawki
podatku dochodowego od osób prawnych w
Polsce s¹ relatywnie wysokie, hipermarkety
zawy¿aj¹ wartoœæ towarów przywo¿onych do
naszego kraju. Poza tym, koszty powiêkszane
s¹ przez us³ugi dokonywane przez podmioty
zagraniczne (np. doradcy, eksperci i konsul-
tanci francuscy). W Polsce generowane s¹
wy³¹cznie koszty, podatek p³aci siê od docho-
du, a poniewa¿ prawie ¿adna sieæ handlowa
w Polsce oficjalnie nie osi¹ga dochodu, to do
kasy pañstwa nie wp³ywa ani z³otówka! Dzia-
³alnoœæ pañstwa jest finansowana przez kup-
ców handluj¹cych na bazarze, którym nikt
nigdy ¿adnej ulgi nie da³. W zamian za p³a-
cenie podatków kupcy s¹ usuwani z najlep-
szych punktów miast, a w miejscu targowisk
stawiane s¹ kolejne biurowce. 
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– ¯ycie polityczne – supermarkety to przejaw
globalizacji, czyli przejmowania w³adzy i wiel-
kich zysków przez nieliczne, anonimowe
osoby. Za uzyskanie pozwoleñ na budowê
p³ac¹ gigantyczne ³apówki. To dla nich Sejm
uchwala korzystne przepisy podatkowe. Sko-
rumpowani politycy s¹ jak gangrena, ty ju¿ ich
nie wybierasz, oni te¿ nie rz¹dz¹, nie wiesz
nawet kto nimi rz¹dzi – miotasz siê i dziwisz
dlaczego w Polsce przestêpcy zasiadaj¹ w Sej-
mie, a skorumpowani samorz¹dowcy w radach
miast. Czy jesteœ tylko konsumentem, czy
mo¿e te¿ obywatelem? Czy naprawdê oszczê-
dzasz robi¹c zakupy w hipermarkecie, czy
raczej tak naprawdê tracisz coraz wiêcej robi¹c
w nim zakupy – pieni¹dze, pracê, czyste œro-
dowisko, wp³yw na lokalne w³adze.
Polecam równie¿ stronê 
www.hipermarket. most.org.pl

• Cz³onkowie organizacji chroni¹cych zabytki
– odbudowa i ponowne wykorzystanie obiektów
historycznych w miastach mo¿e byæ twórczym
impulsem rewitalizacji spo³ecznoœci lokalnej,
odzwierciedlaj¹c jej charakter, zamiast zastêpo-
waæ go czymœ innym. Rewitalizacja ta mo¿e byæ
skuteczn¹ przeszkod¹ na drodze rozlewania siê
miast. Ochronê zabytków warto przestaæ trakto-
waæ wy³¹cznie jako kwestie zachowania tego, czy
innego obiektu, ich otoczenia albo nawet to¿sa-
moœci miasta, ale powinniœmy j¹ wykorzystywaæ
jako œrodek do odradzania siê miasta, do powro-
tu ¿ycia do jego centrum. Postêpuj¹cy proces roz-
³a¿enia siê miasta uwidacznia siê zanikiem
budowli historycznych w œródmieœciu. Zabytko-
we budynki (o ró¿nej jednostkowej wartoœci, ale
tworz¹ce harmonijny uk³ad miejski) wyburza siê
wskutek braku remontów albo w celu postawienia
w ich miejscu szklanego wie¿owca lub poszerze-

nia drogi. Na te zale¿noœci i procesy warto zwra-
caæ uwagê organizacjom spo³ecznym, których
celem jest ochrona zabytków – w ten sposób
zyskuj¹c w nich sojusznika.

Jedn¹ z organizacji, która powsta³a by chroniæ pol-
skie dziedzictwo kulturowe w szerokim sensie tego
pojêcia i sprawowaæ spo³eczn¹ opiekê nad dobrami
kultury jest Towarzystwo Opieki nad Zabytkami
(wiêcej informacji: http://www.zabytki-tonz.pl). Ma
ono strukturê regionaln¹ i posiada 25 oddzia³ów.
Jego cz³onkowie s¹ naszymi potencjalnymi sojuszni-
kami w walce o plany zagospodarowania prze-
strzennego minimalizuj¹ce procesy rozprzestrzenia-
nia siê miast. Warto równie¿ zorientowaæ siê czy
przy Wojewódzkim Konserwatorze Zabytków nie
istnieje instytucja bêd¹ca jego zapleczem badaw-
czym, a mog¹ca nam pomóc w niwelowaniu efektu
rozpe³zania siê miasta. Przy ³ódzkim konserwatorze
istnieje na przyk³ad Regionalny Oœrodek Studiów i
Ochrony Œrodowiska Kulturowego (wiêcej informa-
cji: http://www.rosiosk.lodz.pl/home.html). Zatrud-
nia on fachowy zespó³ pracowników: historyków
sztuki i architektury, architektów i planistów prze-
strzennych. Jest w stanie pomóc tym, którzy szukaj¹
sposobów wykorzystania walorów tkwi¹cych w zabyt-
kowej zabudowie i nieska¿onym krajobrazie. 

• Rolnicy – kolejna grupa spo³eczna bêd¹ca naszy-
mi „naturalnymi” sojusznikami. Najlepszym spo-
sobem ich pozyskania jest rozwijanie w miastach
kampanii i programów edukacyjnych na rzecz
lokalnych targów rolnych. Lokalizacja targowisk
w centrach i na osiedlach wielu miast mo¿e w
znacznym stopniu pobudziæ konstruktywn¹ lokal-
n¹ dzia³alnoœæ gospodarcz¹ i rewitalizacjê spo-
³ecznoœci lokalnej, a tym samym przyczyniæ siê do
zahamowania procesu urban sprawl. Targi takie
s¹ równie¿ najlepszym mechanizmem zachêcaj¹-
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targowiska hipermarkety
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suma p³aconych op³at targowych / handlowych: 267 mln z³ 0 z³
suma p³aconego podatku dochodowego 214 mln z³ 0 z³

Targowiska a hipermarkety w liczbach



cym do rolnictwa ekologicznego i zachowania
ma³ych gospodarstw. Targi daj¹ rolnikom mo¿li-
woœæ bezpoœredniej sprzeda¿y konsumentom i
wyeliminowanie narzutów poœredników, co pod-
nios³oby dochody rolników. Poza owocami i
warzywami, na targu mo¿na sprzedawaæ inne
lokalne produkty, np. wino czy wyroby rzemios³a.
W Stanach Zjednoczonych rozpocz¹³ siê od kilku
lat proces otwierania w wielkich miastach lokal-
nych targów, na które farmerzy (coraz czêœciej
ekologiczni) przywo¿¹ swoje towary i sprzedaj¹
bezpoœrednio z samochodów. Takie obrazki
mo¿na zobaczyæ nie tylko w ekologicznym San
Francisco, ale i w centrum Waszyngtonu, w Ber-
keley, Oakland, San Jose. Nikogo to nie zawsty-
dza, przeciwnie – prezentowane jest z dum¹ jako
dowód na odradzanie siê amerykañskich miast.
Muszê przyznaæ, ¿e i w Polsce zauwa¿y³em
pierwsze jaskó³ki np. w centrum £odzi w maju
2002 r. kosztem ograniczenia miejsca dla parkin-
gu i postoju taksówek otwarto targowisko. Mi³e,
aczkolwiek nie mo¿e uœpiæ naszej czujnoœci, bo w
wielu miastach tereny zajête obecnie pod du¿e tar-
gowiska rolne chc¹ przej¹æ przy pomocy w³adz
miejskich firmy developerskie z zamiarem prze-
znaczenia ich pod kolejne hipermarkety...

Wszystkim tym, którzy chc¹ dotrzeæ do tej
grupy spo³ecznej, a nie chc¹ wywa¿aæ ju¿ otwar-
tych drzwi, polecam skorzystaæ z doœwiadczeñ
Miêdzynarodowej Koalicji Dla Ochrony Polskiej
Wsi, Jadwiga £opata, 34-146 Stryszów 156,
tel./fax (33) 8797114, e-mail: eceat@sfo.pl,
jadwiga@eceat-pl.most.org.pl

• W³aœciciele pubów, kawiarni, kwiaciarni itp.
– trzeba ich uwra¿liwiaæ na fakt, ¿e zjawisko
zamiany wielkich obszarów rolnych lub dzikich
w niekoñcz¹ce siê przedmieœcia pozbawione
sklepów, lokalów gastronomicznych, normal-
nych ulic i – co bardzo wa¿ne – jakiejkolwiek
przestrzeni publicznej, gdzie mo¿na dyskuto-
waæ, razem uczestniczyæ w ¿yciu kulturalnym i
politycznym, to dziœ zagro¿enie dla ich docho-
dów. Naszym zadaniem powinno byæ przekony-
wanie, ¿e w ich interesie jest to, aby tkanka miej-
ska z mieszan¹, nie dzielon¹ sztucznie na strefy,

zabudow¹ by³a ¿ywa. Trzeba im unaoczniaæ, ¿e
odradzanie siê miast, powrót ¿ycia do centrum,
gdzie ludzie chodz¹ piechot¹, rozmawiaj¹,
jedz¹, bawi¹ siê, dyskutuj¹ o polityce i o tym, co
napisano w ostatnim numerze lokalnej gazety to
dla ich kawiarni i pubów same plusy. Trzeba
zachêcaæ do otwierania w sezonie wiosennym i
letnim kawiarnianych ogródków kosztem czêœci
ulic, jak to ma miejsce na przyk³ad na ulicy
Piotrkowskiej w £odzi.

• U¿ytkownicy transportu publicznego i pra-
cownicy MPK – kolejna grupa obywateli bêd¹-
ca potencjalnie naszymi sojusznikami. W prze-
konywaniu jej do naszych racji warto u¿ywaæ
argumentacji mówi¹cej, ¿e pierwsze i najwa¿-
niejsze zadanie w polityce transportowej i prze-
strzennej miast polskich powinno byæ ulepszanie
i unowoczeœnianie istniej¹cego transportu
publicznego. Musimy zwracaæ cz³onkom tej
grupy uwagê na fakt, ¿e wzrost ruchu samocho-
dowego zawsze ma negatywny wp³yw na pracê
transportu publicznego. A w³aœnie przede
wszystkim transport publiczny czyni miasto miej-
scem, które dobrze funkcjonuje i jest przyjazne
dla jego mieszkañców. Podobnie jak z pieszymi
w Polsce konieczna jest ogromna praca eduka-
cyjna maj¹ca na celu eliminacjê ze œwiadomoœci
u¿ytkowników transportu publicznego stereoty-
pu, ¿e obywatel nie posiadaj¹cy samochodu i
korzystaj¹cy z komunikacji publicznej jest kimœ
gorszym ni¿ obywatel poruszaj¹cy siê po mieœcie
swoim autem. Warto w tym miejscu mówiæ, ¿e
szacunek dla p³uc, wzroku, s³uchu, skóry i uczuæ
innych ludzi, który okazujemy np. poprzez rezy-
gnacjê z u¿ywania samochodu, to objaw zwyk³ej
delikatnoœci w morzu zalewaj¹cego nas cham-
stwa i barbarzyñstwa.  

Polecam wszystkim zainteresowanym serwis dla
zrównowa¿onego i proekologicznego transportu –
http://www.transport.most.org.pl – w którym
mo¿na znaleŸæ masê interesuj¹cych argumentów za
transportem publicznym.

• U¿ytkownicy kolei i pracownicy PKP – w
przypadku tej grupy trzeba szczególny nacisk
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po³o¿yæ na promocje systemu szybkiej kolei miej-
skiej z wykorzystaniem pojazdów dwusystemo-
wych w miastach i aglomeracjach polskich. Wiê-
cej informacji na ten temat mo¿na znaleŸæ w Inter-
necie na stronie http://www.kolei.most.org.pl oraz
kontaktuj¹c siê z Instytutem Rozwoju i 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

• Rowerzyœci – miasto przyjazne rowerzystom, to
miasto wrogie procesowi urban sprawl. Podsta-
wowy problem to mobilizacja posiadaczy rowe-
rów, którzy niestety sami z siebie rzadko potrafi¹
siê zorganizowaæ w skuteczn¹ i efektywn¹ grupê
lobbingu. Przy próbach ich aktywizacji polecam
skorzystanie z doœwiadczeñ ogólnopolskiej sieci
„Miasta dla rowerów”, Marcin Hy³a, Miasta
dla rowerów, Zarz¹d G³ówny Polskiego Klubu
Ekologicznego, ul. S³awkowska 26, PL 31-014
Kraków, tel. (012) 423 20 47, 423 20 98,
wew. 16, http://www.rowery.org.pl, e-mail:
cinek@rowery.org.pl

• Architekci i urbaniœci – warto, moim zdaniem,
zorientowaæ siê kto jest kim w œrodowisku archi-
tektów i urbanistów w mieœcie, w którym zamie-
rzamy podj¹æ walkê ze sprawlem. Fachowców i
ekspertów zawsze dobrze jest mieæ pod rêk¹,
warto wiêc poœwiêciæ czêœæ czasu na ich aktywne
poszukiwanie. Je¿eli w naszym mieœcie znajduje
siê oœrodek akademicki to proponuje zacz¹æ w³a-
œnie od niego. Istnieje du¿e prawdopodobieñ-
stwo, ¿e znajdzie siê jedna lub kilka osób, którym
nie obce bêdzie zjawisko rozpe³zania siê miast i
które bêd¹ chêtne do wsparcia swoim doœwiad-
czeniem i wiedz¹ naszych dzia³añ. Polecam rów-
nie¿ odwiedzenie strony WWW Stowarzyszenia
Architektów Polskich (http://www.sarp.org.pl)
oraz Izby Architektów (http://www.izbaarchitek-
tow.pl/). Witryny te s¹ kopalni¹ wiedzy o œwiat-
ku ludzi, którzy na co dzieñ maj¹ do czynienia z
urbanistyk¹ i architektur¹ miast.

• Cz³onkowie PTTK – Polskie Towarzystwo
Turystyczno-Krajoznawcze (http://www.pttk.pl)

to najstarsza w Polsce organizacja skupiaj¹ca
turystów i krajoznawców. PTTK rozwija i upo-
wszechnia krajoznawstwo i turystykê kwalifiko-
wan¹ we wszystkich jej formach. Myœlê, ¿e warto
zorientowaæ siê czy lokalny oddzia³ PTTK w
naszej miejscowoœci nie skupia ludzi, którym tak
jak nam zale¿y, aby miasto nie zamienia³o w
przedmieœcia kolejnych kilometrów podmiej-
skich, malowniczych tras pieszych czy kolejnych
hektarów obszarów zielonych i wiejskich. Trzeba
równie¿ zachêcaæ cz³onków Towarzystwa, do
turystyki miejskiej. Pokazywaæ, ¿e miasto histo-
ryczne, posiadaj¹ce bogat¹ architekturê to mia-
sto atrakcyjne pod wzglêdem turystycznym.
Przekonywaæ, ¿e dziedzictwo przemys³u w
postaci zabytkowych budynków pofabrycznych
jest jednym z wa¿niejszych elementów to¿samo-
œci wielu miast i ma szansê, przy odpowiednim
zagospodarowaniu, stanowiæ atrakcyjne cel tury-
styki kulturalnej. Pozyskani entuzjaœci turystyki
mog¹ nam bardzo pomóc np. w obronie przed
wyburzeniem kolejnej zabytkowej kamienicy czy
fabryki pod parking czy now¹ drogê...

• Matki – wœród kobiet najlepiej popularyzowaæ
destrukcyjny wp³yw rozprzestrzeniania siê mia-
sta na jakoœæ ¿ycia ich dzieci. W aktywizacji
kobiet warto wykorzystywaæ dziesi¹tki pism
kobiecych, które poprzez zamieszczenie naszego
artyku³u mog¹ narobiæ du¿o dobrego w œwiado-
moœci p³ci piêknej. Raport WHO stwierdza:
„Dzieci stanowi¹ grupê szczególnie wra¿liw¹ na
zagro¿enia zdrowotne tworzone przez transport.
Ze wzglêdu na ich ograniczon¹ œwiadomoœæ i
reakcjê na niebezpieczeñstwa ruchu drogowego
s¹ bardziej nara¿one na wypadki. Rodzice
reaguj¹ ograniczaj¹c dzieciom mo¿liwoœci cho-
dzenia i je¿d¿enia rowerem. Nie tylko, ¿e nieko-
rzystnie wp³ywa to na tryb ¿ycia dzieci, który
staje siê przez to jeszcze mniej aktywny, ale
pozbawia dzieci niezale¿noœci, ogranicza mo¿li-
woœci kontaktu z rówieœnikami i wpaja poczucie
zale¿noœci od samochodu, która zostanie prze-
niesiona w doros³e ¿ycie. W tych krajach, gdzie
ci¹gle u¿ywa siê benzyny o³owiowej dzieci
wystawione na dzia³anie o³owiu zawartego w
benzynie s¹ nara¿one na zwiêkszone ryzyko
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upoœledzenia funkcji systemu nerwowo-poznaw-
czego. Dzieci s¹ równie¿ szczególnie wra¿liwe
na ha³as. Udowodniono, ¿e np. sta³e nara¿enie
na ha³as emitowany przez samoloty – je¿eli szko-
³y znajduj¹ siê w pobli¿u lotniska – wp³ywa
negatywnie na umiejêtnoœci czytania, skupienia i
rozwi¹zywania problemów”[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 i renciœci – naturalni nasi sprzymie-
rzeñcy z uwagi na fakt, ¿e najczêœciej robi¹
zakupy w miejscu zamieszkania, nie posiadaj¹
samochodu, korzystaj¹ z transportu publiczne-
go, nie znosz¹ ha³asu i powietrza zanieczyszczo-
nego spalinami, chêtnie (je¿eli tylko maj¹ gdzie)
odbywaj¹ spacery na terenach zielonych i w par-
kach. Trzeba równie¿ braæ pod uwagê fakt, ¿e
dla babæ i dziadków ich ma³e wnuczki s¹ naj-
wa¿niejszymi istotami na ziemi, dla których zro-
bi¹ wszystko...

• Cz³onkowie towarzystw przyrodniczych – zaj-
muj¹cy siê ptakami, owadami, p³azami, czy tere-
nami podmok³ym i torfowiskami. Grupa kilku
tysiêcy ludzi, mog¹ca byæ przydatna szczególnie
w sytuacjach, kiedy miasto rozlewa siê na tereny
podmiejskie zajmowane przez dzik¹ przyrodê.
Najlepsz¹ baz¹ adresow¹ towarzystw przyrodni-
czych jest serwer http://www.most.org.pl. Kon-
takt na najwiêksz¹ organizacjê spo³eczn¹ skupia-
j¹c¹ mi³oœników ptaków: Ogólnopolskie Towa-
rzystwo Ochrony Ptaków, adres korespondencji:
OTOP, skr. poczt. 335, 80-958 Gdañsk, e-
mail: office@otop.org.pl, telefon: (+48 58)
341 26 93, telefax: (+48 58) 341 26 93,
http://www.otop.org.pl

• Wêdkarze – cz³onkowie Polskiego Zwi¹zku
Wêdkarskiego, mog¹ byæ szczególnie przydatni
w sytuacjach kiedy zmiany planu zagospodaro-
wania przestrzennego dotkn¹æ mog¹ w negatyw-
ny sposób terenów posiadaj¹cych dzikie oczka
wodne, stawy, rzeki. Warto – myœlê – wtedy szu-

kaæ wsparcia w PZW argumentuj¹c, ¿e zmiana
planu czy nowa inwestycja wp³ynie niekorzystnie
na tereny wodne.

• Dzia³kowcy – wœród w³aœcicieli ogródków
dzia³kowych warto równie¿ poszukaæ naszych
sprzymierzeñców w batalii o kszta³t miast. Pol-
ski Zwi¹zek Dzia³kowców wydaje w nak³adzie
235 tys. egz. miesiêcznik „Dzia³kowiec”
(http://www.dzia³kowiec.com.pl). Ju¿ sam ten
fakt œwiadczy, ¿e jest to grupa liczna, która
wymaga zainteresowania.

• Harcerze– nasi potencjalni sojusznicy to Zwi¹-
zek Harcerstwa Polskiego (http://www.zhp.pl) i
Zwi¹zek Harcerstwa Rzeczypospolitej 
(http://www.zhr.pl).

• Cz³onkowie organizacji walcz¹cych z oty³oœci¹
i klubów zdrowego ¿ycia – dla czêœci czytelni-
ków mo¿e byæ zaskakuj¹ce i zagadkowe to, ¿e
pojawia siê ten punkt. Na pierwszy rzut oka
ma³o uwa¿ny obserwator mo¿e nie dostrzec
zwi¹zku miêdzy rozprzestrzenianiem siê miast, a
wzrostem liczby ludzi chorych na nadwagê.
Zwi¹zek jednak jest i to ca³kiem spory. Kto mia³
okazjê przyjrzeæ siê na w³asne oczy sylwetkom
Amerykanów ten mo¿e to potwierdziæ. Ja sam
muszê przyznaæ, ¿e gdy po raz pierwszy odwie-
dzi³em kilka amerykañskich miast zauwa¿y³em
du¿e podobieñstwo miêdzy ich rozrastaniem, a
rozrastaniem siê sylwetek Amerykanów. To
pierwsze zjawisko okreœlane jest w Stanach
Zjednoczonych terminem urban sprawal, to dru-
gie ja okreœli³bym terminem bêd¹cym zlepkiem
s³owa polskiego i amerykañskiego „pupa
sprawl...” Nag³ówki z amerykañskich gazet z
pocz¹tku lutego 2001 r. mówi¹ same za siebie:
„Urban sprawl odpowiedzialny za oty³oœæ, wyka-
zuj¹ najnowsze badania”. Jak t¹ zale¿noœæ mo¿na
wykorzystaæ w polskich warunkach? Myœlê, ¿e
przede wszystkim poprzez uœwiadamianie
ludziom faktu, ¿e czêste u¿ywanie samochodu,
obok innych czynników, ma ogromny wp³yw na
nadwagê. Fakt ten jest oczywisty, ale wci¹¿ ma³o
akcentowany w ró¿nego rodzaju poradnikach i
materia³ach mówi¹cych o przyczynach oty³oœci.
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• W³aœciciele firm lokalnych – którzy zatrudnia-
j¹ ludzi mieszkaj¹cych w bliskim s¹siedztwie
miejsca ich firmy. Je¿eli ci pracownicy musz¹
doje¿d¿aæ z daleka, np. odleg³ych dzielnic, to
ich efektywnoœæ mo¿e spadaæ, wyd³u¿a siê czas
dojazdu do i z pracy, dochodz¹ koszty parkin-
gów i miejsc w gara¿ach. Wed³ug badañ prze-
prowadzonych w Oslo pracownicy firm zlokali-
zowanych na przedmieœciach na dotarcie do
pracy zu¿ywali trzy razy wiêcej energii ni¿ pra-
cownicy firm po³o¿onych w centrum lub w
pobli¿u wêz³ów komunikacyjnych. Warto w tym
miejscu przeciwstawiaæ biznes biznesowi.
Biznes, na który sk³ada siê du¿a liczba ma³ych
firm lokalnych korzystaj¹cy z wiêkszej liczby
pracowników – przeciwko biznesowi wielkiej
skali d¹¿¹cemu do maksymalnej automatyzacji
produkcji i us³ug.

• Urzêdnicy miasta – trzeba szukaæ, choæ znale-
zienie kogoœ rozs¹dnego i maj¹cego odwagê
wspó³pracowaæ jest bardzo trudne. Lista
wydzia³ów, gdzie teoretycznie powinny praco-
waæ osoby przeciwne rozpe³zaniu siê miasta:
Wydzia³ Zdrowia Publicznego, Wydzia³ Edu-
kacji, Wydzia³ Kultury i Ochrony Zabytków,
Wydzia³ Ochrony Œrodowiska, Wydzia³ Komu-
nikacji, Wydzia³ Handlu, Us³ug i Rolnictwa,
Wydzia³ Rozwoju i Promocji Miasta.

• Cz³onkowie organizacji spo³ecznych zajmu-
j¹cych siê osobami niepe³nosprawnymi i star-
szymi – obie te grupy spo³eczne s¹ spychane na
pobocze i margines ¿ycia miejskiego. Miasto
przyjazne procesowi urban sprawl to miasto nie-
przyjazne dla osób starszych i inwalidów. Funda-
cja Osób Niepe³nosprawnych (00-160 Warsza-
wa ul. Zamenhofa 8, tel./fax: (48-22) 831-40-
04, 831-49-92) na swojej stronie internetowej
http://www.fon.org.pl posiada bogaty spis insty-
tucji i organizacji wœród których warto poszukaæ
sojuszników. Przydatny w poszukiwaniach mo¿e
byæ równie¿ magazyn „Integracja” – pismo dla
osób niepe³nosprawnych, ich rodzin i przyjació³,
http://www.integracja.org.

Powy¿sza lista naszych potencjalnych sojuszni-
ków oczywiœcie nie jest pe³na. Problem rozlewanie
siê miasta dotyka tak wielu aspektów codziennego
¿ycia obywateli, ¿e móg³bym ci¹gn¹æ wyliczankê
jeszcze d³ugo. Zachêcam do poszukiwañ w³asnych
skojarzeñ i wyci¹gania z nich wniosków, w koñcu
równie¿ do aktywnego w³¹czenia siê w batalie o
kszta³t naszych miast. W batalie, która na pewno
nie bêdzie ³atwa, lekka i przyjemna. Mamy
bowiem przeciwko sobie prawdopodobnie spor¹
czêœæ opinii publicznej, g³ownie mi³oœników moto-
ryzacyjnego szaleñstwa, mamy równie¿ przeciwko
sobie wiêkszoœæ dziennikarzy, polityków i radnych.
Mamy w koñcu przeciwko sobie wielkie firmy i kor-
poracje, którym zale¿y na pog³êbianiu procesów
zwi¹zanych z urban sprawl. Myœlê, ¿e bez codzien-
nej, ¿mudnej i efektywnej (choæ mo¿e nie efektow-
nej) pracy u podstaw nie zdo³amy wygraæ batalii o
kszta³t naszych miast. Natomiast nasza wygrana
jest mo¿liwa, jak pokazuje to przyk³ad tysiêcy ame-
rykañskich spo³ecznoœci zaanga¿owanych w ostat-
nich dziesiêcioleciach w obronê swoich domów,
dzielnic i miast przed „rozwiniêciem”, czyli zbu-
rzeniem po to, by postawiæ na nich kolejny szklany
wie¿owiec czy poszerzyæ kolejna drogê. Co cieka-
we, jak pokazuj¹ te amerykañskie zmagania, ¿ycie
i historia z regu³y przyznaj¹ racjê lokalnym spo-
³ecznoœciom i tamtejszym „oszo³omom”, którzy
podobnie jak w Polsce przeciwstawiaj¹ zdrowy roz-
s¹dek wszelkiego rodzaju wysoko op³acanym
fachowym analizom i ocenom. Intuicja mieszkañ-
ców, czy poszczególnych aktywistów okazuje siê
bowiem na ogó³ dostarczaæ o wiele lepszych odpo-
wiedzi na pytanie, co trzeba zrobiæ w dzielnicy czy
mieœcie ni¿ pomys³y przyjezdnych fachowców, kon-
sultantów i tzw. ekspertów.

I na koniec jeszcze jedna wa¿na kwestia. Komuœ
czytaj¹cemu ten tekst mo¿e brakowaæ w nim kon-
kretnych przyk³adów walki, rozpoczêcia kampanii
przeciwko urban sprawl. Jak j¹ prowadziæ, od czego
zacz¹æ? Ktoœ inny móg³by powiedzieæ, ¿e przyda-
³oby siê parê konkretnych porad jak np. zorganizo-
waæ konferencjê prasow¹, jak dotrzeæ i jakich œci¹-
gn¹æ dysydentów, itp. Faktem jest, ¿e nie ka¿dy ma
w tym wzglêdzie doœwiadczenie. A tu chodzi
przecie¿ o to, aby wyjœæ z tym problemem na
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zewn¹trz i zainteresowaæ nim jak najszersze grono,
a jak uczy ¿ycie, pojedynczy obywatele, a tak¿e
organizacje nie zawsze sobie z tym radz¹. Có¿, ¿eby
uwzglêdniæ takie uwagi musia³bym napisaæ kolejny,
równie obszerny tekst. Wszystkich zainteresowa-
nych zachêcam do odwiedzenia „Poradnika Akty-
wisty” na stronie internetowej Obywatelskiego
Ruchu Ekologicznego (http://www.ore.most.
org.pl). Polecam równie¿ kwartalnik „Magazyn
Obywatel” (http://www/obywatel.org.pl), w którym

zamieszczam regularne sprawozdania z tego, co aktu-
alnie dzieje siê w kampanii na rzecz ekologicznej poli-
tyki transportowej, której jednym z g³ównych celów
jest ograniczanie procesu urban sprawl. Mo¿liwy jest
równie¿ mój osobisty przyjazd do osób i grup chc¹-
cych skorzystaæ z naszych doœwiadczeñ w swoich
lokalnych dzia³aniach i kampaniach. Mo¿liwe jest
poprowadzenie warsztatów, szkolenia, projekcji filmo-
wej czy prelekcji o tematyce zwi¹zanej z rozprzestrze-
nianiem siê miast.
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2.1. Rozprzestrzenianie się miasta
– na przykładzie Warszawy

Leszek Drogosz
Biuro Zarz¹du Miasta Sto³ecznego Warszawy

Funkcje pełnione przez Warszawę względem
regionu i kraju 

Warszawa jest stolic¹; jednym z najlepiej rozwi-
niêtych gospodarczo i najbogatszych miast kraju.
Grupuje centralne urzêdy w³adzy i administracji
pañstwowej. 

Tempo rozwoju Warszawy równie¿ nale¿y do
najwy¿szych w kraju. Przyczyniaj¹ siê do tego inwe-
stycje realizowane przez ró¿ne szczeble samorz¹du
Warszawy oraz liczne przedsiêwziêcia inwestycyjne
realizowane przez kapita³ prywatny zarówno krajo-
wy, jak i zagraniczny. Ponad po³owa budowanej
powierzchni biurowej kraju powstaje w Warszawie.
Szybko rozwija siê zaniedbywana przez dziesi¹tki lat
baza hotelowa. Niski poziom bezrobocia przyci¹ga
do Warszawy liczn¹ rzeszê dobrze wykwalifikowanej
si³y roboczej. Warszawa jest te¿ jednym z g³ównych
w kraju oœrodków akademickich i kulturalnych.
Œrodki masowego przekazu o znaczeniu krajowym
zlokalizowane s¹ g³ównie w Warszawie. Dotyczy to

zarówno pañstwowych, jak i prywatnych stacji tele-
wizyjnych i radiowych, jak te¿ czasopism. Warszawa
jest te¿ jednym z g³ównych wêz³ów transportowych
kraju z wa¿nym w skali Europy Œrodkowej portem
lotniczym Okêcie. Wed³ug obliczeñ dokonanych w
1995 r. aglomeracjê warszawsk¹ odwiedzi³o 83,5
mln osób w ci¹gu roku, a liczba pojazdów drogo-
wych doje¿d¿aj¹ca do Warszawy i okolic wynosi³a
140 tys. dziennie. W ci¹gu doby z Warszawy wyru-
sza³y 143 poci¹gi w komunikacji dalekobie¿nej.
Warszawa ma bezpoœrednie po³¹czenia lotnicze z 32
krajami i 50 miastami œwiata. Port lotniczy Okêcie
obs³uguje ok. 3 mln pasa¿erów rocznie. 

Infrastruktura administracyjna

Ustrój Warszawy jest odmiennie uregulowany od
innych miast w Polsce. Warszawa jest podzielona na
11 samodzielnych gmin, które odpowiedzialne s¹ za
wiêkszoœæ zadañ lokalnych. W znacznym stopniu
ogranicza to kompetencje administracji samorz¹do-
wej na szczeblu miasta sprowadzaj¹ce siê do plano-
wania strategii rozwoju i zagospodarowania miasta
oraz wspierania przedsiêwziêæ publicznych, zw³asz-
cza o charakterze infrastrukturalnym jak: transport,
zaopatrzenie w wodê, odbiór i oczyszczanie œcieków,
gospodarka odpadami, zaopatrzenie w ciep³o. W³a-
œcicielami infrastruktury s¹ gminy, w których imieniu
zarz¹dza ni¹ zarz¹d m.st. Warszawy. Organem sta-
nowi¹cym i kontrolnym m.st. Warszawy jest rada
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sk³adaj¹ca siê z 68 radnych, a organem wykonaw-
czym jest zarz¹d m.st. Warszawy. 

Ponadto ka¿da z gmin ma w³asn¹ radê i zarz¹d
oraz burmistrza. Najwiêksza z gmin warszawskich –
Gmina Centrum – podzielona jest dodatkowo na 7
dzielnic, którymi kieruj¹ dyrektorzy powo³ywani przez
radê dzielnicy na wniosek zarz¹du gminy. Jednocze-
œnie na obszarze m.st. Warszawy funkcjonuje kolejny
organ samorz¹dowy tj. samorz¹d powiatowy z rad¹
powiatu, zarz¹dem i starost¹. Niektóre kompetencje
samorz¹du powiatowego czêœciowo pokrywaj¹ siê z
kompetencjami gmin, a czêœciowo z kompetencjami
m.st. Warszawy (np. w zakresie ochrony œrodowiska i
zarz¹dzania drogami czy te¿ w zakresie szkolnictwa).

Pewien wp³yw na zarz¹dzanie Warszaw¹ ma
te¿ samorz¹d wojewódzki z Sejmikiem oraz zarz¹-
dem i marsza³kiem. £¹cznie rozbudowana admini-
stracja Warszawy grupuje ponad 700 radnych ró¿-
nych szczebli samorz¹du. 

Ten nieczytelny dla mieszkañców i nieskuteczny
w dzia³aniu system przechodzi do historii w zwi¹z-
ku ze zmian¹ w 2002 r. ustawy o ustroju m.st.
Warszawy.

Zasadnicze etapy rozwoju 

Dane l iczbowe charakteryzujące dotychczasowy
rozwój przestrzenny i ludnościowy miasta 

Przed wybuchem I wojny œwiatowej obszar War-
szawy wynosz¹cy zaledwie 34,1 km2 zamieszkiwa³o
ponad 900 tys. osób. Po zakoñczeniu I wojny œwia-
towej obszar miasta kilkakrotnie powiêkszano przy-
³¹czaj¹c urbanizuj¹ce siê obszary m.in. Bielan,
Saskiej Kêpy, Mokotowa, Czerniakowa, Ochoty,
Woli, Pow¹zek, Grochowa czy Targówka.

W 1938 r. powierzchnia miasta wynosi³a ju¿
134,7 km2, a zamieszkiwa³o j¹ 1.265 tys. miesz-
kañców. W czasie II Wojny Œwiatowej Warszawa
ponios³a jedne z najwiêkszych w skali œwiatowej
strat biologicznych. W okresie od 1939 do 1945 r.

w Warszawie zginê³o ok. 400 tys. osób, a ok. 450
tys. mieszkañców zginê³o w obozach koncentracyj-
nych i wiêzieniach. Wœród 850 tys. ofiar 200 tys.
stanowi³a ludnoœæ nap³ywowa, która osiedli³a siê w
Warszawie w czasie wojny. W momencie wyzwole-
nia Warszawy w styczniu 1945 r. miasto zamieszki-
wa³o 166 tys. osób, jako ¿e lewobrze¿na czêœæ mia-
sta zosta³a pod koniec 1944 r. po Powstaniu War-
szawskim prawie w ca³oœci wysiedlona. 

Odbudowa Warszawy po ogromnych zniszcze-
niach wojennych wymaga³a stworzenia praktycznie
nowej koncepcji zagospodarowania przestrzennego
miasta. Pozwoli³o to na rozwi¹zanie szeregu istnie-
j¹cych przed wojn¹ problemów, ale w wyniku
oddzia³ywania na zagospodarowanie miasta czyn-
ników ustrojowych doprowadzi³o do zniszczenia
wielu elementów stanowi¹cych o to¿samoœci i ci¹-
g³oœci kulturowej miasta.

W 1951 r. szybko odbudowuj¹ca i rozbudowu-
j¹ca siê Warszawa mia³a powierzchniê zbli¿on¹ do
obecnej tj. 411,7 km2, a zamieszkiwa³o j¹ ok. 600
tys. mieszkañców. 

Milionowym miastem Warszawa sta³a siê w
1956 r., a pó³toramilionowym w 1978 r. (przy
powierzchni 469,2 km2).

Nale¿y podkreœliæ, ¿e w latach 1954–1984
Warszawa na mocy Rozporz¹dzenia Rady Mini-
strów mia³a status miasta zamkniêtego, tzn. ¿e nie
mo¿na by³o siê w mieœcie osiedlaæ bez zgody odpo-
wiednich organów administracji. 

Najwy¿szy poziom ludnoœci 1.671 tys. miesz-
kañców Warszawa osi¹gnê³a w 1987 r. Od tam-
tego momentu liczba ludnoœci Warszawy systema-
tycznie spada. Najwiêkszy ubytek ludnoœci nastê-
puje w dzielnicach Œródmieœcie, Mokotów i
Ochota gminy Centrum, to jest w œcis³ym cen-
trum Warszawy. 

W ci¹gu kilku ostatnich lat opracowywano
parokrotnie prognozy rozwoju Warszawy w ró¿-
nych ujêciach. Najczêœciej przytaczanym doku-
mentem jest „Strategia rozwoju Warszawy do
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2010 r.”, która jak siê wydaje prezentuje reali-
styczn¹ prognozê demograficzn¹ dla Warszawy w
jej obecnych granicach. Z prognozy tej wynika, ¿e
Warszawa w wariancie optymistycznym bêdzie w
2015 r. liczy³a 1,7 mln mieszkañców, a w warian-
cie pesymistycznym 1,5 mln. Terytorium m.st.
Warszawy ulegaæ mo¿e rozszerzeniu, czego przy-
k³adem mo¿e byæ przypadek gmin Sulejówek i
Weso³a, które w³¹czono ostatnio do powiatu war-
szawskiego, a nastêpnie wy³¹czono now¹ ustaw¹
reguluj¹c¹ ustrój m.st. Warszawy. Pojawiaj¹ siê
równie¿ inicjatywy zmierzaj¹ce do zmniejszenia
powierzchni stolicy poprzez wy³¹czenie z granic
administracyjnych Warszawy obszarów, które od co
najmniej kilkunastu lat by³y z ni¹ zwi¹zane. Doty-
czy to np. gminy Rembertów, czy te¿ czêœci gminy
Ursynów przylegaj¹cej do gminy Lesznowola.

Dane dotyczące gęstości zaludnienia w central -
nych i peryferyjnych dzielnicach miasta 

Zró¿nicowanie gêstoœci zaludnienia w Warsza-
wie ilustruje porównanie Gminy Centrum z gmi-
nami peryferyjnymi. W gminie Centrum gêstoœæ
zaludnienia wynosi 7.600 mieszkañców na km2, a
w gminie Wilanów 334 mieszkañców na km2.  W
innych gminach peryferyjnych np. na Bielanach
gêstoœæ zaludnienia wynosi 4.655 osób na km2; we
W³ochach – 1.240; na Ursynowie – 2.495; na
Targówku – 5.983; w Bia³o³êce - 459. 

Problem rozprzestrzeniania się miasta 

Skala zjawiska 

Rozprzestrzenianie siê Warszawy nie podlega
systemowym badaniom. Skala tego zjawiska nie jest
wiêc zmierzona i opisana. Mo¿na jedynie wyspecy-
fikowaæ poszczególne jego przejawy. G³ównym
zaobserwowanym przejawem jest utrzymuj¹cy siê
od koñca lat 80. spadek liczby ludnoœci z poziomu
1.671 tys. do obecnego, czyli 1.610 tys. i jedno-
czesny wzrost liczby ludnoœci w strefie zewnêtrznej,
g³ównie w tzw. Obszarze Metropolitalnym Warsza-

wy (OMW). Wystêpuj¹cy wzrost ludnoœci w
OMW dotyczy³ zarówno miast, jak te¿ i terenów
wiejskich. Rola Warszawy jako obszaru nap³ywu
ludnoœci spada³a przez ca³y okres lat 90. Powi¹za-
ne to by³o ze wzrostem migracji poza obszar War-
szawy. W znacznej liczbie du¿ych miast Europy
Zachodniej proces ten wystêpowa³ w najwiêkszej
skali w latach 70. i 80. OpóŸnienie rozwoju spo-
³eczno-gospodarczego Polski spowodowa³o, ¿e zja-
wisko to wyst¹pi³o w Warszawie dopiero teraz. 

Przyczyny rozprzestrzeniania się obszaru 
m.st. Warszawy

G³ówn¹ przyczyn¹ „rozlewania siê” Warszawy
wydaje siê byæ zwiêkszaj¹cy siê poziom ¿ycia
mieszkañców i poszukiwanie bardziej komforto-
wych warunków ¿ycia przy jednoczesnym zagwa-
rantowaniu komunikacji z centralnymi obszarami
miasta przy u¿yciu samochodów osobowych.
Wzrost liczby samochodów osobowych postêpowa³
w Warszawie lawinowo. Tylko w latach 1990-
1997 wskaŸnik motoryzacji zwiêkszy³ siê z 281 do
412 samochodów osobowych na 1.000 mieszkañ-
ców. W tej sytuacji, wobec braku przeciwdzia³ania
rozprzestrzenianiu siê miasta oraz, co bardzo istot-
ne, przy wiêkszej dostêpnoœci terenów nadaj¹cych
siê pod zabudowê w obszarze podmiejskim zjawi-
sko to mog³o siê rozwijaæ praktycznie bez ograni-
czeñ. Deficyt mieszkañ w Warszawie szacuje siê na
100 tys. Tymczasem rocznie buduje siê w naszym
mieœcie od 3.500 do 5.000 mieszkañ. Pod wzglê-
dem tempa przyrostu substancji mieszkaniowej
Warszawê wyprzedzaj¹ wyraŸnie Lublin i Gdañsk.
Dodatkowym problemem jest te¿ znacznie wy¿sza
cena mieszkañ budowanych w Warszawie od tych
powstaj¹cych poza jej granicami. Jeœli obraz ten
uzupe³nimy faktem pogarszaj¹cego siê stanu sub-
stancji mieszkaniowej w Warszawie to mo¿na
stwierdziæ, ¿e istniej¹ powody i warunki dla migra-
cji zarówno zamo¿nej czêœci mieszkañców Warsza-
wy, jak i tych o mniejszych dochodach. 

Kolejnym elementem wp³ywaj¹cym na rozprze-
strzenianie siê Warszawy jest lokalizowanie du¿ych
centrów na obrze¿ach miasta i poza jego granica-
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mi. W Warszawie ka¿da z 11 gmin warszawskich
mo¿e w tym zakresie prowadziæ swoj¹ w³asn¹ poli-
tykê. Inwestorzy maj¹ szczególnie komfortow¹
sytuacjê lokalizuj¹c swoje obiekty w najlepszych z
punktu widzenia cen gruntów i komunikacji miej-
scach. Skutkiem tego jest nie tylko coraz mniejsza
op³acalnoœæ prowadzenia dzia³alnoœci handlowej
przy centralnych ulicach miasta (wysokie ceny
wynajmu powierzchni handlowych i brak klien-
tów), ale te¿ utrata tradycyjnej funkcji jak¹ pe³ni³o
centrum miasta. 

Świadomość problemu 

Problem „rozlewania siê” miasta jak dotychczas
nie zosta³ zauwa¿ony i zapisany w dokumentach
planistycznych Warszawy jako zjawisko wymagaj¹-
ce opanowania i przeciwdzia³ania. Nie dokonano
te¿ pomiarów parametrów okreœlaj¹cych to zjawi-
sko. Nie zosta³y jak dot¹d zlecone analizy badaj¹-
ce problem. G³ównym Ÿród³em informacji o roz-
przestrzenianiu siê miasta mog¹ wiêc byæ tylko pro-
wadzone regularnie przez miasto analizy migracji i
studia demograficzne oraz analizy ruchu i inne stu-
dia transportowe. Nie oznacza to jednak, ¿e w œro-
dowisku urbanistów nie dostrzega siê faktu roz-
przestrzeniania siê miast w Polsce. Pierwsze g³osy
na ten temat pojawi³y siê ju¿ w 1977 r. na semina-
rium Towarzystwa Urbanistów Polskich pt. „Futu-
rologiczne spojrzenie na komunikacjê”. Czêœæ
postawionych wówczas negatywnych prognoz
sprawdza siê dzisiaj. 

Wymienione wy¿ej badania zachowañ migracyj-
nych ludnoœci prowadzone na zlecenie m.st. War-
szawy przyczyniaj¹ siê w pewnym zakresie do iden-
tyfikacji zjawiska i byæ mo¿e pozwol¹ na podjêcie
spójnych dzia³añ w³adz samorz¹dowych miasta,
gmin oœciennych i regionu. 

Prowadzone analizy daj¹ te¿ podstawê do
wprowadzania pewnych instrumentów, które mo¿e
nie wprost, ale przyczyniaj¹ siê do ³agodzenia pro-
cesu rozprzestrzeniania siê Warszawy. Jednym z
nich jest niew¹tpliwie uchwalona w 1995 r. polity-
ka transportowa dla m.st. Warszawy. Dokument

ten w niektórych swoich za³o¿eniach, których
celem jest opanowanie niekorzystnych zjawisk
zwi¹zanych z zaniedbaniem rozwoju infrastruktury
transportowej, przeci¹¿eniem uk³adu drogowo-
parkingowego i spadkiem jakoœci i atrakcyjnoœci
transportu publicznego, ukierunkowany jest na te
same dzia³ania, które powinny wspieraæ opanowy-
wanie i przeciwdzia³anie „rozlewaniu siê” miasta. 

Równie¿ „Strategia rozwoju Warszawy do
2010 r.” z 1998 r. wskazuje na istnienie zjawiska.
Dokument ten nie zawiera jednak diagnozy pro-
blemu ani te¿ wskazówek co do kierunków dzia³añ
ograniczaj¹cych zjawisko. 

W dotychczasowych nieuporz¹dkowanych jesz-
cze dyskusjach problem rozprzestrzeniania siê
miast postrzegany jest w pierwszej kolejnoœci jako
problem natury ekonomicznej. Obszary o rozpro-
szonej zabudowie wymagaj¹ znacznie wy¿szych
nak³adów na infrastrukturê techniczn¹. Obs³uga
transportowa takich obszarów jest tak¿e znacznie
kosztowniejsza.

Jako istotny wskazywany jest te¿ problem pogar-
szania siê stanu œrodowiska m.in. poprzez powsta-
j¹ce utrudnienia transportowe. 

Grupy interesu wywołujące problem 

W obecnej sytuacji najwiêkszy wp³yw na rozwój
zjawiska rozprzestrzeniania siê miasta maj¹ inwe-
storzy, którzy zorientowani s¹ wy³¹cznie na korzy-
œci ekonomiczne jakie przynosz¹ budowane osiedla
mieszkaniowe czy centra handlowo-us³ugowe. Do
grup interesu wywo³uj¹cych problem mo¿na te¿ w
pewnym sensie zaliczyæ w³adze lokalne, które
dostrzegaj¹ wy³¹cznie krótkoterminowy interes eko-
nomiczny w lokalizowaniu czêsto w sposób cha-
otyczny inwestycji na swoim obszarze, bez zagwa-
rantowanej odpowiednio rozwiniêtej infrastruktury
transportowej i technicznej. 

Obserwacja rozwoju Warszawy i tzw. gmin
oœciennych w ci¹gu ostatniego dziesiêciolecia przy-
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nosi wiele przyk³adów powstawania „ba³aganu
przestrzennego” w Warszawie i poza jej granicami.
Ba³agan ten jest wynikiem nak³adaj¹cych siê na sie-
bie wielu problemów, wœród których jednym z istot-
niejszych jest niedoskona³oœæ i „nieszczelnoœæ” pol-
skiego prawa na³o¿ona na specyficzny ustrój m.st.
Warszawy. Wymienione wy¿ej grupy interesu
korzysta³y w wielu przypadkach z powsta³ej sytu-
acji przyczyniaj¹c siê do nieodwracalnych zmian w
uk³adzie przestrzennym miasta. Chaotycznie roz-
wijaj¹ce siê obszary miasta mo¿na znaleŸæ prak-
tycznie w ka¿dej gminie. Wkraczanie zabudowy
mieszkaniowej na tereny przewidziane np. pod
budowê dróg, a nastêpnie protesty mieszkañców z
uwagi na bliskoœæ inwestycji drogowych w stosunku
do ich domostw zdarzaj¹ siê doœæ czêsto. Podob-
nych przyk³adów oddzia³ywania ró¿nych grup inte-
resów mo¿na w Warszawie odnotowaæ znaczn¹
iloœæ. W pewnych sytuacjach równie¿ sami miesz-
kañcy mog¹ byæ zaliczeni do tej grupy, o ile dzia³a-
j¹ wy³¹cznie w celu zabezpieczenia interesów
w¹skiej grupy spo³ecznoœci lokalnej.

Grupy społeczne dostrzegające problem 
jako zagrożenie dla przyszłego 
zrównoważonego rozwoju miasta

Braki koordynacji procesów rozwoju spo³eczno-
gospodarczego i zagospodarowania przestrzeni w
ramach OMW postrzegane s¹ przez urbanistów
jako jeden z g³ównych problemów krêpuj¹cych dal-
szy rozwój Warszawy. Jednym z kluczowych ele-
mentów warunkuj¹cych funkcjonowanie miasta jest
dobrze zorganizowany transport, tzn. zapewniaj¹-
cy sprawne i bezpieczne przemieszczanie siê osób i
towarów, przy zapewnieniu priorytetu dla komuni-
kacji zbiorowej. W³aœciwe zdefiniowanie polityki
transportowej dla Warszawy, a tak¿e zabieganie o
jej realizacjê przyczynia siê do poprawy warunków
dla zrównowa¿onego rozwoju miasta. Wœród grup
spo³ecznych przyczyniaj¹cych siê do rozwi¹zywa-
nia problemów rozwojowych poza œrodowiskami
odpowiedzialnych polityków samorz¹dowych
mo¿na wymieniæ grupy spo³eczne skupione wokó³
Warszawskiego Okr¹g³ego Sto³u Transportowego.

Proponowane sposoby lub podejmowane 
już próby przeciwdziałania rozprzestrzenianiu 
się miasta 

Wobec braku w Warszawie bezpoœrednio ukie-
runkowanej na problem rozprzestrzeniania siê mia-
sta polityki najlepszym przyk³adem rozwi¹zañ ³ago-
dz¹cych b¹dŸ ograniczaj¹cych to zjawisko s¹ zapisy
„Polityki transportowej dla m.st. Warszawy” z
1995 r. Dokument ten zak³ada, ¿e rozwój transpor-
tu s³u¿yæ powinien stymulowaniu rozwoju gospo-
darczego i ³adu przestrzennego miasta z zastosowa-
niem m.in. nastêpuj¹cych œrodków realizacji:
• Stymulowanie rozwoju budownictwa mieszka-

niowego o du¿ej gêstoœci oraz tworzenie miejsc
pracy i us³ug w centrum i na obszarach dobrze
obs³u¿onych transportem zbiorowym, zw³aszcza
szynowym.

• Stymulowanie przemieszania funkcji (mieszka-
niowych, pracy, us³ug, rekreacji).

• Stosowanie w sposób konsekwentny na obszarze
ca³ego miasta jednolitej polityki parkingowej sk³a-
niaj¹cej do korzystania z transportu publicznego.

• Poszukiwanie optymalnej formy rozwi¹zania
problemu koordynacji i planowania rozwoju
gospodarczego i przestrzennego oraz systemu
transportu zespo³u metropolitalnego.

• Uœwiadomienie w³adzom lokalnym faktu istnie-
nia zagro¿eñ dla rozwoju Warszawy powsta³ych
w zwi¹zku z brakiem kontroli nad procesem roz-
przestrzeniania siê miasta.

• Realizacja tych postulatów napotyka jednak na
wiele przeszkód, z których najpowa¿niejsz¹ jest
wadliwy ustrój m.st. Warszawy. 

Dalsze poszukiwania rozwi¹zania problemu
powinny byæ ukierunkowane na dwa obszary, które
nazwa³bym umownie „cywilno-prawny” i „admini-
stracyjno-prawny”. Dzia³ania w tym pierwszym
obszarze to nawi¹zywanie wspó³pracy przez s¹sia-
duj¹ce ze sob¹ jednostki administracji samorz¹do-
wej w celu: prowadzenia jednolitej polityki prze-
strzennej, ochrony obszarów o walorach przyrodni-
czych, koordynowania rozwi¹zañ transportowych
itp. Samorz¹dy lokalne powinny te¿ rozwijaæ
wspó³pracê z samorz¹dem wojewódzkim wykorzy-
stuj¹c dla opanowania zjawiska rozprzestrzeniania
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siê miast tak¿e politykê regionaln¹. Bardzo istotne
jest te¿ aktywne i skoordynowane na szczeblu sze-
regu samorz¹dów oddzia³ywanie na administracjê
pañstwow¹, która poprzez lokalizacjê pewnych
inwestycji, szczególnie transportowych, mo¿e
odgrywaæ istotn¹ rolê w opanowywaniu omawiane-
go problemu.

Drugi obszar – „administracyjno-prawny” to
prowadzenie konsekwentnych i jednoznacznych
dzia³añ prawnych, w szczególnoœci poprzez opraco-
wywanie d³ugoletnich planów zagospodarowania
przestrzennego ukierunkowanych na ekorozwój,
zabraniaj¹cych wykorzystania niektórych obszarów
na jakiekolwiek cele inwestycyjne. Stworzenie wokó³
miast sieci takich obszarów mia³oby bardzo pozy-
tywny skutek. Du¿e znaczenie ma te¿ rygorystyczne
przestrzeganie istniej¹cych przepisów m.in. o ochro-
nie przyrody czy prawa budowlanego zabezpiecza-
j¹ce przed nadu¿yciami w procesie inwestycyjnym.
Samorz¹d lokalny dysponuj¹c uprawnieniami wyni-
kaj¹cymi z omawianych przepisów ma doœæ silny
instrument, który móg³by s³u¿yæ powstrzymywaniu
chaotycznego rozrastania siê miasta.

Na pograniczu tych dwóch obszarów umieœci³-
bym m¹dr¹ politykê stymuluj¹c¹ rozwój dostêpne-
go dla osób mniej zamo¿nych budownictwa miesz-
kaniowego w Warszawie oraz rewitalizacjê starze-
j¹cych siê osiedli mieszkaniowych, g³ównie z „wiel-
kiej p³yty”. Du¿¹ rolê w poprawianiu istniej¹cej
sytuacji mog³oby odegraæ tak¿e opracowanie i

wdro¿enie programu zagospodarowania obszarów
przemys³owych, takich jak S³u¿ewiec, ukierunko-
wanego na przemieszanie funkcji komercyjnych z
budownictwem mieszkaniowym.

Podsumowanie

Jak zosta³o to omówione w pocz¹tkowej czêœci
materia³u problem rozprzestrzeniania siê miasta
jest w Warszawie odczuwalny. Problem ten rozu-
miany jest jako „rozlewanie siê” obszarów zurbani-
zowanych poza obszar wyznaczonych administra-
cyjnie b¹dŸ zwyczajowo granic miasta bez zacho-
wania regu³ gospodarki przestrzennej i bez œciœle
okreœlonych kierunków urbanizacji. 

Przeciwdzia³anie temu zjawisku nie mo¿e siê
zamykaæ w granicach m.st. Warszawy. Potrzebne
jest w³¹czenie do prac zarówno gmin Obszaru
Metropolitalnego Warszawy, jak te¿ organizacji
spo³ecznych, w tym ekologicznych i – co bardzo
wa¿ne – tak¿e krêgów gospodarczych.

Niektóre rozwi¹zania, jak np. tworzenie przyja-
znych inicjatywom przeciwdzia³aj¹cym rozprze-
strzenianiu siê miast przepisów prawa budowlane-
go wymagaj¹ uœwiadomienia problemu administra-
cji rz¹dowej i podjêcia inicjatyw legislacyjnych. To
samo dotyczy polityki podatkowej ukierunkowanej
na promowanie ekorozwoju.
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2.2. Amerykańskie lekcje dla Warszawy
i innych miast w Polsce

Leszek Drogosz
Biuro Zarz¹du Miasta Sto³ecznego Warszawy

Wstęp

Stany Zjednoczone, które od koñca lat 30.
ubieg³ego wieku prze¿ywa³y dynamiczny rozwój
przemys³u motoryzacyjnego stanê³y na prze³omie
lat 80. i 90. przed powa¿nym dylematem rozwojo-
wym. Samochód zdominowa³ ¿ycie spo³eczeñstwa
amerykañskiego do tego stopnia, ¿e wkroczy³ prak-
tycznie we wszystkie istotniejsze dziedziny jego
aktywnoœci wywieraj¹c ogromny wp³yw na politykê
zagospodarowania przestrzennego. Program roz-
woju dróg ekspresowych i autostrad, który zaini-
cjowany zosta³ w koñcu lat 40. przez prezydenta
Dwighta Eisenhowera, by³ jednym z g³ównych Ÿró-
de³ rozwoju gospodarczego Ameryki przez wiele
dziesi¹tek lat. Realizowany on by³ pod has³em
poprawy komfortu ¿ycia Amerykanów. Na prze³o-
mie lat 70. i 80. zaczêto dostrzegaæ negatywne
efekty takiej dzia³alnoœci oceniaj¹ce j¹ jako Ÿród³o
pogorszenia komfortu ¿ycia, a coraz czêœciej tak¿e
jako bardzo powa¿ne zagro¿enie dla cz³owieka i
œrodowiska, w którym ¿yje.

Czy doœwiadczenia amerykañskie mog¹ byæ
pomocne przy kreowaniu modelu rozwoju dla War-
szawy i obszaru metropolitarnego Warszawy?
OdpowiedŸ wydaje siê oczywista, ale trzeba zazna-
czyæ bardzo powa¿n¹ ró¿nicê w etapach rozwoju
„cywilizacji samochodu” pomiêdzy Polsk¹ a Ame-
ryk¹. Ju¿ pod koniec lat 40. liczba samochodów
osobowych by³a w Stanach Zjednoczonych zbli¿o-
na do liczby wystêpuj¹cej obecnie w Polsce, to jest
oko³o 200 samochodów osobowych na 1.000 osób.
Dystans dziel¹cy nasz kraj od Ameryki wynosi wiêc
w tej dziedzinie oko³o 50 lat. Nie dotyczy to oczy-
wiœcie Warszawy czy kilku innych du¿ych miast w
Polsce, które s¹ na bardziej zaawansowanym pozio-
mie rozwoju tej „cywilizacji”. Oznacza to, ¿e te
miasta maj¹ du¿o mniej czasu na opanowanie zja-

wiska, które jest konsekwencj¹ rozwoju ukierunko-
wanego na zaspokajanie potrzeb posiadaczy samo-
chodów. Efektem realizacji takiej polityki jest pro-
ces, który Amerykanie nazywaj¹ urban sprawl, to
jest „rozprzestrzenianie siê miasta”.

Nale¿y na wstêpie postawiæ pytanie, czy istnieje
potrzeba opanowywania tego procesu, którego
wiele przejawów kojarzyæ siê mo¿e z dobrobytem?
Bo có¿ jest z³ego w tym, ¿e coraz mniej ludzi ¿yje w
centrach miast, ¿e ludzie przenosz¹ siê do wygod-
niejszych domów na przedmieœciach. Dlaczego
mielibyœmy odrzuciæ klasyczny amerykañski model
¿ycia. Po co rezygnowaæ z podró¿y samochodem
osobowym bezpoœrednio z gara¿u w podmiejskiej
rezydencji do podziemnego parkingu pod miejscem
pracy, w eleganckim drapaczu chmur. Odpowie-
dzi¹ mo¿e byæ kilka klasycznych obrazów, które
spotyka siê w wielu amerykañskich metropoliach.

Znamiona choroby

Spêdzanie niedzielnego popo³udnia w centrum
Minneapolis wywo³uje niebywale przygnêbiaj¹ce
wra¿enie. Mo¿na s¹dziæ, ¿e trafi³o siê do wymar³e-
go miasta. Obraz pojedynczo przemykaj¹cych aut
i kompletnego braku pieszych na ulicach, biegn¹-
cych przez dzielnice ozdobione supernowoczesn¹
architektur¹ biurow¹, nie pozostawia z³udzeñ. To
jest efekt rozprzestrzeniania siê miasta, które w
swoim centralnym obszarze stopniowo obumiera i
traci rolê, jak¹ przez lata spe³nia³o. W metropo-
liach takich jak Minneapolis rozla³o siê nie tylko
budownictwo o charakterze mieszkaniowym.
Podobnie sta³o siê z funkcjami handlowymi czy
us³ugowymi, które przenios³y siê do wielkich cen-
trów handlowych, czyli malls. Tereny handlowe to
s¹ kolejne miejsca, gdzie unaocznia siê ta amery-
kañska choroba. Centra handlowe obumieraj¹ po
zamkniêciu sklepów i restauracji, tworz¹c setki hek-
tarów zabudowy miejskiej kompletnie opustosza³ej
w godzinach nocnych. Kontrastuje to z wizerun-
kiem tych miejsc w ci¹gu dnia, kiedy s¹ zat³oczone
i generuj¹ korki na du¿ych obszarach miasta. Infra-
struktura miejska jest tu wykorzystywana w ekstre-
malny sposób tzn. z maksymalnymi dobowymi ró¿-
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nicami obci¹¿eñ sieci energetycznej, wodoci¹gowo-
kanalizacyjnej, telekomunikacyjnej, transportowej i
innych.

Problemem nie dostrzeganym jeszcze dziœ w
Warszawie jest to, ¿e nie wszystkie centra handlo-
we musz¹ przetrwaæ. Wed³ug danych Rady
Ochrony Zasobów Naturalnych (NRDC) 20%
istniej¹cych w USA w 1990 r. wielkich centrów
handlowych zostanie zamkniêtych do koñca tego
roku. W Stanach Zjednoczonych wg danych z
1992 r. by³o 3.800 nieczynnych malls. Ponowne
zagospodarowanie tych terenów po centrach han-
dlowych to w Ameryce powa¿ne wyzwanie dla
urbanistów. Œrednio w amerykañskich miastach
ok. 15% gruntów jest niewykorzystanych z uwagi
na to, ¿e s¹ to tereny poprzemys³owe, po zlikwido-
wanych centrach handlowych, itp.

Wykorzystanie i rozwój infrastruktury drogowej
w amerykañskich metropoliach jest tematem
samym w sobie, stanowi¹cym przedmiot tysiêcy
specjalistycznych rozpraw. Problemowi temu nale-
¿y poœwiêciæ wiêc przynajmniej krótk¹ refleksjê
obrazuj¹c¹ sytuacjê.

Widok jednej z wielu autostrad przebiegaj¹cych
przez Atlantê sk³adaj¹cej siê z 16 pasów ruchu, tj.
po 8 w ka¿d¹ stronê daje wiele do myœlenia. W
zale¿noœci od pory dnia, 8 pasów ruchu prowa-
dz¹cych do centrum lub wiod¹cych na przedmie-
œcia jest kompletnie zakorkowanych. Nietrudno
dostrzec, ¿e powsta³ych korków nie rozwi¹¿e wybu-
dowanie kolejnych pasów ruchu. Lobby samocho-
dowe jest jednak œlepe i g³ównej przyczyny tej sytu-
acji upatruje w niedorozwoju sieci dróg szybkiego
ruchu. Decydenci ci¹gle ulegaj¹ tym naciskom i
podejmuj¹ kolejne inwestycje. Efektem tego jest
sta³e zwiêkszanie powierzchni zajêtej pod pas dro-
gowy. W obszarze metropolitalnym Waszyngtonu
ju¿ ok. 1/5 wszystkich gruntów zajêtych jest pod
infrastrukturê drogow¹. Ten przera¿aj¹cy wrêcz
poziom zainwestowania w tê infrastrukturê nie
zmniejszy³ jednak problemów transportowych tej
metropolii. Zmusza to w³adze do wprowadzania
na niektórych drogach doœæ radykalnych ograni-
czeñ dla kierowców indywidualnych, takich jak np.

zakaz wjazdu na autostradê w okreœlonych godzi-
nach, jeœli nie wiezie siê pasa¿era (czyli musz¹ byæ
dwie osoby w samochodzie). Pomimo tego, prze-
ciêtny Amerykanin spêdza w samochodzie (czêsto
w korkach) 443 godziny w roku, to jest prawie tyle
godzin, ile spêdza w swoim miejscu pracy przez 3
miesi¹ce. Trudno jednak tego unikn¹æ jeœli tylko w
latach 1983–1987 liczba samochodów wzros³a w
USA o 20 mln, podczas kiedy liczba mieszkañców
zwiêkszy³a siê o 9 mln. Co wiêcej, badania prze-
prowadzone w stanie Oregon w latach 80. wska-
za³y, ¿e liczba przeje¿d¿anych kilometrów wzrasta-
³a w tamtym czasie 8 razy szybciej ni¿ liczba lud-
noœci.

Wg badañ prowadzonych przez Uniwersytet
Harvarda 4 miliony mil amerykañskich dróg
oddzia³ywuje niekorzystnie poprzez zanieczyszcza-
nie powietrza, wody oraz emisjê ha³asu na 1/5
powierzchni Stanów Zjednoczonych. Sektor trans-
portu w USA odpowiedzialny jest za emisjê 56%
tlenków azotu i 31% zwi¹zków wêgla.

Zrozumia³e jest, ¿e w takiej sytuacji koszty œro-
dowiskowe musz¹ byæ wysokie. Jednym z tych
kosztów jest wyraŸne zwiêkszenie liczby zachoro-
wañ wœród mieszkañców miast, szczególnie na cho-
roby dróg oddechowych.

Prowadzone od pewnego czasu w Stanach
Zjednoczonych na wielk¹ skalê badania zjawiska
rozprzestrzeniania siê miast dowodz¹ niezbicie, ¿e
niesie ono szereg negatywnych skutków dla œrodo-
wiska naturalnego, które mo¿na ujmowaæ w wielu
aspektach.

Jednym z nich jest konsumpcja gruntów. Skala
na jak¹ wystêpuje to w amerykañskich metropo-
liach jest z punktu widzenia Polski wrêcz monstru-
alna. Trudno jest uwierzyæ, ¿e niektóre miasta
powiêkszaj¹ siê ka¿dego roku o powierzchniê,
która stanowi kilkanaœcie procent powierzchni ist-
niej¹cego oœrodka miejskiego. Zdarza siê, ¿e na
podwojenie zurbanizowanej powierzchni, nie
potrzeba nawet 10 lat. Na to wszystko nak³ada siê
sieæ dróg szybkiego ruchu i gêsta sieæ dróg lokal-
nych. W³adze lokalne podejmuj¹ próby hamowa-
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nia tego procesu, ale jest zbyt wiele grup interesu
odnosz¹cych korzyœci z tego typu ekstensywnego
modelu rozwoju, aby mog³y byæ skuteczne w swych
dzia³aniach. Ponadto jest to tak¿e dobry interes dla
farmerów, którzy pozbywaj¹ siê za doœæ wysok¹
cenê swoich gospodarstw rolnych. 

Rozprzestrzenianie siê miast powoduje, ¿e
metropolie amerykañskie prezentuj¹ siê z lotu
ptaka bardzo malowniczo. Obszary przedmieœæ
przypominaj¹ sznury rozrzuconych korali. Taka
forma planowania powoduje jednak, ¿e dotarcie
do wiêkszoœci miejsc istotnych z punktu widzenia
¿ycia mieszkañców jak sklepy, urzêdy, szko³y itd.
wymaga podejmowania oddzielnych podró¿y.
Istotny wp³yw na tak¹ zdezintegrowan¹ formê
zabudowy ma swego rodzaju iluzja, ¿e zasoby
gruntów s¹ nieograniczone. Taki ekstensywny
model rozwoju miast spowodowa³, ¿e np. w Los
Angeles ju¿ 75% mieszkañców ¿yje na tzw. przed-
mieœciach, które na dodatek zajmuj¹ prawie 90%
powierzchni tego miasta.

W przypadku Chicago w latach 1970-1990
konsumpcja gruntów ros³a 11 razy szybciej ni¿ licz-
ba ludnoœci. W innych metropoliach sytuacja
wygl¹da podobnie. Proces wyludniania siê
Waszyngtonu przy jednoczesnym intensywnym
rozroœcie obszaru metropolitarnego jest tak zawan-
sowany, ¿e obecnie liczba mieszkañców jego cen-
tralnych obszarów jest najni¿sza od lat 30. ubieg³e-
go wieku. Nale¿y podkreœliæ, ¿e zwiêkszone koszty
utrzymania metropolii zurbanizowanych w oma-
wiany sposób przerzucane s¹ na mieszkañców.
Wynika z tego, ¿e mieszkañcy trac¹ zdrowie, czas i
pieni¹dze ¿yj¹c w nadmiernie rozprzestrzeniaj¹-
cych siê miastach, w iluzji, ¿e ¿yj¹ w komforcie.

Terapia

Tylko m¹dre planowanie i konsekwentne wyma-
ganie przez samorz¹dy przestrzegania ³adu w
przestrzeni miejskiej, a tak¿e ochrona tradycyjnych
funkcji poszczególnych obszarów miejskich pozwa-
la ograniczaæ degradacjê miast poprzez ich niekon-

trolowane rozprzestrzenianie siê.. Nale¿y pamiê-
taæ, ¿e miasto „rozprzestrzenione” to miasto drogie
w utrzymaniu i niefunkcjonalne. Walka z omawia-
n¹ „chorob¹” nie mo¿e ograniczaæ siê do jednego
œrodka, takiego np. jak rozwijanie transportu
publicznego. Jego skutecznoœæ nie bêdzie zbyt du¿a
bez wsparcia innymi œrodkami. Trudno sobie np.
wyobraziæ organizowanie podró¿y transportem
publicznym w typowych amerykañskich przedmie-
œciach, to jest meandrami wij¹cych siê jak rzeka uli-
czek, poœród pojedynczych grup domków jednoro-
dzinnych. Czas podró¿y zorganizowanej w taki
sposób sta³by siê na tyle d³ugi, ¿e wrêcz zmusza³by
pasa¿erów do poszukiwania innej formy transpor-
tu. Prowadzi³oby to do ograniczenia potoków
pasa¿erskich i co za tym idzie dalszego pogarszania
efektywnoœci tej formy transportu. Jeœli na³o¿y³oby
siê na to utrudnion¹ dostêpnoœæ rozproszonych
obiektów u¿ytecznoœci publicznej, sklepów, szkó³
itd., których lokalizacja daleka jest od optymalnej,
to bezcelowoœæ zorganizowania w takich warun-
kach transportu publicznego staje siê oczywista.
Potrzebny jest wiêc znacznie bogatszy asortyment
instrumentów.

Drogê do naprawy takiej sytuacji Amerykanie
widz¹ we wdra¿aniu idei „m¹drego planowania” i
„rozumnego rozwoju”. Nie wszystkie porady jakie
mo¿na otrzymaæ od amerykañskich specjalistów
zajmuj¹cych siê „rozumnym rozwojem” mo¿na ju¿
dziœ wykorzystywaæ w naszej rzeczywistoœci, ale na
pewno nale¿y im siê przyjrzeæ i przemyœleæ je.
Przyk³adem niech bêd¹ Zasady Rozumnego
Rozwoju dla Minnesoty propagowane przez orga-
nizacjê pod nazw¹ 1000 Przyjació³ Minnesoty:
• Wykorzystuj w sposób wydajny i efektywny

posiadane zasoby gruntów i istniej¹c¹ infrastruk-
turê poprzez popieranie rozwoju obszarów
uzbrojonych w infrastrukturê lub posiadaj¹cych
warunki do unikniêcia kosztownego dublowania
us³ug i kosztownej eksploatacji terenów.

• Stosuj mieszanie form zagospodarowania tere-
nów, ¿eby stworzyæ urozmaicony wybór form
zamieszkania.

• Podejmuj decyzje o rozwoju danego obszaru,
które siêgaj¹ swoj¹ wizj¹ daleko w przysz³oœæ, s¹
uczciwe i efektywne finansowo.
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• Wykorzystuj rozmaite rozwi¹zania transportowe
uwzglêdniaj¹c obszary ruchu pieszego.

• Utrzymuj unikalne znaczenie miejsc poprzez
respektowanie lokalnych cech kulturowych,
przyrodniczych i œrodowiskowych.

• Chroñ otwart¹ przestrzeñ i tereny rolnicze oraz
zachowuj obszary wymagaj¹ce szczególnej
ochrony przyrodniczej.

• Powiêkszaj dostêp do publicznych i prywatnych
zasobów œrodowiskowych.

• Popieraj poczucie bezpieczeñstwa oraz o¿ywia-
nie i rewitalizacjê istniej¹cych miejskich, a tak¿e
wiejskich lokalnych centrów.

Tak skonstruowana lista pryncypiów przyjmo-
wana jest jako podstawa do podejmowania decyzji
w zakresie planowania przestrzennego. Istotne jest
to, ¿e realizacja tych idei ³¹czy ró¿ne œrodowiska, w
tym decydentów i biznesmenów. 

Poszukuj¹c nowych dróg rozwoju dla miasta
coraz czêœciej za Oceanem próbuje siê korzystaæ z
rozwi¹zañ tradycyjnych – europejskich. Na
deskach projektantów, ale te¿ coraz czêœciej tak¿e w
rzeczywistoœci powstaj¹ swego rodzaju modu³y
urbanistyczne, przypominaj¹ce miasteczka istniej¹-
ce na naszym kontynencie z tradycyjnym uk³adem
rynku i otaczaj¹cej go doœæ ciasnej zabudowy.

Tworz¹c takie osiedla zagêszcza siê przestrzeñ
miejsk¹. Aby unikn¹æ tworzenia wy³¹cznie
„sypialni”, konsekwentnie miesza siê funkcje
mieszkalne, w ramach jednego obszaru z funkcja-
mi biurowymi, handlowymi czy us³ugowymi. Czê-
sto dzieje siê to na terenach postindustrialnych
tzw. brownfields ponownie wykorzystywanych pod
zabudowê.

Wiêksze przedsiêwziêcia, jak chocia¿by projekt
Atlantic Station realizowany kosztem 1 mld dola-
rów w Atlancie, przypominaæ mog¹ pod wzglêdem
koncepcji warszawskie miasteczko Wilanów. Poza
Wilanowem Warszawa dysponuje doskonale po³o-
¿onym obszarem Siekierek, które oczekuj¹ na
m¹dre zagospodarowanie. Mamy tak¿e w Warsza-
wie tereny wymagaj¹ce rewitalizacji, takie jak S³u-
¿ewiec, czy czêœæ obszaru Woli.

Inwestowanie na wiêksz¹ skalê, szczególnie na
terenach poprzemys³owych wymaga stosowania
zachêt dla inwestorów, takich jak ulgi podatkowe
czy korzystne warunki nabycia gruntów. Korzyœci
wynikaj¹ce z zagêszczenia zabudowy miast s¹ jed-
nak dla samorz¹dów du¿e. Wystarczy wskazaæ na
efekty w zakresie lepszego wykorzystania infra-
struktury technicznej i transportowej. Sieæ wodo-
ci¹gowa i kanalizacyjna, podobnie jak inne systemy
sieciowe jest wykorzystywana dziêki temu du¿o
efektywniej. Koszty jej utrzymania w przypadku
„obci¹¿enia” systemu s¹ znacznie mniejsze, a
wp³ywy odpowiednio wiêksze. 

Potwierdzaj¹ to amerykañskie badania, wskazu-
j¹ce w niektórych przypadkach na trzykrotnie ni¿-
sze koszty infrastrukturalne inwestycji z „gêst¹”
zabudow¹ na terenach zurbanizowanych w stosun-
ku do zabudowy rozproszonej. W przypadku
brownfields dodatkow¹ korzyœci¹ jest brak potrzeby
inwestowania w uzbrojenie terenu.

Zrewitalizowane i m¹drze zagospodarowywane
tereny miejskie otwieraj¹ te¿ du¿e mo¿liwoœci do
budowania efektywnego systemu transportowego.
Na terenach o du¿ej gêstoœci zaludnienia op³aca siê
inwestowaæ w transport szynowy, który traktowany
jest w Stanach Zjednoczonych jako œrodek trans-
portu najlepiej wspieraj¹cy zrównowa¿ony rozwój.

Jednoczeœnie nale¿y wyraŸnie zaznaczyæ, ¿e
przyk³ad Waszyngtonu pomimo, ¿e prezentowany
w wielu przypadkach w negatywnym kontekœcie nie
mo¿e byæ odbierany jednoznacznie negatywnie.
Jest tam wiele pozytywnych przyk³adów i wiele ini-
cjatyw, które pozwalaj¹ przypuszczaæ, ¿e stolica
Stanów Zjednoczonych mo¿e byæ jednym z lide-
rów procesu odradzania siê miast. To w³aœnie
Waszyngton ma dobrze zorganizowany transport
publiczny i europejsk¹ skalê, która u³atwia m¹dre
planowanie.

Na podkreœlenie zas³uguje te¿ fakt, ¿e inwesty-
cje publiczne w Waszyngtonie, których z uwagi na
sto³ecznoœæ tego miasta jest sporo, realizowane s¹ w
formie zintegrowanej tzn. maj¹ rozwi¹zaæ jedno-
czeœnie problemy transportowe, mieszkaniowe,

66

Miasto za miastem – Instytut na rzecz Ekorozwoju



us³ug publicznych, ewentualnie szkó³ z za³o¿eniem
maksymalnego wykorzystania ju¿ istniej¹cych ele-
mentów systemu. Istotne jest równie¿ to, ¿e na ka¿-
dym kroku podkreœla siê jako niedopuszczalne
marnowanie pieniêdzy podatników i potrzebê
poszanowania interesów ró¿nych grup spo³ecz-
nych, dbaj¹c o zachowanie równowagi pomiêdzy
nimi. Obserwacje poczynione w Ameryce pozwa-
laj¹ stwierdziæ, ¿e dla zapewnienia skutecznej walki
ze zjawiskiem nieracjonalnego rozprzestrzeniania
siê Warszawy nie wystarcz¹ dzia³ania podejmowa-
ne przez w³adze miasta. Potrzebne s¹ zintegrowa-
ne na ca³ym obszarze metropolitarnym dzia³ania w
zakresie kluczowych zagadnieñ polityki zagospoda-
rowania przestrzennego oraz istotnych przedsiê-
wziêæ inwestycyjnych obejmuj¹cych ponadgminne
problemy transportowe i infrastrukturalne. W ist-
niej¹cym stanie prawnym pewne mo¿liwoœci dawa-
³oby zawarcie przez gminy Obszaru Metropolitar-
nego Warszawy porozumienia w sprawie wspólnej
polityki przestrzennej. Bardzo istotnym instrumen-

tem mo¿e byæ odpowiednio prowadzona polityka
podatkowa. 

Wydaje siê, ¿e bez dostrzegania tego problemu
przez w³adze centralne i bez zainicjowania odpo-
wiednich zmian w systemie prawnym, jak chocia¿-
by wzmacniaj¹cych instrumenty planowania prze-
strzennego – skuteczna walka z nieuzasadnionym
rozprzestrzenianiem siê miast nie bêdzie mo¿liwa.

Autor korzysta³ z materia³ów udostêpnionych
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 się Krakowa

Anna Surma
Urz¹d Miasta Krakowa,
Wydzia³ Rozwoju Miasta

Przyœpieszenie rozwoju Krakowa nast¹pi³o wraz
z przemianami geopolitycznymi w Polsce po 1989 r.
Konsekwencj¹ prze³omu i wprowadzeniem gospo-
darki rynkowej w latach 90. by³y nowe, nieznane
dot¹d formy inwestycji, które zmieni³y i zmieniaj¹
oblicze naszego miasta. S¹ to przede wszystkim
nowe typy obiektów takie jak: hipermarkety, biura o
wysokim standardzie, budownictwo mieszkaniowe
na sprzeda¿ i budownictwo czynszowe, stacje ben-
zynowe miêdzynarodowych sieci, jak równie¿ nowe
trasy komunikacyjne. Powy¿sze inwestycje s¹ g³ów-
nymi wyznacznikami kierunków rozwoju prze-
strzennego Krakowa, który determinuje œrednio-
wieczny uk³ad kompozycyjny zabytkowego centrum
(ponad 6 tys. zabytków). Œródmieœcie Krakowa
wraz z Wawelem oraz Kazimierzem i Stradomiem
od 1978 r. znajduje siê na Liœcie Œwiatowego Dzie-
dzictwa Kulturowego UNESCO.

Ze wzglêdu na zwartoœæ kompozycyjn¹ Krako-
wa nowe inwestycje powstaj¹ jako wype³nienie luk
w przestrzeni zurbanizowanej oraz na mniej zinten-
syfikowanych przedmieœciach, a przez to powoduj¹
rozlewanie siê miasta poza granice administracyjne.

G³ównymi generatorami rozprzestrzeniania
Krakowa s¹:
• Hipermarkety – na terenie miasta Krakowa

mo¿na wyró¿niæ 22 hipermarkety, ka¿dy o
powierzchni handlowej powy¿ej 2.500 m2,
powi¹zane z parkingami dla samochodów oso-
bowych, magazynami oraz z towarzysz¹cymi
mniejszymi obiektami handlowymi i gastrono-
micznymi. Warto zwróciæ uwagê, ¿e hipermar-
kety nigdy nie by³y uwzglêdnione w planach
zagospodarowania przestrzennego miasta.

• Inwestycje komunikacyjne – priorytetem
inwestycyjnym dla miasta jest transport. G³ów-
nym celem jest rozwi¹zanie problemów komuni-

kacji w mieœcie, to jest up³ynnienie ruchu, obni-
¿enie emisji zanieczyszczeñ i ha³asu, przede
wszystkim poprzez uwolnienie centrum od
ruchu tranzytowego. Jedn¹ z najwa¿niejszych
inwestycji transportowych jest kontynuacja
budowy po³udniowej obwodnicy miasta, bêd¹cej
czêœci¹ autostrady A4, ³¹cz¹cej wschodni¹ i
zachodni¹ granicê Polski. Na zadania z tej dzie-
dziny przewidziano ponad po³owê œrodków
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) Specjaln¹ Strefê Ekono-
miczn¹-Krakowskiego Parku Technologicznego.
Zajmuje ona 66,5 ha gruntów i jest zlokalizo-
wana w 3 obszarach miasta: Pychowicach, Czy-
¿ynach i Hucie im. T. Sendzimira. Obszary te
le¿¹ na pograniczu strefy miejskiej i przedmieœæ
oraz w strefie przedmieœæ. Najwa¿niejsze cele
utworzenia tej strefy to: rozwój sektora zaawan-
sowanych technologii przy wykorzystaniu poten-
cja³u badawczego krakowskich wy¿szych uczel-
ni, promocja oferty inwestycyjnej Krakowa i u³a-
twienie transferu nowoczesnych technologii.
Wœród firm, które ju¿ uzyska³y pozwolenie na
rozpoczêcie dzia³alnoœci s¹: Motorola (produk-
cja oprogramowania i podzespo³ów elektronicz-
nych), ComArch, Sawan Grupa Softbank,
Digitcard-Unicard (produkcja oprogramowa-
nia), RR Donnelley (poligrafia).

Obserwowane kierunki rozprzestrzeniania siê
Krakowa i ich determinanty:

Pó³nocny-wschód – powstanie ul. Bora-
Komorowskiego, a nastêpnie wzd³u¿ niej inwesty-
cji: Hipermarketu Geant i OBI, Centrum
Rozrywki –Park Wodny, Multikina oraz Centrum
Biznesu Olsza, wygenerowa³o dynamiczny rozwój
budownictwa mieszkaniowego, zape³niaj¹c dotych-
czasow¹ pust¹ przestrzeñ. 

Poni¿ej, na po³udniu na odcinku 2 km powsta-
³y 4 hipermarkety: Plaza, M1, Nomi i Selgros.
Spowodowa³o to aktywizacjê budownictwa wokó³
tego rejonu i przebudowê istniej¹cych tras komuni-
kacyjnych (ul. Stelli-Sawickiego i Nowohucka).
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Procesy inwestycyjne, choæ zachodzi³y
wewn¹trz miasta, tak naprawdê spowodowa³y jego
rozrost. Obecnie dzielnice Nowej Huty stanowi¹
jedn¹ ca³oœæ z obszarami zwartej zabudowy wokó³
centrum miasta, staj¹c siê urbanistyczn¹ ca³oœci¹.
Proces rozwoju Krakowa na tym obszarze postê-
puje nadal dziêki Krakowskiemu Parkowi Techno-
logicznemu-Czy¿yny.

Na pó³nocy miasta powstaj¹ nowe osiedla
mieszkaniowe wzd³u¿ trasy komunikacyjnej w stro-
nê Kielc i Warszawy, wychodz¹c poza granice
administracyjne miasta (gmina Zielonki i gmina
Micha³owice).

Pó³nocny-zachód – w ci¹gu ostatnich kilku lat,
w okolicach Ronda Ofiar Katynia (Bronowice)
powsta³y: trzy hipermarkety – Macro Cash&Carry,
IKEA, Office-Depot, stacje benzynowe, du¿o
budynków komercyjnych i biurowców np. Euromar-
ket, ComArch-CDN, salon Renault, Daewoo i
Fiat, siedziby banków. Osiedla domków jednoro-
dzinnych rozwijaj¹ siê wzd³u¿ drogi na Zabierzów.
Tereny te s¹ bardzo atrakcyjne dla inwestorów z
powodu pocz¹tku autostrady A4 w kierunku Œl¹ska
i bliskoœæ lotniska w Balicach. Znalaz³y tutaj lokali-
zacjê: wielkopowierzchniowe Centrum Witek's, sie-
dziby firm kurierskich, firmy us³ugowe i produkcyjne
oraz kompleks biurowców klasy A – Kraków Busi-
ness Park. Zabierzów staje siê swoistego rodzaju
nowoczesnym przedmieœciem Krakowa, ³¹cz¹cym
go z lotniskiem w Balicach, powiêkszonym ostatnio
o terminal cargo i parking dla awionetek.

Po³udniowy-zachód – budowa obwodnicy
Balice-Opatkowice, mo¿liwa przez powstanie
Stopnia Wodnego „Koœciuszko” na Wiœle oraz
Krakowski Park Technologiczny-Pychowice (III
Campus Uniwersytetu Jagielloñskiego) stworzy³y
koniunkturê dla budowy kilku osiedli mieszkanio-
wych wraz z infrastruktur¹ drogow¹, która to ten-
dencja trwa nadal.

Po³udnie – wêze³ Opatkowicki obwodnicy
Krakowa oraz powstanie Centrum Handlowego
Zakopianka,61 czyli hipermarketu Carrefour, Offi-

ce-Depot, Multikino spowodowa³o rozwój osiedli
mieszkaniowych i budownictwa jednorodzinnego
na terenach wokó³ trasy drogowej w kierunku
Zakopanego. Po obu stronach znalaz³y lokalizacjê
siedziby wielu ma³ych i œrednich przedsiêbiorstw
na przestrzeni ponad 5 km w stronê Tatr.

Powstanie innego hipermarketu Ahold (Hiper-
nova) oraz trasa Krakowskiego Szybkiego Tramwa-
ju i budowa kolejnej czêœci pierœcienia obwodnicy to
inwestycje, które wp³ynê³y na dynamiczny rozwój ju¿
istniej¹cych osiedli (Kurdwanów, Piaski Wielkie,
Wola Duchacka)) i po³¹czenie z by³ymi odleg³ymi
przedmieœciami Krakowa – Swoszowicami. W
Swoszowicach natomiast nast¹pi³a ekspansja
budownictwa jednorodzinnego. Rozwój budownic-
twa w tym rejonie zaskutkowa³ kolejnymi inwestycja-
mi drogowymi.

Na po³udniowym-wschodzie, przy trasie
wylotowej na Wieliczkê (Tarnów, Rzeszów)
powsta³y hipermarkety HIT i OBI, obs³uguj¹c
istniej¹ce ju¿ osiedla (Prokocim, Bie¿anów) i
powoduj¹c rozbudowê tych terenów w kierunku
budowanego wêz³a wielickiego – obwodnicy
Krakowa.

Jak mo¿na zauwa¿yæ na podstawie powy¿szych
rozwa¿añ, ¿ywio³owe rozprzestrzenianie naszego
miasta powodowane przez wspó³czesne procesy
urbanizacyjne nastêpuj¹ przede wszystkim wzd³u¿
tras komunikacyjnych. Szczególnie proces ten
zauwa¿alny jest w zwi¹zku z funkcjonowaniem
obwodnicy Krakowa biegn¹cej z zachodu poprzez
po³udniowe przedmieœcia, a kolejne budowane i
planowane jej odcinki wyznaczaj¹ nowe kierunki
rozrostu miasta. 

Powiêkszanie siê zurbanizowanego obszaru
miasta zwiêksza równie¿ d³ugoœæ podró¿y, a to z
kolei zwiêksza nacisk na u¿ytkowanie samochodu.
Liczba samochodów zarejestrowanych na terenie
miasta systematycznie wzrasta³a przez lata 90., a w
2000 r. wynosi³a 302,8 tys. pojazdów. W 1990 r.
na 1.000 mieszkañców przypada³o 245 pojaz-
dów, a w 2000 – 396. 
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Motoryzacja jest nierozerwalnie zwi¹zana ze
zjawiskiem rozlewania siê miast (urban sprawl),
dlatego pewnym wskaŸnikiem zmian zachodz¹cych
w Krakowie mog¹ byæ dane statystyczne dotycz¹ce
ruchu drogowego.

Podstawowym rodzajem ruchu drogowego w
Krakowie jest ruch wewnêtrzny, stanowi¹cy na sieci
podstawowej oko³o 71% ca³kowitego ruchu pojaz-
dów. Jest to przede wszystkim ruch samochodów
osobowych (91% ca³kowitego ruchu). W porówna-
niu z rokiem 1995, w roku 2000 nast¹pi³ wzrost
ruchu motoryzacyjnego a¿ o blisko 85% (wielkoœæ
ruchu w 1995 r. okreœlona by³a na poziomie 
30.500 podr./godz.szczytu, natomiast w 2000 r.
wynios³a 56.436 podr./godz.szczytu). Ka¿de nowe
biuro, sklep czy centrum handlowe, powsta³e na
obrze¿ach miasta, otacza siê kordonem rozleg³ych
parkingów62.

Historyczne miasto, z aktywnoœciami zlokalizo-
wanymi w jednym miejscu (przez to ograniczaj¹ce
potrzebê podró¿owania), zamienia siê w miasto, w
którym oddalone od siebie miejsce pracy, zamiesz-
kania, zakupów i odpoczynku wymuszaj¹ wiêksz¹
potrzebê podró¿owania. 

Mieszkañcy Krakowa zmêczeni ha³asem i zanie-
czyszczonym centrum, poszukuj¹c wygodnych alter-
natyw zamieszkania, przeprowadzaj¹ siê z centrum
na przedmieœcia i poza granice miasta, na terenach
le¿¹cych przede wszystkim na zachodzie i po³udnio-
wym-zachodzie Krakowa. O tym jak du¿e rozmiary
przybra³ proces osiedlania siê mieszkañców Krako-
wa w gminach oœciennych mo¿e œwiadczyæ fakt, ¿e

od 1990 r. systematycznie wzrasta udzia³ pozwoleñ
na budowê wydanych w gminach bezpoœrednio
s¹siaduj¹cych z Krakowem i kszta³tuje siê na pozio-
mie od 1,5 do 4 razy wy¿szym ni¿ udzia³ pozwoleñ
wydanych na terenie miasta. W takich gminach jak
Zabierzów, Liszki, Mogilany, Micha³owice i Zie-
lonki liczba pozwoleñ na budowê wydanych dla
mieszkañców Krakowa stanowi³a ok. 70% w ogólnej
liczbie wydanych pozwoleñ. Warto przy tym zazna-
czyæ, ¿e liczba mieszkañców tych gmin jest ok. 3 razy
mniejsza od liczby mieszkañców Krakowa.

Dla wiêkszoœci mieszkañców Krakowa (i ogól-
nie mówi¹c mieszkañców polskich miast), terminy
rozprzestrzenianie siê miasta czy te¿ rozlewanie siê
urbanizacji s¹ nieznane i niezrozumia³e. Wiêkszoœæ
nie wie, na czym móg³by polegaæ ów problem roz-
przestrzeniania siê miast, w znaczeniu zjawiska,
wystêpuj¹cego przede wszystkim w miastach ame-
rykañskich, zwanego urban sprawl. Nawet jeœli pro-
blemy kreowane przez sprawl s¹ postrzegane jako
g³ówne kwestie do rozwi¹zania dla miasta (np. pro-
blem korków i miejsc parkingowych w centrum
Krakowa), to nie ma œwiadomoœci postêpowania
procesu rozprzestrzeniania siê miasta i jego skutków
oraz kompleksowego ujmowania tematu. Tylko
urbaniœci i ekolodzy definiuj¹ problem bardzo sze-
roko i interesuj¹ siê zagadnieniem od dawna.

*
Czym jest sprawl i jakie s¹ jego skutki mo¿na

bardzo wyraŸnie zobaczyæ w miastach Ameryki
Pó³nocnej. Miastem, które postrzegane jest jako
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Szczyt poranny Szczyt poranny Szczyt poranny 
1996 1997 2000

œrednia d³ugoœæ podró¿y (km) 6,8 7,2 8,52

œredni czas trwania podró¿y (min.) 9,7 10,4 21,58
œrednia prêdkoœæ podró¿y (km/godz.) 41,8 41,6 23,3

Parametry opisuj¹ce ruch drogowy na podstawowej sieci ulic w Krakowie

�ród³o: Instytut Gospodarki Przestrzennej i Komunalnej, Wydzia³ Gospodarki Komunalnej i Ochrony Œrodowiska UMK. 
Do obliczeñ powy¿szych parametrów wykorzystano sieæ opart¹ na uk³adzie drogowym przyjêtym w prognozie zerowej z 1994 r. z
dodatkowym uwzglêdnieniem w³¹czenia do modelu obejœcia autostradowego Krakowa wraz z przed³u¿eniem ul. Radzikowskie-
go oraz modernizacji ci¹gu ul. Opolskiej i Lublañskiej. D³ugoœæ odcinków dwukierunkowych liczona jest podwójnie.

62 Wed³ug badañ przeprowadzonych przez pracowników Politechniki Krakowskiej w 2000 r. dotycz¹cych natê¿enia ruchu
przy hipermarkecie Geant, w godzinach szczytu przeje¿d¿a³o tam nawet do 1.000 samochodów na godzinê.



najbardziej zagro¿one konsekwencjami urban
sprawl, rzec mo¿na miastem modelowym, które
jednoczeœnie jest miastem sukcesu ekonomicznego,
jest Atlanta (stan Georgia).

Przestrzeñ urbanistyczna Atlanty powiêkszy³a
siê o 47% w latach 1990-1996, po tym jak w latach
1980-1990 powiêkszy³a siê o 25%. Proces ten
bêdzie trwa³ nadal, towarzysz¹c du¿emu przyrosto-
wi ludnoœci na przedmieœciach. W latach 1990-
1996 przyrost ludnoœci na przedmieœciach Atlanty
wynosi³ prawie 40%, podczas gdy w granicach mia-
sta tylko 2%. 

Na obszarze metropolii Atlanty mieszka dziœ
ok. 4,1 miliona mieszkañców, ale samo centrum
miasta jest wymar³e popo³udniami i wieczorami, a
w¹tpliwe o¿ywienie prze¿ywa tylko w godzinach
pracy. Przeciêtny mieszkaniec obszaru metropolii
w 1982 r. spêdza³ 11 godzin w korkach, w 1990
roku – 25 godzin, a w 1999 – wskaŸnik ten urós³
a¿ do 53 godzin (codziennie 110 min. w swoim
samochodzie w drodze do i z pracy). Zanieczysz-
czenie powietrza osi¹gnê³o w rejonie Atlanty tak
alarmuj¹cy poziom, ¿e Atlanta straci³a na 2 lata
prawo do dysponowania federalnymi œrodkami
finansowymi, przeznaczonymi na dalsz¹ rozbudo-
wê dróg. Ka¿dego lata pog³êbiaj¹ siê problemy u
osób chorych na astmê, szczególnie u dzieci, z
powodu wysokiego stê¿enia ozonu w powietrzu. 

Zjawisko rozprzestrzeniania siê miasta sta³o siê
ju¿ tak powa¿nym problemem dla wiêkszoœci milio-
nowych miast amerykañskich, ¿e ka¿dy Ameryka-
nin, a nie tylko urbanista, wie, co oznacza sprawl.
Ju¿ od kilkunastu lat trwa o¿ywiona dyskusja na

temat przysz³oœci metropolii amerykañskich, tren-
dów i strategii zrównowa¿onego rozwoju. Wnioski
zd¹¿y³y ju¿ zaowocowaæ w konkretne projekty, a
niektóre z nich ju¿ zrealizowano. 

Powinniœmy zatem czerpaæ wzory z doœwiadczeñ
Amerykanów, aby nie pope³niaæ tych samych b³ê-
dów. I tu mo¿emy zadaæ pytanie: kto ma siê uczyæ
od kogo? – Bowiem g³ówn¹ strategi¹ w planowaniu
przestrzennym miast amerykañskich sta³ siê model
europejskiego miasta, charakteryzuj¹cy siê przede
wszystkim gêstoœci¹ zabudowy, jej zró¿nicowaniem
(w jednym miejscu budynki mieszkalne, komercyjno-
us³ugowe i zapewniaj¹ce rozrywkê), a tak¿e brakiem
du¿ych dystansów pomiêdzy t¹ zabudow¹ (upo-
wszechnianie transportu publicznego i ruchu piesze-
go). Przyk³adem z Atlanty mo¿e byæ przedsiêwziê-
cie zwane Atlantic Station, realizowane na terenach
poprzemys³owych, zlokalizowanych oko³o 5 km od
centrum Atlanty. W miejscu, gdzie parê lat temu
znajdowa³a siê fabryka stali, powstaje (od zera)
„ma³e miasteczko”, dla 10.000 mieszkañców, oferu-
j¹ce 30.000 miejsc pracy, miejsca odpoczynku i roz-
rywki, a tak¿e sieæ po³¹czeñ transportu publicznego
do bliskiego centrum Atlanty.

Mimo, ¿e Kraków ze wzglêdów historycznych
jest tak inny od „nowych” miast amerykañskich, a
wed³ug niektórych jeszcze zbyt ma³ym by mówiæ o
istnieniu problemu rozprzestrzeniania siê miasta, z
doœwiadczeñ amerykañskich specjalistów powinni-
œmy siê jednak uczyæ. Tak¿e i w Krakowie mo¿emy
znaleŸæ podobne tendencje jak w USA, a niekon-
trolowany, chaotyczny rozwój naszego miasta mo¿e
nas zaprowadziæ do punktu, w którym wcale nie
chcielibyœmy siê znaleŸæ.
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2.4. Rozprzestrzenianie się miasta na
przykładzie aglomeracji łódzkiej

Tomasz Jochim
Przewodnicz¹cy Komisji Planu Przestrzennego,
Budownictwa, Urbanistyki i Architektury
Rady Miejskiej w £odzi

Ogólna charakterystyka

Informacje ogólne o mieœcie – obszar admini-
stracyjny £odzi jest to¿samy z ³ódzkim powiatem
grodzkim i zajmuje powierzchniê 29.439 ha. Tylko
niespe³na po³owa tego obszaru to tereny maj¹ce
prawdziwie miejski charakter – tereny zabudowane
(wraz z zieleni¹ towarzysz¹c¹) i przemys³owe
(razem 33,1%), a tak¿e komunikacyjne (11,2%).
A¿ 44,6% powierzchni miasta zajmuj¹ nieu¿ytki
rolne, lasy i zadrzewienia 7,7%, wody 0,6%, i inne
nieu¿ytki 2,8%. Wspó³czesna £ódŸ jest konglome-
ratem oko³o 250 jednostek osadniczych o ró¿nej
genezie, odmiennym obliczu urbanistyczno-architek-
tonicznym i szczególnym charakterze funkcjonal-
nym. Czêœæ z nich stanowi¹ osiedla typowo miejskie
– blokowe, willowe, szeregowe, przedmiejskie, prze-
mys³owe. Czêœæ i to wiêksza to dawne wsie, kolonie,
przysió³ki i ró¿ne osady podmiejskie w³¹czone do
£odzi w procesie jej terytorialnego rozwoju. Zró¿ni-
cowanie przestrzeni miejskiej i du¿a liczba miesz-
kañców odzwierciedla siê w organizacyjnym podzia-
le na jednostki administracyjne ni¿szego rzêdu tj. 5
dzielnic – Ba³uty, Polesie, Górna, Œródmieœcie i
Widzew i 35 jednostek pomocniczych. £ódŸ liczy
(stan na 31.12.2000 r.) – 793,2 tys. mieszkañców
(w tym 430,2 tys. kobiet). Powierzchnia jak¹ zaj-
muje £ódŸ, a tym samym ³ódzki powiat grodzki jest
przesz³o trzykrotnie mniejsza od powierzchni prze-
ciêtnego powiatu ziemskiego w regionie. Stanowi
zaledwie 1,6% ogólnej powierzchni województwa
³ódzkiego. Na niewielkim obszarze skupione jest a¿
30,1% ca³ej ludnoœci województwa. 

To stanowi o szczególnej roli £odzi w Polsce
Œrodkowej. O sto³ecznej pozycji miasta w regionie
decyduje jego ranga gospodarcza oraz pe³nione

funkcje wy¿szego rzêdu o znaczeniu ponadregio-
nalnym – funkcje metropolitarne. Œwiadcz¹ je wy¿-
sze uczelnie i instytuty naukowe, instytucje kultu-
ralne, kliniki i specjalistyczne szpitale, banki, cen-
tra biznesu, siedziby regionalnych i ponadregional-
nych stowarzyszeñ spo³ecznych i politycznych,
kluby sportowe, etc. £ódŸ jest tak¿e wa¿nym
wêz³em komunikacyjnym. Zbiegaj¹ siê tu linie
kolejowe z Koluszek, £owicza, Kutna i Kalisza,
stanowi¹ce po³¹czenie ze wszystkimi g³ównymi
miastami Polski. Funkcjonuje dobrze rozwiniêta
sieæ komunikacji lokalnej i ponadlokalnej, linie
komunikacji podmiejskiej oraz lotnisko „Lubli-
nek”. W £odzi w ró¿nych dzia³ach gospodarki
narodowej zatrudnionych jest ogó³em 212,2 tys.
osób, z czego 51,6% pracuje w sektorze prywat-
nym, a 48,4% w sektorze publicznym. Najwiêk-
szym pracodawc¹ jest przemys³, w którym zatrud-
nienie znajduje blisko 62,8 tys. osób. Jednak mia-
sto wi¹¿e swój rozwój gospodarczy z ma³ymi i œred-
nimi przedsiêbiorstwami ró¿nych bran¿.

Zasadnicze etapy rozwoju

Dane charakteryzuj¹ce rozwój przestrzenny
– w strukturze £odzi pozwalaj¹ wyodrêbniæ siê
licz¹ce 16.465 ha (56% powierzchni miasta) tere-
ny o przewa¿aj¹cym charakterze strefy niezurbani-
zowanej (naturalnej) oraz licz¹ce 12.857 hektarów
(44% powierzchni miasta) tereny o przewa¿aj¹cym
charakterze strefy zurbanizowanej (strefy zainwe-
stowania miejskiego). W jej sk³ad wchodzi 10.890
ha obszarów zwartych i 1.967 ha terenów zago-
spodarowanych ekstensywnie – peryferyjnych i
rozproszonych. Tylko najstarsza, po³o¿ona
wewn¹trz kolei obwodowej czêœæ miasta w pe³ni
odpowiada obiektywnym kryteriom „miejskoœci”.
Zachowuje charakter miasta XIX-wiecznego, libe-
ralnego, poddanego prostym zasadom regulacji
przestrzennej. Powierzchnia najpe³niej uformowa-
nych czêœci miasta (726 ha) stanowi zaledwie
2,5% ca³ej jego powierzchni i mniej ni¿ 6% obsza-
ru strefy zurbanizowanej (zwartej i rozproszonej).
Razem z pozosta³ymi terenami zagospodarowany-
mi (³¹cznie 3.597 ha), ale z o wiele mniejszym
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udzia³em cech miejskich (powojenne osiedla miesz-
kaniowe – 1.956 ha, zespo³y us³ugowe i przemy-
s³owe – 1.712 ha, zespo³y zabudowy jednorodzin-
nej przestrzennie zorganizowanej – 532 ha) i
razem z terenami zieleni miejskiej (1.110 ha) –
stanowi¹ 42% powierzchni obszaru strefy zurbani-
zowanej. Na pozosta³e 58% strefy zurbanizowanej
sk³adaj¹ siê tereny: 
• w pocz¹tkowej fazie urbanizacji (2.202 ha, w

tym zajmuj¹ce ponad 1.241 ha nieukszta³towa-
ne i pozbawione uzbrojenia zespo³y zabudowy
jednorodzinnej),

• o zagospodarowaniu konfliktowym (530 ha),
zagra¿aj¹cym œrodowisku naturalnemu i dezor-
ganizuj¹cym ³ad przestrzenny otoczenia,

• w przewadze Ÿle zagospodarowane, nie wyko-
rzystane lub zdegradowane (1.299 ha),

• wolne od zabudowy lub nie zagospodarowane
(944 ha),

• ogrodów dzia³kowych (629 ha),
• ulic, placów i tereny kolei (oko³o 1.824 ha).

Na ogóln¹ wielkoœæ obszaru strefy niezurbani-
zowanej sk³adaj¹ siê tereny:
• zabudowy zagrodowej (551 ha czyli ponad 3%

strefy),
• ró¿norodnej formie zabudowy rozproszonej

(1.232 ha, nieca³e 7,5% strefy),
• zdegradowane (165 ha, czyli 1% strefy).

W obrêbie tej w³aœnie strefy wystêpuj¹ ponadto
fragmenty ekstensywnie zagospodarowanych tere-
nów strefy zurbanizowanej (1.967 ha, blisko 12%
obszaru strefy niezurbanizowanej). 

Zabudowane tereny po³o¿one poza zwartym
obszarem strefy zurbanizowanej zajmuj¹ razem bli-
sko czwart¹ czêœæ terenów otwartych £odzi. Tak
wiêc niezale¿nie od jakoœci przestrzeni miejskiej w
obrêbie wiêkszoœci nowych dzielnic mieszkaniowych,
prawie po³owa obszaru strefy zurbanizowanej to
tereny, na których procesy urbanizacyjne s¹ dalekie
od zakoñczenia, przestrzeñ miejska nie ukszta³towa-
na, a stan istniej¹cy jest stanem pomieszania wielu
przypadkowych efektów dotychczasowego procesu
rozwojowego. Natomiast tereny strefy niezurbanizo-
wanej s¹ coraz intensywniej degradowane ró¿norod-

nymi, rozproszonymi formami zabudowy. Proces
ten, nabieraj¹cy przyspieszenia od pocz¹tku lat 70.,
wzmaga degradacjê otoczenia £odzi i prowadzi do
poszerzania zakresu nierozwi¹zanych problemów
gospodarki komunalnej.

Prognoza rozwoju przestrzennego – zmiany
w strukturze przestrzennej miasta bêd¹ polega³y
przede wszystkim na umacnianiu siê jej wielkofunk-
cyjnego charakteru, szczególnie w strefie istniej¹ce-
go zagospodarowania. Poza jego granicami powsta-
waæ bêd¹ bardziej homogeniczne jednostki jak
zespo³y zabudowy jednorodzinnej, skupiska obiek-
tów produkcyjno-us³ugowych, zewnêtrzne centra
handlowo-rozrywkowe, zespo³y us³ug transporto-
wych, etc. 

W strukturze przestrzennej aglomeracji nale¿y
przewidywaæ niekorzystn¹ tendencjê do wype³nia-
nia siê strefy podmiejskiej zabudow¹ rezydencjo-
naln¹. Spadek liczby ludnoœci nie bêdzie oznacza³
braku zapotrzebowania na tereny do zainwestowa-
nia – ich ogólna powierzchnia przypadaj¹ca na 1
mieszkañca wzroœnie z 168 m2 do 200-220 m2.
Oznacza to potrzebê przygotowania do zagospo-
darowania ok. 2.600 ha nowych terenów, przy
czym ok. 60% z nich powinno znaleŸæ siê w obrê-
bie istniej¹cych terenów zainwestowanych. Zmiany
obejm¹ te¿ czêœæ funkcji produkcyjnych i sk³adowo-
magazynowych zwi¹zanych z systemem autostrad
tzw. ³ódzkim wêz³em komunikacyjnym.

Opcj¹ alternatyw¹ jest dynamiczna przebudo-
wa centrum £odzi – poprawa jakoœci miejsca,
jego funkcji i presti¿u (miejsce us³ug, pracy i
zamieszkania). Realizacja tego zadania pozwoli
zachowaæ £odzi jej rangê w systemie osadniczym,
ustabilizuje liczbê mieszkañców na poziomie
wariantu optymistycznego i ograniczy, a mo¿e
nawet zahamuje migracyjn¹ utratê elit, tworz¹c
szanse na równoprawn¹ wspó³pracê z Warszaw¹.
Rozwój przestrzenny £odzi powinien sprzyjaæ i
inspirowaæ powi¹zaniom funkcjonalnym z War-
szaw¹. Ich rozwój prowadzi³by z czasem do
powstania dwubiegunowego zespo³u metropoli-
tarnego, którego charakter umo¿liwia³by realiza-
cjê efektów wielkiej skali.

73

Miasto za miastem – Instytut na rzecz Ekorozwoju



Zagospodarowanie przestrzenne miasta odby-
waæ siê bêdzie pod presj¹ jego ekspansji terytorial-
nej. Tendencja do poszerzania siê granic miasta
wynikaæ bêdzie z lepiej uregulowanych stosunków
w³asnoœciowych na obrze¿ach i poza jego granica-
mi, strefowego rozk³adu cen nieruchomoœci,
zmniejszaj¹cej siê dostêpnoœci komunikacyjnej
dzielnic œródmiejskich, wiêkszej swobody wyboru
architektonicznych form zabudowy w obszarach o
ni¿szych wskaŸnikach intensywnoœci zabudowy.
Ten naturalny trend rozwoju przestrzennego mia-
sta wyhamowaæ mo¿e polityka w³adz miasta, pro-
wadz¹ca do wzrostu poda¿y i atrakcyjnoœci wol-
nych, wewn¹trzmiejskich terenów. Wymagaæ to
bêdzie porz¹dkowania infrastruktury, rewitalizacji
terenów poprzemys³owych, regulowania stosunków
w³asnoœciowych nieruchomoœci oraz prowadzenia
odpowiedniej polityki gospodarowania mieniem
komunalnym. Wzrost konkurencyjnoœci miasta w
istotnym stopniu zale¿eæ bêdzie od poprawy wize-
runku elementów sk³adowych ³adu przestrzennego,
a wiêc relacji miêdzy zabudow¹ mieszkaniow¹,
przemys³ow¹ i us³ugow¹, logicznemu powi¹zaniu
kompleksów przemys³owo-us³ugowych i odpowied-
niej kompozycji architektoniczno-przestrzennej
zespo³ów zabudowy.

Metropolizacja obszaru ³ódzkiego bêdzie
postêpowaæ we wszystkich kierunkach, za wyj¹t-
kiem obszarów podlegaj¹cych ochronie wartoœci
przyrodniczych i krajobrazowych. Procesy urbani-
zacyjne bêd¹ kontynuowane na historycznej osi
rozwojowej pó³noc-po³udnie i intensyfikowane w
kierunku wschodnim i pó³nocno-wschodnim ku
wêz³om autostradowym. Relacje ze stref¹
zewnêtrzn¹ bêd¹ typowe dla obszarów metropoli-
tarnych tzn. obszar (miasto) centralny pozostanie
nadal g³ównym rynkiem pracy i us³ug, w tym
wysokospecjalizowanych us³ug nauki i kultury,
natomiast na obszarach zewnêtrznych bêdzie
poszerzana oferta mieszkaniowo-us³ugowa i rekre-
acyjna. St¹d coraz wiêkszego znaczenia bêd¹
nabieraæ powi¹zania transportowe, infrastruktural-
ne i przyrodnicze.

Dane o gêstoœci zaludnienia – w ca³ym
okresie powojennym zaludnienie £odzi dynamicz-

nie wzrasta³o dziêki przyrostowi naturalnemu,
dodatnim saldom migracji i inkorporacji terenów
podmiejskich. Rok 1985 by³ pierwszym, w którym
zaznaczy³y siê elementy depopulacji. Lata 90.
przynios³y systematyczny spadek nap³ywu migra-
cyjnego. Saldo migracyjne wynosz¹ce w 1990 r.
plus 589 osób zmniejszy³o siê w 1996 r. do minus
145. W efekcie w ci¹gu ostatnich 12 lat £ódŸ stra-
ci³a ponad 35 tys. mieszkañców. Najwiêkszym
zaludnieniem charakteryzuj¹ siê dzielnice – Ba³uty
(w 1997 r. – 28,6% ogó³u ludnoœci miasta),
nastêpnie Górna (23,4%), Polesie (19,5%) i
Widzew (17,1%). Najni¿sza liczba ludnoœci odno-
towana jest w Œródmieœciu (11,4%). 

Dynamika zmian liczby mieszkañców odnoto-
wuje ich najwiêkszy ubytek w Œródmieœciu (o
7,2% w latach 1990-97), kolejno na Ba³utach (o
5,7%), Górnej (o 5,6%) i Polesiu (o 5,1%).
Jedynie na Widzewie odnotowano 3,5% przyrost
stanu zaludnienia. Nierównomierne zmiany w sta-
nie zaludnienia dzielnic mieszkaniowych £odzi
wynikaj¹ z przyczyn zarówno demograficznych,
jak i ró¿nic w rozwoju budownictwa mieszkanio-
wego. Jego burzliwy przebieg w okresie 1946-
1970 podda³ zmianom dawn¹ strukturê prze-
strzenn¹ miasta. W g³ównej mierze wp³ynê³a na
ten stan realizacja inwestycji mieszkaniowych w
formie osiedli (75,5% mieszkañ wybudowanych w
latach 1946-1968). Podobnie rozmieszczenie i
gêstoœæ ludnoœci £odzi s¹ œciœle skorelowane z roz-
mieszczeniem i intensywnoœci¹ zabudowy miesz-
kaniowej. Dystrybucja przestrzenna ludnoœci mia-
sta tworzy uk³ad zbli¿ony do koncentrycznego z
centralnie po³o¿onymi obszarami o najwiêkszym
potencjale ludnoœci. Strefa szczególnie wysokiej
gêstoœci jest po³o¿ona centralnie. £¹cz¹ siê z ni¹
zespo³y nowych osiedli mieszkaniowych, nato-
miast w rejonach zewnêtrznych wskaŸniki gêstoœci
s¹ na ogó³ 5-krotnie ni¿sze. 

Uk³ad przestrzenny zaludnienia tworz¹ dwie
g³ówne osie komunikacyjno-przestrzenne przebie-
gaj¹ce na liniach pó³noc-po³udnie i wschód-
zachód. Wzd³u¿ osi pó³noc-po³udnie zamieszkuje
szacunkowo 34,1% ³odzian, wzd³u¿ drugiej osi
skupia siê 21,8% mieszkañców (razem 56%).

74

Miasto za miastem – Instytut na rzecz Ekorozwoju



Problem rozprzestrzeniania się miasta

Skala zjawiska – £ódŸ stanowi rozleg³y, luŸny
konglomerat jednorodnych, nowych, moderni-
stycznych, obszarów funkcjonalnych (mieszkanio-
wych i przemys³owych) o niewykszta³conym syste-
mie przestrzeni publicznych, zgrupowanych wokó³
tak¿e nie w pe³ni uformowanego historycznego
œródmieœcia, z przypadkowo, czêsto – samorzutnie
ukszta³towan¹ i ma³o zmienion¹ stref¹ poœredni¹
oraz jeszcze chaotyczniej zabudowywan¹ stref¹
zewnêtrzn¹. Ca³oœæ, poza œródmieœciem i nielicz-
nymi wyj¹tkami, pozbawiona jest wyrazu architek-
tonicznego i spójnoœci przestrzennej. Pierwotn¹
dynamikê rozwoju gospodarczego i przestrzenne-
go £odzi wyhamowa³a I wojna œwiatowa. Miasto
rozwija³o siê „do wewn¹trz”, realizowano projekty
wodoci¹gów i kanalizacji, zbudowano wiele, roz-
proszonych w œródmieœciu, znakomitych architek-
tonicznie zespo³ów domów wielorodzinnych –
Marysin, Bednarska, fragmenty Radiostacji,
Julianów, osiedle Montwi³³a-Mireckiego.

Od zakoñczenia II wojny œwiatowej do po³owy
lat 50. rozwój przestrzenny miasta zamyka siê w
granicach ówczesnej strefy zurbanizowanej, reali-
zowany m.in. na terenach zniszczonego getta, Sta-
rego Miasta i zespo³ów mieszkalnych dzielnicy
Ba³uty. Najwiêksza dynamika rozwoju przestrzen-
nego miasta nast¹pi³a na prze³omie lat 60. i 70.

Nowe osiedla mieszkaniowe i dzielnice prze-
mys³owe wyznaczono na terenach po³o¿onych
daleko od granic strefy zurbanizowanej. Jej peryfe-
ryjne obszary, dawne przedmieœcia – niedokoñ-
czone, marnie zbudowane i jeszcze gorzej wyposa-
¿one – stawa³y siê dzielnicami po³o¿onymi
wewn¹trz nowych granic strefy zurbanizowanej.
Miasto – na tym etapie swego rozwoju przestrzen-
nego – wesz³o w fazê dezintegracji przestrzennej.
Pocz¹tek lat 90. doprowadzi³ do utrwalenia nieko-
rzystnego procesu zajmowania kolejnych wolnych
terenów, tym razem pod zabudowê jednorodzinn¹,
na gruntach pocz¹tkowo miejskich, a nastêpnie
prywatnych. Zbyt wielka, jak na realne potrzeby,
poda¿ tych nie przygotowanych do zabudowy tere-
nów (ponad 1.000 ha gruntów wy³¹czonych z pro-

dukcji rolnej na cele zabudowy jednorodzinnej)
zaowocowa³a inkryminowanym rozpraszaniem
zabudowy, dewastacj¹ œrodowiska przyrodniczego
i niewspó³miernym zwiêkszaniem kosztów spo³ecz-
nych powodowanych koniecznoœci¹ rozbudowy
systemów uzbrojenia.

Dzisiejsza dynamika zajmowania wolnych
terenów nie ulega spowolnieniu i nadal w niczym
nie koresponduje z dynamik¹ zabudowywania
tych terenów. Wysokim wskaŸnikiem charaktery-
zuje siê ponadto proces zajmowania wolnych tere-
nów dla realizacji „centrów handlowych” oraz dla
realizacji stacji paliw. Taki stan, mimo ¿e korzyst-
ny dla pierwotnej akumulacji mo¿e w £odzi staæ
siê jednak prowizorycznym sposobem zagospoda-
rowania miasta. Mo¿liwoœæ zwiêkszania poda¿y
terenów wolnych od zabudowy jest wobec powa¿-
nych, zewnêtrznych inwestorów niew¹tpliwym
atutem miasta. Natomiast zwiêkszanie ponad
miarê, bez uprzedniego uzbrojenia i realizacji
dróg, poda¿y terenów dla zabudowy jednorodzin-
nej-indywidualnej, nie ma ¿adnego uzasadnienia.
Skutkuje d³ugotrwa³ym prowizorium w zagospo-
darowaniu przestrzeni, równoznacznym z jej
degradacj¹. A poprzez nieuzasadniony przyrost
renty budowlanej, do nierównego bilansu korzyœci
– prywatnych i publicznych. Istotne znaczenie –
jako jedna z najwa¿niejszych barier rozwojowych
– mo¿e mieæ w przysz³oœci daj¹cy siê zaobserwo-
waæ brak zainteresowania gminy skutkami obec-
nej formy realizacji polityki prywatyzacji mienia
komunalnego. Tworzy to mo¿liwoœæ ogromnego
rozdrobnienia stanu w³asnoœci gruntów. W konse-
kwencji parali¿uje mo¿liwoœæ przeprowadzenia
wszelkich operacji urbanistycznych i utrwala w
niewiele zmienionej formie dzisiejszy stan struktu-
ry funkcjonalnej oraz zabudowy œródmieœcia.
Szans¹ dla centrum miasta bêdzie zagêszczenie
podzia³u na kwarta³y (dziœ dwa razy mniej gêste-
go ni¿ w œródmieœciu Krakowa) i wprowadzenie
podzia³ów kwarta³ów systemami komunikacji
wewnêtrznej. Umo¿liwi to obs³ugê i wykorzysta-
nie dot¹d niezagospodarowanych na miarê miej-
sk¹ przestrzeni wnêtrz kwarta³ów w czêœci ponad
tysi¹chektarowego œródmieœcia.
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Przyczyny

Strefowanie rozwoju – zjawiskiem ¿ywio³o-
wym i bezplanowym jest powstawanie niewyspe-
cjalizowanych stref rozwoju produkcji czy us³ug.
Dla znacznej liczby nowych inwestycji, równie¿
handlowych, poszukiwane s¹ lokalizacje po³o¿one
przy g³ównych drogach wjazdowych do miasta i na
terenach wolnych od zabudowy o szczególnych
predyspozycjach rozwojowych. Taki stan oznacza
jednak dalsz¹ ekstensyfikacjê zagospodarowania
miasta oraz utratê szans restrukturyzacji prze-
strzennej i funkcjonalnej terenów przemys³owych,
eksploatowanych w sposób prowizoryczny. Te
formy „p³ytkiego” inwestowania i na ma³¹ skalê,
komplikuj¹ gospodarkê miejsk¹ oraz przyczyniaj¹
siê do dalszych niekorzystnych zmian œrodowiska i
krajobrazu. Problemem kluczowym sta³o siê zwi¹-
zanie inwestowania z procesem restrukturyzacji
miasta. Dezintegruj¹co na strukturê miasta oddzia-
³uj¹ nowe, monofunkcyjne uk³ady przestrzenne
dzielnic przemys³owo-sk³adowych oraz otoczenie
silnych tras komunikacyjnych. Szczególnej presji
urbanizacyjnej poddawane s¹ tereny w s¹siedztwie
wa¿niejszych wjazdów do miast, tereny o wyró¿-
niaj¹cych siê walorach krajobrazowych oraz p³ytko
zabudowane dzia³ki po³o¿one przy drogach w
obszarach pozostaj¹cych jeszcze w u¿ytkowaniu
rolniczym.

Ekspansja metropolii – strefa koncentracji
funkcji metropolitarnych obejmuje obszar aglome-
racji ³ódzkiej oraz obszary przysz³oœciowej koncen-
tracji zwi¹zków metropolitalnych. Dostêpnoœæ
komunikacyjna oparta w g³ównej mierze o plano-
wany system autostrad i dróg ekspresowych, staje
siê jednym z najwa¿niejszych czynników rozwoju
metropolitalnego, decyduj¹cym o stopniu atrakcyj-
noœci terenu dla potencjalnych inwestorów. Rdze-
niem strefy jest obszar „Starej £odzi”. Rozci¹ga-
nie siê granicy £odzi w kierunku pó³nocno-
wschodnim nabiera szczególnego charakteru ze
wzglêdu na projekt utworzenia bipolarnego euro-
pola ³ódzko-warszawskiego. Obszar o charakterze
uk³adu pasmowego daje unikaln¹ mo¿liwoœæ ³¹cze-
nia elementów gospodarczych z walorami przyrod-

niczymi i zasobami kultury materialnej. Taki uk³ad
o charakterystycznej, du¿ej synergii, by³by miej-
scem œwiadczenia us³ug o komplementarnym i
ponadnarodowym profilu. Dawa³by ró¿nym dzie-
dzinom aktywnoœci gospodarczej szansê uzyskania
wysokiej i trwa³ej przewagi konkurencyjnej. Wspól-
nota metropolitalna by³aby sama w sobie regional-
nym megaproduktem o wysokiej atrakcyjnoœci dla
inwestorów zewnêtrznych. Uk³ad ten wspomagany
by³by przez zurbanizowany i silny gospodarczo
obszar metropolitalny z dominacj¹ funkcji produk-
cyjnych oraz us³ug ni¿szego rzêdu o znaczeniu kra-
jowym, regionalnym oraz lokalnym.

Budowa autostrad – dla odcinka autostrady
A-1 przebiegaj¹cej bezpoœrednio na styku z aglome-
racj¹ ³ódzk¹, po³¹czenia autostradowe przewiduje
siê w miejscu przeciêcia z drog¹ krajow¹ nr 72 £ódŸ
– Rawa Mazowiecka (wêze³ „Brzeziny”), na prze-
ciêciu z drog¹ wojewódzk¹ nr 713 £ódŸ – Toma-
szów Mazowiecki (wêze³ „Andrespol”), na przeciê-
ciu z drog¹ wojewódzk¹ nr 714 Pabianice – Toma-
szów Mazowiecki (wêze³ „Romanów”). Docelowo
planowane jest dodatkowe po³¹czenie z projektowa-
n¹ sieci¹ drogow¹ £odzi (wêze³ „Koluszki”). Wska-
zane lokalizacje odpowiadaj¹ teoretycznemu rozci¹-
ganiu siê biegunów strukturalnych miasta.

Budowa supermarketów – na obszarze miasta
i w jego granicach zlokalizowanych jest 17 wielko-
powierzchniowych centrów handlowych. Znaczna
czêœæ powsta³a na terenach dawnych zak³adów prze-
mys³owych, po³o¿onych wzd³u¿ g³ównych tras
komunikacyjnych, stanowi¹c uzupe³nienie przestrze-
ni zewnêtrznej œródmieœcia. Kilka placówek uloko-
wa³o siê w granicach administracyjnych miasta, two-
rz¹c bieguny zabudowy na terenach rolnych, w doli-
nach rzecznych oraz w bezpoœrednim s¹siedztwie
otuliny ochronnej Lasu £agiewnickiego. 

Polityka budownictwa mieszkaniowego –
gmina realizuje politykê mieszkaniow¹ (budownic-
two komunalne i sprzeda¿ terenów uzbrojonych) w
tzw. paœmie wschodnim tj. osiedli Janów i Ole-
chów. Przyk³adowa powierzchnia terenu Olechów
Po³udnie przewidziana pod zabudowê wynosi
21,07 ha. Teren obejmuje 30 dzia³ek o przeciêtnej
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wielkoœci 6.000 m2 ka¿da. Ch³onnoœæ terenu sza-
cowana jest na 1.100 mieszkañ. To przyk³adowy
obszar, którego sposób zagospodarowania wp³yn¹³
na powstanie nowej struktury miasta w granicach
okreœlanych stref¹ niezurbanizowan¹. Gwa³towne-
mu rozwojowi tego terenu sprzyjaæ bêdzie dzia³al-
noœæ inwestycyjna gminy, Towarzystwa Budownic-
twa Spo³ecznego i firm prywatnych. 

Budynki z lokalami komunalnymi skoncentro-
wane s¹ w wiêkszoœci na terenach œródmiejskich.
Lokale spó³dzielcze przewa¿aj¹ w powojennych
osiedlach mieszkaniowych, otaczaj¹cych zwartym
pierœcieniem œródmieœcie i wykraczaj¹ na zewn¹trz
kolei obwodowej. Strefa peryferyjna jest zdomino-
wana przez mieszkania prywatne. Ludnoœæ strefy
centralnej zamieszkuje w g³ównej mierze lokale
komunalne. W bliskim otoczeniu tej strefy czêsto
przewagê liczebn¹ uzyskuj¹ u¿ytkownicy mieszkañ
spó³dzielczych. Natomiast strefa peryferyjna jest
domen¹ u¿ytkowników mieszkañ prywatnych.
Ludnoœæ zamieszkuj¹ca w mieszkaniach ma³ych 1-
i 2-izbowych przewa¿a zdecydowanie w rejonach
œródmiejskich. Pas wielorodzinnych osiedli miesz-
kaniowych otaczaj¹cy œródmieœcie wyró¿nia szcze-
gólnie du¿y udzia³ u¿ytkowników mieszkañ 3-izbo-
wych. Natomiast na obszarach peryferyjnych uwi-
dacznia siê przewaga ludnoœci zajmuj¹cej mieszka-
nia licz¹ce 4 i wiêcej izb. 

Rehabilitacja miasta – zmiany zachodz¹ce w
krajobrazie miejskim mimo, ¿e zauwa¿alne, nie
odpowiadaj¹ skali oczekiwañ i potrzeb. W £odzi
na intensywne procesy rehabilitacji, rewitalizacji,
restrukturyzacji i modernizacji ci¹gle oczekuje pó³
miasta. I co wa¿ne jest to g³ównie ta po³owa, która
stanowi o podstawowych dla rozwoju atutach
„miejskoœci” £odzi. Terenów o podstawowym dla
miasta znaczeniu kulturowym, wymagaj¹cych
kompleksowych dzia³añ rehabilitacyjnych – jest
oko³o 726 ha, zaœ terenów zabudowy miejskiej
wielo- i jednorodzinnej oraz przemys³u i us³ug,
które równie¿ winny byæ poddane takim dzia³a-
niom oko³o 2.279 ha. W ramach wyodrêbniaj¹-
cych jednostek przestrzennych, wymagaj¹cych zor-
ganizowanej restrukturyzacji nale¿y w pierwszym
rzêdzie wymieniæ obszary historycznych posiade³

wodno-fabrycznych doliny Jasieni, œródmiejsk¹
czêœæ zespo³u przestrzennego doliny £ódki.
Ponadto tradycyjnie ju¿ oczekuj¹ce na moderniza-
cjê obszary Placu Niepodleg³oœci i Rynku Ba³uc-
kiego oraz obszar szczególnych mo¿liwoœci rozwo-
jowych centrum – rejon Dworca Fabrycznego wraz
z zespo³em architektonicznym Elektrociep³owni.
Definitywnych rozstrzygniêæ oczekuj¹ tereny pry-
watyzowanych i likwidowanych zak³adów przemy-
s³owych.

Brak konsekwencji w procesach rozwojo-
wych miasta – w £odzi wystêpuje proces
zaawansowanej dezintegracji przestrzennej i ci¹-
g³ej ekspansji ju¿ silnie rozproszonego i nieurz¹-
dzonego obszaru strefy zurbanizowanej. Obec-
nym problemem rozwojowym miasta nie jest nie-
dostatek terenu, nadmierna intensywnoœæ jego
wykorzystania, czy nawet – podstawowe (w skali
miejskiej) braki w wyposa¿eniu miasta. Proble-
mem jest stan, w którym wiêcej siê rozpoczyna ni¿
koñczy, w którym ¿aden, nawet obudowa central-
nego punktu miasta – Placu Wolnoœci, proces roz-
wojowy czy restrukturyzacyjny nie zosta³ dopro-
wadzony do pe³nego koñca. Problemem jest brak
silnego zakotwiczenia w danych miejscach zarów-
no mieszkañców, jak i procesów rozwojowych. To
sprzyja obserwowanym „zachowaniom koczowni-
czym”. Poza dawnym obszarem miasta o dot¹d
nie zakoñczonym procesie urbanizacji, powsta³a
„druga £ódŸ”, równie¿ nie urz¹dzona do koñca.
W obrêbie dzisiejszej zwartej strefy zurbanizowa-
nej (prawie 10.900 ha), znajduje siê wystarczaj¹-
ca iloœæ miejsca (2.016 ha) dla zrealizowania nie
tylko brakuj¹cych na dziœ 30.000 mieszkañ 
i nawet nie tylko nastêpnych 30.000, lecz tak¿e
zabudowy o charakterze u¿ytecznoœci publicznej.
Warunkiem jest uzupe³nianie wyposa¿enia strefy 
i polepszenie dostêpnoœci komunikacyjnej. Wyco-
fanie siê z nadmiernego rozpraszania inwestycji
komunalnych i wyposa¿aniem terenów, pozwoli
przyspieszyæ osi¹gniêcie wszechstronnego waloru
miejskoœci strefy zurbanizowanej. W strefie nie-
zurbanizowanej (naturalnej), rehabilitacji wymaga
œrodowisko przyrodnicze i krajobraz. Odpowiada
to nie tylko potrzebom spo³ecznoœci miasta, lecz
równie¿ wymogom ekorozwoju.
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Odci¹gniêcie od strefy niezurbanizowanej inwe-
stycji i zahamowanie jej zabudowy spowoduje
wzrost atrakcyjnoœci miasta jako miejsca zamiesz-
kania. Dzia³ania restrukturyzacyjne w obrêbie obu
stref pomog¹ w osi¹gniêciu niezbêdnego ³adu prze-
strzennego i dadz¹ szansê na wydobycie ukrytej
urody miasta. 

Konflikty rozwojowe struktury przestrzennej
miasta – pierwotne przyczyny dzisiejszych konflik-
tów rozwojowych powsta³y w obrêbie centralnego
obszaru strefy zurbanizowanej. Sk³adaj¹ siê na nie
wspó³czeœnie anachroniczne rozmiary œródmiejskich
kwarta³ów, s³abo rozbudowany uk³ad komunikacyj-
ny, du¿a iloœæ terenów z zabudow¹ przeznaczon¹
pierwotnie dla funkcji przemys³owych (zajmuj¹ dziœ
tereny o najwy¿szej wartoœci) oraz ogólnie niska
przeciêtna intensywnoœæ wykorzystania terenów przy
znacznym udziale funkcji mieszkaniowej. Proces eli-
minacji zabudowy produkcyjnej z terenu dzisiejsze-
go œródmieœcia rozpocz¹³ siê w latach 90. XIX
wieku. Funkcje przemys³owe zaczêto przeprowa-
dzaæ na tereny peryferyjne, zaœ w obszarze central-
nym produkcjê zaczê³a wypieraæ funkcja mieszka-
niowa. Na jej potrzeby adaptowano nawet stare
budynki produkcyjne, zagêszczaj¹c dotychczasow¹
zabudowê dzia³ek. Procesy, które w istocie by³y
dokonuj¹c¹ siê samorzutnie i ewolucyjnie restruktu-
ryzacj¹, zosta³y na trwa³e zahamowane po II wojnie
œwiatowej. Œródmieœcie ze wzglêdu na swoisty cha-
rakter historyczny i kulturowy jest najwa¿niejszym
obszarem £odzi, generuj¹cym wiele problemów.

Kolejnym obszarem s¹ wymagaj¹ce rehabilitacji
tereny mieszkaniowe zabudowy wielorodzinnej o
charakterze „miejskim” z koñca XIX i pocz¹tku
XX wieku (281 ha) oraz nie dokoñczone zespo³y
zabudowy jednorodzinnej (1.326 ha). Natomiast
najpowa¿niejszym „obszarem problemowym”, dziœ
w najwiêkszym byæ mo¿e stopniu rzutuj¹cym na
jakoœæ ¿ycia w mieœcie, s¹ pozbawione cech miej-
skich wielkie zespo³y osiedlowe (1.956 ha). Osob-
nym obszarem problemowym s¹ du¿e (632 ha)
przestrzenie ogródków dzia³kowych, po³o¿one
zwykle w zasiêgu miejskich systemów uzbrojenia i
na terenach o wysokich walorach lokalizacyjnych.
Tereny te, bêd¹ce w istocie miejscem realizowania

pierwszej fazy urbanizacji, w znacznym zakresie
kwalifikuj¹ siê do w³¹czenia w ramy ogólnodostêp-
nych terenów zieleni miejskiej lub powinny byæ
traktowane jako dalsza rezerwa terenów budowla-
nych na cele zabudowy jednorodzinnej. U Ÿróde³
wszystkich wymienionych problemów le¿y brak
odpowiadaj¹cych dzisiejszym warunkom, komplek-
sowych i dostatecznie „miejskich” rozwi¹zañ prze-
strzennych i technicznych. 

Granice miasta – pojêcie granicy miasta ma
podwójna konotacjê – granice administracyjne
okreœlaj¹ce terytorialny zasiêg zarz¹dzania i rzeczy-
wiste granice struktury przestrzennej wyró¿nialne
na podstawie sposobu zagospodarowania. Identyfi-
kacja granic zainwestowania miejskiego – miasta
„rzeczywistego” – nie jest w £odzi zadaniem
³atwym. Praktyka „wyrzucania” pod miasto i za
miasto wszystkiego co w mieœcie by³o „nie chciane”,
lub na co nie by³o w mieœcie miejsca, ma wielowie-
kow¹ tradycjê. W £odzi formy spontanicznego roz-
przestrzeniania siê miasta przybra³y rozmiary kary-
katuralne ju¿ w XIX wieku. Brak regulacji urbani-
stycznych w tych obszarach pozostawi³ spuœciznê
przypadkowa i chaotyczn¹ – ale trwa³¹. Czo³ow¹
pozycjê na tej liœcie zajmuje niegdyœ „stutysiêczna
wieœ”, a dzisiaj dzielnica – Ba³uty. Ca³e miasto
XIX-wieczne otoczone zosta³o pierœcieniem tak
uformowanych przedmieœæ, które dzisiaj identyfiko-
wane s¹ jako dzielnice wewnêtrzne. W³¹czano tere-
ny obrze¿a post factum, albo wyznaczano „tereny
rozwojowe” – zbyt rozleg³e i umo¿liwiaj¹ce amor-
ficzne zagospodarowanie. Dlatego granica zainwe-
stowania miejskiego jest nieczytelna. Krajobraz
„osiedlowy” pojawia siê w polach, a zaanektowany,
wiejski – pretenduje do nazwy miasta. Miasto jest
niemal wszêdzie. Zmienia siê tylko krajobraz od
zwartego œródmieœcia po bez³adne œródpolne inwe-
stycje. Ma miejsce dwoistoœæ efektów przestrzen-
nych: konstruktywny i destruktywny. Pierwszy to
uratowane przed inwestycjami fragmenty krajobra-
zów rolnych i leœnych (rejony pó³nocno-wschodni,
wschodni, po³udniowo-wschodni i po³udniowo-
zachodni). Destruktywny to pog³êbianie chaosu
przestrzennego w niemal wszystkich miejscach, w
których s¹siaduj¹ce z £odzi¹ aglomeracje wytwo-
rzy³y biegn¹ce w jej stronê ci¹gi zabudowy.
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Œwiadomoœæ problemu – problem rozprze-
strzeniania siê miasta jest przedmiotem prac
zarówno organów samorz¹du terytorialnego (m.in.
Komisji Planu Przestrzennego), jak i œrodowiska
urbanistów (TUP), architektów (SARP) i plani-
stów. Zarz¹d miasta zleca opracowanie ekspertyz,
raportów i referatów s³u¿¹cych procedurze opinio-
wania dokumentu jakim jest „Studium Uwarunko-
wañ i Kierunków Zagospodarowania Przestrzen-
nego Miasta £odzi” (wymóg Ustawy z dnia 7
lipca 1994 r.). W dziewiêciu tomach „Studium”
zawarto szczegó³ow¹ analizê kszta³towania siê
struktury i tkanki miejskiej. Pierwszy raz zastoso-
wano rygorystyczny zapis o podziale obszaru mia-
sta na strefê zurbanizowan¹ (z szczegó³owym
wydzieleniem jej granic) i strefê niezurbanizowan¹.
Inwentaryzuj¹c przestrzeñ miasta, wyj¹tkowo
dok³adnie opisano przyczyny i konsekwencje zjawi-
ska „rozlewania siê aglomeracji ³ódzkiej”. Za³o¿e-
nia „Studium” wykorzystywano do przygotowania
uchwa³ dotycz¹cych m.in. „Strategii Rozwoju
Miasta”, „Wieloletniego Planu Inwestycyjnego”,
„Polityki Mieszkaniowej” czy „Programu Rewita-
lizacji”, a przyjêtych póŸniej przez radê miejsk¹. 

W materiale „Prognoza Sytuacji Spo³eczno-Eko-
nomicznej z Konsekwencjami Przestrzennymi dla
£odzi do roku 2020” przygotowanym na potrzeby
zarz¹du miasta uwypuklono negatywne konsekwen-
cje opisywanego zjawiska. Problem rozprzestrzenia-
nia siê miasta to równie¿ przedmiot publikacji nauko-
wych pracowników Katedry Zarz¹dzania Miastem i
Regionem Uniwersytetu £ódzkiego (m.in. „Zinte-
growany Rozwój Aglomeracji a Konkurencyjnoœæ
Polskiej Przestrzeni”, „Gospodarka przestrzenna
miast polskich w okresie transformacji ustrojowej”,

„G³ówne tendencje rozwoju i problemy struktu-
ralne polskich metropolii w nowych warunkach
ustrojowych”, „Funkcje metropolitarne £odzi” –
prof. T. Markowski, „Kszta³towanie przestrzeni
miejskiej jako zadanie jednostek samorz¹du teryto-
rialnego” – mgr T. Jochim). Temat przewija siê tak¿e
na konferencjach naukowych organizowanych m.in.
przez Komitet Przestrzennego Zagospodarowania
Kraju PAN czy Konsylium Instytutu Urbanistyki i
Architektury Politechniki £ódzkiej. 

Z jednej strony proces rozprzestrzeniania siê
miasta stanowi dla £odzi istotny problem, co zosta-
³o wykazane w treœci niniejszego opracowania. Z
drugiej zaœ, przybli¿anie siê granic administracyj-
nych dwóch metropolii i budowa uk³adu bipolar-
nego, mo¿e byæ wa¿n¹ szans¹ rozwojow¹, co zosta-
³o zaakcentowane w czêœci poœwiêconej prognozie
rozwoju. Podobnie aspekty ekonomiczne, spo³ecz-
ne i ekologiczne analizowane by³y w opisie skali
zjawiska i w uzasadnieniu przyczyn. 

Doœwiadczenia ostatnich lat dowodz¹, ¿e do
grup szczególnie aktywnie kreuj¹cych omawiane
zagadnienie nale¿¹ rady miejskie gmin i powiatów,
dokonuj¹ce zmian w obowi¹zuj¹cych planach prze-
strzennych, zarz¹dy miast realizuj¹ce projekty roz-
wojowe, czêsto na wniosek lub przy „cichej” pomo-
cy grup kapita³owych, które s¹ jednoczeœnie kolej-
n¹ grup¹ okreœlan¹ mianem inwestorów. Udzia³
spo³eczeñstw lokalnych i organizacji pozarz¹do-
wych – w tym ekologicznych – sprowadza siê do
okazjonalnych, choæ widocznych, protestów inicjo-
wanych przy okazji budowy nowych obiektów wiel-
kopowierzchniowych lub wytyczania przebiegów
korytarzy autostradowych. 
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2.5. Zakończenie

Rozrastanie siê miast warunkuje wiele obiektyw-
nych czynników. Jest ono nie uniknione i nie do
powstrzymania. Jest to tak¿e zjawisko globalne
ponadsystemowe, o ró¿nym natê¿eniu. Obecnie jed-
nak rozrastanie siê miast ma charakter ¿ywio³owy i
generuje wiele niepo¿¹danych zjawisk, nad którymi
czêsto tracimy kontrolê. 

Nie rzecz w tym, by wyznaczaæ sztuczne granice –
nie by³o takich murów, poza które nie wykroczy³oby
miasto. Konieczne s¹ jednak rygory, procedury i zasa-
dy, którymi pos³ugiwaæ siê bêd¹ urbaniœci, planiœci,
gdy¿ ¿ywio³owe rozpe³zanie siê miast, nie poddane
okreœlonym rygorom – przynosi dla ich mieszkañców
wiele niekorzystnych problemów. S¹ to m.in. kwestie
ekonomiczne, ekologiczne, bytowe. Nale¿¹ do nich
tak¿e problemy transportu, infrastruktura energetycz-
na, wodno-œciekowa, szeroko rozumiane bezpieczeñ-
stwo mieszkañców (stra¿ po¿arna, pogotowie ratun-
kowe, policja i inne). Rozwoju miast nie mo¿na pozo-
stawiæ jedynie grze rynkowej. Bez ingerencji w wolny
rynek pojawia siê nieuchronnie chaos przestrzenny,
sprzeczny z interesem spo³ecznym. Na przyk³ad na
œwiecie rozró¿nia siê prawo w³asnoœci terenu od prawa
do jego zabudowy. Istnieje w praktyce ograniczenie
prawa w³asnoœci, jeœli jest ono sprzeczne z interesami
osób trzecich lub z dobrem okreœlonej wspólnoty.

W przypadku Polski transformacja ustrojowa
spowodowa³a, i¿ proces rozrastania siê miast
wymkn¹³ siê prawie ca³kowicie spod kontroli, mimo
i¿ w³adze lokalne, w tym tak¿e samorz¹dy dyspo-
nuj¹ pewnymi mo¿liwoœciami formalno-prawnymi,
warunkuj¹cymi bardziej zrównowa¿ony ich rozwój.
Dodatkowo, znacz¹c¹ rolê w tym zakresie mog¹
odgrywaæ takie czynniki, jak racjonalne inwestycje
infrastrukturalne, w³aœciwe relacje cenowe na
zakup gruntów i wieczyst¹ dzier¿awê oraz dobrze
ukierunkowana polityka podatkowa.

Oczywiste jest, ¿e w nowych warunkach ustrojo-
wych i gospodarczych istniej¹ce uwarunkowania
prawne wymagaj¹ pilnej nowelizacji, aby umo¿liwiæ
skuteczniejsze sterowanie tymi procesami.

Wymaga to zintensyfikowania w skali miast i
kraju prac nad niezwykle istotnym problemem pla-
nowania przestrzennego, wybiegaj¹cego mo¿liwie
daleko w przysz³oœæ. Doprowadzenie kwestii z tego
wynikaj¹cych do œwiadomoœci ca³ego spo³eczeñ-
stwa, a w pierwszej kolejnoœci do urbanistów, deve-
loperów, architektów i projektantów mog³oby
zapewniæ samoregulacjê i samokontrolê. 

W tej dziedzinie rola organizacji pozarz¹do-
wych, a szczególnie ekologów, mo¿e byæ nie oce-
niona, na podobieñstwo sprzê¿enia zwrotnego
sygnalizuj¹cego wszelkie odchylenia od obowi¹zu-
j¹cych regu³ i uregulowañ prawnych.

Lekcja amerykañska, jak¹ odbyli uczestnicy pro-
jektu, wskazuje, ¿e graniczenie rozprzestrzeniania
siê miast jest mo¿liwe poprzez wielokierunkowe
dzia³ania. Ogromna si³a le¿y w prawid³owo sporz¹-
dzonych planach regionalnych: strategicznych pla-
nach rozwoju, planach zagospodarowania prze-
strzennego, ale i planach lokalnych. Niezmiernie
wa¿ne jest którêdy poprowadziæ drogê szybkiego
ruchu, gdzie zlokalizowaæ sieæ sklepów, ale tak¿e w
których miejscach zlokalizowaæ stacje metra. Pope³-
nione tu b³êdy mog¹ ju¿ w nied³ugim czasie zaowo-
cowaæ znamionami nie kontrolowanego rozprze-
strzeniania siê miasta i staæ siê niepotrzebnym i
szkodliwym zjawiskiem wobec obecnych i przy-
sz³ych pokoleñ.

Wa¿nym elementem w przeciwdzia³aniu roz-
przestrzenianiu siê miast jest dobre prawo ekolo-
giczne z ca³¹ opraw¹ instrumentów ekonomicznych,
procedur ocen oddzia³ywania na œrodowisko, które
maj¹ charakter prewencyjny. 

Lekcja amerykañska, jak i nam bli¿sze
doœwiadczenia krajów europejskich wskazuj¹ na
znaczenie tworzenia instytucji pozwalaj¹cych na
wspó³pracê z mieszkañcami miast, poszczególnych
dzielnic, a nawet ulic. S¹ to dzia³ania ¿mudne,
wymagaj¹ce cierpliwoœci i zawsze pozostawiaj¹ce
w¹tpliwoœci co do wyczerpania mo¿liwych œrodków
porozumienia. Mimo tych zastrze¿eñ s¹ podejmo-
wane. W³adze lokalne i regionalne coraz rzadziej
decyduj¹ siê na rezygnacjê z szerokich konsultacji
spo³ecznych. Po prostu siê im to nie op³aca.
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A.1. Kilka liczb o rozprzestrzenianiu
się miast w Polsce w latach
1979-2001

Robert Jeszke
Instytut na rzecz Ekorozwoju

Na rysunku 1 przedstawiony jest wzrost liczby
miast w Polsce w tych latach 1979-2001. Ogólna
liczba miast w tym czasie zwiêkszy³a siê o 81 i w
2001 r. wynosi³a 884.

W tym samym czasie ros³a równie¿ liczba lud-
noœci zamieszkuj¹cej obszary miast. Od roku
1979 do 2001 liczba ta zwiêkszy³a siê o ok. 3,27
mln i w 2001 r. stanowi³a ok. 61,8%63 ogó³u lud-
noœci Polski. Na rysunku 2 widaæ, ¿e do roku
1999 by³ to wzrost ci¹g³y, natomiast od roku
2000 mo¿na zaobserwowaæ pewne wahania.

Powierzchnia i ludność w miastach wojewódzkich

Od wprowadzenia w roku 1999 nowego
podzia³u terytorialnego w Polsce jest 16 woje-
wództw i 18 miast wojewódzkich (Toruñ i Byd-
goszcz – woj. kujawsko-pomorskie; Gorzów Wlkp.
i Zielona Góra – woj. lubuskie). 

Pod wzglêdem powierzchni miasta w 2001 r.,
pierwsz¹ lokatê zajmuje m.st. Warszawa – 494
km2. Inne du¿e miasta, to: Kraków, Szczecin,
£ódŸ, Wroc³aw, Gdañsk i Poznañ. Porównuj¹c
dane o wielkoœci miast z roku 2001, z danymi za
rok 1979, mo¿na zauwa¿yæ, ¿e spoœród du¿ych
miast najwiêcej wzros³a powierzchnia miasta
£odzi, bo a¿ o 79,7 km2. 

Pod wzglêdem liczby ludnoœci zamieszkuj¹cej
tereny miast, pierwsze miejsce zajmuje m.st. War-
szawa z populacj¹ ponad 1,6 mln osób. Na dal-
szym miejscu znajduje siê: £ódŸ, Kraków, Wro-
c³aw, Poznañ, Gdañsk i Szczecin. Ta kolejnoœæ w
rankingu miast o najwiêkszej liczbie ludnoœci nie
zmieni³a siê w porównaniu do roku 1979.

W tabeli 2 pokazany jest wskaŸnik obrazuj¹cy
procentow¹ zmianê powierzchni miast wojewódz-
kich w latach 1979-2001. Wed³ug tego wskaŸnika
najwiêkszym przyrostem powierzchni miasta cha-
rakteryzuje siê miasto £ódŸ (woj. ³ódzkie), które
odnotowa³o wzrost o ok. 37%. Nastêpne miejsca
zajmuj¹: Lublin (woj. lubelskie) – ok. 25%, Olsz-
tyn (woj. warmiñsko-mazurskie) – ok. 17,5%.
Poznañ (woj. wielkopolskie) – ok. 14%.

Miastem, które odnotowa³o niewielki wzrost
swojej powierzchni jest Wroc³aw (woj. dolnoœl¹-
skie) – ok. 0,07%, natomiast ¿adnej zmiany nie
odnotowa³ Gdañsk (woj. pomorskie). Wœród 18

81

Aneks – teksty pomocnicze

63 Obliczenia w³asne na podstawie: Dane o liczbie i strukturze ludnoœci (stan w dniu 30.06.2001 r.) wg p³ci i województw,
(http://www.stat.gov.pl).
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Tabela 1. Powierzchnia miast wojewódzkich i liczba ludnoœci w latach 1979-2001
Powierzchnia miasta

(km2)
Liczba ludnoœci (tys.)

Lp. Miasto wojewódzkie Województwo
197964 200165 1979 2001

1 M.st. Warszawa Mazowieckie 485,3 494 1576,6 1610,471
2 Bia³ystok Podlaskie 89,8 90 218,7 285,507
3 Bydgoszcz Kujawsko-pomorskie 174,5 174 343,8 384,537
4 Gdañsk Pomorskie 262,0 262 449,2 456,574
5 Gorzów Wlkp. Lubuskie 77,2 77 102,5 126,285
6 Katowice Œl¹skie 164,7 164 351,3 340,539
7 Kielce Œwiêtokrzyskie 123,9 109 181,0 210,956
8 Kraków Ma³opolskie 321,7 327 706,1 741,510

9 Lublin Lubelskie 118,5 148 297,6 355,803
10 £ódŸ £ódzkie 214,3 294 830,8 793,217
11 Olsztyn Warmiñsko-mazurskie 74,9 88 130,4 174,271
12 Opole Opolskie 96,1 96 114,0 128,927
13 Poznañ Wielkopolska 228,6 261 545,6 574,896
14 Rzeszów Podkarpackie 53,7 54 116,9 162,501
15 Szczecin Zachodniopomorskie 299,9 301 388,0 416,485
16 Toruñ Kujawsko-pomorskie 115,7 116 170,1 204,322
17 Wroc³aw Dolnoœl¹skie 292,8 293 609,1 633,857

18 Zielona Góra Lubuskie 55,5 58 98,0 118,987

64 Rocznik statystyczny województw 1980 r., GUS, Warszawa 1980 r.
65 Powierzchnia i ludnoœæ w przekroju terytorialnym w 2001r., GUS, Warszawa 2001 r.

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

�ród³o: Roczniki Statystyczne Rzeczypospolitej, GUS, Warszawa 1980 r., 1990 r., 2001 r., Dane o liczbie i strukturze
ludnoœci (stan w dniu 30.06.2001 r.) wg p³ci i województw (http://www.stat.gov.pl).

Rysunek 1. Wzrost liczby miast w Polsce w latach 1979-2001

�ród³o: Roczniki Statystyczne Rzeczypospolitej, GUS, Warszawa 1980 r., 1990 r., 2001 r., Powierzchnia i ludnoœæ w
przekroju terytorialnym w 2001 r., GUS, Warszawa 2001 r..
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Tabela 2. Procentowa zmiana powierzchni miasta w latach 1979-200166

Lp. Miasto wojewódzkie Wzrost powierzchni miasta [%]

1 £ódŸ 37,2

2 Lublin 24,9

3 Olsztyn 17,5

4 Poznañ 14,2

5 Zielona Góra 4,5

6 M.st. Warszawa 1,8

7 Kraków 1,65

8 Rzeszów 0,56

9 Szczecin 0,37

10 Toruñ 0,26

11 Bia³ystok 0,2

12 Wroc³aw 0,07

13 Gdañsk 0

14 Opole -0,1

15 Gorzów Wlkp. -0,26

16 Bydgoszcz -0,28

17 Katowice -0,42

18 Kielce -12

66 Opracowanie w³asne na podstawie; Rocznik statystyczny województw 1980 r., GUS, Warszawa 1980 r., Powierzchnia
i ludnoœæ w przekroju terytorialnym w 2001r., GUS, Warszawa 2001 r.

67 Opracowanie w³asne na podstawie; Rocznik statystyczny województw 1980 r., GUS, Warszawa 1980 r., Powierzchnia
i ludnoœæ w przekroju terytorialnym w 2001r., GUS, Warszawa 2001 r.

Tabela 3. Procentowa zmiana powierzchni miasta na 1 mieszkañca w latach 1979-200167

Powierzchnia miasta przypadaj¹ca na 1 mieszkañca
(km2)Lp. Miasto wojewódzkie

1979 2001

Zmiana pow.
miasta na 1

mieszk. (km
2
)

Zmiana pow.
miasta na 1
mieszk. (%)

1 £ódŸ 0,25794415 0,370642586 0,1126984 43,7

2 Poznañ 0,41898827 0,453995157 0,0350069 8,36
3 Lublin 0,398185484 0,415960517 0,017775 4,46

4 Katowice 0,46883006 0,48158948 0,0127594 2,72

5 M.st. Warszawa 0,307814284 0,306742562 -0,001072 -0,35
6 Gdañsk 0,583259127 0,573839071 -0,00942 -1,6

7 Kraków 0,45560119 0,44099203 -0,014609 -3,2

8 Wroc³aw 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

11 Opole 0,842982456 0,744607413 -0,098375 -11,67

12 Olsztyn 0,574386503 0,504960665 -0,069426 -12,1

13 Zielona Góra 0,566326531 0,487448209 -0,078878 -13,93

14 Toruñ 0,680188125 0,567731326 -0,112457 -16,53

15 Gorzów Wlkp. 0,753170732 0,609731955 -0,143439 -19

16 Bia³ystok 0,410608139 0,315228698 -0,095379 -23,23
17 Kielce 0,684530387 0,516695425 -0,167835 -24,52

18 Rzeszów 0,45936698 0,332305647 -0,127061 -27,66



miast wojewódzkich 5 zmniejszy³o swoj¹
powierzchniê, przy czym najwiêksz¹ zmianê zaob-
serwowano w Kielcach (woj. œwiêtokrzyskie) –
ok.12%.

Innym wskaŸnikiem charakteryzuj¹cym zmiany
powierzchniowe w miastach w latach 1979-2001 jest
procentowa zmiana powierzchni miasta przypadaj¹-
ca na 1 mieszkañca. Wyniki otrzymane przy zastoso-
waniu tego wskaŸnika, przedstawione s¹ w tabeli 3.

Spoœród 18 badanych miast jedynie w 4
zwiêkszy³a siê powierzchnia przypadaj¹c¹ na jed-
nego mieszkañca, przy czym najwiêkszy, bo a¿
43,7% wzrost zanotowano w £odzi. W pozosta-
³ych miastach powierzchnia ta siê zmniejszy³a, a
najwiêkszy spadek zaobserwowano w Rzeszowie,
Kielcach i Bia³ymstoku.
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Tabela 4. Ogólne saldo migracji ludnoœci w miastach wojewódzkich w latach 1979-200168

Saldo migracji ogó³em
Lp. Miasto wojewódzkie

1979 2000

1 M.st. Warszawa 13973 3243

2 Bia³ystok 4065 853
3 Bydgoszcz 2332 -146

4 Gdañsk 2975 -261
5 Gorzów Wlkp. 2188 10

6 Katowice 1725 -784
7 Kielce 2243 -545

8 Kraków 6625 1150

9 Lublin 3475 107
10 £ódŸ 4874 -515

11 Olsztyn 2660 652
12 Opole 2202 133

13 Poznañ 3688 -346
14 Rzeszów 2868 -166

15 Szczecin -1601 648
16 Toruñ 2116 -155

17 Wroc³aw 2737 580
18 Zielona Góra 2061 151

68 Rocznik demograficzny 1980 r., GUS, Warszawa 1980 r., Rocznik demograficzny 2001 r., GUS, Warszawa 2001 r.

Rysunek 3. Prognozy zmiany liczby ludnoœci w miastach wojewódzkich do roku 2030

�ród³o: Opracowanie w³asne na podstawie: Prognoza ludnoœci-zestawienie zbiorcze dla powiatów(dane prognozowane w
roku 1999.), (http://www.stat.gov.pl).



Migracje ludności w miastach wojewódzkich

W tabeli 4 przedstawione jest ogólne saldo
migracji ludnoœci w miastach wojewódzkich w
latach 1979-2000, uwzglêdniaj¹ce nap³yw ludno-
œci z miast i ze wsi, jak i odp³yw do miast i na wieœ. 

Z przedstawionych danych wynika, ¿e w porów-
naniu do roku 1979, obserwuje siê obecnie wiêkszy
odp³yw ludnoœci z poszczególnych miast. A¿ w 8
miastach wojewódzkich, saldo migracyjne ludnoœci
w 2000 r., by³o ujemne. Najwiêkszy odp³yw ludno-
œci zanotowa³y miasta: Katowice, Kielce i £ódŸ.
Ciekawie przedstawia siê równie¿ sytuacja Szczeci-
na, który jako jedyne badane miasto, mia³ w 1979
r. ujemne saldo migracyjne, natomiast w roku 2000
saldo to by³o dodatnie. Spoœród wszystkich miast

wojewódzkich tylko Szczecin zwiêksza liczbê lud-
noœci w wewnêtrznym procesie migracyjnym. 

Prognozy zmiany l iczby ludności miast 
wojewódzkich

Na rysunku 3, przedstawiona jest prognoza
zmiany liczby ludnoœci w miastach wojewódzkich do
2030 r. Prognoza ta zosta³a opracowana w roku
1999, a dane wyjœciowe zosta³y wziête z roku 1998. 

Z wykresu wynika, ¿e w 2005 r. ogólna liczba
ludnoœci miast wojewódzkich nieznacznie siê
zmniejszy, po czym zacznie rosn¹æ a¿ do roku
2020, aby znowu siê obni¿yæ. Zmiany te s¹ rzêdu
150 tys., wiêc mo¿na przypuszczaæ ¿e s¹ one tylko
niewielkimi fluktuacjami.
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A.2. Instytucje amerykańskie odwiedzone
w trakcie study tour (wybór)

Robert Jeszke
Krzysztof Kamieniecki

ATLANTA

Regionalne W³adze Transportu Stanu Geor-
gia (Georgia Regional Transportation Authori-
ty (GRTA)): 

http://www.grta.org/
GRTA utworzono w 1999 r., by ratowaæ

region, w którym zanieczyszczenie powietrza prze-
kroczy³o wszelkie dopuszczalne normy przewi-
dziane w ustawie Ochrony Powietrza. Niekontro-
lowany rozwój gospodarczy spowodowa³ zagro¿e-
nie dla zdrowia spo³eczeñstwa w ca³ym regionie
Atlanty. Wstrzymanie wszelkich federalnych œrod-
ków na inwestycje drogowe spotêgowa³o skalê kry-
zysu. Istniej¹ce instytucje nie wykazywa³y dosta-
tecznej determinacji w rozwi¹zywaniu problemów.
W konsekwencji powo³ano Regionalne W³adze
Transportu Stanu Georgia, które stanowi¹ czêœæ
w³adz stanu Georgia. S¹ odpowiedzialne za zró¿-
nicowanie systemu transportowego by poprzez
wybór œrodków ograniczyæ powszechnoœæ u¿ywa-
nia samochodu, za poprawê jakoœci powietrza
oraz lepsze wykorzystanie przestrzeni, promocjê
zrównowa¿onego rozwoju regionu. GRTA s¹ sze-
roko zaanga¿owane w sprawy publiczne. Blisko
wspó³pracuj¹ z partnerami ds. planowania, jak
m.in.: Departament Transport Stanu Georgia
(Georgia Departament of Transportation),
Wydzia³ Ochrony Œrodowiska Stanu Georgia
(Georgia Environmental Protection Division),
Regionalna Komisja Atlanty (Atlanta Regional
Commission), W³adze Dróg Stanowych i P³at-
nych Autostrad (State Road and Tollway Autho-
rity) i organizacjami ekologicznymi (m.in. Sierra
Club). GRTA zdynamizowa³a rozwój transportu
publicznego w metropolii, wspó³realizuje progra-
my ograniczaj¹ce dalsze, niekontrolowane roz-
przestrzenianie siê Atlanty.

Izba Handlu Miasta Atlanta (Metropolitan
Atlanta Chamber of Commerce (MACOC)):
http://www.metroatlantachamber.com/

Izba Handlu Miasta Atlanta s³u¿y organiza-
cjom cz³onkowskim dzia³aj¹c na rzecz rozwoju
gospodarki metropolii Atlanty, a tak¿e polepszania
w niej jakoœci ¿ycia. MACOC jest organizacj¹ o
wyj¹tkowej, niezale¿nej pozycji. Izba zareagowa³a
na pierwsze znamiona kryzysu ekologicznego i eko-
nomicznego. Doprowadzi³a do powstania koalicji
w³asnych cz³onków, przedstawicieli rz¹du i spo-
³ecznoœci, która opracowa³a plan poprawy. Nakre-
œlono w nim nowe cele rozwoju metropolii Atlanty
pozostawiaj¹c w³adzom wybór rozwi¹zañ. Powsta-
nie GRTA by³o jedn¹ z decyzji w³adz stanowych
na inicjatywê biznesu i jego partnerów.

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

http://www.atlantaregional.com/
Regionalna Komisja Atlanty zosta³a utworzona

w 1971 r. przez lokalne w³adze hrabstw regionu
Atlanty m.in.: Cheokee, Clayton, Cobb oraz 64
oœrodki miejskie, w tym miasto Atlanta. ARC jest
agencj¹ zajmuj¹c¹ siê planowaniem regionalnym.
D³ugoletnie (25-letnie) plany rozwoju przegl¹dane
s¹ co 5 lat pod k¹tem ich wykonania i aktualnoœci.
Plany krótkoterminowe – przegl¹dane s¹ ka¿dego
roku. ARC nie chce tworzyæ przestrzeni, w których
nie mo¿na przebywaæ. Wp³yw ARC na tworzenie
lokalnych planów zagospodarowania przestrzennego
odbywa siê jedynie poprzez ich koordynacjê, jednak-
¿e poprzez posiadane œrodki finansowe mo¿e stymu-
lowaæ realizacjê planów. Komisja to tak¿e forum, na
którym regionalni liderzy wspólnie rozwi¹zuj¹ pro-
blemy i podejmuj¹ decyzje na szczeblu regionalnym.
ARC jest wspierana finansowo z funduszy lokal-
nych, stanowych oraz federalnych. Rada ARC sk³a-
da siê z 23 urzêdników oraz 15 mieszkañców miasta.

W A S Z Y N G T O N

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 pozarz¹dowy,
niezale¿ny instytut badawczy, skupiaj¹cy specjali-
stów w dziedzinach: energetyki, ochrony œrodowi-
ska, gospodarki. Centrum powsta³o w 1985 r.,
jego zadaniem jest promocja i wdra¿anie innowa-
cyjnych rozwi¹zañ w energetyce i ochronie œrodo-
wiska, ³¹cz¹cych dobro œrodowiska z interesem
ekonomicznym. Siedzib¹ Centrum jest Waszyng-
ton, DC, zaœ biuro regionalne na Europê Œrodko-
wo-Wschodni¹ znajduje siê w Pradze. Centrum
posiada tak¿e przedstawicieli w Nowym Jorku,
Pary¿u, Warszawie i Kijowie. CCAP zaanga¿o-
wane jest w szereg projektów, zwi¹zanych ze zmia-
nami klimatu i polityk¹ ochrony œrodowiska,
zarówno w skali krajowej, jak i miêdzynarodowej.
Rozprzestrzenianiem miast zajmuje siê w zwi¹zku
z udzia³em transportu w emisji gazów szklarnio-
wych. Centrum wspiera alternatywny model roz-
woju miast – smart growth, realizuj¹c m.in. projek-
ty w stanie Maryland. 

Klub Sierra (Sierra Club): 
http://www.sierraclub.org/
Klub Sierra ma ponad 700.000 cz³onków.

Misj¹ S.C. jest m.in.:
• odkrywanie oraz ochrona dzikich, nienaruszo-

nych miejsc na Ziemi,
• promowanie odpowiedzialnego korzystania z

zasobów naturalnych,
• ochrona i przywracanie jakoœci œrodowiska natu-

ralnego.

Wœród obszarów zainteresowania S.C. s¹:
energia, prawa cz³owieka, ochrona lasów, globalne
ocieplenie, ochrona powietrza, ochrona wód,
prawo ochrony œrodowiska, in¿ynieria genetyczna,
zrównowa¿ona konsumpcja. S.C. prowadzi ogól-
nokrajow¹ kampaniê przeciw rozprzestrzeniania-
niu siê miast; zbiera dane, bada mo¿liwoœci popra-
wienia sieci transportu, aby by³y bezpieczniejsze i
mniej uci¹¿liwe. Publikuj¹ w³asn¹ listê rankingo-
w¹ miast USA rozprzestrzeniaj¹cych siê w sposób
niekontrolowany. W prowadzonej kampanii anali-
zuj¹ stanowe i lokalne plany rozwoju pod k¹tem
zastosowania instrumentów ograniczaj¹cych roz-
przestrzenianie miast; wystêpuj¹ przeciw inwesty-
cjom, które proces ten wspomagaj¹; promuj¹ roz-

wi¹zania ograniczaj¹ce zajmowanie przestrzeni
przez infrastrukturê drogow¹, prowadz¹ szerok¹
dzia³alnoœæ edukacyjn¹. Rozprzestrzenianie siê
miast zdaniem aktywistów Sierra Club jest tak z³o-
¿onym problemem, ¿e prowadz¹c kampanie nale-
¿y skupiæ siê na jednym, dwóch zagadnieniach.

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

Rada Obrony Zasobów Naturalnych jest miê-
dzynarodow¹ organizacj¹ zrzeszaj¹c¹ ponad pó³
miliona cz³onków, której misj¹ jest zapewnienie
bezpieczeñstwa ca³ej planecie: ludziom, roœlinom,
zwierzêtom i ca³ym ekosystemom, od których zale-
¿y ¿ycie. W swojej dzia³alnoœci d¹¿¹ do przywró-
cenia i zintegrowania elementów sk³adowych pod-
trzymuj¹cych ¿ycie tj.: powietrze, ziemia, woda, a
tak¿e obrony zagro¿onych terenów naturalnych.
NRDC traktuje ludzkoœæ jako nierozerwaln¹ czêœæ
œrodowiska naturalnego i d¹¿y do jego ochrony w
sposób, który zapewni jego d³ugotrwa³oœæ dla
obecnego i przysz³ych pokoleñ. Rada prowadzi
szereg programów zwi¹zanych z powietrzem, ener-
gi¹, zdrowiem, przestrzeni¹ naturaln¹, przestrze-
ni¹ miejska, wod¹ i nadbrze¿ami, a tak¿e broni¹
nuklearn¹.

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

http://www.washington.uli.org/
Instytut Przestrzeni Miejskiej zosta³ utworzony,

aby przewodziæ odpowiedzialnemu u¿ytkowaniu
przestrzeni w celu poprawiania stanu œrodowiska.
Celem strategicznym ULI jest rozszerzenie swojej
dzia³alnoœci i doprowadzenie do: 
• zebrania ludzi, którzy maj¹ wp³yw na decyzje

zwi¹zane z u¿ytkowaniem gruntów i œrodowi-
skiem,

• przekazywanie informacji na temat Instytutu i
jego doœwiadczeñ, w celu zwiêkszenia wp³ywów
ULI na politykê i dzia³ania w gospodarowaniu
przestrzeni¹,

• kontynuacji zapewniania swoim cz³onkom
(16.000) oraz osobom zainteresowanym, rzetel-
nych i aktualnych informacji na temat u¿ytkowa-
nia przestrzeni i rozwoju rynku nieruchomoœci.
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Wydaj¹ w³asne raporty, ksi¹zki, magazyn; pro-
wadz¹ projekty s³u¿¹ce zrównowa¿onemu zagospo-
darowaniu przestrzeni miejskiej; edukuj¹ poprzez
organizacjê konferencji, seminariów. Nie prowadz¹
lobbingu.

Rada Samorz¹dowa Miasta Waszyngton
(Metropolitan Washington Council of Govern-
ments): 

http://www.mwcog.org/
COG jest regionaln¹ organizacj¹ skupiaj¹c¹

samorz¹dy na terenie Waszyngtonu. Sk³ada siê z
17 lokalnych samorz¹dów, cz³onków Senatu Sta-
nów Zjednoczonych oraz cz³onków Izby Repre-
zentantów. Utworzona zosta³a w 1957 r., jako nie-
zale¿ne stowarzyszenie non-profit. Sta³a siê forum,
na którym jej cz³onkowie mog¹ zajmowaæ siê m.in.
sprawami dotycz¹cymi transportu, jakoœci œrodowi-
ska, zdrowia publicznego, bezpieczeñstwa. Misj¹
COG jest poprawa jakoœci ¿ycia mieszkañców
metropolii waszyngtoñskiej poprzez:
• tworzenie forum ekspertów,
• wprowadzanie w ¿ycie polityk, planów i progra-

mów rz¹dowych,
• tworzenie kompetentnego Ÿród³a informacji.

Poprzez koordynacjê dzia³añ lokalnych d¹¿¹ do
stworzenia spójnej regionalnej wizji rozwoju trans-
portu, regionalnego programu gospodarki wodnej;
pomagaj¹ w tworzeniu lokalnych polityk rozwoju.

Koalicja na rzecz Rozs¹dnego Wzrostu
(Coalition for Smarter Growth (CSG)):
http://www.smartergrowth.net/

Koalicja na rzecz Rozs¹dnego Wzrostu sk³ada
siê z ponad 40 organizacji walcz¹cych z niekontro-
lowanym rozprzestrzenianiem siê i promuj¹cych
m.in. rozs¹dne rozwi¹zania transportowe w stanie
Waszyngton D.C. Waszyngton jest stolic¹, ale jest
otoczony pami¹tkami historii, miejscami, w których
rodzi³y siê podstawy rolnictwa USA, polami bitew.
Sprawl wszystko to niszczy. Misj¹ CSG jest zacho-
wanie odpowiedniej jakoœci ¿ycia w regionie
waszyngtoñskim dla obecnego i przysz³ych pokoleñ.
Wed³ug nich rozprzestrzenianie siê terenów pod-
miejskich przyczynia siê do wzrostu podatków,
zahamowania inwestycji i uderza w starsze spo³ecz-

noœci. Do g³ównych celów Koalicji nale¿y m.in.:
• ochrona ekonomicznej i socjalnej ¿ywotnoœci sto-

licy, jej spo³ecznoœci i przedsiêbiorczoœci,
• zatrzymanie propozycji destrukcyjnych dla œro-

dowiska i sprzyjaj¹cych niekontrolowanemu
wzrostowi,

• utrzymanie i polepszenie istniej¹cych inwestycji
w szko³ach i drogach,

• ochrona zdrowia publicznego poprzez ochronê
wody pitnej i jakoœci powietrza.

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

Arlington po³o¿one jest w centralnej czêœci
Waszyngtonu. Jest to obszar zurbanizowany, gêsto
zaludniony, o du¿ej koncentracji instytucji pañ-
stwowych i gospodarczych; miejsce pracy dla oko³o
200.000 osób. Arlington County Planning Com-
mission wspó³tworzy plany rozwoju. Wœród swych
dokonañ wymieniaj¹ fakt, ¿e w ci¹gu 10 lat wzro-
s³a prawie trzykrotne liczba osób korzystaj¹cych z
metra, a 65% jego u¿ytkowników dochodzi do sta-
cji pieszo. Prowadz¹ politykê zniechêcania do
korzystania z samochodu poprzez odpowiednie
lokalizacje sieci handlowych, projektowanie osiedli
mieszkaniowych. Tworz¹c plany kieruj¹ siê m.in.
nastêpuj¹cymi zasadami: pe³na informacja spo³e-
czeñstwa, cierpliwoœæ w wyjaœnianiu, pozyskanie
spo³ecznej aprobaty, zbudowanie partnerstwa
publiczno-prywatnego, kierowanie rozwojem, a nie
centralizacja, plany zintegrowane wewnêtrznie,
ochrona istniej¹cej zabudowy jednorodzinnej.

Regionalna Komisja Pó³nocnej Wirginii
(Northern Virginia Regional Commission
(NVRC)): http://www.novaregion.org/

NRVC jest rad¹ regionaln¹ z³o¿on¹ z w³adz
lokalnych Pó³nocnej Wirginii. Jest to w³adza
publiczna utworzona w 1969 r. na mocy ustawy o
rozwoju obszaru Wirginii i statutów regionalnych.
Komisja jest jedn¹ z 21 regionalnych pañstwowych
agencji planowania, funkcjonuj¹cych we wspólnocie
Wirginii. Jej celem jest przyczynianie siê do fizycz-
nego, spo³ecznego i ekonomicznego rozwoju regionu
w sposób uporz¹dkowany i efektywny. Dzia³alnoœæ
Komisji koncentruje siê wokó³ programów dotycz¹-
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cych: polityki regionalnej, demografii i informacji,
œrodowiska i u¿ytkowania gruntów oraz obs³ugi oby-
wateli. Programy i polityki NVRC s¹ przyjmowane
przez 42-osobow¹ £awê Komisarzy (Board of
Commissioners), z³o¿on¹ z wybranych urzêdników i
przedstawicieli spo³eczeñstwa. Komisja jest wspiera-
na finansowo corocznymi grantami przez w³adze
federalne i stanowe oraz przez prywatne fundacje.

MINNEAPOLIS

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

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

MC jest agencj¹ planowania regionalnego,
która s³u¿y pomoc¹ ca³emu regionowi. Dwie jed-
nostki Minneapolis oraz St.Paul uruchamiaj¹ pro-
ces rozprzestrzeniania. Rada popiera rozs¹dny
wzrost i wspó³pracuje ze spo³ecznoœciami lokalny-
mi zapewniaj¹c im ró¿nego rodzaju us³ugi, m.in.:
obs³uga najwiêkszej sieci autobusowej w regionie,
gospodarka œciekowa, zapewnienie mieszkañ s³abo
zarabiaj¹cym obywatelom i ich rodzinom, plano-
wanie i finansowanie regionalnego systemu parków
i szlaków. Przyjêli program smart growth siêgaj¹cy
2030 r. Ponadto MC opracowuje prognozy wzro-
stu populacji oraz rozwoju gospodarstw domowych
w regionie. MC ma 17 cz³onków: 16 reprezentan-
tów poszczególnych okrêgów oraz przewodnicz¹ce-
go. Fundusze MC pochodz¹ g³ównie z op³at za
przejazdy autobusami, op³at za zrzut œcieków oraz
funduszy stanowych i 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 jednostk¹
uczelnian¹ Uniwersytetu Minnesota, a jego misj¹
jest przygotowanie liderów do pracy w instytucjach
publicznych. Znajduje siê w pierwszej dziesi¹tce
najlepszych profesjonalnych uczelni w kraju zajmu-
j¹cych siê sprawami publicznymi. Oferuje tytu³y
naukowe, a w jego ramach dzia³a ponad 15 ró¿-
nych centrów badawczych. Instytut jest szeroko

znany ze wzglêdu na swoj¹ rolê w badaniach nad
sprawami publicznymi oraz tworzenie ram do poli-
tyk lokalnych, stanowych, narodowych i miêdzyna-
rodowych. Oprócz tego Instytut wiedzie prym w
ró¿nego rodzaju ekspertyzach z zakresu zarz¹dza-
nia dla organizacji publicznych i non-profit. Reali-
zuje wiele projektów proœrodowiskowych w krajach
transformacji gospodarczej oraz politycznej w
Œrodkowej i Wschodniej Europie.

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

IATP za³o¿ono w 1986 r. jako organizacjê
non-profit, zajmuj¹c¹ siê badaniami i edukacj¹. Jej
misj¹ jest tworzenie spo³ecznoœci i regionów zrów-
nowa¿onych œrodowiskowo i ekonomicznie,
poprzez bezpieczn¹ politykê roln¹ i handlow¹.
Instytut promuje i wspiera gospodarstwa rodzinne
i spo³ecznoœci wiejskie. Pomaga organizacjom
publicznym w efektywnym wp³ywaniu na narodo-
w¹ i miêdzynarodow¹ politykê poprzez: 
• monitoring, analizy i badania, 
• edukacjê, 
• wsparcie techniczne, 
• budowanie koalicji i sieci miêdzynarodowej.

IATP pozyskuje fundusze od publicznych i
prywatnych fundacji, agend rz¹dowych, darczyñ-
ców oraz korporacji. Przeciwdzia³anie rozprze-
strzenianiu siê miast kosztem przestrzeni wiejskiej
stanowi jeden z kluczowych programów Instytutu.

1000 Przyjació³ Minnesoty (1000 Friends of
Minnesota):

http://www.1000fom.org/
FoM dzia³a w imieniu mieszkañców stanu Min-

nesota na rzecz ochrony œrodowiska naturalnego.
Misj¹ FoM jest ochrona pól uprawnych, lasów,
zasobów naturalnych oraz promocja zdrowego
stylu ¿ycia. Swe d¹¿enie do zrównowa¿onego roz-
woju Minnesoty realizuj¹ poprzez: 
• rozwój programów edukacyjnych i szkoleñ,
• promocjê za³o¿eñ ekologicznej reformy podatkowej,
• pomoc spo³ecznoœciom lokalnym,
• wspieranie programów rozs¹dnego rozwoju miasta.

FOM jest wp³ywow¹ organizacj¹.
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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 is the largest city in

Poland. Its population is 1.61 million persons. The
surface area of the city is 494.3 km2. 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-
cify its individual features. The main feature is the
drop observed since the late 1980s in the number of
its residents from 1,671 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 is 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

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
Warsaw 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. 

ŁÓDŹ

General information on the City
The surface area of the administrative area of

£ódŸ is 294.4 km2. In such a small area, as much as
30.1% of the whole population of the administrative
region is concentrated. The population of £ódŸ 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. £ódŸ is an important transport junction.
Railroads providing connections with all the major
cities in Poland meet here.
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City sprawl
£ódŸ 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
its impetus yet.

A spontaneous and unplanned process in £ódŸ 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 £ódŸ. 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 £ódŸ”. The
„Study” contained a detailed analysis of the manner in
which the City structure and fabric took shape. For the
first time, it 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 £odŸ agglomeration
were described in extremely great detail. 

KRAKÓW

General information on the City
The surface area of Kraków is 327 km2 and its

population is 741,500 residents. The residents of
Kraków represent almost 23% of the population of
the Ma³opolska Region. Kraków 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 Kraków 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, Kraków
is an important transport junction of regional nature
and aspiring to become an international one. 

City sprawl
The main causes of the sprawl of Kraków 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 Kraków) 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 Kraków 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 Kraków
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 Kraków, Version B” (Kra-
ków 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 Kraków 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;

Górski Rafa³ IT Specialist. Ecological Transporta-
tion Association – Member of the Board, Mem-
ber of the Committee for Bike Communication
Development in £ódŸ, Citizens' Environmental
Movement – President of the Board;

Jochim Tomasz Environmental Economist. Com-
mission of Town Planning, Architecture and
Construction Industry – Chair, City Council of
£ódŸ – 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 Kraków,
City Development Department, City Promotion
Division;

Tyblewski Jacek Ecologist. Member of the Polish
Society for the Protection of Birds, Kraków
Coalition for Animal and Landscape Protection,
journalist contributing to daily newspapers
„Super Express”, „Dziennik Polski”.

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 is 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 Kraków, £ódŸ 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 Kraków, Warsaw and £ódŸ, and it has incre-
ased on the outskirts and in adjacent communities. 

There is no legislative framework in the CEE
region to capture the metropolitan challenge. Policy
is 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 Kraków 
(S. Juchnowicz, A. Surma), £ódŸ (T. Jochim)
and Warsaw (L. Drogosz, M. Nowakowski).

There are a number of key factors to urban
management. The 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. Górski, who presents
his own experience from £ódŸ 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 is reasonable rather than chaotic. 
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