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CZTERY ASPEKTY INTERESU PUBLICZNEGO
NA TERENACH KOMUNIKACYJNYCH

Wstep

Prosba KPZK PAN o wypowiedz o roli przestrzeni komunikacyj-
nej w rozwoju i przeksztatceniach polskich miast okresu transformacji
byla dla mnie trudna do spelnienia, bo co mozna powiedzie¢ nowego
w krotkim referacie o komunikacji w miastach, ktérej poswiecono
tysigce opracowan. Na wypowiedZ zdecydowalem sie dlatego, ze temat
konferencji umieszcza w centrum uwagi miasto i pozwala na porusze-
nie problemu jak przez ksztaltowanie i sposob uzytkowania terenéw
komunikacji wptywaé na rozwéj miast, podczas gdy przedmiotem
wigkszosci prowadzonych obecnie w Polsce prac jest zagadnienie, jak
sprosta¢ rosnacym obcigzeniom ukladéw komunikacyjnych miast.

Przed dwudziestoma laty napisalem artykut zawierajacy teze,
ze najstabszym ogniwem w calym procesie planowania komunikacji
w miastach jest brak oceny, jak ksztaltowany system komunikacji
wplywa na jakos¢ i rozw6j przestrzeni spoleczno-ekonomicznej miasta,
ktorej jest integralng czescia!. Réwniez dzi§ uwazam za potrzebne prze-
prowadzenie dyskusji nad stanem naszej wiedzy o ksztaltowaniu
komunikacji z ogélnomiejskiej, nie zas sektorowej perspektywy.

Moja wypowiedzZ to gtéwnie stawianie pytan pozostawianych
w zasadzie bez odpowiedzi, ale moze pobudzajacych do refleksji
i inspirujacych do podjecia badan. Najogolniejsze z nich brzmia:

! Furman S.: Wzgledy spoteczne w planowaniu miejskich systemdw transportowych,
Transport Miejski, nr 4, 1983.
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e Czy wiemy, jak ksztaltowac i wykorzystywac tereny komunikacyjne,
aby wspiera¢ pozadany rozwdj i przeksztalcenia polskich miast?

e Na ile przeslanki wynikajace z wiedzy spotykaja sie z aprobata
spoteczng?

e W jakim stopniu obecne rozwigzania instytucjonalne i mechanizmy
finansowe pozwalaja czyni¢ ksztaltowanie terenéw komunikacyj-
nych instrumentem sterowania rozwojem miast?

1. Ksztaltowanie terenéw komunikacyjnych
jako instrument polityki przestrzennej

Upadek , realnego socjalizmu” przynidst daleko idace ograniczenie
wiadczych uprawniefi wladz publicznych w prowadzeniu gospodarki
przestrzennej. Wladze samorzadowe przejmujac odpowiedzialnos¢ za
rozw0j i zagospodarowanie przestrzenne miast stanety wobec koniecz-
nosci prowadzenia ,,gry o miasto” z majacymi pelnie praw mieszkaricami
i podmiotami gospodarczymi. Musza one prowadzi¢ polityke prze-
strzenng, ktéra - jak podkresla M. Kulesza - zaczyna si¢ wowczas, gdy
chodzi o sklanianie autonomicznych podmiotéw do podejmowania
dzialan i wyboru miejsca ich prowadzania zgodnie z celami, jakie sta-
wiaja sobie wladze miastaZ.

Gospodarka rynkowa i skromne zasilanie budzetéw lokalnych
przez budzet panistwa zmuszaja ponadto wladze miast do prowadze-
nia polityki zorientowanej na wzrost gospodarczy, przycigganie inwes-
tycji i tworzenie miejsc pracy. Wiadze te nie moga ograniczac swej roli
do tradycyjnych funkcji zwigzanych z organizacja zaspokajania
potrzeb wspélnot lokalnych z przyznanych im na ten cel sSrodkoéw, ale
musza te Srodki zdobywac konkurujac z innymi miastami o pozycje
w podziale pracy i inwestycje, od ktorych zalezy dobrobyt mieszkari-
cOw. Jednoczesnie w wyniku globalizacji gospodarki, ktérej cecha jest
swobodny przeplyw kapitatu, jakos¢ przestrzeni miasta staje sie, obok
jakosci zasobow ludzkich, gléwna plaszczyzng walki konkurencyjnej
miast.

2 Kulesza M.: Administracyjno-prawne wwarunkowania polityki przestrzennej, War-
szawa 1987, s. 49
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Zwrbcenie uwagi na zmiany warunkéw prowadzenia gospodarki
przestrzennej mozna przyja¢ za punkt wyjscia w rozwazaniach o roli
przestrzeni publicznej w rozwoju i przeksztalceniach polskich miast
okresu transformacji. Wynikiem tych zmian jest bowiem wzrost zna-
czenia materialnego ksztaltowania przestrzeni przez wiadze miasta
jako instrumentu publicznej polityki przestrzennej®. Wtadze publiczne
moga ta droga zaréwno podnosi¢ walory miasta, jak i zmienia¢ relacje
waloréw uzytkowych poszczegblnych obszaréw w miescie, ktérymi
kieruja si¢ autonomiczne wobec wladz miasta podmioty gospodarcze
i mieszkancy przy wyborach swych zachowan przestrzennych.
Wprawdzie warto$¢ inwestycji publicznych stanowi coraz mniejsza
czes¢ wartosci ogotu inwestycji podejmowanych w miastach, jednak
dobrze wybrane prorozwojowe inwestycje publiczne sa katalizatorem
innych inwestycji wplywajac zaréwno na ich podjecie, jak i rozmiesz-
czenie w miedcie. Doswiadczenia krajow gospodarki rynkowej wska-
zujg, ze publiczne naklady inwestycyjne moga pociggnac za soba kilka-
krotnie, czasem dziesieciokrotnie wyzsze naklady inwestycyjne innych
podmiotéw. Nie znajduje to niestety jeszcze odbicia w miastach pol-
skich, ktérych nie sta¢ na podejmowanie inwestycji prorozwojowych,
i w ktérych gléwnym instrumentem, na ogét malo aktywnej polityki
przestrzennej, jest obrét gruntami i prawami do ich uzytkowania.

Wsréd dziatan wladz publicznych wplywajacych na procesy roz-
wojowe w miastach za szczegolnie efektywne zwyklo sie uwazaé dziala-
nia dotyczace ksztaltowania i sposobu uzytkowania terenéw komunika-
gji. Jakos¢ ukladu komunikacji jest jednym 2z podstawowych
wyznacznikéw wartosci miasta jako Srodowiska zycia i miejsca prowa-
dzenia dzialalnosci gospodarczej, a historia miast potwierdza, ze decyzje
o ukladzie tras komunikacyjnych oraz placow miejskich mialy szczegol-
nie istotny oraz trwaly wplyw na ksztattowanie struktury funkcjonalno-
przestrzennej miast. Ma wiele racji Bielecki piszac, ze przestrzen
publiczna ulic i placéw stanowi kod genetyczny miasta, bardziej trwaty
niz zmienne w czasie i przestrzeni zwigzki funkcjonalne miedzy obsza-
rami miasta®. Konfiguracja ulic i placéw organizuje przestrzennie

3 Jw., s. 50.
4 Bielecki Cz.: Gra w miasto , [w:] L. Bieganski, S. Furman (red.): Tres¢ i forma zapisu
plandw ogdlnych miast, TUP i MGPiB, Warszawa 1987, s. 58.
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dzialania innych podmiotéw, a linie wyznaczajace granice ulic i placéw
utrwalaja si¢ w podziatach parcelacyjnych i stosunkach wlasnosciowych.

Trzeba podkresli¢, ze na rozwdj i przemiany struktury funkcjo-
nalno-przestrzennej miast ma wplyw nie tylko wyznaczanie nowych tras
iulic w niezabudowanej przestrzeni, ale takze sposéb urzadzenia i wyko-
rzystywania istniejacej przestrzeni komunikacyjnej. Podkreslenie to jest
istotne, w obecnej dobie bowiem punkt ciezkosci w rozwoju miast prze-
suwa sie z ekspansji terytorialnej na przeksztalcenia struktury zagospo-
darowania, ktérych zar6wno elementem, jak i przyczyna sa przemiany
w sposobie urzadzenia i uzytkowania przestrzeni komunikacyjnej.

Tezy Bieleckiego o ukladzie ulic i placéw jako kodzie genetycznym
miasta nie mozna jednak rozumie¢ w ten sposéb, ze rozw6j miasta zde-
terminowany jest wewnetrzng logika — raz nadanym kodem tego uktadu.
Przeksztalcenia uktadu komunikacyjnego sa czesciej wynikiem niz przy-
czyng proceséw zachodzacych w miescie i jego otoczeniu. Przestrzen
komunikacyjna stuzy w ostatecznym rozrachunku interesom publicz-
nym lezacym poza sferg komunikacji, i to tym interesom powinno by¢
podporzadkowane jej ksztaltowanie i uzytkowanie. Problem polega jed-
nak na tym, ze jakkolwiek ogélny charakter zaleznosci zachodzacych
miedzy rozwojem ukladu komunikacyjnego a rozwojem miasta jest
znany, to zaleznosci te sa wielorakie i stabo wymierne. Co najistotniejsze,
przeksztalcenia przestrzeni komunikacyjnej niosgc odmienne skutki dla
réznych sfer interesu publicznego oraz dla réznych grup spotecznych sa
zazwyczaj uwiklane w konflikt intereséw, co w polgczeniu z ich wyso-
kimi kosztami powoduje, ze s3 trudne do przeprowadzenia.

Sprawny uklad komunikacyjny nie gwarantuje rozwoju miasta, a jego
rozbudowa moze przynosi¢ obok pozadanych takze negatywne skutki.
Miasta $wiata s3 pelne przykladéw kosztownych btedéw w ksztaltowaniu
i uzytkowaniu publicznych przestrzeni komunikacyjnych. Byly one w wigk-
szosci wynikiem sektorowego myslenia 0 komunikacji i sektorowych decy-
zji. Cho¢ powtarzanie, ze planowanie komunikacji i planowanie rozwoju
miast to dwie strony tej samej monety, uwazane jest za truizm, praktyka pla-
nowania jest daleka od takiej integralnosci, a zwigzki miedzy rozwojem
ukladu komunikacji a rozwojem miasta w jego wymiarze gospodarczym,
spotecznym, ekologicznym i estetycznym dalekie od pelnego uwzglednienia
w podejmowanych dziataniach. Problemy komunikacji w miastach usituje
sig rozwigza¢ w dzialaniu ograniczonym do systemu komunikacji, podczas
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gdy moga by¢ one rozwigzane tylko wtedy, gdy weZmie si¢ pod uwage
caloksztalt przestrzeni spoleczno-ekonomicznej, jaka tworzy miasto.

2. Interesy publiczne w ksztaltowaniu
ukladéw komunikacyjnych miast

Przed ponad trzydziestoma laty w $wiatowej mysli o0 komunikacji
w miastach, obok konstatacji, ze jesteSmy coraz lepiej przygotowani do
osiggniecia zakladanych celéw pojawilo sie pytanie, czy wiemy, jakie
cele chcemy osiggnac®. Pytanie to powstalo dlatego, ze mimo ogrom-
nych nakladéw na rozbudowe ukladéw komunikacyjnych w miastach
Stanéw Zjednoczonych i Europy Zachodniej zatloczenie ulic stale rosto,
podczas gdy transport publiczny tracit klientele; czas podr6zy nie
zmniejszal sig, cho¢ tereny komunikacji zajmowaly coraz wigkszy odse-
tek obszaréw miast; historyczne jadra miast ulegaty degradacji, a roz-
przestrzenialy sie suburbia, poglebialy sie dysproporcje w rozwoju
poszczegblnych czesci obszaréw miejskich i zwigkszaly wykluczenia
czesci spolecznosci z korzystania z dobrodziejstw rozwoju; gwaltownie
rosto zanieczyszczenie Srodowiska.

Niewiele lat potem na Seminarium Europejskiej Komisji Gospo-
darczej ONZ w Waszyngtonie okreslono zasady polityki transportowe;j
zorientowanej na rozwdj miast, a nie tylko na sektorowe cele. Uznajac za
utopig pelne zaspokojenie popytu na transport w takiej formie, miejscu
i czasie, jaki wynika z preferencji ludnosci, postulowana polityka trans-
portowa oparla sie na tezie gloszacej, ze gléwnym celem miejskich sys-
temoéw transportowych powinno by¢ efektywne zaspokajanie popytu
ludnoéci na podréze i przewozy towaréw wylgcznie w takim stopniu,
zeby ponoszone najszerzej rozumiane koszty zaspokojenia tego popytu
byty uzasadnione plynacym z tego dobrem i pomyslnoscia ogétu®.

Sformulowane w Waszyngtonie zasady, wyrazajace istote i okres-
lajace ogdlna strategie realizacji idei zrownowazonego rozwoju trans-
portu w miastach, zostaty ¢wieré wieku péZniej wpisane w Agende XXI,

5 M. Weber: On Strategies for Urban Planning, [w:] The Urban Transportation Plan-
ning Process, OECD, Paris 1971.

6 Transportation and the Cities, Report of the UN ECE Seminar on the Role of Trans-
portation in Urban Planning, Development and Environment, Washington 1976, s. 24-26.
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przyjeta przez Konferencje ONZ Srodowisko i Rozwoj w Rio de Janeiro.
Jednak mimo akceptacji zasad, przyjecia wielu opartych na nich dekla-
racji politycznych i po$wiecenia im setek opracowan, polityka zréow-
nowazonego rozwoju transportu realizowana jest w praktyce w ograni-
czonym stopniu, a problemy zwigzane z komunikacja w miastach sa
czesto nie mniejsze niz przed trzydziestoma laty.

Przyczyna tego jest konflikt idei zréwnowazonego rozwoju z domi-
nujagcym w S$wiecie mechanizmem wzrostu gospodarczego opartym
0 wzrost konsumpcji, ogromna rola przemystu motoryzacyjnego i petro-
chemicznego oraz dzialalnosci pochodnych w gospodarce krajéw, roz-
bieznos¢ biezgcych potrzeb z celami strategicznymi w polityce publicznej,
gra intereséw kregéw $wiatowego biznesu, a takze ogromna trudnosé
ustalania i wywazania réznych aspektéw interesu publicznego. Wiasnie
na ten ostatni problem chciatbym skierowa¢ uwage stawiajac pytanie, na
ile umiemy identyfikowac i kwantyfikowa¢ w wymiarze gospodarczym,
spolecznym, ekologicznym i przestrzennym interes publiczny, ktéry
miataby uwzglednia¢ i realizowa¢ polityka ksztaltowania i uzytkowania
terené6w komunikacji w miastach polskich. W jakim stopniu jesteSmy
w stanie oszacowywaé szeroko rozumiane koszty i korzysci réznych
rozwiazan komunikacyjnych dla rozwoju miast, regionéw i kraju?

Jezeli tego nie potrafimy, a taki, obawiam sig, jest stan rzeczy, to
pozostaja hasla, ktére jednak latwo nagina¢ do chwilowych czy grupo-
wych intereséw, i ktérymi nie zawsze przekona si¢ spoleczeristwo do
aprobaty proponowanych rozwigzan.

2.1. Aspekt gospodarczy

Rozwdj gospodarczy jest obecnie dominujacym celem polityki
publicznej w polskich miastach. Uznaje si¢ jednoczesnie za pewnik, ze
rozwdj ten zalezy od zasiegu i intensywnosci interakeji zachodzacych
w miescie w procesach produkeji i wymiany débr, na te zas wplywaja
uksztaltowanie, sposéb uzytkowania i parametry techniczne ukladu
komunikacyjnego miasta. Cechy ukladu komunikacyjnego miasta
wyznaczaja w istotnej mierze fizyczna mozliwos¢ i koszty interakgji,
a tym samym wplywaja na przydatno$¢ i wartos¢ obszaru miasta do
prowadzenia w nim dzialalnosci gospodarczej. Im lepsza jest infras-
truktura transportu, tym potencjalnie szybszy moze by¢ rozwdj miasta.
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Ta zaleznos¢ jednak tylko w niewielkim stopniu poddaje si¢ kwan-
tyfikacji. Potrafimy w miare dokladnie okresla¢ wplyw podjecia lub
zaniechania okreslonej inwestycji transportowej na koszty dokonywania
podrézy i przewozow w obstugiwanej przez t¢ inwestycje relacji.
W znacznym stopniu mozemy oceni¢ tez wptyw réznych koncepgji
przeksztalceri catych ukladéw komunikacyjnych na prawdopodobny
zasieg powigzan gospodarczych oraz koszty dokonywania podrézy
i przewozéw w miescie, cho¢ z watpliwym zaloZeniem, ze znana jest nie
tylko obecna, ale i przyszla struktura funkcjonalno-przestrzenna miasta.
Nie mamy jednak odpowiedzi na pytania, jaki wymiar bedzie mial
wplyw realizacji okreslonych inwestycji transportowych na dynamike
rozwoju aktywnosci gospodarczych w miescie i jak zareaguje rynek nie-
ruchomosci na zmiane dostepnosci okreslonych terenéw, mimo ze prze-
pisy wymagaja od nas szacowania wplywu inwestycji komunikacyjnych
na warto$¢ nieruchomosci. Nie potrafimy tez ocenié, w jakim stopniu
trudnosci komunikacyjne ograniczaja wzrost gospodarczy miasta, czy
i kiedy moga go zahamowad, a kiedy tylko wptyna one na rozklad prze-
strzenny aktywno$ci gospodarczych w miescie. Tym samym nasza
umiejetnos¢ okreslania optacalnosci interwencji w ukladach komunika-
cyjnych dla publicznego interesu gospodarczego jest ograniczona.

Trzeba zwrdci¢ uwage na czesto spotykany w literaturze poglad, ze
rozwoj gospodarczy miast zalezy bardziej od jakosci powigzan zewnetrz-
nych miast niz od sprawnosci uktadu komunikacji wewnetrznej. Ta ostat-
nia oddzialuje raczej na strukture funkcjonalno-przestrzenng, na rozwoj
jednych, a regres drugich terenéw w miescie. Niewydolnoé¢ ukladu
komunikacyjnego miasta, wbrew obiegowym opiniom, nie prowadzi do
katastrofy miasta, a raczej wywoluje zmiany w jego strukturze funkcjo-
nalno-przestrzennej. Dziala bowiem mechanizm adaptacyjny tej struk-
tury do warunkéw komunikacyjnych. W gospodarce realnego socjalizmu
rozmieszczenie przestrzenne réznych dziatalnosci bardzo rzadko ulegato
zmianom, w gospodarce rynkowej natomiast zmiany takie dokonujg sie
szybkc  + skutek dzialania réznych czynnikéw, w tym takze komuni-
kacyjnych, istniejace struktury ulegaja rozpadowi, a tworza si¢ nowe,
czasem mniej, czasem za$ bardziej efektywne. W Warszawie rozpadaja
sie dzi$ monofunkcyjne koncentracje miejsc pracy, tworzy sie wielofunk-
cyjne mozaikowe zagospodarowanie terendw, wyraznie zaczyna sig roz-
padac monocentryczny uklad przestrzenny. Zmieniaja sie uklady cigzen
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i potoki ruchu. Czy umiemy udowodnié i wyliczy¢, czy jest to zgodne lub
sprzeczne z publicznym interesem gospodarczym?

Trudnosci w budowaniu interaktywnego modelu wspéizaleznosci
miedzy transportem, rozwojem i zagospodarowaniem przestrzennym
miast spowodowaly, Ze po latach wysitkéw prace nad takimi modelami
zostaly prawie zarzucone pod koniec lat 60. Praktyka planowania komu-
nikacyjnego postuguje sie modelami prognozowania ruchu dla zalozo-
nego z gory zagospodarowania przestrzennego i rzutowanych w przy-
szlos¢ obecnych wzoréw zachowari przestrzennych. Jest to bardzo
zawodny instrument w dobie transformacji gospodarczej i powstawania
cywilizacji informatycznej, ale nie ma lepszego. Idea zréwnowazonego
rozwoju przyniosta wprawdzie na Swiecie pewne ozywienie prac nad
modelami interaktywnymi, ale do ich operacyjnego stosowania jest
daleko przede wszystkim dlatego, Ze zar6wno rynek transportowy, jak
i rynek nieruchomosci sa rynkami podlegajacymi licznym interwencjom
administracji, co oslabia site obiektywnych zaleznosci’.

Duze zaniedbania w rozbudowie ukltadéw komunikacyjnych pol-
skich miast, stabo przewidywalne efekty rozwojowe inwestycji komu-
nikacyjnych i ich wysokie koszty powoduja, ze te inwestycje, podobnie
jak innego typu interwencje w ukladach komunikacyjnych, podejmo-
wane s3 przede wszystkim z mysla o dostosowaniu tych ukladéw do
juz istniejacych potrzeb. W konsekwencji rozwéj ukltadéw komunika-
cyjnych jest reaktywny w stosunku do rozwoju miast i bardziej petryfi-
kuje struktury zagospodarowania przestrzennego niz je ksztattuje.

2.2, Aspekty spoteczne

Przestrzenn komunikacji jest tworzona przez spoteczenstwo jego
wspélnym zorganizowanym wysitkiem. Konsekwencja tego powinien
by¢ albo taki sam podzial korzysci ptynacych z tej przestrzeni miedzy
cztonkéw spotecznosci, albo proporcjonalny do uzyskiwanych korzysci
udzial uzytkownikéw tej przestrzeni w ponoszeniu kosztéw tworzenia
przestrzeni komunikacyjnej i funkcjonowania transportu. Niestety,
postulat ten nie jest w miastach realizowany.

7 Webster EV., Bly PH., Paulley N.G.: Urban Land- use and Transport Interaction Poli-
cies and Models, Gower, Aldershot 1988.
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Przestrzen komunikacyjna jest zawlaszczana przez uzytkowni-
kéw samochodéw kosztem korzystajacych z komunikacji publicznej
i pieszych, a takze w duzej mierze tworzona dla potrzeb ruchu samo-
chodowego, ktory jest powodem ponoszenia przez spoleczeristwo wiel-
kich kosztéw wynikajacych z oddzialywan samochodu na srodowisko.
Uzytkownicy samochodéw nie ponosza przy tym pelnych kosztéw swej
podroézy, gdyz groziloby to gospodarce, w ktérej przemyst motoryza-
cyjny i transport samochodowy s3 silami napedowymi. Ponadto nawet
pobiezne analizy struktury dochodéw i wydatkéw budzetu panstwa
pozwalaja przypuszczac, ze w Polsce wplywy pochodzace od uzytkow-
nikéw samochodu zdecydowanie przewyzszaja wydatki ponoszone na
rozbudowe infrastruktury transportu i likwidacje szk6d w Srodowisku,
powstalych w wyniku ruchu samochodowego. Wptywy z motoryzagji
pozwalaja realizowac inne cele spoleczne i przez motoryzacje dokonuje
sie redystrybucja dochodéw. Nie wiemy jednak, jakie sa relacje miedzy
korzysciami z rozwoju motoryzacji a kosztami tego rozwoju.

Zawlaszczenie przestrzeni komunikacyjnej przez samochody
pozbawia ulice i place ich roli miejsc rozwijania kontaktéw i wiezi
spolecznych. Przestrzen komunikacyjna przestala by¢ przestrzenia
publiczng, a stala sie przestrzenig samochodowa. Czy umiemy udowod-
nié, ze lezy w interesie publicznym i moze przynosi¢ takze gospodarcze
korzysci zmiana sposobu wykorzystywania powierzchni ulic i placow,
ochrona praw ich réznych uzytkownikéw, troska o wypelnianie przez
ulice innych niz tylko stricte komunikacyjnych funkcji oraz tworzenie
obszaré6w ruchu pieszego? Byloby bardzo pozadane w tym kontekscie
wykonanie i opublikowanie studium o efektach, jakie przyniosta zamiana
ul. Piotrkowskiej w Lodzi na ciag pieszy oraz wylaczenie z ruchu samo-
chodowego fragmentéw srédmies¢ w innych miastach Polski.

Uktad komunikacji zawsze réznicuje walory przestrzeni i nigdy nie
uda sie zapewni¢ jednakowego poziomu obstugi komunikacyjnej w calym
obszarze miasta. Co wiecej, rozbudowa ukladu komunikacyjnego kieruje
sie zazwyczaj raczej innymi przesfankami niz egalitaryzmem. Uklad
komunikacji usprawniany jest przede wszystkim na gléwnych kierunkach
cigzen i w najbardziej rozwinietych czesciach obszaru miasta, gdzie przy-
nosi to najwieksze korzysci ekonomiczne miastu i jego spolecznosci jako
calosci. Konsekwencja takiego dzialania jest wzrost udziatu ludnosci, ktéra
jest w mniejszym lub wigkszym stopniu wykluczana z udziatu w korzys-
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ciach, jakie przynosi rozw¢j miasta i rozbudowa ukiladu komunikacyjnego.
Poglebia to dezintegracje spolecznosci miejskiej, degradacje okreslonych
obszaréw i napigcia spoteczne. Nie wiemy jednak, jaki stopien nieréwnosci
w poziomie obstugi komunikacyjnej jest tolerowalny i nie bardzo wiemy,
jak rekompensowac te nieréwnosci przez dzialania w innych sferach zycia.

2.3. Aspekt ekologiczny

Transport, szczeg6lnie samochodowy, jest w miastach gléwnym
Zrodlem zagrozen Srodowiska. Skutki globalne tych zanieczyszczen to
przede wszystkim efekt cieplarniany, destrukcja warstwy ozonowej i,
mniej groZne, wyczerpywanie sie zasobéw paliw ptynnych. Skutki
regionalne to przede wszystkim zakwaszenie atmosfery — wyrazem
jego sa kwasne deszcze, przynoszace straty w lesnictwie i rolnictwie
oraz powodujace korozje budowli i maszyn. Skutki lokalne to zagraza-
jace zdrowiu, a niekiedy i zyciu, nadmierne koncentracje chemicznych
zanieczyszczen powietrza, halas, wibracje, wypadki drogowe oraz
naruszanie ukladéw zieleni, stosunkéw wodnych, degradacja krajob-
razu naturalnego i waloréw srodowiska stworzonego przez czlowieka
przez budowle komunikacyjne.

Podstawowe znaczenie dla ochrony $rodowiska przed skutkami
transportu ma postep technologiczny w budowie pojazdéw, promowa-
nie proekologicznych paliw, wlasciwe utrzymanie i eksploatacja pojaz-
déw oraz mechanizmy finansowe zmuszajgce podrézujacych do pono-
szenia w coraz wiekszym stopniu kosztéw swych podrézy. Jednak
dzialania w tym zakresie wymagaja wsparcia przez minimalizacje
potrzeb dokonywania przemieszczen, czemu powinna stuzy¢ polityka
przeznaczania terenéw, promowanie transportu publicznego, cechuja-
cego sie nieporéwnanie mniejszym, niz w przypadku samochodoéw,
poziomem zuzycia energii i emisji zanieczyszczen w przeliczeniu na
1 pasazero-kilometr, ograniczanie swobody korzystania z samochodu
oraz takie projektowanie i sytuowanie infrastruktury transportowej,
ktére wywolaloby najmniejsze szkody w srodowisku przyrodniczym
i ucigzliwosci dla mieszkanicow. W rozbudowie ukladéw komunikacyj-
nych trzeba zwlaszcza poszukiwaé optymalnego stopnia swobody
ruchu samochodéw. Trudne warunki ruchu i zatory zwiekszajg zuzycie
energii i emisje spalin oraz sprzyjaja koncentracji zanieczyszczen, ale
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duza fatwos¢ ruchu samochodéw zwigksza cheé¢ do podrézowania oraz

do szybkiej jazdy, co réwniez zwieksza zuzycie energii i emisj¢ spalin.

Domeng dzialania wladz miasta s3 wymienione wyzej dziatania
wspomagajace, majace bezposrednie odniesienie do sposobu ksztaltowa-
nia i uzytkowania terené6w komunikacji. Wiele polskich miast zobowig-
zuje si¢ do prowadzenia tych dziatan, przyjmujac proekologiczne poli-
tyki transportowe®. Jednak w realizacji tych zobowigzafi napotyka
trudnosci wynikajace z:

— usytuowania probleméw srodowiska w systemie wartosci dominu-
jacym w spoleczenistwie;

- konfliktu biezacych intereséw gospodarczych i wymogéw ochrony
srodowiska;

— stale malego rozpoznania zaleznosci miedzy zagospodarowaniem
przestrzennym, warunkami ruchu oraz poziomem emisji i stopniem
koncentracji zanieczyszczeri;

- bardzo slabego monitoringu stanu srodowiska;

— niedostatku srodkéw na rozwijanie transportu publicznego;

— malej skutecznosci dzialan ksztattujacych zagospodarowanie prze-
strzenne.

Najwiecej uwagi poswigca sie rozwigzywaniu kolizji infrastruk-
tury transportu z ukladami przyrodniczymi i ukladami zabudowy. Jest
to dzialanie wielce uzasadnione, ale dla problemu kolizji transportu
i srodowiska drugorzedne. Glosne konflikty wokoét ustalania przebiegu
tras komunikacyjnych sg czesto przejawem manifestacji intereséw gru-
powych, a nie wyrazem autentycznej troski o srodowisko. Staba wiedza
uczestnikow konfliktu sprawia, ze dyskusje sa popisem demagogii,
a nie walka réznych udokumentowanych ragji.

2.4. Lad i funkcjonalnos$é przestrzeni ulic i placow

W ostatnich latach akcentowany jest podzial przestrzeni miasta na
przestrzen publiczng i prywatng. Mysle o tym nie bez obawy, bo wlasnie
ulice i place s3 szczeg6lnym miejscem styku przestrzeni publiczneji pry-
watnej, gdzie oddzielne ksztaltowanie tych dwu przestrzeni moze

8 W. Suchorzewski: Ewolucja polityki komunikacyjnej w duzych miastach Polski, [w:]

Polityka transportowa w miastach srodkowej i wschodniej Europy w okresie transformacji, SITK,
Krakéw 1994, s. 369.
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rodzi¢ bardzo grozne skutki. Ulica i plac oraz otaczajaca je zabudowa
powinny stanowi¢ przestrzenna calos¢ w wymiarze zaréwno funkgjo-
nalnym, jak i estetycznym. Inne powinno by¢ przeznaczenie i forma
zabudowy w sasiedztwie wielkiej trasy komunikacyjnej o krajowym czy
regionalnym znaczeniu, inne przy gléwnych ulicach duzego miasta,
inne przy ulicach zbiorczych i lokalnych. Podobnie inne funkcje komu-
nikacyjne powinna spetnia¢ ulica przechodzaca przez centrum miasta
i obszary o funkcjach handlowo-ustugowych, a inne przechodzaca przez
tereny o dominacji funkcji mieszkaniowych. Harmonia przeznaczenia
i formy zabudowy oraz funkcji i uksztaltowania ulicy czy placu sa
warunkiem ich funkcjonalnosci i tadu przestrzennego.

Niestety w polskich miastach z réznych przyczyn ta zasada nie
jest respektowana. Jednym z gtéwnych probleméw naszych miast jest
to, ze w wyniku historycznie narostych opéznienn w rozwoju sieci dro-
gowej te same ulice stuza jednoczesnie ruchowi krajowemu, regional-
nemu, ogélnomiejskiemu i bezposredniej obstudze zabudowy, zadnej
z tych funkgji nie spelniajac wlasciwie. Wobec braku tras obwodowych
powszechnie naruszana jest harmonia funkcji zabudowy i funkcji
komunikacyjnej ulicy. Historyczne place zmienily sie w wezly komuni-
kacyjne, a wspoélczesne wezty komunikacyjne (popularne ronda) obu-
dowuje sie jak place, sprzecznie z wymogami ruchu na tych weztach.
Jednoczesnie sposéb prowadzenia planowania przestrzennego przyj-
mujacy osie ulic za granice obszaréw obejmowanych planami miejsco-
wymi (i réznymi ich poprzednikami w minionych dekadach) spowo-
dowal, ze przestrzenie wokét gléwnych ulic i placow nie byly nawet
w planowaniu przestrzennym postrzegane jako tworzace organiczng
catodé. Ksztalt tych decydujgcych o wygladzie miasta przestrzeni
stawal si¢ przypadkowa suma decyzji podejmowanych odrebnie w sto-
sunku do terenéw po obu stronach drogi.

3. Idea zr6wnowazonego rozwoju
w ksztattowaniu terenéw komunikacji a postawy spoteczne

Realizacja idei w ksztaltowaniu terenéw komunikacji wymaga
wywazenia réznych aspektéw interesu publicznego, co nie jest latwe
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chocéby wobec trudnosci w kwantyfikowaniu tego interesu i w przewi-
dywaniu skutkéw podejmowanych dzialan. Takze sama idea zréw-
nowazonego rozwoju zrodzona z wiedzy i do§wiadczenia wcale nie
spotyka si¢ z oczywista aprobata spoteczng, a czesto jest to aprobata
deklaratywna, zanikajaca gdy dochodzi do konfliktu z interesem sekto-
rowym, grupowym, czy jednostkowym.

Najogolniej, realizacja idei zréwnowazonego rozwoju opiera sie
na dwdch filarach: efektywnosci gospodarowania zasobami i samo-
ograniczenia w konsumpcji — rezygnacji z zaspokajania aspiracji naru-
szajacych réwnowage rozwoju. Jesli dzialania proefektywnoSciowe,
przynoszace obok srodowiskowych wymierne korzysci gospodarcze,
znajdujg dos¢ latwo poparcie co najmniej czeSci spolecznosci, to
dzialania wymagajace ograniczenia konsumpcji z trudem zyskuja apro-
bate, zwlaszcza w spoteczenistwie takim jak polskie, pozbawione przez
dziesigciolecia mozliwosci i swobody w korzystaniu z débr.

Spoteczeristwu polskiemu narzucono do 1990 r. model kolekty-
wistycznego spoleczenistwa zaprogramowanego. Celem polityki —
wprawdzie tylko deklarowanym — bylo zapewnienie wszystkim bez-
pieczenistwa socjalnego, co prowadzilo do minimalizacji standardu
zycia, stagnacji spotecznej i totalitaryzmu biurokratycznej wiadzy. To
spoleczenstwo przeksztalca sie, ale bardziej w kierunku indywidualis-
tycznego spoleczenistwa hazardu niz w kierunku spoleczeristwa odpo-
wiedzialnego wyboru. Wzorcem staje sie czlowiek szukajacy sukcesu
i maksymalizujacy swéj zyciowy standard. Uwidacznia sie elitaryzm
i hedonistyczny typ satysfakcji. Takie spoleczefistwo nie jest entuzjas-
tyczne wobec idei zréwnowazonego rozwoju, ktéra laczy sie raczej
z modelem spoleczenistwa odpowiedzialnego wyboru, holdujgcego
zasadom solidarnosci i wspélpracy spolecznej oraz takiego podziatu
dobr, aby kazdy moégt zaspokoi¢ swoje podstawowe potrzeby, takze
promujacego wzor czlowieka znajdujgcego satysfakcje w poczuciu swej
uzytecznosci we wspélnym dziataniu®.

Dobitnym przykladem prokonsumpcyjnych postaw spolecznych
jest wzrost motoryzacji, ktéra w Polsce przewyzsza wielokrotnie

9 T. Zipser: Prognozy rozwoju techniki i postepu technicznego w zakresie systemdw
transportu osobowego w jednostkach osadniczych i ich zespotach w Swietle prognoz warunkdw
zycia i zachowart komunikacyjnych ludnosci, [w:] Futurologiczne spojrzenia na komunikacje,
TUP, Materialy - zeszyt 87, Warszawa 1977.
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poziom notowany w krajach Europy, wtedy gdy miaty one poziom PKB
poréwnywalny z obecnie osiagnietym w Polsce, a takze to co si¢ obser-
wuje w mieszkaniowym ruchu budowlanym.

Jak w wigkszosci spoteczenstw na dorobku i w warunkach kon-
kurencji wlasciwej gospodarce rynkowej w interesach indywidualnych
i grupowych, decydujacy staje sie aspekt gospodarczy, a przy braku
srodkéw gléwnym kryterium staje sie realnos¢ finansowa zamierzen
i dorazny efekt. Mniejsze znaczenie ma juz to, czy okreslona polityka
i wynikajgce z niej zamierzenia rokuja sukces w szerokim wymiarze
gospodarczym w diuzszej perspektywie. Jeszcze nizej sytuuja sie war-
tosci ekologiczne i réwno$¢ spoteczna. Mozna przypuszczaé, ze przez
wiele lat o wyborach ksztaltowania ukladéw komunikacyjnych roz-
strzygac beda dajace sie szybko uzyska¢ korzysci gospodarcze.

Oznacza to, ze ksztaltowanie i uzytkowanie przestrzeni komuni-
kacyjnej bedzie podporzadkowane usuwaniu barier tworzonych przez
obecny stan tej przestrzeni dla funkcjonowania gospodarki. Na rozwéj
i zagospodarowanie przestrzenne miast bedg wywiera¢ wplyw raczej
dzialania modernizacyjne i zwiekszajace efektywnos¢ wykorzystania
juz posiadanych zasob6éw, a nie bardzo ograniczone nowe inwestycje
komunikacyjne!?.

4. Instytucjonalne i finansowe warunki
wykorzystywania ksztaltowania te.ren()w k.omuni.kacyjnych
jako instrumentu sterowania rozwojem miast

Miasta stanowigce powiaty maja duze uprawnienia do ksztatto-
wania swych wewnetrznych ukladéw komunikacyjnych w sposéb zin-
tegrowany z polityka przeznaczen terenéw i zgodnie ze strategia roz-
woju miasta. Nie maja jednak wielkiego wplywu na uklad powiagzan
zewnetrznych i na to, kiedy uklad komunikacji wewnetrznej zostanie
odcigzony od funkgji ruchu krajowego i regionalnego, a jest to problem
kluczowy dla funkcjonowania uktadéw komunikacyjnych.

Miasta maja swobode alokacji posiadanych srodkéw na rézne
dzialania dotyczace ksztaltowania swych ukladéw komunikacyjnych

10 Zatozenia polityki transportowej paristwa na lata 2000-2015.
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i, co zwlaszcza istotne, swobodnego dzielenia Srodkéw miedzy komuni-
kacje publiczng i budowe drég. Jednak za poziomem uprawnieri i odpo-
wiedzialnosci nie idzie zasilanie finansowe budzetéw miast. Decentrali-
zacja na szczebel lokalny i powiatowy wszystkich najwazniejszych
zadan transportu nastgpila bez odpowiednich srodkéw do realizacji
tych zadan!. Céz z tego, ze miasta decyduja o podziale sSrodkéw miedzy
transport i inne dziedziny, jezeli poziom tzw. czesci drogowej subwencji
ogolnej dla gmin jest decyzja sejmu, ktéry przeznacza na ten cel matg
cze$¢ dochodéw plynacych z transportu drogowego.

System finanséw publicznych nie pozwala gminom na okreslenie,
jaki bedzie poziom ich zasilania w kolejnych latach, co bardzo utrudnia
programowanie rozwoju i wymusza dzialania o charakterze doraznym.
Spotecznosci lokalne same muszg finansowa¢ transport publiczny, nie
uzyskujac nawet rekompensaty za ulgi, jakie ustawy przyznaja
uzytkownikom tego transportu. Maja one minimalne szanse, aby uczy-
ni¢ komunikacje publiczng akceptowalng spolfecznie alternatywa dla
korzystania z samochodu i moga tylko wymusi¢ korzystanie z tej
komunikacji przez rezygnacje z usprawniania sieci drogowej i zwiek-
szanie kosztéw uzytkowania samochodu.

System finansowania transportu jest taki, ze jego rozwdj zalezy od
srodkéw pozyskiwanych przez samorzad z innych Zrédel — gléwnie
z obrotu nieruchomosciami, mimo ze dochody z transportu stuza
innym celom publicznym. Nie wrézy to szybkiego wyjécia miast z trud-
nej sytuacji komunikacyjnej i daje male mozliwosci, aby przez rozwija-
nie ukladéw komunikacyjnych aktywnie oddzialywa¢ na rozwoj miast.

1 Friedberg J.: Polityka transportowa jako czynnik zréwnowazonego rozwoju miast, [w:]
Zwarta przebudowa miast polskich; materialy seminarium UMiRM, Warszawa 2000.
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