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Abstract: Urban Sprawl — Conditions and Proposition of Changes in Poland. The article
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Wprowadzenie

Zasadniczym problemem, jaki podj¢to w opracowaniu jest potegujacy si¢ proces
urban sprawl w Polsce. W literaturze termin rozlewania si¢ miast utozsamiany jest ze
zjawiskiem suburbanizacji, jakie cechuje si¢ znaczng zywiotowoscia, powodowang
m.in. brakiem regulacji prawnych zezwalajacych na traktowanie regiondw miejskich
jako pewna cato$¢ [Wassmer 2002]. Ponadto, obecna suburbanizacje mozna postrze-
gac jako sktadowa proceséw miejskich przeobrazen utozsamianych z metropolizacja.
W tym znaczeniu jest procesem dazacym do tworzenia nowej formy miasta zwane;j
w literaturze: miedzymiastem, miastem rozproszonym, miastem sieciowym, ukiadem
rozmytym [Lisowski, Grochowski 2007]. Rozlewanie si¢ zabudowy miejskiej (ang.
urban sprawl) definiowane jest jako proces dekoncentracji populacji i zatrudnienia
w miescie na rzecz gmin podmiejskich, jednoczes$nie z niskim poziomem kontroli
przez regionalng polityke przestrzenng. Uszczegdtowiajac proces urban sprawl, moz-
na utozsamia¢ go z formg wzrostu przestrzennego obejmujgca w swojej rozciagtosci
nastepujace aspekty: niewielkie wskazniki gestosci zaludnienia oraz niekontrolowa-
ne rozproszenie si¢ nowej zabudowy, znaczne ograniczenie zewnetrznej dostepnosci
pieszej i rowerowej, tworzenie otwartych centow handlowych wzdhuz istotnych szla-
kéw drogowych oraz zamknietych centow handlowych pelnigcych funkcje centréw
miejscowosci wokot duzego miasta, zdominowany transport prywatnymi samocho-
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dami. Cechuje si¢ on, jak wcze$niej zauwazono znikomym oddziatywaniem realizo-
wanych polityk przestrzennych na szczeblu regionalnym, jak i lokalnym [Perrsky,
Wiewel 2012]. Polityki te moga by¢ wadliwe, przez co nieskuteczne, co stanowi pod-
stawe do podjecia dzialan naprawczych. W tym wymiarze podstawa rozwoju prze-
strzeni jest transport, glownie samochodowy. W literaturze zagranicznej wyroznia
si¢ dwie zasadnicze cechy urban sprawl [Ewing 1997]. Pierwsza to ograniczona do-
stepnos¢ komunikacyjna obszaréw, na jakich ma miejsce niekontrolowana zabudowa
(sporadyczne lub brak potaczen komunikacji zbiorowej oraz duze odleglosci mie-
dzy miejscem zamieszkania a infrastruktura spoteczng), a druga to nieefektywnosc
funkcjonalna przestrzeni otwartych. Ponadto, niektorzy specjali§ci wskazujg robocza
definicje¢ bedaca pewnego rodzaju podsumowaniem wielu podej$¢ do definiowania
rozlewania si¢ miast', jako: nieplanowany, nisko kontrolowany i praktycznie niekoor-
dynowany proces zabudowy i zagospodarowania przestrzeni. Wskazany niski stopien
»planowania”, ,,kontrolowania” oraz ,.koordynowania” wiaze si¢ bezposrednio z fak-
tycznymi uwarunkowaniami formalnoprawnymi, respektowania litery prawa oraz jej
interpretacji. Dookreslajac znaczenie problemu nalezy wskaza¢ na ,,czynnik ludzki”,
tj. niewystarczajace kompetencje, mala §wiadomos¢ na temat tadu przestrzennego,
czy tez potencjalnych skutkéw urbanizacji. Mozna uznac, ze obowiazujace przepisy
prawa w Polsce pozwalaja na dobre zarzadzanie przestrzenia (sa plany miejscowe,
studia, decyzje administracyjne, urzedy kontrolujgce caty proces). Jednak to sposob
interpretacji przepisow przez inwestorow, urzednikow, mieszkancow, ich intencje
rzutuja na ostateczny uktad przestrzeni.

Potegujaca si¢ presja urbanizacji terenow podmiejskich zwigkszyta dynamike
w ostatniej dekadzie. Wynika w znacznym stopniu z trzech kwestii: ,,stabego” pra-
wa oraz poglebiajacego si¢ braku poszanowania srodowiska przyrodniczego i krajo-
brazu. Trzecim problemem jest rosngce znaczenie samochodu osobowego w zyciu
codziennym czlowieka. Analizujac przestrzen w réznorodnych obszarach miejskich
i podmiejskich tatwo zauwazy¢, ze realizowane projekty w zakresie infrastruktury
technicznej glowna role skupiaja na rozwigzaniach sprzyjajacych kierowcom i ich
pojazdom. Zajmowanie terendéw zielonych pod parkingi, poszerzanie ulic kosztem
chodnikéw to tylko niektore z czesto identyfikowanych problemow.

Urban sprawl, to nie tylko zagadnienie i jego problematyka w wymiarze kra-
jowym, ale takze migdzynarodowym, czego przyktadem moga by¢ liczne dziatania
o charakterze monitorujacym i doradczym podejmowane przez rdzne instytucje np.
OECD (Organisation for Economic Co-operation and Development) [Kahn 2007;
Newman, Kenworthy 1989].

Proces ten, co istotne, generuje znaczne koszty ponoszone przez podmioty sek-
tora publicznego. Wskazuje si¢ powszechnie dwa czynniki tego ukladu wynikajace ze

' W literaturze jest bardzo wiele ujgé terminu urban sprawl. Proces ten jest bardzo ztozony
i zréznicowany geograficznie, dlatego tez bardzo trudno jest wskazaé jednobrzmigca powszechnie
uznang definicje.
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zwigkszonego popytu na dobra i ustugi $wiadczone przez sektor publiczny. Stan ten
ma zwiazek z rosnaca liczba mieszkancow suburbii. Natomiast drugi czynnik, oparty
jest na niskich wskaznikach zabudowy w obszarach suburbii i istotnym zwiekszeniem
zasiggu obstlugi mieszkancow przez sektor publiczny. Sektor publiczny ponosi kosz-
ty glownie w wyniku realizacji inwestycji w zakresie rozbudowy infrastruktury dro-
gowej, infrastruktury edukacyjnej, sieci wodno-kanalizacyjnych, sieci energetyczne;j,
obiektéw strazy pozarnej, policji, placowek zdrowotnych, infrastruktury komunikacji
miejskiej lub podmiejskiej (Srodkéw masowego transportu). Ponadto, wraz z postepem
procesu urban sprawl rosng koszty uzytkowania i utrzymania infrastruktury drogowej,
sieci wodno-kanalizacyjnych, sa one widocznie wyzsze niz na obszarach z wysoki-
mi wskaznikami zamieszkania — gléwnie ze wzgledu na wicksze odleglosci pomiedzy
zabudowaniami maleje ich relatywna efektywno$¢ wykorzystania. Urban sprawl to
takze potencjalne korzysci, ktorych adresatami sg mieszkancy strefy podmiejskiej. Po-
wszechnie glownym kosztem bytowania w lepszych warunkach srodowiskowych jest
wydluzony czas dojazdu.

Celem opracowania jest przede wszystkim przedstawienie przyczyn pogiebia-
nia si¢ kryzysu w gospodarce przestrzennej wynikajacego z procesu suburbanizacji.
Ponadto, bedzie podjeta proba wskazania propozycji zmian obecnego stanu.

1. Metodologia

Teoretyczne wnioskowanie poprzedzono analizg struktur przestrzennych wy-
branych obszaréw, na jakich proces niekontrolowanego rozprzestrzeniania si¢ zabu-
dowy ma miejsce. W ujeciu szczegotowym analizg objete byty obszary zagospodaro-
wane przez inwestycje budowlane oraz otwarte przestrzenie publiczne. W badaniach
uwzgledniono takze obowigzujace uwarunkowania formalnoprawne.

Problematyka zjawiska urban sprawl jest popularna i zajmuje od wielu lat
wazne miejsce w opracowaniach naukowych zagranicznych specjalistow w zakresie
planowania przestrzennego oraz urbanistyki. Urban sprawl zaczeto identyfikowac
i analizowa¢ juz w latach 20. ubiegtego stulecia w USA, w Europie w latach 60.-70.
W Polsce przedmiotowy problem (faza suburbanizacji, w jaka zaczely wkracza¢ mia-
sta postkomunistyczne) zaczgto postrzega¢ w tozsamy sposob po transformacji syste-
mowej [Jatowiecki 1999; Litwinska 2008; Parysek 2004]. Od poczatku lat 90. obser-
wujemy migracje statg zwlaszcza ludzi zamoznych do strefy podmiejskiej oraz ludzi
starszych, ktorzy czesto adaptujg domy letniskowe do catorocznego zamieszkania.
Stan ten poteguje powszechne posiadanie samochodu osobowego. Juz w latach 1990-
2000 migracja z miasta na wie$ wzrosta z ok. 16% do ponad 26% [Liszewski 2012].
Wezesniej w latach 40. tematyke analizy terenéw podmiejskich podejmowat m.in.
Totwinski [1948], pézniej w latach 60. analizg formy przestrzennej obrzeza miasta
(uktadami przestrzennymi stref podmiejskich) zajmowat si¢ m.in. Czarnecki [1964].
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Podejmujac tak obszerny, rowniez i interdyscyplinarny temat nalezy bazowac na
rzetelnej informacji statystycznej. Podstawe do analizy stanowity zestawienia danych
liczbowych za lata 2009-2013 obejmujace problematyke planowania przestrzennego we
wszystkich gminach w Polsce?. W opracowaniu wykorzystano takze wyniki badan an-
kietowych oraz analize struktury przestrzennej Krakowskiego Obszaru Metropolital-
nego (KOM) oraz wybranej przestrzeni powiatow: wielickiego i myslenickiego®.

Prace badawcze umozliwity opiniowanie zjawisk, jakie zachodza w rdzeniu
metropolitalnym — Krakowie oraz obszarze, gdzie identyfikowany jest proces urban
sprawl. Gtowne badania w KOM prowadzone byty w czerwcu 2012 r. Obejmowaty
wywiady kwestionariuszowe przeprowadzone w urzedach gmin oraz wsrdéd miesz-
kancow. W badaniach uczestniczyty wszystkie gminy KOM, z wylaczeniem miasta
Krakowa (liczba gmin n=50). Zar6wno pytania skierowane do urzgdow gmin, jak i do
mieszkancéw podzielone byly na dwie grupy tematyczne: planowanie strategiczne i
przestrzenne w rozwoju gminy. Kwestionariusz ankiety skierowanej do urzedéow gmin
sktadal sie z 62 pytan (otwartych i zamknigtych), z ktorych dalszemu wnioskowaniu
poddana byta znaczna czg$¢ (~70%). Respondentami byli glownie pracownicy urzg-
dow gmin KOM, wsrod ktoérych dominowaty osoby odpowiedzialne za gospodarke
przestrzenng i planowanie przestrzenne, gospodarke nieruchomos$ciami, gospodarke
komunalng oraz ochrong przyrody [Hotuj, Zawilinska 2013]. Badaniami ankietowy-
mi wérdd mieszkancow objeto 15-20 respondentdow w kazdej gminie (tacznie n=656).
Kwestionariusz ankiety skierowanej do mieszkancow sktadat si¢ z 17 pytan®. Bardzo
ogolny wniosek, jaki mozna postawi¢ na podstawie przeprowadzonych badan jest na-
stepujacy: oczekiwania mieszkancéw w zakresie inwestycji w obszarze infrastruktury
technicznej i spolecznej (jej utrzymania) sa wprost proporcjonalne, a ocena w zakre-
sie jakosci przestrzeni oraz realizowanej polityki przestrzennej na terenie gminy jest
odwrotnie proporcjonalna do wydawanych pozwolen na zabudowe terenu. Uzupel-
nieniem opisanych badan ankietowych byta szczegotowa inwentaryzacja urbanistycz-
na (metoda bezposrednia, dzigki ktorej zweryfikowano rzeczywisty stan sktadnikow
materialnych elementoéw liniowych, punktowych oraz powierzchniowych przestrzeni
jednostki terytorialnej) przeprowadzona w VI 2014 r. na terenie Gminy Biskupice®.

2 Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju, Departament Polityki Przestrzennej, Wydziat Systemu
Planowania Przestrzennego. Badanie 1.02.04(16) ,,Planowanie przestrzenne w gminie”, prowadzone przez
ministra wlasciwego do spraw budownictwa, lokalnego planowania i zagospodarowania przestrzennego
oraz mieszkalnictwa, zgodnie z Programem Badan Statystycznych Statystyki Publicznej (GUS).

3 Wyniki badan zawarte s w opracowaniach niepublikowanych Katedry Gospodarki Regio-
nalnej UE w Krakowie.

4 A. Hotuyj — kierownik badan terenowych w zakresie problematyki planowania przestrzennego
oraz strategicznego [Branka et al. 2012].

5 A. Hotuj — kierownik badan terenowych. Badania odbyty si¢ przy wspotpracy z Wojtem Gminy
Biskupice, Dyrektorem Wydziatu Rozwoju Gospodarczego i Inwestycji, pracownikami Referatu Plano-
wania Przestrzennego, Geodezji i Gospodarki Nieruchomos$ciami Urzedu Gminy Biskupice oraz firma
Creative GIS Solutions. Inwentaryzacje w terenie prowadzito blisko 40 0s6b na obszarze ponad 4100 ha.
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Najwazniejszym celem przeprowadzonych badan byla inwentaryzacja zagospoda-
rowania, w ktorej analizowano m.in.: potozenie, sposob uzytkowania budynku, typ
zabudowy, liczbe kondygnacji, wyposazenie budynku w instalacje techniczne, stan
techniczny, warto$¢ architektoniczna budynku. Z punktu widzenia procesu urban
sprawl bardzo wazna jest takze wiedza na temat intensywnosci wykorzystania drog.
Analizg ruchu samochodowego przeprowadzono w trzech turach. Pierwsza w 2012
r. w okresie czerwiec-lipiec oraz listopad, druga w 2013 r. w czerwcu oraz trzecia
w styczniu oraz maju 2014 r. Byly to badania catodobowe (24 h), w jakich uwzgled-
niano przejezdzajace samochody osobowe, cigzarowe oraz autobusy na drodze po-
wiatowej K1935, [szerzej: Hotuj 2014]. Uzyskane wyniki zezwolily na przekrojowa
analize zachodzacych zjawisk w przestrzeni oraz ocenge dobowego natgzenia ruchu
samochodowego.

2. Urban sprawl czy miasto kompaktowe?

Urban sprawl wywotatl potrzebe docenienia zrownowazonej formy przestrzen-
nej, ktora pod koniec lat 80. XX w. spowodowala polemike zardéwno w literaturze na-
ukowej, jak i w sferze polityk publicznych [Breheny 1996]. Po raz pierwszy Komisja
Europejska w 1990 r. publikuje Green Paper on the Urban Environment [CEC 1990],
przez co wprowadzono pojecie miasta kompaktowego (ang. compact city). Bez wat-
pienia to w koncepcji miasta kompaktowego zauwaza si¢ zalety wprowadzania wyso-
kich wskaznikow zamieszkania [Elkin et al. 1991]. Definiowano jg takze jako miasto
z wysokimi wskaznikami zamieszkania, zroznicowanym uzyciem przestrzeni, gdzie
rozwdj inicjowany jest przede wszystkim w ramach granic miasta [Burton 2000].
Kompaktowos$¢ miasta utozsamiana jest powszechnie z wydajnym publicznym sys-
temem transportowym oraz uwarunkowaniami przestrzennymi zachgcajacymi do
przemieszczania si¢ pieszo lub rowerem. Jednak kompaktowos¢ byta takze niejed-
nokrotnie nadinterpretowana jako zbyt wysokie wskazniki zamieszkania [Neuman
2005] prowadzace do przeludnienia, braku przestrzeni otwartych lub zielonych oraz
wzrostu cen mieszkan. Zaznaczy¢ nalezy, ze w literaturze funkcjonuje wiele podejs$c
do definiowania miasta kompaktowego podkre$lajace zroznicowane sktadowe kon-
cepcji [Daneshopur, Shakibamanesh 2011]. W ostatnich latach kompaktowos¢ jest
postrzegana takze w wymiarze makroekonomicznym, czego wyrazem jest publika-
cja Compact City Policies: A Comparative Assessment [OECD 2010]. Mimo zaawan-
sowanego poziomu wiedzy, wskazuje si¢ w dalszym ciggu na trudnosci w definiowa-
niu miasta kompaktowego. Powodow jest kilka, lecz najwazniejszy to brak jednego
(konkretnego) modelu. Dlatego pojecie miasta kompaktowego definiowane jest przez
pryzmat cech charakterystycznych tej koncepcji. Waznym nurtem badan w Polsce
dotyczacych przestrzeni, jej zagospodarowania i rozkltadu jest juz wcze$niej oma-
wiany proces rozlewania si¢ miast oraz wspotwystepujacy z nim proces kurczenia
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si¢ miast (Shrink Smart)®. W polskich miastach w dalszym ciagu wystepuja znacz-
ne rezerwy terenow pod budownictwo mieszkaniowe, a obecna sytuacja pozwala na
racjonalne przyjecie nowej zabudowy i jej przysztych mieszkancow (zwrocili na to
uwage m.in. Markowski [2004, 2011] i Bohm [1996], wskazujac na olbrzymie rezer-
wy terenéw wyznaczonych w studiach uwarunkowan i kierunkow zagospodarowa-
nia przestrzennego (chtonno$¢ na poziomie 300 mln oséb). Co wigcej, rezerwy za-
pisane juz w uchwalonych miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego
gwarantujg zasob terenéw zabudowy jednorodzinnej o pow. przekraczajacej 1 000
000 ha (chtonnos$¢ ponad 40 mln os6b) oraz zabudowy wielorodzinnej ~ 190 000 ha
(chtonno$¢ ponad 37 mln osob)’. Ponadto, nie zawsze w pelni uzasadnione czynniki
ekonomiczno-spoteczne sprawiaja, ze proces urban sprawl nasila sig.

3. Whnioski

Pewnego rodzaju antidotum na negatywne zmiany (m.in. w zakresie niekontro-
lowanej zabudowy — jej formy i lokalizacji) moze wydawac si¢ nowy urbanizm, jako
koncepcja oferujaca alternatywne propozycje w stosunku do typowego, historycznie
wyksztalconego modelu miasta z rozleglymi przedmiesciami. Nowy urbanizm kon-
stytuuje grupa zasad [Lund 2003], do jakich zaliczono m.in.: kompaktowe, dostepne
pieszo dzielnice z wyraznie okre$lonymi granicami oraz wyraznie zdefiniowane cen-
trum z publicznymi przestrzeniami, budynkami i prowadzong dziatalno$cig handlo-
wa (detaliczna). Duza role odgrywa lokalizacja przystankéw komunikacji miejskiej
oraz wzajemnie powigzana sie¢ ulic formujaca spojne rejony. To te aspekty wptywaja
na jako$¢ zycia w przestrzeni publicznej, jaka moze zachgca¢ do przemieszczania,
korzystania z niej. Przestrzenie obywatelskie w widocznych i waznych miejscach
miasta oraz istnienie otwartych przestrzeni w dogodnej lokalizacji, umozliwiajace
dostepnos¢ dla wszystkich mieszkancow dzielnic miasta, zacheca takze do bycia w
nich. W nowym urbanizmie zwraca si¢ takze uwage na lini¢ frontowg budynkow,
zréznicowanie jej wykorzystania w dziatalno$ci gospodarczej cztowieka, ma zache-
ca¢ do czerpania, ma ,,zapraszac”.

Poza tym we wzro$cie obszaréw zurbanizowanych wazne sg trzy aspekty: wy-
konalno$¢ ekonomiczna, odpowiedzialnos¢ srodowiskowa i spoteczne uzgodnienie
[Porter 2002]. Do osiggnigcia tych celow istotne jest stymulowanie rozwoju w obsza-
rach z istniejacag lub planowang infrastrukturg. Na tych terenach zaleca si¢ zr6éznico-
wane uzytkowanie przestrzeni, komunikacj¢ piesza i rozwoj oparty na transporcie;

¢ Problematyka kurczgcych si¢ miast znalazta rozwinigcie m.in. w migdzynarodowym projek-
cie: Shrink Smart — The Governance of Shrinkage within a European Context 2009-2012, realizo-
wanym ze strony Polski przez Katedre Geografii Ekonomicznej Uniwersytetu Slaskiego — kierownik
projektu R. Kszysztofik.

7 Na podstawie danych Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju, Planowanie przestrzenne
w gminie, Warszawa 2012 12013 r.
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stymulowanie inwestycji; ograniczanie regulacji w zakresie rozwoju przestrzennego
oraz finansowanie inwestycji infrastrukturalnych zaréwno z funduszy lokalnych, re-
gionalnych, jak i krajowych [O’Neil 2000].

Analizujac uwarunkowania polskie powstaje wiele watpliwosci, jakich rozwiazanie
moze w przysztosci poprawi¢ funkcjonujacy obecnie system. Po pierwsze, sporzadzane
obecnie studia oraz plany miejscowe nie sa dobrym narzedziem do sterowania proce-
sem zagospodarowania przestrzeni. SpecjaliSci zajmujacy si¢ problematyka planowania
przestrzennego pozytywnie oceniaja charakter, ide¢ przytoczonych dokumentdw, nato-
miast zarzuty adresowane sg do 0sob zwigzanych z planami miejscowymi i studiami na
etapach: tworzenia, uchwalania oraz wdrazania. To wylacznie czynnik ludzki zawodzi,
powodujac wypaczanie wprowadzonej w 2003 r. metodyki planowania przestrzennego.
Jak pokazata ostatnia dekada ,,uniwersalno$¢” prawodawstwa pozwala na niekorzystne
z punktu widzenia przysztosci dopuszczalne dziatania (brak rownowazenia rozwoju) za-
pisy w opracowaniach planistycznych. Rosnaca liczba MPZP (w 2013 r. bylo 43,6 tys. o
pow. 8,95 mln ha) nie przektada si¢ bezposrednio na wdrazanie pozadanej polityki prze-
strzennej. Zgodnie z literag prawa rozpoczete inwestycje na podstawie WZ ,,nadpisane”
planem miejscowym sg nadal realizowane niekoniecznie w zgodzie z zapisem studium.
Wskazane uwarunkowanie powoduje, ze niektéore nowo uchwalone plany miejscowe
nie przedstawiajg aktualnego stanu zagospodarowania przestrzennego, co przeklada sig
konsekwentnie na nienajlepszy poziom (mozliwosci) zarzadzania przestrzenig. Ponadto
uznaje si¢, ze decyzja o warunkach zabudowy w wielu przypadkach negatywnie oddzia-
tuje na proces urbanizacji w Polsce (w 2013 r. wydano 1294 tys. decyzji o warunkach
zabudowy oraz 21,8 tys. ustalajacych lokalizacj¢ inwestycji celu publicznego, sa to war-
tosci nizsze w stosunku do lat poprzednich, ale zalozenie pierwotne uznawato WZ jako
rozwiazanie ,,sporadyczne”). Jednak czy plany miejscowe daja niepodwazalng podstawe
do zarzadzania przestrzenia? Nie, gdyz wazna jest ich jakos¢, aktualno$¢, a takze swia-
domos¢ istoty prowadzonej procedury przy sporzadzaniu wszystkich dokumentow pla-
nistycznych na szczeblu gminnym. Poza tym, przeprowadzone badania na terenie Gminy
Biskupice i analizy wynikow badan ankietowych w Krakowskim Obszarze Metropoli-
talnym pokazaty, ze mimo obowiazujacych MPZP proces urban sprawl nadal postepuje.
Samo istnienie prawa miejscowego nie jest wystarczajacg gwarancja. To przez poprawny
zapis wyznaczajacy pozadang strukture zagospodarowania gminy mozna oddzialtywac
na proces nieprzemyslanego rozproszenia zabudowy mieszkaniowej. Bardzo wazna jest
takze swiadomos$¢ o tym, jak duza role odgrywa srodowisko zycia cztowieka, gdyz jej
brak przektada¢ si¢ moze na blgdne planowanie i zagospodarowanie przestrzeni.
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