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Streszczenie

Okreslenie relacji mgdzy zmianami w systemach transportu i strukturami przestrzennymi wspétczesnych
metropolii wymaga odpowiedzi na zasadnicze pytanie: Jakigymagania nowej gospodarki, w tym
gospodarki opartej na wiedzy (GOW), wobec przestrzeni i zagospodarowania? Odpoieigest do
konca jasha i oczywista. Powstajodatkowe istotne pytania: Czy wladze publiczoe stanie wyprze-
dzapco ksztaltowé zagospodarowanie sprzyjag rozwojowi gospodarki opartej na wiedzy? Co jest
wazne dla cziowieka w jego fizycznym otoczeniu, aby mdgt aktywnie uczesénweayorzeniu i roz-

woju kapitatu wiedzy? Préba odpowiedzi na te pytania zawarta jest w pierwsasjartykutu. W dru-

giej czsci autor skoncentrowategha wskazaniu kierunkéw dalszych badanaliz pod ktem potrzeby
wprowadzenia zintegrowanej polityki transportowej w obszarach metropolitalnych.

Stowa kluczowe metropolietransport globalizacja

Abstract

In order to determine the relationships between changes in transportation systems and spatial structures of
contemporary metropolitan cities, it is necessary to first answer a fundamental question — one of requirements
posed by the new economy, including the knowledge-based economy, for space and spatial development. Any
answer to that question is not fully clear and unambiguous. Additional important questions come to mind. Are
the public authorities capable of undertaking anticipatory actions aimed at shaping spatial development in a way
that would favour development of a knowledge-based economy? What is the most important factor in a human
being's environment which determines one’s capacity for active creation and development of knowledge
capital? An attempt at answering these questions is presented in the first part of the article. In the second part of
the article the author concentrates on identifying directions of further research and analyses, bearing in mind the
need of implementing an integrated transportation policy in metropolitan areas.
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1. Globalizacja i gospodarka oparta na wiedzy — wyzwania wobec
zagospodarowania przestrzennego miast

Wspoiczesna gospodarka staje gospodark przeptywdw i rozrastagej sk sieci po-
wiagzan. Czynnikiem, ktéry wspotdecyduje o jej rozwoju (wymuszanym gupash techno-
logicznym, gtéwnie z zakresu informatyki), jest koniecgnelastycznego reagowania na
szybkie zmiany popytu na produkty i ustugi. Krotkie cykle funkcjonowania na rynku pro-
duktéw wymagaj nowych metod zaezlzania przedsbiorstwami, w ktérych coraz k-
szy nacisk kladziony jest na outsourcing wielu wetwamych funkcji. Temu procesowi
towarzyszy dynamiczny rozwoj ustug logistycznych.

Dzieki takiej organizacji maiwe jest szybsze dopasowywanie skali produkciji do wymaga
rynku i stale obmianie kosztéw zaréwno przez wielkie, jaksrednie firmy. Wspolczesna
gospodarka jest coraz bardziej elastyczna i coraz szybciej reaguje na zogestiggod wply-
wem strumieni innowacji nisze rynkowe. Przegrywa konkueerejp, kto przetrzymuje
surowce, poétfabrykaty, produkty i ponosi koszty ich magazynowania. Rozwdéj wspéitczesnych
ustug logistycznych unidiwia zminimalizowanie czasu skltadowania produktéw, surowcéw
i czesci zamiennych. W efekcie wzrasta rola transportu i ,magazynéw w drodze”, nowego
Zznaczenia nabiergzintegrowane i intermodalne systemy transportowe, a zwlaszcza transport
szynowy i kombinowany. Szczegdlrole zaczynaj odgrywa tzw. centra logistyczne.

Elastyczna gospodarka (chaie tylko) przyczynia sitakze do pogtbienia dobowej
zmiany liczby oséb przebywajych w centralnych eciach miasta i w centrach aktywno-
$ci gospodarczej. Te dobowe zmiany cechuje bardza dmplituda odchyleod sredniej.

Jest to wynikiem nowego sposobu organizowania dziatelrgpspodarczej. Wymusza on
wigksza mobilnags¢ ludzi w chgu elastycznego dnia pracy, a Zakwptywa na stybycia

i sposéb sgdzania wolnego czasu. Miasta ozdpamplitudzie dobowych zmian okteno

w literaturze przedmiotu mianem ,miast pulsarnych”.

Motorycznymi czynnikami nowoczesnej gospodarki ssteig wiedza i kapitat inte-
lektualny. Nowy kierunek rozwoju zyskat w literaturze przedmiotu &d&née gospodarki
opartej na wiedzy (GOW). W sensie strukturalnym gospodarka oparta na wiedzy charakte-
ryzuje st taka struktug wytworcz, w ktérej przedmiotem eksportu i konsumpcji stsig
dobra i ustugi zawierage coraz wiksz cze$¢ wartasici dodanej bdacej rezultatem sku-
mulowanej wiedzy i umiejnosci ludzkich [10].

Zrodta wiedzy i zasoby kapitatu intelektualnegoskupione w wielkich miastach i sto-
licach regionéw. To mdzy innymi z tego powodu podkia sk motoryczn rolg metro-
polii w rozwoju wspéitczesnej gospodarki. W pracy [8] autorzy — hazoa literaturze
przedmiotu — charakteryzulsOW w czteroelementowym ukiadzie:

1. Dominujcego wptywu nauki lub wiedzy na procesy gospodarcze.
2. Silnych powizan gospodarki z wiedg technologicza i innowacjami, ktére decyduy;]

0 powstaniu nowych strumieni produktow i ustug.

3. Intensywnych proceséw uczenia gsobistego i instytucjonalnego.
4. Specyficznego otoczenia instytucjonalno-organizacyjnego wspoanagaj absorpej
wiedzy i innowacji oraz wspomaga&gego konkurencyjrig gospodarki.

Oczywiste jestze GOW charakteryzujessprzede wszystkim silnym rozwojem techno-
logii informacyjnych. Dz¢ki nim mogy zachodzt na poziomie globalnym intensywne pro-
cesy liberalizacji handlu, elektronicznej sprzgddobr, nauczania na odlegéo rozwoju
ustug elektronicznych, przyspieszonej absorpcji innowac;ji itd. [12].
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Zdolnas¢ do zdobywania wiedzy i tworzenia innowacji wzgin stopniu zaley od inter-
aktywnych kontaktow elit intelektualnych na poziomach krajowym i globalnygriipe
zatrudnionych cechuje wysoka elastycgnpopytu wzgédem czasu i komfortu przejazdéw
oraz relatywnie niska elastyczgtowzgledem ceny. Inm wazna cechy gospodarki opartej
na wiedzy, istotnie rzutuga na paszerskie systemy transportowe, sosunkowo wysokie
ptace pracownikéw zatrudnionych w sektorach intensywnie wykoragsth wiedz.
Takie cechy struktury zatrudnienia i ptac w gospodarce sprgwiaj wysokiej jakéci
systemy transportu szynowego i lotniczego malyiata na zasadach komercyjnych.
Natomiast niskiej jakéi transport nadal przgwa kilopoty finansowe i wymaga statego
publicznego wsparcia. Wdaiwe rozeznanie tego procesu jestzm@ z punktu widzenia
organizacji transportu zbiorowego, poprawy systemu drog, odpowiedniego przeznaczenia
i zagospodarowania okilenych czsci miast.

GOW wymaga intensywnych personalnych kontaktow w ukladziglzgmetropolital-
nym krajowym i medzynarodowym. Potrzebna jest wspétpraca centrow akt§gvno
naukowej z obszaramwiatowej aktywnéci w ramach Europy, Rosji, AzjiHot Spots.
GOW jest gospodagkwysokiej ruchliwgci.

W GOW systemy transportu i komunikacji powinny sprzyjatensyfikacji kontaktéw
personalnych, inspirowado rozwoju wiedzy, umdiwia¢ elastyczny czas pracyackzyc
najwicksze drodki akademickie, wpisywasie w przestrzé kontaktéw globalnych, dawa
mozliwo$¢ pracy w wztach komunikacyjnych i logistycznych etc. Warunki te spetnia m.in.
wysokiej jakdci szybki transport masowy.

Przyjmupc, ze istotnymi cechami rozwoju GOW, szybka¢ generowania i dyfuzji
innowacji, powstaj zasadnicze pytania: Na ile te dwa procesyes solh wspoizalene
w ukfadach regionalnych i globalnych? Czyedry szybkdcia (intensywnécia) genero-
wania innowacji a tempem ich dyfuzji w uktadach lokalnych zachodzi jednokierunkowy
zwiazek przyczynowo-skutkowy? Jakie na tym tle zm@ wyprowadzi wskazania dla
polityki rozwoju, w tym polityki innowacyjnej i przestrzennej?

Z pewngcia waznym elementem zagospodarowania wphaegin na dyfuz i gene-
rowanie innowacji $ odpowiednio dogpne vezty wymiany myli, np. wystawy, gdzie
mozna demonstrowa i pokazywd& rézne technologie, wynalazki, nisze rynkowe dla
nowych produktéw itp. Takiesoodki powinny by lokalizowane w dogpnych miejscach.
Nie jest to nowatorska sugestia. Od lat znane krajach zachodnich regionalne centra
wspierania midzynarodowego handlu, a obecnie — wraz z rozwojem technologii informa-
cyjnych i nowych mediéw komunikacji — naptije dopasowywanie ich funkcji i form
zagospodarowania do nowych potrzeb.

We wspotczesnej polityce regionalnej i lokalnej zaczynamy mhowistandardzie
przestrzennej doginasci do miejsc transferu wiedzy, technologii i innowaciji. Zastanawia-
jac sk nad wymaganiami nowej gospodarki wobec zagospodarowania przestrzennego mia-
sta, naley takze zasygnalizowa potencjalny, jakéciowo nowy kierunek rozwoju
w systemach edukacyjnych na poziomie uniwersyteckim. Maleczekiwa dalszego
umiedzynarodowienia wiszych uczelni zarbwno w procesach ksztalcenia, jak irbada
naukowych (nowa mobilna elita). Globalizacja nauki i ksztalcenia spowozhije; per-
spektywie 10-15 lat w obszarach metropolitalnychampagtoncentracja popytu na gaizy-
narodovy komunikacg lotnicza o wysokich standardach ustug (zzelgwarancy pewndgci
dotarcia na czas).
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Tabela 1

Zwigzki gospodarki opartej na wiedzy i innowacjach z zagospodarowaniem przestrzeni

Lp.

Cechy gospodarki

Wymagania wobec przestrzeni i systemoy
transportowych

Eksport i import wiedzy

Spéjna terytorialnie przestnzdrajowa i powi-
zana z globalnymi wztami wiedzy (metropd

stytucyjnych) srodkéw transportu publiczne
i prywatnego

Miedzyregionalny przeptyw wiedzy

Szybkie pctenia mgdzy metropoliami

Praca zgodna z indywidualnym rytmem bi
gicznym (naukowcy, konsultanci, infornyat,
ustugi zwizane z wysokim poziomem wied
np. finansowe, informatyczne)

Wysoka catodobowa ruchliwé spoteczéstwa

iimsep w metropoliach do catodobowego 9

Ayywypoczynkowej

temu infrastruktury technicznej, spotecz

Intensywne kontakty personalma styku B+f
i biznes

twérczych

Szybkie wdraanie i transfer innowacji

Dobra dephacs¢ ekonomiczna centrow w|
stawowych, kongresowych

Sieciowy charakter gospodarki (w tym klag
produkcyjne w sektorze MSP)

Rozwoj specyficznych ustug opartych
intensywnym wykorzystywaniu wiedzy g
wigzanej zsystemem permanentnej eduk
i intensywnych szkole
Umiedzynarodowienie sfery ustugowej (imp|
i eksport ustug konsultingowych, doradcz
w zakresie biznesu wdrania nowych rozva-
zan technologicznych)
Koncentracjaknow-how (wiedzy) w globd
nych centrach badawczedrozeniowych
(wielkich firmach) swiadcacych ustugi n
globalnych rynkach

Razw0j sprawnego publicznego
ezynowego

transp

System transportu gdzymetropolitalnego

lJmiedzynarodowienie  ustug
(globalna sié ustug logistycznych)

logistyczny

Pulsarny (dobowy i sezonowy) charal
obszaréw metropolitalnych

Specyficzne zintegrowane i wysoce elasty
systemy transportu publicznego i prywatn
w obszarach metropolitalnych

Wysoki poziom kapitatu intelektualnego i s
tecznego (warunki do wychwytywania i kszt
cenia utalentowanej mtodzig)

mosrodki akademickie, centra kongresowe i
fhralne, wysoka jak@ zagospodarowania prz
strzennego (tad przestrzenny miast) etc.
Nowy system edukacyjny wsmdkach wiejsko
-miejskich oparty na technologiach inforn
tycznych i indywidualnych kontaktach z n
czycielami

liami). Mozliwosci korzystania z rinych (subt

Bliskos¢ centréw naukowo-badawczych i wy-

ego

ul-
e_

na-
AU-

Zwickszapcy sk zakres tzw. wieczorow
i nocnej gospodarki w centrach obszd
metropolitalnych

Wydtuzanie s¢ dobowego czasu funkcjonow
nia systeméw komunikacji publicznej
Konieczn@d¢ zapewnienia catodobowego b

a_

pieczéstwa

Zrodio: opracowanie wiasne.
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Nauczanie na odlegié maoze wywol&, z jednej strony, mniejsze ohgenie regu-
larnym lokalnym ruchem komunikacyjnym, lecz z drugiej —zen@wikszy¢ zaskg
oddziatywania uczelni. W konsekwencji mpogvzrosrmé¢ skala i liczba nieregularnych
przemieszcae z dalszych odlegkei, bowiem czs¢ zagé wymaga personalnych kontak-
téw, wymagaicych przyjazdu #dz studentdéw, hdz wykladowcow.

Wstepra préke pokazania relacji mdzy GOW a wymaganiami wobec systemow
transportowych i zagospodarowania przestrzennego zestawiono w tab. 1.

2. Przestrzenne procesy przeksztatdeobszaréw metropolitalnych
pod wpltywem nowej gospodarki

Miasta wspoéitczesne pod wptywem rozwoju transportu prywatnego i publicznego (jego
upadku i odradzania @i sa silnie spolaryzowane. Amerykski model wspdéiczesnego
miasta jest okrgdany jako Edge City Jest on oczywistym skutkiem rozwoju motoryzaciji.
Taki model funkcjonowania spoteam#wa amerykaskiego wyksztatcitadekwatne do
zachowa ludzi formy organizowania i prowadzenia biznesu, jak: centra handlowe, roz-
rywkowe, ustugowe pozwalkgie na wygodne korzystanie z samochodu. Ten model —
efektywny w przestrzennej organizacji miast USA — narzucit dalszy rozwéj suburbiow
i pogkbit proces wynoszeniaestentrow handlowo-ustugowych w skefewretrzng, tj. tam,
gdzie nie bylo ograniczeprzestrzennych w ich budowie. Z drugiej strony, modele te za-
czeto replikow& w innych krajach Europy Zachodniej, wymuszana wtadzach lokalnych
zgod: na kompaktow forme organizacji zespotéw ustugowo-handlowych. Mamyanilo
czynienia z procesem narzucania formy przestrzennej adekwatnej do specyficznej amery-
kanskiej sytuacji, a nagbnie przenoszenia jej do innychigéw wraz z prébami narzucenia
wzorcow zachow@ i form przestrzennych gwarangoych efektywné¢ takiego centrum.
Lansuje s przy tym hasta liberalizacji i swobody organizacji handlu jako warunkéw
wspoitczesnego rozwoju.

Procesy globalizacji i metropolizacji przestrzeni wraz z nargatapla czynnika czasu
sprawiaj, ze w miastach obserwujeestoraz weksz polaryzacg dochoddéw, powizara
Z jakadscia zagospodarowania. Rozwijanadsidrogowa zaczynaa¢zy¢ wyspy dobrobytu,
omijajac miejsca o niskiej produktywsoi i enklawy biedy spotecznej. Mamy do czynienia
Zz miastem mozaikowym, efektami tunelowymi, marginaligacjvykluczeniem spotecz-
nym, odseparowaniem wielu stabszych ekonomiczaytkownikéw miast od atrakcyjnych
miejsc. Nasila si tez skala zranicowah w krajowych is$wiatowych systemach osadni-
czych. Pojawia i ponadto samoistny proces powrotu miesekav do strefy centralnej
w wielkich obszarach metropolitalnych, ale jedndcze dochodzi do degradacji niekto-
rych postprzemystowych miast i ich centréw.

Aby zrozumi€ funkcjonowanie i formy przestrzens miast, nalgatoby je opisywé
w przestrzeni czterowymiarowej. Niestety, mamy klopoty z pergegmyartego wymiaru.

By¢ moze wspélczesne miasto naddoby opisd z uwzgkdnieniem sit grawitacyjnych
(uwzgkdniajacych take czynnik czasu) i zobrazowaugieciem” przestrzeni miejskiej pod
wplywem czynnika czasu.

Prawdopodobnie nowe technologie informatyczne, jak np. GIS, wspomoayvoj
systeméw decyzyjnych wtadz publicznych poprzez wprowadzenie do opisu przestrzeni
miejskiej czynnika czasu. Spravadania zachowiaw czterech wymiarach komplikuje
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dodatkowo faktze elastyczn& reagowania na koszty dephdsci jest r&na w zalenoici
od grup spotecznych i biznesowych (@nicowanie ekonomiczne, kulturowe).

Mapa czasowo-przestrzenna, uwveriyliajaca koszty pokonywania oporu przestrzeni
przez r@ne grupy aytkownikéw, kedzie st bardzo rénita, nawet przy tej samej fizycznej
strukturze przestrzennej miast, i@ ze wzgidu na zrénicowany sposéb postrzegania
czasu i odlegleri przez ludzi tworgcych terytorialne struktury spoteczne i ekonomiczne.
Z drugiej strony, mgzna sobie wyobrazi sytuacg, ze w nowym modelu opisggym
przestrzé miejsky fizycznie r@nie wyghdajace miasta &da miaty bardzo zblione uktady
czasoprzestrzenne.

Struktury czasoprzestrzenne systemu metropolitalnegeemp ksztattowé w duzym
zakresie za pomacinstrumentéw zaeglzania. Miasta mage r&ne systemy zaszlizania
ruchem oznaczajdla wytkownikéw zupetnie ing jakos¢ w wymiarze czasoprzestrzen-
nym, inne koszty funkcjonowania, iaonkurencyjné¢ lokalnej gospodarki. M@my np.
regulowa& przepustow& ulic w zalenosci od zmiennéci ruchu w czasie dnia pracy
(znane s komputerowe systemy pomiaru @ania i regulacji przepustowo pod ktem
zapewnienia jak najwkszej ptynndci ruchu), zielone fale, elastyczne dopasowywanie
liczby paséw ruchu w zateosci od dobowego natenia kierunkéw ruchu etc. W metro-
politalnym regionie Waszyngtonu i innych wielkich metropolidaliata mamy do czynie-
nia z przemiennym w czasie nadawaniem pasom drogowym statusu uprzywilejowanego
poruszania gi na nich samochodéw z passami. Zatem identycznie zbudowane miasta
w rezultacie zrénicowanego systemu zagdzania ruchem daa mialy inny przebieg
dalszego rozwoju, nawet wtedy, kiedy wprowadziiny te same rygory strefowania
i identyczne parametry planowania przestrzennego.

Brak znajoméci tych zjawisk kdzie rodzit konflikty przestrzenne, bowiem plggii
przestrzenni z reguly postrzegapiasto w tradycyjnym tréjwymiarowym ukfadzie i z nim
kojarz sprawy tadu przestrzennego. Tymczasem dla sprawnego funkcjonowania miast
réwnie wany jest tad ekonomiczny i tad spoteczny weaij dynamicznym, aasto, nie-
stety, kategorie rozmyte, nieprecyzyjne w definiowaniu. destena pocatku drogi pro-
wadzcej do zrozumienia, przed jakimi wyzwaniami staje$dpblityka przestrzenna
i transportowa. Nowoczesne formy przestrzenne miast stanmdtiicie nowych funkcji
i proceséw rozwojowych (m.in. obszary rozwoju przy lotniskactdeyinarodowych — tzw.
nowe centra gospodarcze, uktady korytarzowe np. wzailitostrad — tzw. korytarze tech-
nologii i nauki). GOW wprowadzit nowe relacje na styku nauka—biznes. Nowe formy
zagospodarowania przestrzennegaexzultatem poszukiwania nowych koéeyzewrgtrz-
nych dla rozwoju wspétczesnych funkcji. Mamyewidzielnice wiedzy, parki przemy-
stowe, technologiczne i parki nauki. Modele te upowszechgignha catymswiecie.

Upodabnianie si struktur przestrzennych w skali globalnejzma wyjaniat nie tylko
wplywem standaryzacji zabudowy przez globalnych graczy na rynkach nierugdipate
takze relatywnym zubgeniem sektora publicznego. Lokalne wiadze publiczne stracity
W znacznym stopniu nitwos$¢ sterowania rozwojem za pompaviasnych srodkéw
budzetowych (jeda z przyczyn ostabienia zdoléx inwestycyjnej wiadz publicznych jest
unikanie podatkéw przez firmy globalne). Koniec&hdinansowania rozwoju (w tym
wielu inwestycji celu publicznego) z corazekgzym udzialem sektora prywatnego wymu-
sza na wladzach publicznych prowadzenie polityk reaktywnych — korzystnych dla tego
sektora. Globalne firmy narzueafledzcy charakter polityki miejskiej. Rozwoj infra-
struktury z udziatlemirodkéw publiczno-prywatnych nie by realizowany tylko wow-
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czas, jéli jest korzystny dla sektora prywatnego. Instrumentem sieynj polityka inwe-
stycyjm miasta g srodki finansowe sektora prywatnego. kha zada pytanie: Czy mamy
jakies mazliwosci zmiany takiego modelu zay@zania? Wydaje sj ze w duiych miastach
takie préby s podejmowane, naty do nich np. tworzenie instytucji zadzapcych obsza-
rami metropolitalnymi i wspolne finansowanie inwestycji publicznych.

Przykladowo, w USA ze wzgllu na narastage problemy urbanizacji i konkurencji
miedzygminnej wzrosta zdecydowanie rola powiatésountie$, a w polityle urbaniza-
cyjna wtaczap sie aktywnie rady stanowe, ktore realizujpubliczne inwestycje i w ten
sposob starajsie sterowé rozwojem. Proba wymuszania wspdélnego dziatania ,partneréw”
w obszarach metropolitalnych w celu realizacji infrastruktury patgrk potrzeb catego
obszaru nie zawszegsiidaje. Bardzo esto kapitat prywatny umiefnie rozgrywa lokalne
konflikty i roznie rozlazone w przestrzeni i czasie kokzy metropolitalne pod dtem swo-
ich krétkookresowych potrzeb.

Antycypujac te procesy na warunki polskie i zaktagapostpujaca globalizacg go-
spodarki i metropolizagjprzestrzeni, musimy przy, ze bez wiaciwej interwencji radu
nie uda sj stworzyt efektywnego systemu zadzania metropoliami. Poleganie na samo-
istnym oddolnym procesie tworzenia takich struktur jest obarczone zbymdkosztami
spotecznymi. Powstaje zgytanie, czy jesteny w stanie postawidobr diagnoz odng-
nie do przyczyn utomngi polskiej specyfiki tych proceséw i zaprojektawadekwatne
instrumenty regulacji i wsparcia

3. Energochtonndé miast, forma przestrzenna i rola planowania przestrzennego

W zwiazku z ostatnimi zawirowaniami na rynku paliw energochidtmiast staje si
coraz istotniejszym problemem polityki energetycznej. Dla pesymistow jest to oczekiwany
znak, ze $wiat nagle znalazt siprzed sygnalizowanprzez nich od dawna bariekrachu
energetycznego. Wielu analitykbw oczekujes kryzys energetyczny wymusi zmiany
w modelach budowy miast i zmieni zachowania mieseéev. Tymczasem, patz na
historie rozwoju cywilizacyjnego, wyraie widzimy, ze jest on nierozerwalnie zyzany
ze statym pokonywaniem bariery energetycznej. Zaburzenia wpilwsto surowcéw ener-
getycznych g bodzcem do skokowych zmian technologicznych, ale — co istotne — pokony-
wanych w coraz krotszym okresie. Ocz§oie, takie zaburzenia pozostawiagwdj histo-
ryczny slad w strukturach przestrzennych miast. Zaburzenia te bynajmniej nie doprowa-
dzity do ograniczenia urbanizacji lub zmniejszenia skali przemiesZczkzi i towardw.
Badajc konkretne przypadki, znajdziemy pewne gpstwa od tej ogodlnej reguty, ale
mozemy skonstatow@ ze — jak zwykle — wyijtki ja tylko potwierdzag. Rozwoj cywiliza-
cyjny pawiadcza jeda z wazniejszych prawidtowgci: ludzie cigle poszukuj rzadkich
zasobow, ktére majdla nich znaczenie ekonomiczne lupbzsddiem tezauryzacji (bogace-
nia). Dazenie do posiadania rzadkich zasobow (rozumianychegiwugkonomicznym, a nie
rzeczowym) stymuluje ludzi do poszukiwania ich substytutéw, na ktéryctmanparohs.

To, kiedy nowe rozwizania technologiczne przetanbariee energetycza jest wic tylko
kwestih czasu. Innowacje wywotane wzrostem cen energiianmagzej zmierzaw strore
nowych technologii, a nie bezfrednich oszczinadici.

Planowanie przestrzenne, przynajmniej teoretycznie, pozwala na minimalizacj
przemieszcze (jest to jedna z najwaiejszych zasad zalecanych do stosowania przy pro-
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jektowaniu miast). Zasadyagkenia do minimalizacji przemieszazenaj, zdaniem autora
tego artykutu, charakter raczej ideowy néalny. W krotkim okresie i dla niewielkiej skali
przestrzennej mima relatywnie tatwo poprawirelacje w przestrzeni, w dtugim okresie
jednak kada poprawa zmniejszgja spoteczne koszty komunikacji raczej stymuluje przy-
rost nowych mobilnych zytkownikéw niz go ogranicza.

W pracy [5] autorzy, zastanawaaj se nad relacjami midzy transportem, eneggi
zuzywany i emisp COP przez sieci transportowe i fosnarbanistycza na przyktadzie miast
Nowej Zelandii, doszli do interesigych wnioskéw. Po pierwsze, mma znale¢ pewne
prawidtowasci migdzy wielkdcia i mozliwosciami efektywnego sterowania systemem
komunikacji zbiorowej a poziomem konsumpcji energii, a tym samym poziomem emis;ji
CO%. W Nowej Zelandii zidentyfikowali oni trzy typy miast: w pierwszej grupie znalazta
si¢ stolica kraju (Auckland) powgj 1,2 min mieszkiécéw, gdzie 75% obszaru jest uza-
leznione od indywidualnego samochodu, oraz dwa miggdnie o liczbie mieszkaow
0,8 min (Wellington i Christchurch). Miastaednie maj dobry ukfad transportu publicz-
nego w strefie centralnej, ale majez znaczny ju udzial obszaréw podmiejskich
z uktadem ulic trudnym dla obstugi przez transport publiczny. W drugiej grupiezmiliré
miasta mate (50-120 tys. miesakaw), ktére maj nadal charakter miast zwartych (kom-
paktowych) i wszystko siw nich toczy w zaggu 6—8 km. W tych miastach dziatajela-
tywnie dobrze proste systemy transportu publicznego. Osttiz miast stanovai miasta
mate (prowincjonalne) i osady wiejskie silnie uzaiene od indywidualnego transportu.

W pracy [1] autor, badaf swiatowa sie¢ miast, wydzielit z kolei dwaraie typéw
miast wedtug kryterium wagi i roli, jakodgrywa w nich publiczny system transportu.
Z bada tych wynika,ze tzw. szynowy masowy system transportu najlepiej przystaje do silnie
scentralizowanych miast. Systemy bazgj na matych vanach, takséwkach, autobusach
najlepiej przystaj do struktur miejskich sieciowych — rozproszonych. Z punktu widzenia
polityki srodowiskowej rola tzw. matych systemow transportu publicznegazanich ze
srednimi miastami, mimae s one ekonomiczne, w obminiu poziomu emisji COjest
znikoma. Wedtug Carvero nie ma sensu wprowéadzaiich systemu elektryfikacji trans-
portu masowego, bowiem lepsze efekty zmniejszenia emisjinanaizyska poprzez
zmiare formy przestrzennej miast podtkm minimalizacji przemieszcie nowego inten-
sywniejszego zagospodarowania. Efekty te, jego zdaniemrmanosigat w perspektywie
co najmniej 20—30-letniej. Autorzy licznych opracawaodkrélaja, ze w wielkich mia-
stach transport szynowy typu metro intensywnie steruje formami urbanistycznymi, m.in.
intensyfikuje uytkowanie terendw w polidu przystankéw. W Polsce efekty te bardzo
wyraznie obserwujemy przy budowie warszawskiego metra.

W literaturze przedmiotu znajdziemy wyniki badaad relacjami midzy formy urbani-
styczny, rodzajemsrodkoéw transportu i dogbnascia udogodnié miejskich przez ubogich
mieszkacow. Badania wskazajze grupy ubogiej ludn@i 3 bardzo wraliwe na odptat-
nos¢ za transport publiczny. Niewielkie nawet zmiany cen wywphipproporcjonalnie
wicksze (skokowe) reakcje [3] w formie wykluczenia mieszidav z dostpu do udogod-
nien. Z kolei w wypadku wzrostu dochodéw ubogich grup ludndadania ewidentnie
pokazuj, ze nastpuje take skokowy wzrost popytu na samochody. Kraje postkomuni-
styczne, transforma¢ swoje gospodarki, potwierdzity te zjawiska, znane w calej gozci
glosci w krajach azjatyckich.

Jednym z bardziej interegajch dla polskiej polityki urbanistycznej i transportowej
przyktadéw mae by Irlandia. Z bada nad przypadkami wkszych miast (Dublin, Cork)
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w zakresie rozlewania ¢iwzrostu dziennych migracji i roli transportu publicznego wy-
nika, ze miasta Irlandii, nie sterag procesami rozwoju przestrzennego pod wplywem
wzrostu liczby samochodéw, nie mazans na ekonomiczny rozkwit transportu publicz-
nego [2]. JednoczZeie stracity szarsna wprowadzenie szynowego transportu publicznego.
Taka sytuacja byta wynikiem szybkiego wzrostu dochodéw i motoryzacji kraju oraz pres;ji
na ostabienie planistycznych regulacji. W konsekwencji doszto do rozlamaiast w taki
sposobb, 4 transport szynowy utracit wysekekonomicznéé. Niska intensywn& zabu-
dowy faworyzuje bowiem transport indywidualny. Wiadze lokalne sieczy musiaty
ingerowa& tam, gdzie pojawity gi najwigksze skutki uboczne zwdane z rozlewaniem i
miast, a powinny raczej sterosvaozwojem tak, aby zagwarantotvaptymalne koszty
zewretrzne. Jest to powae ostrzeenie dla polskiego sdu. Jak si jednak wydaje, polski
rzad i parlament nie ssw stanie z tej przestrogi skorzy&taPropozycja zwgkszenia roli
transportu szynowego w rozygywaniu probleméw funkcjonowania metropolii polskich
jest jwz moze spéniona. Zanim rzd przyjmie okrélone nowe programy i zdecyduje sia

ich wprowadzenie, m@ st okaza, ze tkedzie to ju dziatanie nieefektywne. O ile nawet
uda st je zrealizowd za pomog srodkéw UE, to trzeba sibedzie liczy¢ z mniejszymi
dochodami, a ich utrzymaniezdizie zbyt diaym obchzeniem dla bugetéw publicznych.
Warszawa i inne polskie miastasa dobrej drodze, aby popatwszystkie bidy Irlandii
oraz dodéa wlasne, wynikajce ze specyfiki proceséw transformacji systeméw ekonomicz-
nych, prawnych, spotecznych i kulturowych.

4. Podsumowanie

Minimalizowanie przemieszcagestidée fixedoktryny urbanistycznej. Zagadnienie to
wraca do urbanistyki i planowania przestrzennego jak bumerang. Historycamadize-
nia pokazy jednak,ze nie ma magiwosci ograniczenia przemieszazdudzi. Kazdy
sukces odniesiony na tym polu w postaci lepiej dopasowanych miejsc pracy do miejsc
zamieszkania i zmniejszenie ruchu stymuluje do dalszego wzrostu popytanearaki
transportu i statego wtzania si do ,potokéw ruchu” kolejnej grupy ludzi. Trzeba zat6,
ze zmniejszenia poziomu emisji dmdowiska CO— wynikajacego ze spalania paliw, pro-
dukcji i utylizacji samochodéw — nie dagsbsagna¢ przez ograniczenie przemieszoze
lecz w wyniku posipu technologicznego w dziedzinie rdp srodkoéw transportu.

Globalna konkurencji firm redzynarodowych, coraz wksze usieciowienie gospo-
darki, narastaca konkurencja mdzy ukladami terytorialnymi przez oferowanie kaiay
decyzjami politycznymi sprawiajze coraz trudniej jest prowadziransportow antycypa-
cyjna polityke, wymagagca ponadlokalnego i zintegrowanego pcde.

Oczywistym faktem jeste zmiany technologiisszdecydowanie szybszezninazliwo-
ci dopasowywania struktur przestrzennych do nowyadkéw transportu. Podobnie
szybsze s zmiany w przestrzennych ofertach miejsc pracy w stosunku do rozmieszczenia
zasobdw pracy w przestrzeni. Stany rownowagi wsae 0 ktérych marg planici i po-
litycy, sa tylko stanami chwilowymi. Miasto to przede wszystkim stan trwatej nieréwno-
wagi. Musimy st pogodzé z tym,ze marzenia, zalecenia i rekomendacje planistéw i poli-
tykow zawarte w Karcie Ateskiej 1933 i wszystkich jej piejszych odmianach (Nowej
Karcie Ateiskiej 1998, ESDP, Karta Lipska etc.) to idee, do ktérygtymy, ale w prak-
tyce nigdy ich nie zrealizujemy.
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Miasta naley traktowa jak systemyzywe. Ich fizyczna forma jest zawsze utomnym
odzwierciedleniem rozwoju systemow. Ze wzill na inergj struktur przestrzennych nie
oddaje ona aktualnych potrzeb i stanu rozwoju miast. W zagospodarowaniu przestrzennym
spotykamy si z duwa bezwladnécia struktur przestrzennych. W praktyce mamy do
czynienia z&ledzca polityka rozwoju. Jest to rezultat obiektywnego zjawiskaazanego
ze znacznym opieniem w zdobywaniu adekwatnej wiedzy w instytucjach publicznych
w stosunku do realnych innowacyjnych proceséw stymulowanych przez ryriéktalle
rzeczywicie jest, to formy przestrzenne miast w diugim okresieemy bada za pomog
automatoéw komdrkowych. Bymoze na tej podstawie dagsirafniej prognozowéaprocesy
rozprzestrzenianagimiast i lepiej wyjani¢ procesy metropolizacji aiinnymi metodami
ekstrapolacyjnymi. Mge sk okaz&, ze takie metody pozwalkgjna lepsz antycypaci
proceséw i trafniejsze nimi sterowanie. Deformacje i sprzécim@ miastach maj
znaczny zakres. 8t czasow dysfunkcg i wykluczanie fragmentéw miasta z procesow
rozwoju ze wzgldu na petryfikag struktur przestrzennych naietraktowa jako nieunik-
niony etap dopasowywaniasio nowych faz rozwoju miast.

Potrzeba regulowania, strefowania i stosowania innych form interwencji adaptacyjno-
-rewitalizacyjnej w marginalizowan zdegradowamprzestrzé wydaje s¢ mimo wszystko
oczywista. Dotyczy do szczegO6lnie miast, ktére swoj rozwoj zawdaly dominacji jednej
lub kilku zwiagzanych ze sabfunkcji, a ktére to funkcje weszty w faschytkows (miasta
przemystowe, portowe). Polityka interwencji uwgdiajaca i rozumiejca procesy roz-
woju miasta zmniejsza spoteczne skutki przeksztateglaptacji miast do nowych wyzwa
i form aktywndci ludzkiej. Tym samym zmniejsza spoteczne koszty rozwoju cywilizacyj-
nego.

Celami planowania przestrzennego &g nie tylko zapewnienie tadu przestrzennego,
eliminaciji kolizji miedzy funkcjami na tle sposobéwytkowania terenéw, zagwarantowa-
nia przestrzeni do zabudowy, ale réwnikreowanie zagospodarowania przestrzennego
stuzacego gospodarce opartej na wiedzy i stynugego jej rozwo;.

Wiadze terytorialne majstabsa pozycg negocjacyja wobec mobilnych przeptywow
kapitatowych, dynamicznych rynkéw i coraz bardziej mobilnej sity roboczej. Taka sytuacja
sprawia,ze reaktywnie podejmowane adaptacyjne przeksztalcenia struktur przestrzennych
i transportowo-komunikacyjnych megsta si¢ barierami strukturalnymi w diszym
okresie. Wydaje gj ze w Polsce brakuje strategicznego i dlugookresowego dziatania
w tym zakresie. Przyczyny takiego stanu rzeczyarbardzo ztaony charakter — nie tylko
natury finansowej, ale prawnej, mentalnej i instytucjonalnej.

Przypisy

1 Moze to by sprzeczne z koncepcjozwoju minimalizujcego przemieszczenia. Powigmy mo-
wi¢ raczej o racjonalnici przemieszcag a wic o eliminacji przemieszcaa podr&y niepotrzeb-
nych, tj. ledacych rezultatem wadliwego rozmieszczenia ludzkiej aktyeinpe wzgédu na utom-
nos¢ mechanizmu rynku nieruchorw.

2 Niestety, najczsciej proébujemy wprowadzaregulacje bez dobrego rozpoznania przyczyn utomno-
$ci instytucji i rynkéw. Wywotuje to ogsto zamiast poprawy patologiczne zachowanie interesariu-
szy podlegajcych skutkom wprowadzonego systemu interwenciji.
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