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Wspotczesne problemy inwestowania
w infrastrukture miejska

Krystyna Dziworska*, Anna Gorczyiska™*

Wedlug danych WHO - Swiatowej Organizacji Zdrowia, ponad polowa, gdyz 54%
wszystkich zamieszkujgcych naszg planetg, zyje w miastach. Tutaj mieszkaja, pra-
cujg, leczg si¢, wypoczywaja i ksztalca si¢ sami i swoje dzieci, tu przybywaja ludzie
w poszukiwaniu pracy i lepszych warunkow zycia, czgsto z duzych odleglosci. Wiel-
kos¢, gestosé i réznorodnosé to cechy od dawna uznawane za glowne w definiowaniu
miasta. To miasta sg generatorem innowacyjnosci, post¢pu i rozwoju mysli technicz-
nej. Tak tez bylo w przeszlosci: miasta zawsze byly osrodkami zycia politycznego
i innowacji politycznych, kulturowych, spolecznych i organizacyjnych. Budzety oby-
watelskie, tzw. partycypacyjne, znane sg od dawna, czego przykladem jest brazylijskie
miasto Porto Allegre, ktére w I polowie lat 90. XX wieku zainicjowalo wprowadzenie
takiego budzetu. Fenomen ozywienia ruchéw miejskich, bedacy wyrazem nowego,
swiadomego obywatelstwa, to obecnie zjawisko obserwowane w wielu krajach.

W miastach koncentrujg si¢ osrodki naukowo-badawcze i firmy generujace roz-
woj techniczny i technologiczny, bedacy sila napedowa wspélczesnej cywilizacji.
Tymczasem na ich obrzezach powstajg przedmiescia zajmujace wiele przestrzeni,
dotychczas inaczej wykorzystywanej.

Wicle zdarzen zachodzacych w miastach ma charakter procesu sukcesyjnego, jest
zwigzanych z przesztoscig. Wydarzenia historyczne trwale zaznaczyly si¢ w material-
nym i duchowym dziedzictwie kulturowym wielu miast.

Sukcesywnie pojawiajg si¢ tez zmiany uwarunkowan spoleczno-gospodarczych
funkcjonowania miast nowelizujgce dotychczasowe poglady na zagadnienia zagospo-
darowania przestrzeni miejskiej.

Wspolczesne duze miasta, metropolie popychajace gospodarke kraju do przodu,
zmieniajg si¢ niekiedy w zyjace, ogromne organizmy, nad ktérymi czgsto trudno
jest zapanowac. Gdy nie sg dobrze zarzadzane stajg si¢ organizmami nie w petni
sil i wtedy odslaniajg si¢ ich stabosci. Rozpoznanie ich jest pozyteczne, gdyz — jak
pisze Tomas Sedlacek — ,Czgsto sita przestania istotg rzeczy, a stabos¢ jg ujawnia”
[Sedlacek, 2012, s. 225].

*  Prof. dr hab. Krystyna Dziworska, Wyzsza Szkola Bankowa w Gdansku
** Dr hab., prof. nadzw. WSB, Anna Goérczynska, Wyzsza Szkola Bankowa w Gdansku
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Wraz ze zmianami ustrojowymi pojawito si¢ w Polsce nowe podejscie w zakresie
zarzadzania miastem i inwestycji w infrastruktur¢ miejska, zwigzane z politykg roz-
woju. Podejscie to wskazuje na zlozono$¢ tej problematyki, obejmujgcg powigzania
zewngtrzne miast z ich otoczeniem w réznych wymiarach: politycznym, spoteczno-
-gospodarczym i technicznym, zwlaszcza za§ w zakresie zrownowazonego rozwoju
i powigzan wewnetrznych kreowanych gléwnie przez wladze lokalne, przy coraz bar-
dziej rosngcym udziale ruchéw obywatelskich.

Wiele miast preferuje obecnie innowacyjne rozwigzania inwestycyjne w swojg infra-
strukturg, usprawniajgce np. system komunikacyjny w miescie. To jedno z wielu zadan
Krajowej Polityki Miejskiej, ktérej zalozenia koncentruja si¢ na opanowaniu chaosu
panujacego w przestrzeni miast, we wprowadzaniu planowej polityki przestrzennej.

Celem artykutu jest préba zwrécenia uwagi na pojawiajace si¢ w ostatnich latach
nowe podejscie w definiowaniu rozwoju miasta i inicjatyw towarzyszacych temu pro-
cesowi. Wspierajg one rozw6j miasta, nadajagc mu cz¢sto nowe funkcje w innym niz
dotychczas wymiarze. Poczesne miejsce w kreowaniu rozwoju przestrzeni miejskiej
zajmuja inwestycje infrastrukturalne.

Przedstawione rozwazania sg elementem toczacej si¢ obecnie dyskusji nad ksztal-
tem infrastruktury miejskiej, wypelniajgcej przestrzen miasta, powstajaca w wyniku
inwestowania w nig. Wspolczesne inwestowanie w przestrzefi miasta sigga do wzor-
cow z przeszlosci, polegajacg na uSwiadamianiu sobie przez decydentéw tego, co
bylo kiedy$ wazne dla mieszkancow. Jest tez ono wyznaczane przepisami prawa i
wiedzg techniczng oraz ekonomiczng. Ostatecznie oznacza ono swoisty kompromis
miedzy przeszioscig i terazniejszoscig. Coraz czgsciej tez kreuje innowacyjne, wrecz
futurystyczne rozwigzania.

Zamierzenia badawcze autorek wyznaczyly uklad opracowania, w ktérym, tytu-
lem wprowadzenia, przedstawiono zagadnienia infrastruktury, eksponujgc zmiany
towarzyszace jej definiowaniu w obecnych realiach. W kolejnosci, w czgséci drugiej,
odniesiono si¢ do wyst¢pujgcych ograniczen w ksztaltowaniu przestrzeni miejskiej,
podnoszac kontekst jej zrownowazonego rozwoju, warunkow realizacji i znaczenia.
Zwr6cono réwniez uwage na proby nowego, innowacyjnego podejécia w kreowaniu
przestrzeni miejskiej, znane w Europie i na $wiecie, a takze coraz cz¢sciej w Polsce.

5.1. Infrastruktura — wprowadzenie

Moéwigc o infrastrukturze, bedacej swoistym krwioobiegiem rozwoju gospodar-
czego i spolecznego, i podejmowaniu decyzji inwestycyjnych w jej obszarze, nalezy
zadac sobie wiele pytan. Do najwazniejszych nalezg przede wszystkim takie jak
np.: kto powinien podejmowaé decyzje i co powinno by¢ ich podstawg, jak kon-
struowac projekty inwestycyjne i kiedy je nowelizowac, jakie przyjmowac kryteria
ich wyboru, przez kogo winny by¢ realizowane inwestycje, jakich korzysci nalezy
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sie spodziewaé z tytulu wykonanej inwestycji i kto jest jej beneficjentem, jaka jest
rola wladz lokalnych w kreowaniu przedsigwzi¢¢ inwestycyjnych w infrastrukture,
czy podejmowane inwestycje sg przyjazne Srodowisku i zapewniajg zréwnowazo-
ny rozw6j miasta? Sg to jedynie niektore istotne pytania. Cz¢$¢ z nich pojawia sig
W niniejszym opracowaniu.

Znajac istot¢ infrastruktury i inwestowania w nia, nalezy podkresli¢ wyjatkowo
zlozony ich charakter. Inwestycje infrastrukturalne, zwlaszcza te o duzej skali, reali-
zowane w miastach, angazujg duze o$rodki finansowe, odpowiednio wyzsze jest ich
ryzyko inwestycyjne, sa co najmniej kilkuletnie, np. komunikacyjne jak linie tram-
wajowe, kolejowe (kolej podmiejska) czy drogowe. W realizacji takich przedsigwzigé
uwidaczniajg si¢ znane, specyficzne cechy infrastruktury, ktére wplywaja najpierw
na proces podejmowania decyzji inwestycyjnych w infrastrukturg, a potem na ksztait
projektu inwestycyjnego. Swiadomosé tych probleméw jest nicodtacznym elementem
procesu projektowania infrastruktury, takze miejskiej, a by¢ moze zwlaszcza miej-
skiej. Projektanci takich inwestycji muszg bowiem uwzglednié¢ wszystkie wyjatkowo
zlozone aspekty koegzystencji tkanki spolecznej i gospodarczej miasta oraz uzyskania
pozadanych korzysci, ale bez naruszania zasad rownowagi migdzy poszczeg6lnymi
wymiarami miasta. To bardzo trudne zadanie, bowiem obecnie daleko bardziej niz
w przeszlosci dostrzega si¢ potrzeb¢ uwzgledniania w inwestycjach infrastruktural-
nych balansu miedzy czlowickiem i srodowiskiem. Waga wspominanych zagadnien
wynika tez stad, ze infrastruktura jest dobrem ekonomicznym i jako taka ksztaltuje
funkcjonowanie gospodarki, takze miasta, w krotkim okresie. Wplywa tez, jako jedna
z determinant, na rozwdj spoleczny i gospodarczy w dlugim okresie, co tatwo za-
uwazy¢, obserwujgc rozwdj miast. Z pewnoscig infrastruktura jest tez czynnikiem,
ktéry generuje dobrobyt spoteczny mieszkancow miasta, zwlaszcza gdy zglaszajg oni
popyt na obickty i ustugi w zakresie infrastruktury. Racjonalne inwestowanie w infra-
strukture moze wypelnic istniejgcg luke inwestycyjna. Infrastruktura tworzy bowiem
warunki do prowadzenia dzialalnoSci gospodarczej, sprzyja powstawaniu nowych
przedsiebiorstw i miejsc pracy, przycigga nowych inwestoréw, przydaje wickszej
atrakcyjnosci inwestycyjnej miastu i regionowi. W efekcie do miasta przybywaja nowi
ludzie, nowi przedsiebiorcy, powstajg nowe ciggi komunikacyjne, wybiegajace poza
dotychczasowe granice miasta, w ktorych to ciagach lokujg si¢ nowe firmy, np. centra
logistyczne, transportowe, magazyny itd. Mozna zatem powiedzie¢, ze z jednej strony,
w warunkach niezaspokojonego popytu stalych mieszkancéw miasta, infrastruktura
moze by¢ czynnikiem poprawiajacym jako$¢ zycia, poprawiajacym np. dostgpnosé
komunikacyjng i inng, np. w zakresie edukacji czy kultury i wypoczynku lub han-
dlu. Z drugiej strony moze ona stac si¢ jednak, w niektérych warunkach, czynnikiem
sprzyjajacym ,rozlewaniu si¢” miast, kiedy ludzie i firmy ,wyprowadzaja si¢” poza
dotychczasowe ich granice. Dzieje si¢ tak, poniewaz ludzie zamieszkujacy miasta
i pracujgcy w nich w pewnym momencie swojego zycia, zaczynaja poszukiwac miej-
sca dla siebie i swojej rodziny poza miastem, a wigc takze poza hatasem miejskim,
tlokiem, spalinami, utrudnieniami w komunikacji samochodowej, parkowaniu itd.
Decydujg si¢ zamieszkaé poza miastem, w otoczeniu przyrody, gdzie jest czyste
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powietrze i woda. Kolejnym czynnikiem, bardzo waznym, przyczyniajgcym si¢ do
,rozlewania si¢” miasta jest fakt, ze cena gruntéw poza miastem jest zwykle bar-
dziej atrakcyjna dla inwestoréw decydujacych si¢ na budowe domu. Jest to powod,
dla ktérego decyzje inwestycyjne podejmujg zar6wno osoby prywatne, jak i bardzo
czesto deweloperzy. Nietrudno zrozumiec te przyczyny, jednak fakt budowy domoéw
w znacznej odleglo$ci nawet od granic miasta generuje réznego rodzaju utrudnienia
dla samych mieszkancoéw nowych osiedli. Wigzg si¢ one m.in. z wydtuzeniem si¢ czasu
podrozy do pracy, szkoty, przychodni lekarskich, placowek kulturalnych, handlowych
oraz drogi powrotnej do domu. Znaczna odleglos¢ domu od miasta to takze mogace
pojawi¢ si¢ problemy z opieka nad chorymi dzie¢mi, trudnoscig dojazdu przez osoby
starsze, straty czasu przeznaczonego na dojazd. Sg to tez utrudnienia w dostepie do
nicktérych mediow, stad presja mieszkancow na wladze lokalne w celu zapewnienia
przez nie dostgpu do komunikacji miejskiej ulatwiajacej dojazd do miasta i mediow,
ktorych w otoczeniu nowych nieruchomosci brakuje. Inwestycje w takie obiekty
i ustugi infrastrukturalne kosztujg samorzady, totez ostatnio coraz cz¢sciej sugeruje
si¢, ze mozliwos¢ budowy bedzie tam, gdzie istniejg plany zagospodarowania prze-
strzennego. Ma to skutecznie zapobiec niekontrolowanemu ,rozlewaniu si¢” miasta
na rzecz bardziej przemyslanego i dlugofalowego dzialania urbanistycznego zwroé-
conego ku zwartej miejskiej zabudowie. Mozna zadac sobie w tym miejscu pytania,
czy takie praktyki bedg skuteczne i zapobiegng wystepujacej juz od dawna w wielu
krajach naturalnej - jak si¢ wydaje - tendencji osadzania si¢ ludnosci poza miastem?

Przez wieki miasta zachowywaly jedno§¢ zamieszkania, miejsca pracy i zaspo-
kajania réznych potrzeb. W miastach uplywalo na ogét cale zycie jego mieszkan-
cow. Taka jednos¢ byla warunkiem istnienia i funkcjonowania miasta jako takiego,
Swiadczyla o tozsamosci miasta i ciaglosci tradycji, np. w wykonywaniu okreslo-
nych zawodéw. Ludzie jednak przemieszczali si¢, aby zapewnié¢ sobie $rodki do
zycia, zadbac o jego wyzszg jako$¢, nawigza¢ nowe kontakty spoleczne. Te pro-
cesy zdecydowaly, ze w miar¢ uplywu lat i wiekéw dotychczasowe ,mocne stro-
ny” miasta zdawaly si¢ traci¢ na znaczeniu. Kiedy$ w przeszlosci bezpieczenstwo
mieszkancow miasta gwarantowaly rézne umocnienia, np. mury obronne. Z cza-
sem jednak niebezpieczenstwa zaczely plynac¢ z wnetrza samego miasta. Warunki
zycia w miastach zaczely si¢ pogarszaé, nastgpit exodus mieszkancéw poza miasto.
,Rozlewanie si¢” miasta przyjmuje z jednej strony postac sily odsrodkowe;j, ktora
rozsadza miasto na zewnatrz, wyprowadzajac cz¢$¢ jego mieszkancoéw poza miej-
skie granice i dzieje si¢ tak z wielu przyczyn, w cz¢sci juz wezesniej tu podanych.
Nalezy jednocze$nie pamigtaé, ze juz kilka wiekéw temu zamozni mieszkancy mia-
sta budowali poza nim swoje letnie rezydencje, w ktoérych pomieszkiwali wraz ze
stuzba. Z drugiej strony obrzeza miast rozrastajg si¢ obecnie (tak tez bylo w prze-
szlosci) wskutek napltywu ludnosci z tzw. prowingcji, ludnosci poszukujacej pracy
w miescie lub jego poblizu i poprawy swoich warunkéw zycia. Oba te przypadki nie
sg nowym zjawiskiem, zajmujg od dawna wazne miejsce w procesach ksztaltowa-
nia przestrzeni. Obecnie jednak zwraca si¢ na te zjawiska wigkszg uwage, analizu-
jac skutki spoleczne, finansowe i sSrodowiskowe tych procesow.
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Wspolczesne miasta zmieniaja si¢ takze wskutek ich ,rozlewania si¢”. Znikngly
funkcjonujace przez dekady podzialy na centrum i peryferie tj. przedmiescia, ktérych
funkcje coraz czesciej zaczynajg si¢ przenikac. Obecnie stajg si¢ widoczne w mia-
stach dwie sprzeczne tendencje — do koncentracji i decentralizacji, a tym samym do
zmiany funkcji miasta. W pewnym sensie mozna méwic o hybrydyzacji cz¢Sci miasta,
gdyz zacieraja si¢ réznice migdzy miastem i jego peryferiami, na ktérych jest mniej-
sze zaggszcezenie mieszkancow. Efektem tego jest powstawanie tzw. migdzymieScia
laczacego przestrzen zurbanizowang i zruralizowang miasta. Funkcjonujgce przez
wiele dekad jasne podzialy przestrzeni miejskiej nie majg wspolczesnie charakteru
ostatecznego. Na wymienionych wyzej terenach powstajg rézne centra gospodarcze
wypelniajace t¢ przestrzen. Wokot nich lokujg si¢ budynki biurowe, parkingi i inne.
Przestrzenie te sa dla miasta i jego rozwoju bardzo wazne, totez z tego powodu ich
charakter i status podlegaja stalym negocjacjom.

Panowanie nad rozwojem infrastruktury miejskiej to wazna czg¢$¢ skladowa dzia-
lalnosci nie tylko wladz, ale i spolecznoéci lokalnych, ktére w coraz wigkszym stopniu
chea wspoltdecydowac o rozwoju miasta. Przykladem sg obecne ruchy obywatelskie
i koncepcja budzetéw obywatelskich. Nalezy tez pamigta¢, ze inwestowanie w infra-
strukture, dostarczajace débr publicznych, przyjmuje czgsto charakter politycznej
decyzji. Dzieje si¢ tak z prostego powodu - rozw6j miasta ma, jak wiadomo, diugo-
dystansowy charakter widoczny czgsto w strategii rozwoju miasta. Rozwdj ten skla-
da si¢ z wielu zdywersyfikowanych dzialan, bedac tez jednoczesnie ich rezultatem,
nickoniecznie zawsze pozytywnym. Zawsze jednak rozwdj ten jest oceniany wedtug
kryteriow, ktére ustalaja jego beneficjenci. Politycy zatem starajg si¢ uwzgledniac te
czynniki poprzez podejmowanie konkretnych decyzji inwestycyjnych, bedac podda-
nymi ocenie swoich przyszlych wyborcéw, ktorzy wymuszaja na politykach realizacj¢
niezaspokajanych potrzeb i oczekiwan. Nalezy jednak podkresli¢, iz w miar¢ uptywu
lat infrastruktura przestawala by¢ domena wladz panstwowych i politykow, ktérzy
czesto budowali swoja pozycje wykorzystujac, do tego infrastrukture. W latach 90.
minionego wieku infrastruktura - jej obiekty i uslugi, a takze realizacja przedsie-
wzigé inwestycyjnych, zostaly poddane procesowi czgSciowej prywatyzacji. Oznacza
to przewartosciowanie dotychczasowych priorytetow, tj. przynajmniej w czesci odej-
Scie od ,czystych” korzysci spolecznych w strong wymieszanych korzySci finanso-
wych kapitalodawcow. W hermetyczng dotychczas od lat sfere¢ decydentéw w postaci
wladz lokalnych weszli prywatni inwestorzy, ktorzy coraz czg¢Sciej stajg si¢ niezwy-
kle waznym podmiotem inwestujgcym w infrastrukturg. Zmiany na rynku wyksztal-
cily przedsigbiorstwa inwestujgce i operatorow infrastruktury. Mamy do czynienia
z wyrazna redefinicjg infrastruktury i inwestycji w tym zakresie, uwzgledniajgcg szer-
sza game podmiotéw podejmujacych decyzje. ,Literatura drugiej potowy ubieglego
stulecia kwestionowala mozliwoé¢ wyceny tych ustug [infrastrukturalnych — przyp.
autorek], gdyz ich dostarczycielem bylo wylacznie Imperium i dlatego nie funkcjo-
nowaly na wolnych rynkach” [Zar¢ba, 2014, s. 27]. Zasady rynkowe zaczely w coraz
szerszym zakresic obowigzywac w sektorze ustug infrastrukturalnych i zarzadzania
obiektami $wiadczacymi ustugi z tego zakresu. Prawa rynkowe obj¢ly swym dziata-
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niem sfer¢ przez lata bedaca poza ich wplywem. Tym samym osiagni¢to, przynaj-
mniej w widocznym juz zakresie, mozliwos¢ wymiernej poréwnywalnoéci korzysci,
co moze by¢ wykorzystywane w dzialaniach doskonalacych infrastrukture.

Warunkiem jest w tym przypadku wypracowanie stosownych formul metodycz-
nych i analitycznych uwzgledniajacych zaréwno cechy specyficzne infrastruktu-
ry, jak i jej uwarunkowania. To powazne wyzwania badawcze na najblizszy okres,
w realizacji ktorych uzyteczne mogg okazac si¢ m.in. metody iloSciowe, a takze
do$wiadczenia innych krajow.

5.2. Rozwoj miasta zrownowazonego

Zachodzace procesy rynkowe wkraczajace w sfer¢ inwestowania w infrastrukture
miasta wymagajg respektowania réznych ograniczeih w dynamicznym i niekontro-
lowanym ksztaltowaniu przestrzeni miejskiej, nad ktérg, tak jak i w innych sferach
zycia, potrzebne jest odpowiednie panowanie.

Potrzeba ta wynika m.in. z tego, ze przestrzen miejska jest zmieniajgcym si¢
w czasie dobrem publicznym wyznaczajagcym w okreslony sposéb jakos¢ zycia osob
przebywajgcych w miescie. Uwzglednienie tego faktu w ksztaltowaniu przestrzeni
miejskiej poprzez inwestycje w infrastruktur¢ wymaga rejestrowania zasad zréwno-
wazonego rozwoju. Jest to podejscie akceptowane w calej rozciaglosci przez Unig
Europejskg w zakresie zasad przyszlego rozwoju miast [Jezak, Wierzchowski, 2013].
Unia Europejska wskazuje, ze miasta powinny zapewnia¢ wiasciwy doste¢p do infra-
struktury oraz jej ustug, co niewatpliwie podnosi rangg jej samej w rozwoju miasta.
Rozwéj ten winna cechowaé zwarta zabudowa, dobre wykorzystanie wolnych prze-
strzeni, skorelowane z ograniczeniem ,rozlewania si¢” miast i ochrong $rodowiska
ich samych i wokét nich. Podkresla to szczegélnie dobitnie J. Dominiczak méwigc
o miescie jako o miejscu odznaczajgcym si¢ zdolnoscig przetrwania [Kiwnik, 2014].

Przez blisko ostatnie 100 lat miasta rozwijaly si¢, kladac nacisk na swa funkcjo-
nalno$¢, np. transportowg, poniewaz ludzie muszg si¢ stale przemieszcza¢ migdzy
miejscem zamieszkania i pracg. Funkcj¢ transportowa w znacznym stopniu prze-
jat ruch samochodowy powodujgcy korki, zanieczyszczenie powietrza, halas, straty
czasu, kolizje i wypadki. Do pewnego czasu wzmozony ruch samochodowy nie wy-
wolywal kontrowersji, posiadanie samochodu bylo symbolem osiggnigcia sukcesu,
poprawy statusu spolecznego. Jednak w miar¢ uptywu lat okazalo sig, jak bardzo za-
nieczyszcza on srodowisko, jak duzo potrzebuje paliwa. ,Zréwnowazony rozwéj to
korekta systemu funkcjonalnego” [Kiwnik, 2014]. Zwraca si¢ on w kierunku trans-
portu bardziej przyjaznemu Srodowisku, przede wszystkim jednak charakteryzuje
go idea powrotu ludzi do miasta. Oznacza to ograniczenie skali przemieszczania
si¢ ludzi, ktérzy w miescie mieszkajg, pracujg, ucza si¢ i leczg, spedzajg swéj wolny
czas, a wicc pozadang oszczednosé wykorzystywania Srodkow transportu. W efekcie
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mozna uzyska¢ oszczednosé czasu podrozy i kosztow transportu, wigcej czasu wol-
nego. Ludzie w tej koncepcji sa blizej siebie, lepiej si¢ poznajg i wspélpracujg, mogg
tym samym w lepszy sposob wypracowac¢ dla siebie bardziej dogodne warunki zycia
w miescie. Idea miasta, ktére rozwija sic w sposob zrownowazony, zaklada wzrost
kreatywnodci jego mieszkafcow. Warunkiem jest atrakcyjno$¢ samego miasta dla
jego mieszkancow, ktorzy zechcg zwigzac si¢ z nim na dlugie lata, a takze post¢pu-
jaca zmiana w stylu zycia i potrzebach ludzi. Obserwuje sig¢, ze ,coraz wazniejsze
staja si¢ nieduze lokalne wspélnoty, w ktérych nawzajem wszyscy o siebie dbajg i si¢
wspierajg. Redefinicji ulegaja praktycznie wszystkie wazne kategorie: panstwa, mia-
sta, (...) czasu wolnego, domu” [Sarzyfiski, 2015]. Dzieje si¢ tak, poniewaz w wigk-
szym niz dotychczas wymiarze, dostrzega si¢ potrzebg odejscia od dotychczasowych
wzorcow konsumpcyjnych na rzecz ograniczania potrzeb i uczenia si¢ oszczg¢dzania
oraz lepszego wykorzystywania tego, co si¢ posiada.

Takie podejécie wymaga zmiany stylu zarzadzania rozwojem miasta, ktory,
w wickszym niz dotychczas zakresie, uwzgledni potrzeby mieszkancow, przy wigk-
szym wykorzystaniu partnerskich relacji administracja — mieszkancy i zrezygno-
waniu z wodzowsko-technokratycznych ambicji wiadz lokalnych. Zmiany te sa
istotne, gdyz okreslajg w znacznym stopniu fundamenty wspélczesnego miasta
i jego przyszlo$¢ oraz przyszlo$¢ jego mieszkancow, czyli wspélczesnych miesz-
czan. ,To wlasnie ta grupa bedzie wyznaczaé kierunek rozwoju polskich miast. Jej
agorg stal si¢ Internet, ktory tworzy swobodng przestrzen do dyskusji i zrzesza-
nia si¢ mieszkancow. Pewng quasi-polityczng emanacja powstawania nowej klasy
sg ruchy miejskie.” [Kubicki, www.ppg.ibngr.pl]. To one zwrécily na siebie uwage
w ostatnich wyborach samorzadowych w 2014 r.

Podsumowujgc dotychczasowe rozwazania, mozna skonstatowac, iz podstawa
podejmowania dzialan inwestycyjnych w przestrzeni miejskiej powinien by¢ zréwno-
wazony rozwdj traktowany jako rozwoj spoleczno-gospodarczy, ,w ktérym dla row-
nowazenia dostepu srodowiska poszczegolnych spoleczenstw, teraz i w przysziosci,
nast¢puje proces integrowania dzialan politycznych, spolecznych i gospodarczych
z zachowaniem réwnowagi przyrodniczej (...)" [Czechowski, Gérczynska, 2007,
s. 247], a takze na nowo zdefiniowanych, pojawiajacych si¢ w innej niz dotychczas
postaci, potrzeb mieszkancow miast i ich stylu zycia, ktéry w coraz bardziej wi-
doczny sposéb odbiega od bogatego wzorca ,amerykanskiego” na rzecz oszczg¢dne-
go ,skandynawskiego”. Ten proces zmiany myslenia i przyzwyczajen nie jest szybki,
ma tez raczej charakter dlugookresowy. Nie ma tez pewnosci co do jego trwalosci.
Réwnolegle nalezy jednak pamigtac o niezaprzeczalnym znaczeniu tej sytuacji, gdy
wiele potrzeb jest ciggle niezaspokajanych. Taka sytuacja jest catkowicie naturalna,
zgodna z naturg ludzka sklaniajacg si¢ ku posiadaniu nieustannie ,czego$ wigcej”,
co moze stanowi¢ ,motor postepu i rozwoju”. Z drugiej strony, jak pisze T. Sedlacek,
,z powodu cigglego dazenia do zaspokojenia coraz wigkszych pragnien zatraciliSmy
przyjemno$¢ pracy. Za wiele chcemy i za duzo pracujemy” [Sedlacek, 2012]. By¢
moze wigc pojawiajgce si¢ obserwowane zmiany w definiowaniu potrzeb spolecz-
nych sg sygnalem, iz tworzy si¢ trwalszy fundament dla zréwnowazonego rozwoju
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miasta. Ma on swoje konotacje w uksztaltowanym w ewolucyjny sposéb rozwoju
miast europejskich, ktére absorbowaly pojawiajace si¢ w miare uptywu lat osiagnie-
cia postgpu cywilizacyjnego, wlgczajac je w swojg przestrzen, starajac si¢ zarazem
zachowa¢ harmoni¢ mig¢dzy tradycjg a nowoczesnoscig [Kochanowski, 2004, s. 23].
Trudno jest oceni¢ w pozytywny sposob wymiar tych staran w niektérych miastach,
np. Europy Srodkowo-Wschodniej, w okresie przed koficem lat 80., nie mniej jednak
dobrze sig stalo, iz takie zjawiska nie sg juz udzialem obecnych decydentéw.

Historia wskazuje, ze wiele miast zyskiwalo w przesztosci na eksponowaniu war-
tosci lokalnych i swoistym konserwatyzmie, co przejawialo si¢ w preferowaniu tra-
dycyjnej dzialalnosci i wymianie handlowej. Jednoczesnie byly to miasta otwarte na
wnikanie dofi nowosci np. technicznych, architektonicznych i urbanistycznych, be-
dacych udzialem uznanych i cenionych wspétczesnie oséb. (Spektakularnym przy-
ktadem moze by¢ Francuz Lenotre, ktéry w XVIII wieku tworzyt w Paryzu, byt m.in.
tworcg przestrzeni zalozen parkowych w Wersalu i wydtuzenia gléwnej osi Paryza
- P6l Elizejskich poza Luk Triumfalny. W konsekwencji utatwilo to powstanie w XX
wieku nowej, nowoczesnej dzielnicy Paryza — Defense).

Wspélczesne miasta przejawiaja duze zdolnosci do przyjmowania zmian poprzez
realizowane inwestycje, gléwnie w infrastrukture. Procesy koncentraciji i dekoncen-
tracji wystepuja w miastach czgsto wspdlnie, bez wyraznie okreslonych kryteriow
i formutowanej strategii. Zjawiska ingerencji w przestrzen miejska nabieraja niejed-
nokrotnie szczegélnego rozmachu, bedac pod wpltywem presji globalizacyjnej m.in.
znanych architektéw jak np. Frank Gehry czy Daniel Liebeskind i innych.

Decydujacy obecnie o rozwoju miast kapital jest w istocie rzeczy aprzestrzen-
ny, wyjatkowo mobilny i nieprzewidywalny. Dlatego tak wazne w kreowaniu prze-
strzeni miasta jest oparcie go na koncepcji zréwnowazonego rozwoju. Zapewnia
ona w rozwoju miasta koegzystencje tradycyjnych wartosci, historii i nowoczesno-
Sci pozwalajaca utrzymac swoja ciaglos¢ i tozsamo$é obecnie oraz w przyszlosci.
Miasto z pewnoscig nie jest kategorig przejSciowa, a cywilizacja informatyczna nie
wyeliminuje miast z naszego rozwoju tak dtugo, jak dtugo bedzie istniala potrzeba
skupiania si¢ ludzi. Miasta trwaja, gdyz sg Zrédlem korzysci zewnetrznych, o ktére
nalezy zabiega¢ i chroni¢ je jako wspélne dobra. Dbalo$é¢ o nie oznacza unikanie
strat w ich funkcjonowaniu, ktére powodujg wzrost kosztéw, a w rezultacie zaha-
mowanie rozwoju i przyspieszony upadek.

Na Swiecie widoczna staje si¢ tendencja powstawania miast liczacych milion
i wigcej mieszkaficéw — metropolii. Sg one spolecznym wytworem, ktéry nieustannie
si¢ rozwija w cigglym ruchu powodujgcym stalg nieréwnowage. Trudno jest nad nimi
panowad, gdyz w swej istocie sg one ogromnym rynkiem, a jednoczes$nie towarem
i informacja. Swiadczy si¢ w nich przede wszystkim ustugi i wytwarza informacje
wazne dla mieszkancow i inwestorow. W metropoliach dziataja wielkie korporacje
i stad ptyng decyzje dotyczace produkgji i jej transferu. Dziatajg tu banki obstuguja-
ce korporacje, kancelarie doradcze i prawnicze, firmy zajmujace si¢ marketingiem
i reklamg. Metropolie sg osrodkami zycia politycznego i kulturalnego, sa tez siedziba
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Srodkdéw masowego przekazu majacych ogromny wplyw na podejmowane decyzje
spoleczne, gospodarcze i polityczne. Inwestycje w tych miastach wzmacniajg je na
wiele lat i decyduja o skali i kierunkach rozwoju.

Miasto jest zbiorowym obowiazkiem calej spoltecznosei, wielu zawodow i wszyst-
kich obywateli, ktorzy potrafa porozumiewac si¢, poznawac i uznawaé prawa
rzadzace rozwojem miasta i chronigce je. Ochrona wspélnego dobra, a takim jest
miasto, to w istocie zapobieganie nickontrolowanemu zawlaszczaniu ograniczonej
przestrzeni publicznej, majacej zwykle w wysokim stopniu cechy dobra publicznego.
Totez niezbedne stajg si¢ Swiadome dzialania racjonalizujace dostep do dobr publicz-
nych, dobrze komponujace si¢ z prospoleczng polityka przeciwdzialania wykluczeniu
i marginalizacji spolecznej. Staje si¢ to nie tylko jednym z waznych celéw UE, ale
takze zabezpiecza harmonijny, zrownowazony rozwdj miasta. Dazenia takie sg cal-
kowicie zasadne, poniewaz ludzie ciggle chca mieszka¢ w miastach. Jak pisze T. Se-
dlacek ,(...) jestesmy $wiadkami waznej zmiany dziejowej: ludzie zaczynajg bardziej
naturalnie czu¢ si¢ w nienaturalnym Srodowisku - czyli w miescie” [Sedlacek, 2012,
s. 37], dobrze jednak, aby to srodowisko bylo ludziom przyjazne. Aby osiagnac te cele,
konieczna jest przede wszystkim zmiana myslenia elit politycznych i uznania tych
wartosci jako istotnych w ich karierze politycznej. Nalezy sadzi¢, ze takie zmiany sta-
ja si¢ obecnie widoczne, czego przykladem moga by¢ projekty Smart Cities dotyczace
inteligentnego zarzadzania przestrzenig miejska. Smart Cities to koncepcja obejmujg-
ca wiele dzialan w tzw. inteligentnym miescie, skupiajgcych si¢ m.in. na sterowaniu
ruchem ulicznym i o$wietleniem, ktére pozwolg na sprawniejsze przemieszczanie
si¢ pojazdow w miescie, numeryczne prognozowanie pogody, automatyczng identy-
fikacje pojazdow i zarzadzanie energig w budynkach. Jednym z miast, ktére przysta-
pito do projektu, jest Gdansk. Gléwng inicjatywa na rzecz inteligentnego Gdanska
jest ACCUS (Adaptive Cooperative Control of Urban), projekt badawczo-rozwojowy,
w ktorego realizacji do maja 2016 r. uczestniczy konsorcjum 28 firm i instytucji,
m.in. Politechnika Gdanska. Projekt ten ma by¢ zsynchronizowany z wprowadzonym
w Tréjmiescie systemem Tristar, racjonalizujgcym system komunikacyjny.

Wszelkie dlugookresowe dzialania, zwigzane z rozwojem miasta, wywodza si¢
z przekonania o niemoznosSci dokonania tego w sposob jednorazowy z jednym wy-
sitkiem decyzyjnym. Niewatpliwie podje¢cie decyzji jest niezmiernie wazne, ale za-
poczatkowuje ono tylko dlugi proces zmian. Oczekiwane skutki zmian, wyrazajace
si¢ w przemianach spoleczno-kulturowych i ekologicznych, sa odlozone w czasie.
Rozwdj miasta, z natury rzeczy, zaklada zmiang jego struktury, dokonujaca si¢ przede
wszystkim poprzez inwestycje. To one wplywaja na powstanie innego stanu mia-
sta, kreujg jego cechy i czgsto tworzg nowe funkcje. Jak pisze A. Klasik, rozwdj to
,kreowanie nowych wartosci” oznaczajacych powstawanie nowych firm i instytucji,
a wigc nowych miejsc pracy, nowych rodzajow dziatalno$ci, wezesniej nieobecnych
na lokalnym rynku, lepsze jakosciowo Srodowisko itd. W efekcie tych wszystkich
dzialan mozna uzyskac¢ poprawg jakosci zycia w miescie [Klasik, 1996]. Wzrost za-
interesowania ,jakoscig zycia” przypada na lata 50. XX wieku i od tego czasu stale
ewaluuje ono w réznych kierunkach, stajac si¢ przedmiotem badan wielu dziedzin
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wiedzy - w tym medycyny, psychologii, pedagogiki, nauk spotecznych i innych. Z. Ra-
tajczak uwaza, ze jako$¢ zycia jest efektem skomplikowanych relacji, jakie zachodza
mig¢dzy realizacjg i poziomem zaspokojenia potrzeb wlasnych, a wymaganiami i za-
sobami otoczenia [Ratajczak, 1999, s. 12]. Definicja ta wskazuje dobitnie na koniecz-
no$¢ zachowania réwnowagi migdzy potrzebami czlowieka z jednej strony i srodowi-
skiem, w jakim przebywa. Z tego powodu zastuguje ona na uwage na tle pozostatych
definicji, eksponujacych inne zaleznosci i kryteria oceny, wskazujgc tym samym, iz
,jakos¢ zycia” to zagadnienie wieloznaczne. W podej$ciu ekonomicznym ,jakoséé zy-
cia” wigze si¢ z kategoria ,dobrobytu” obejmujacg rozne aspekty warunkéw zycia,
poczawszy od wymiaru materialnego kategorii, a skoficzywszy na ekologicznych
(Srodowiskowych) uwarunkowaniach poziomu zycia. Wspétcze$nie podchodzi si¢ do
tej problematyki kompleksowo, wyodrebniajgc pig¢ tadow, jakimi sg: spoteczny, eko-
logiczny, ekonomiczny, przestrzenny i instytucjonalno-polityczny.

Mozna skonstatowac, iz jakos$¢ zycia jest zatem zwigzana z daznoscia do zacho-
wania rownowagi oraz rozwojem tych porzadkéw zintegrowanych ze sobg. Kontro-
lujac powyzsze i wezesniejsze rozwazania, mozna stwierdzic, ze podstawa poprawy
jakosci zycia w mieScie jest jego zrownowazony rozwoj.

Opiera si¢ on na realizacji trzech warunkéw. Pierwszym z nich jest ustanowie-
nie/wzmocnienie pelnej samorzadno$ci mieszkancow. Stuzag temu m.in. takie dzia-
fania jak stworzenie: sprawnych i nowoczesnych systeméw komunikacji zbiorowe;j,
rozwigzan przestrzennych pozwalajacych na unikanie/ograniczanie zbednych prze-
mieszczen, przestanek dla realizacji lokalnych przedsiewzie¢ w zakresie infrastruk-
tury i planistycznych, skutecznych mechanizméw zaporowych, zapobiegajacych
,rozlewaniu si¢” miasta.

Warunek drugi to szeroko rozumiana wspélpraca z naturg oznaczajgca pogodze-
nie rozwoju lokalnego z zachowaniem/przywréceniem waloréw srodowiska i oszczed-
nych form uzytkowania energii. Realizacja tego warunku dokonuje sie poprzez:

* wytyczenie nienaruszalnych terenéw w obszarze miejskim, wylgczajacych
je z inwestowania;

* wytyczenie terenéw pod potrzebne inwestycije;

* stworzenie granic mig¢dzy obszarami zainwestowanymi i otoczonymi
ochrona, zapewniajagcymi wlasciwe warunki zycia, takie jak np. ograniczo-
ny hatas i emisja spalin, zielen, mikroklimat;

* dzialania zachg¢cajace do produkcji tzw. zdrowej zywnosci;

* dzialania chronigce $rodowisko m.in. poprzez ograniczanie transporto-
chtonnosci;

* oszczgdne wykorzystanie terenéw, ochrong rzadkich débr przyrody na da-
nym terenie.

Warunek trzeci zaklada takie wykorzystanie istniejagcych zasobéw, aby zapewnié

ludnosci miasta réwne szanse w warunkach jej zycia, przy jej udziale i za jej przyzwo-
leniem. Realizacja tego warunku dokonuje si¢ poprzez:
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rozw6j zgodny z koncepcjg harmonijnego rozwoju przestrzeni miejskiej
i jej otoczenia,;

ochrone powierzchni ziemi i $rodowiska przyrodniczego tj. zapobieganie/
przeciwdzialanie degradacji gleby, eliminacj¢ ekstensywnych form zago-
spodarowania obszaréw, w tym rozproszenia zabudowy poprzez nickon-
trolowane inwestycje w nieruchomosci i infrastrukturg (oraz zapobieganie
im), ochrong gruntéw najwyzszych klas;

poprawe funkcjonowania transportu przy obserwowanym wzroscie
wskaznika motoryzacji i rosngcym zajmowaniu przestrzeni miejskiej pod
parkowanie pojazdow, przede wszystkim przez inwestycje infrastruktu-
ralne podnoszgce przepustowos$¢ drog i zapewniajgce koordynacj¢ prze-
wozOw 0s0b i towarow;

rewitalizacj¢ zasobow nieruchomosci w miescie.

Warunki te wpisujg si¢ dobrze w ogélne zasady urbanistyczne:

oszczedng gospodarke zasobami przestrzeni miejskiej, takze niezurbani-
zowanymi; jej skutkiem jest m.in. intensyfikacja wykorzystania obszarow
miasta, na ktorych zrealizowano inwestycje; dotyczy to takze rewitalizacji
zdegradowanych terenéw poprzemyslowych, powojskowych, mieszkanio-
wych i srédmiejskich;

minimalizacj¢ konfliktéw funkcjonalno-przestrzennych wokét planowa-
nych inwestycji i wywolujgcych negatywne skutki ekonomiczne, spoteczno-
-kulturowe i srodowiskowe;

taczenie funkcji komplementarnych w miescie, co moze zracjonalizowac
gospodarke zasobami materialnymi i energia oraz przyczynic si¢ do reduk-
cji miejskich potrzeb transportowych;

okreslenie priorytetow i kierunkow terytorialnego rozwoju inwestycji miej-
skich dla eliminowania negatywnych skutkéw ubocznych nowopodejmo-
wanych inwestycji w przestrzeni miejskicj (oraz zapobiegania im);
ksztaltowanie tozsamosci miasta i jego wizerunku, aby nie zgingla prze-
strzen rzeczywista miasta, jej fad przestrzenny i zasada ,economics of ame-
nity”, czyli ,wartosc¢ rzeczy pigknej”.

Wdrazaniu tych zasad, skorelowanych z koncepcjg zrownowazonego rozwoju,
dla osiggni¢cia wyzszego poziomu zycia miejskiego, powinny towarzyszy¢ konkretne
dzialania. Do najwazniejszych nalezy zaliczy¢ [Korol, 2007, s. 27]:

preferowanie rozwoju wysokiej techniki,

nacisk na podnoszenie poziomu wyksztalcenia ludnosci,
wzrost nakladow na badania naukowe i rozwoj,

kreowanie efektywnego systemu rozwoju przedsigbiorczosci,
doskonalenie systemow zarzadzania.
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Niezb¢dne do realizowania zréwnowazonego rozwoju przestrzeni miejskiej jest
wypracowanie systemu, ktéry zapewni ekonomiczny i spoleczno-kulturowy rozwéj
miasta, a takze bedzie pozytywnie postrzegany przez lokalng spotecznosdé i bedzie
przyjazny srodowisku naturalnemu. Zaréwno wdrozenie, jak i uksztaltowanie zrow-
nowazonego rozwoju miasta jest mozliwe tylko wowczas, gdy istnieje odpowied-
nie zaplecze instytucjonalne zdolne opracowac¢ adekwatng strategi¢ rozwoju mia-
sta i regionu. W sklad takiego zaplecza wchodzg instytucje polityczne, gospodarcze
i spoleczne oraz obowigzujgcy porzadek prawny. W konstruowaniu strategii roz-
woju miasta niezbedny jest jej odpowiedni zasob informacji, wiedza i kompetencje
decydentéw, projektantéw, a takze wlasciwie dobrane instrumentarium metodycz-
ne. Nie moze by¢ tak, ze o funkcjach danej dzielnicy miasta decyduja deweloperzy
a nie wladze samorzadowe. Ci pierwsi, chcacy inwestowac¢ w nieruchomosci na wy-
branym obszarze, powinni uzgadnia¢ swoje plany inwestycyjne z miastem, z udzia-
lem miejskiego architekta i urbanisty tak, aby byly zgodne z opracowang koncepcja
ksztaltowania przestrzeni miejskiej. Niekoniecznie bowiem w konkretnym miejscu
miasta powinny powstac kolejne apartamentowce wybudowane przez deweloperéw,
lecz nalezaloby wykorzystac istniejgca przestrzen na zadbane tereny zielone, kto-
rych w okolicy brakuje i o ktére upominaja si¢ okoliczni mieszkancy. Przez wiele lat
réznorodne wyzwania gospodarcze, wzmocnione wyst¢pujacg lukg infrastruktural-
ng determinowaly i czgsto nadal determinujg presj¢ na realizacje projektow inwe-
stycyjnych, ktére, obok spodziewanych pozytywnych efektow, wywolujg tez zmiany
w Srodowisku. Niestety sg to niejednokrotnie zmiany nicodwracalne. Z perspektywy
kreowania zrownowazonego rozwoju na danym terenie wazne jest, aby przestrzegac
obowigzujgcych przepisow i wykorzystywaé dokumenty, ktére wymagajg harmoniza-
cji celow gospodarczych, spotecznych i ekonomiczno-przestrzennych. Mozna do nich
zaliczy¢ np. Regionalng i Lokalng Agendg 21.

W zmieniajgcych si¢ i stosunkowo niestabilnych okresach, jakie przezywajg go-
spodarki i tym samym miasta, potrzebne jest myslenie i dziatanie w innym niz przez
wiele lat w przeszlo$ci wymiarze. Decyzje inwestycyjne podejmowane przez rézne
podmioty, w warunkach dynamicznie zmieniajacego si¢ otoczenia, przyjmuja co-
raz czesciej wymiar interdyscyplinarny. Zlozono$¢ warunkéw podejmowania decy-
zji inwestycyjnych wymusza myslenie i dzialanie w kategoriach dobra wspdlnego
[Czapinski, 2012]. Wypracowanie kompromisu, opartego na wspétpracy i zaufaniu,
to szczegblna warto$¢ podkreslajaca znaczenie spolecznej odpowiedzialnosci de-
cydentéw. Jej brak ma charakter kryzysogenny wskazujacy na kontekst etyczny or-
ganizacji wyznaczony jej kulturg i dzialaniami menedzeréw. Nalezy pamigtad, iz
w atmosferze sukcesu zacierajg si¢ potencjalne zagrozenia wywolywane niektérymi
skutkami decyzji inwestycyjnych, ktére stajg si¢ bardziej widoczne i dokuczliwe po
wielu latach. Do$wiadczenia kryzysowe ostatnich lat wskazuja, iz to co wydawalo
si¢ trwale, niezmienne, okazalo si¢ jednak niepewne i w wielu kwestiach ekono-
micznych nie mozna mie¢ absolutnej pewnosci i nalezy na nie patrzeé¢ z dystansem.
Z pewnoscig z tego wlasnie powodu znajdujemy tu miejsce dla spolecznej odpowie-
dzialnosci, takze w kontekscie powaznego, odpowiedzialnego podejscia do ksztal-
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towania przestrzeni miasta. Decyzje dotyczace przestrzeni i Srodowiska, w ktérym
zyje lokalna spolecznosé, to czesto decyzje polityczne wymagajace po pierwsze zna-
jomosci rzeczywistosci opartej na badaniach naukowych i ich wynikach oraz po
drugie, wymagajace akceptacji wartoSci — czego nauka nie dostarcza [Stenmark,
1999]. Potrzebna jest $wiadomo$¢ przeobrazen, jakim poddawane sa cale spole-
czenstwa i sposobu myslenia w postrzeganiu miejsca czlowicka w jego otoczeniu.
Potrzebna jest szeroka dyskusja w gronie decydentéw gospodarczych, politycznych
i spolecznych, dotyczaca m.in. polityki miejskiej. Istotna rola w takich dyskusjach
przypada etyce Srodowiskowej, ktora jest ,(...) idea, zgodnie z ktérg postepowanie
czlowieka oraz strategie dzialan rzgdowych powinny by¢ oceniane wylgcznie (albo
przynajmniej zasadniczo) na podstawie tego, jak wplywaja one na obecne i przy-
szle pokolenia” [Stenmark, 1999, s. 11]. Etyka ta zwraca uwage, iz w decyzjach
inwestycyjnych nalezy kierowac si¢ takze obowigzkiem szacunku do przyrody, a ten
oznacza przeciez przede wszystkim obowigzek decydentéw inwestycyjnych wobec
innych ludzi. Ich potrzeby i oczekiwania — jak pisze J. Michael Fay - sg niezaspo-
kajalne, a to prowadzi do ekologicznego kryzysu, roznych napigé i nickiedy tez do
konfliktéw przyjmujacych rézng skal¢ [Quammen, 2005] oraz wplywajacych ,nega-
tywnie na jakos$¢ zycia przysziych pokolen (...)" [Asheim, 1999, s. 23].

Rozwdj jednostek terytorialnych, w tym miast, znajduje si¢ w obszarze zaintere-
sowania badaczy wielu dyscyplin tj. ekonomistéw, urbanistow, architektéw, socjo-
logéw, inzynieréw. Sa oni inicjatorami przedsigwzi¢¢ inwestycyjnych kreujgcych
przestrzen miejska. Doswiadczenia wskazuja, ze w kreacji tej coraz cz¢sciej kieruja
si¢ oni zasadami zréwnowazonego rozwoju, ktory w praktyce wykorzystuje ceche
innowacyjnosci dzialania.

Panuje przekonanie, ze najblizsze lata bedg nalezaly do miast, ktére stang sic ak-
celeratorem rozwoju i innowacji. Miasta jako spdjne, zorganizowane systemy szyb-
ciej reagujg na zmiany pojawiajgce si¢ w ich otoczeniu i potrzeby $rodowiskowe,
spoleczne i gospodarcze. Reakcja ta zalezy od wielu czynnikéw, od samych miesz-
kancéw i ich zaangazowania si¢ w problemy miasta, ich wiedzy i $§wiadomosci
w poszukiwaniu racjonalnych i nowoczesnych zarazem rozwigzan. Przede wszyst-
kim jednak zalezy od wladz lokalnych i lokalnej strategii rozwoju. Obserwowany
nasilajacy si¢ proces urbanizacji sprawia, ze w najblizszej przyszlosci miasta bedg
rozwijaly si¢ najszybciej. Z danych Biura Statystycznego ONZ wynika, iz do 2025
r. ponad 85% mieszkancéw Europy bedzie zamieszkiwalo obszary miejskie. Zjawi-
sko migracji do miast przyjmie prawdopodobnie bardziej intensywny charakter, gdyz
procesy urbanizacyjne generujg jednoczesnie liczne wyzwania spoteczne i Srodowi-
skowe. W przypadku tych pierwszych chodzi o zapewnienie nowych miejsc pracy,
mieszkan, uslug edukacyjnych, zdrowotnych i kulturalnych, drugich za§ - m.in. o
zuzycie energii, wody, utylizacj¢ odpadéw i gospodarowanie terenami zielonymi,
stworzenie terenoéw dla rekreacji. Wazne jest, aby duze miasta i metropolie, podej-
mujac decyzje o swoim przyszlym rozwoju, dziataly rozwaznie. Méwi sig, iz ,nawet
najbogatsze metropolie nie majg dzi$ takiego pomystu na siebie, ktory dorownywatby
wielkim projektom, Iaczacym funkcje spoteczne i komercyjne. Zostaly tylko te dru-
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gie” [Pyzik, 2014]. Wzmozone zainteresowanie rozwojem miast wiaze si¢ tez z tzw.
nowg perspektywa unijng na lata 2014-2020, dotyczaca rozdysponowania funduszy
europejskich, réwnolegle z tworzong obecnie w Polsce Krajowa Polityka Miejska,
zmieniajgcg uwage z panstw i regionéw w strong¢ miast. Majg one sta¢ si¢ akcelerato-
rem innowacji, gdyz dofinansowane be¢da gtownie innowacyjne inwestycje dotycza-
ce infrastruktury miejskiej, np. transportowej, a takze budownictwa, wykorzystania
nowych technologii. Wsréd priorytetéw wymienia sie tez szersze wlaczanie miesz-
kaficow w proces zarzadzania miastem. Miasta, ktérych spoleczenstwo oczekuje, to
miasta inteligentne smart cities, w ktérych nowe technologie wspieraja rozwigzania
spoleczne, $rodowiskowe i gospodarcze realizowane dzicki inwestycjom. Takie mia-
sta mozna okresli¢ mianem zréwnowazonych, w ktérych nastepuje wspétdziatanie
wszystkich podmiotow we wszystkich aspektach rozwoju. Punktem wyjscia rozwoju
takich miast jest planowanie oparte na profesjonalnych, nowoczesnych koncepcjach
wspierajacych zarzadzanie miastem i polityke jego rozwoju [Peski, 1999, s.19]. Poli-
tyka ta jest ukierunkowana na coraz lepsze zaspokajanie potrzeb mieszkaficow mia-
sta, zapewnienie im wysokiego komfortu zycia. W zarzadzaniu miastem istotng role
petni polityka, ktéra obejmuje zbi6r celéw, $rodki i instrumenty pozwalajace na ich
osiagnigcie. Srodki i instrumenty to przede wszystkim podstawy prawne, a takze me-
tody planowania i zarzadzania, ponadto organizacja przedsiewzigé (np. Partnerstwo
Publiczno-Prywatne), ich finansowanie i informacja.

Fundamentem myslenia o zréwnowazonym rozwoju miasta jest §wiadome i ak-
tywne zaangazowanie mieszkancéw w tym procesie. Celem nadrzednym, determi-
nujgcym wszelkie dzialania ukierunkowane na rozwéj miasta, powinna by¢ poprawa
jakosci zycia jego mieszkancéw. Obserwowana podczas ostatnich wyboréw samo-
rzadowych w Polsce w 2014 r. wyrazna obecno$¢ tzw. ruchéw obywatelskich jest
pozytywnym Swiadectwem tego zaangazowania. Dowodzi ona tego, ze coraz cze-
Sciej mieszkancy cheg wspéldecydowac o rozwoju swojego miasta i o zmianach, jakie
w nim zachodza, Cieszy tez fakt, ze wladze lokalne liczg si¢ z tym nowym partnerem,
otwierajg si¢ bardziej na konsultacje spofeczne i proponujg tworzenie budzetéw oby-
watelskich. Z pewnoscig jest to nowe otwarcie w sposobie zarzagdzania miastem i po-
noszenia wspdlnej odpowiedzialnosci, lecz praktyka wskazuje, ze budowanie relacji
i zasad wspotpracy na linii mieszkancy — wladza lokalna czeka jeszcze dhuga droga.

We wrzesniu 2014 r. rzad polski, doceniajgc wage problematyki zréwnowazone-
go rozwoju miast, a w tym m.in. potrzeb¢ opanowania chaosu w przestrzeni miast,
ogromnych i stale rosngcych kosztéw utrzymania miast, okietznania ich zywiotowe;,
trudnej do opanowania suburbanizacji, powotal do zycia wspomniang tu wezesniej
Krajowa Polityk¢ Miejska. KPM ma ograniczy¢ niekontrolowane ,rozlewanie si¢”
miast na odlegle od centréw miast obszary, gléwnie pola i faki. Takie dzialanie szko-
dzi Srodowisku, generuje nowe potrzeby inwestycyjne w infrastrukture drogowa,
edukacyjna, handel i placéwki ochrony zdrowia, aby nowi mieszkanicy mogli zaspo-
koi¢ swoje podstawowe potrzeby na miejscu, w poblizu swojego miejsca zamieszka-
nia. Mieszkanie poza miastem, daleko od centrum, wydtuza czas podrézy do pracy,
szkoly, uczelni, sklepéw i z powrotem, tym samym podraza koszty podrézy, zwiek-
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sza ruch i zatloczenie na drogach. W Gdansku i Katowicach kazdy kierowca traci
w korkach 2,3 tys. zt w skali roku, w Krakowie 3,2 tys. zl, gdyz kierowcy z przedmies¢
staraja si¢ dotrze¢ codziennie samochodami do pracy w centrum takze dlatego, ze
komunikacja zbiorowa, zapewniajaca dojazd do centrum z odleglych przedmies¢,
czesto pozostawia wiele do zyczenia albo po prostu jej nie ma. Nalezy tez pamigtac
o rozwijajacej si¢ w Polsce motoryzacji. W Warszawie w 2014 r. zarejestrowanych
bylo ponad milion samochodéw osobowych, a to oznacza, ze na 1 tys. mieszkancow
przypada blisko 600 aut. W wielu miastach Europy liczba samochodéw zmniejsza
si¢, sg one coraz cz¢Sciej zastgpowane przez komunikacje miejska, modne stajg si¢
rowery — w Berlinie jest ok. 320 aut na 1 tys. mieszkancow.

Efektem stabosci planowania rozwoju miast jest chaos przestrzenny. Zaledwie
1/3 kraju jest obj¢ta planami zagospodarowania przestrzennego, ktore decyduja
o charakterze i miejscu zabudowy. Wedlug autoréw opracowanego Raportu o eko-
nomicznych stratach i spolecznych kosztach niekontrolowanej urbanizacji w Polsce
[Jedlecki, 2014] wiele gmin przeznaczylo pod zabudow¢ mieszkaniowg nadmiernie
duzo terenéw. Z informacji tych wynika, ze ich zagospodarowanie oznaczaloby, iz
moglyby by¢ one zamieszkane przez 62 mln osob. ,Jesli do tego dodamy tereny miast
wskazane jako obszary pod mieszkaniowke w innych dokumentach samorzadow (np.
w studiach zagospodarowania), to miejsca starczy nawet dla 229 mln os6b” [Jedlecki,
2014]. Takie planowanie zabudowy przestrzeni pocigga za sobg wydatki, jakie samo-
rzady muszg ponosi¢, budujac rézne obiekty infrastrukturalne, ktore sg niezb¢dne dla
mieszkancow i innych uzytkownikéw tych obszaréw. Chodzi o drogi, chodniki, par-
kingi, sie¢ wodno-kanalizacyjng, Swiattowody i inne media, ktorych doprowadzenie
na znaczne odleglosci jest niezwykle kosztowne. Na rozproszonych terenach, na kto-
rych powstaje budownictwo mieszkaniowe, trzeba lokalizowac szkoly, przedszkola,
placowki ochrony zdrowia i utrzymywac je, wyposazac, co pociaga za sobg znaczne
naklady. Dodatkowo wiele gmin wykupuje grunty pod przyszlg zabudowg na tere-
nach, ktore nie bedg zabudowane, i wyposaza je w infrastrukturg zupetnie bezzasad-
nie. Takie dzialania pogarszajg sytuacj¢ finansowg gmin, czgsto juz bardzo trudna.

Niekontrolowane ,rozlewanie si¢” miast przyjmujace posta¢ rozwoju przed-
mies¢ i stopniowe wyludnianie si¢ centréw miast ma zosta¢ poddane kontroli
i zahamowaniu. Rzgd zamierza prowadzi¢, poprzez Krajowa Polityke Miejska, po-
lityke¢ promujacg koncepcje¢ tzw. zwartych, skupionych miast i ide¢ rewitalizacji
terenow $rodmiejskich. Zgodnie z zalozeniem Narodowego Programu Rewitalizacji
Miast do 2020 r. Polska zamierza wyda¢ na inwestycje rewitalizacyjne 25 mld zi.
W przypadku nowych inwestycji warto podkresli¢ to, ze ich lokalizacja ma by¢
skoncentrowana w istniejacych juz dzielnicach miasta, a nie poza nim. Wyjatkiem
majg by¢ inwestycje w nieruchomosci o specjalnym przeznaczeniu, dla ktérych lo-
kalizacja poza miastem znajduje uzasadnienie.

Inne podejscie niz dotychczas dotyczy tez drog miejskich: aktywnos¢ inwestycyj-
na w budowie nowych drég ma zosta¢ ograniczona, poniewaz zgodnie z nowg po-
lityka miejska wigksze znaczenie bgdzie pelni¢ transport publiczny. Coraz czg¢sciej
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mowi si¢ tez, iz w kreowaniu przestrzeni miejskiej mozna rezygnowa¢ z miejskich
szlakow drogowych, wprost je likwidujac i zastepujgc np. terenami zielonymi. Znane
sg przyklady takich decyzji np. w Seulu (Korea Pld.), Nowym Jorku i Bostonie (USA),
Utrechcie (Holandia), a plany dotycza tez Moskwy oraz Gdanska (zagospodarowanie
Podwala Przedmiejskiego). W przypadku Gdanska takie dzialania przyczynityby si¢
do zblizenia Starego Przedmiescia i Dolnego Miasta do starego, historycznego cen-
trum, jak to mialo miejsce w przesziosci.

Nowe drogi bedg jednak oczywiscie budowane, lecz inaczej niz dotychczas. Pod-
stawg w realizacji tych inwestycji maja by¢ Inteligentne Systemy Transportowe (JTS)
usprawniajace ruch, poprawiajgce bezpieczenstwo jazdy, jej komfort oraz reduku-
jace koszty przewozu oséb i towaréw. Po raz pierwszy JTS pojawily si¢ w 1994 r.
a plan ich wdrazania opublikowala Komisja Europejska w 1998 r., za§ w 2000 r. Par-
lament Europejski uchwalil stosowng Dyrektywe. W Europie dziatajg juz systemy
JTS w transporcie kolejowym, lotniczym i morskim (odpowiednio: ERTMS, SESAR
i UTS). Transport drogowy nie dorobil si¢ jeszcze takiego kompleksowego rozwia-
zania, pojedyncze systemy JTS buduje si¢ lokalnie, zazwyczaj w duzych miastach”
[Dobosz, 2014]. Takze w Polsce powstajg JTS-y, np. w TréjmieScie zainicjowano re-
alizacj¢ projektu TRISTAR (Tréjmiejski Inteligentny System Transportu Aglomeracyj-
nego) obejmujacego sterowanie transportem i ruchem drogowym oraz sygnalizacjg
$wietlng. Drugim przykladem jest Warszawa ze Zintegrowanym Systemem Zarzadza-
nia Ruchem. To tylko dwa sposréd kilku planowanych tego typu polskich projektow
o innowacyjnym charakterze. Wpisuja si¢ one w koncepcj¢ zrownowazonego rozwo-
ju miasta, w ktorej duze znaczenie nadaje si¢ zrownowazonej komunikacji miejskie)
- zapewniajgcej wysokie standardy przejazdéw i ochrone srodowiska.

Koncepcja sprzezenia funkcjonowania miasta z ,inteligentng infrastruktura dro-
gowa’ (smart city) wskazuje, iz potencjalnic mozliwe jest usprawnienie komunika-
cji miejskiej — ruch uliczny stanie si¢ bardziej pltynny i poprawi si¢ bezpieczenstwo
podrézy dzi¢ki odpowiedniej sygnalizacji i monitoringowi. Nalezy jednak pamigtac,
iz miasta, zwlaszcza duze, to osrodki, w ktérych nawet najbardziej nowoczesne roz-
wigzania techniczne nie rozwigzg zjawisk spotecznych i gospodarczych miast neka-
jacych je czgsto na duzg skalg.

W pewnym sensie podobne rozwigzania mozna znalez¢ w innej wizji rozwoju
miasta — Aerotropolis. W przeszlosci miasta powstawaly i rozwijaly si¢ tam, gdzie
przebiegaly wazne szlaki komunikacyjne, ktérymi poruszali si¢ ludzie i przemiesz-
czano tadunki. Byly to rzeki, drogi i szlaki kolejowe. Aerotropolis wyznacza nowa
wizj¢ rozwoju miejskiego opartego na nowej infrastrukturze transportu, jakg jest
lotnictwo. Porty lotnicze rozwijajg funkcje przemystowe, logistyczne i spoleczne
wielu mniejszych miastom.

Miasta stajg si¢ obecnie gléwnym problemem $wiata. To one gléwnie zanieczysz-
czajg Srodowisko naturalne i zdaniem wielu - przyczyniajag si¢ do obecnych glo-
balnych zmian klimatu. Stad pojawiaja si¢ nowe koncepcje, popularne w réznych
krajach i miastach na $wiecie, dotyczace samoograniczania si¢ ludzi w zakresie kon-
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sumpcji, transportu, inwestycji; modne staje si¢ oszcz¢dzanie i daleko posunigta sa-
mowystarczalno$¢ mieszkancéw miast, czego wyrazem jest idea miasta slow (slow
city) [Szelagowska, s. 215 i nast.]. Slow city to miasto dobrego, powolnego zycia, mia-
sto, ktore wykorzystuj¢ swoje zasoby i mocne strony dla dobrej przysziosci swoich
mieszkancow. W tej koncepcji rozwoju miasta ogromna rola przypada aktywnosci
miejskich wladz lokalnych na rzecz swoich mieszkancow, a takze samym mieszkan-
com kreujacym pozgdang tozsamos$¢ miasta z uwzglgdnieniem jego gléownych walo-
row historycznych, kulturalnych i srodowiskowych. W calosci maja to by¢ dziatania
zapewniajgce rownowage migdzy przeszioScig i czasami wspolczesnymi oraz wyeks-
ponowanie tego, co dla miasta i jego mieszkancow jest najlepsze.

Obok wymienionych wyzej nowych koncepcji rozwoju miast obecne sa tez inne,
jak np. koncepcja Miasta Kreatywnego, zgodnie z ktorg przyszlo$¢ miasta bedzie
zalezata od inwencji ludzi przejawianej w dziedzinie produkcji i ustug. Inwencja ta
ma naleze¢ do okreslonej grupy zawodéw osob pracujacych w mediach, laborato-
riach badawczo-rozwojowych, firmach technologicznych, agencjach reklamowych,
zajmujacych sie przede wszystkim kreowaniem nowych technologii, wzorcéw kon-
sumpcji i idei.

Miasto Kreatywne i Aerotropolis to koncepcje nie do konca realne ze wzgledu
na istnicjgce uwarunkowania funkcjonowania osrodkéw miejskich, podobnie jak
koncepcja Miasta Neoindustrialnego oparta na wykorzystaniu nowych ekologii
w gospodarce, tgczacych znane mechanizmy rynkowe z np. lokalnym pienigdzem,
nowymi sposobami projektowania produktéow i ustug, na co spoleczefistwa i wladze
lokalne nie sg wystarczajaco przygotowane. Miejskie ruchy obywatelskie, propaguja-
ce oszczedng konsumpcje i ide¢ samowystarczalnosci, to koncepcja Miasta Zielonego,
ktore angazuje si¢ w urban farming, oznaczajgce réozne formy miejskiego rolnictwa.
Miasto Zielone to miasto kompaktowe, przyjazne Srodowisku, a jego charakterystycz-
ng cecha jest dobrze rozwinigty i sprawny system transportu publicznego.

To niejedyne koncepcje rozwoju miasta, wykorzystujgce inwestycje w nowocze-
sng infrastrukturg techniczng i spoleczna, majace cz¢sto znamiona utopijnych z po-
wodu nieprzystosowania ich w szybki, prosty i tani sposéb do istniejgcych warun-
kow funkcjonowania wspolczesnego miasta. Nie oznacza to jednak, ze koncepcje te,
w pewnym wymiarze, juz obecnie nie moga wyznacza¢ nowych kierunkéw myslenia
o miescie i jego rozwoju.

Inwestycje w infrastrukturg sg bardzo waznym czynnikiem ksztaltujgcym prze-
strzen miejskg. Zmieniajg ja w sposob trwaly czesto na wiele lat, sg elementem
polityki wiadz lokalnych, podlegaja zmieniajagcym si¢ trendom kreowania prze-
strzeni. Przez dziesig¢ciolecia rozproszenie przestrzenne bylo znakiem post¢pu. Jed-
nak w miare uplywu czasu, w XX wieku i pozniej, inwestowanie w infrastrukture
miasta nawigzuje coraz bardziej do koncepcji zrownowazonego rozwoju, w ktorej
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inwestycje w swych rozmiarach i strukturze sg wazne nie tylko dla obecnego poko-
lenia, lecz i nastgpnych. Coraz wigkszego znaczenia nabiera tzw. ,miasto zwarte”,
nazywane tez ,miastem krotkich odleglosci”, krytycznie za$ postrzega si¢ subur-
banizacj¢, proces odznaczajacy si¢ wieloma cechami, m.in. kryzysem centralnosci
miasta i tzw. urban sprawl, czyli ,rozlewaniem si¢” zabudowy miejskiej, zmianami
w poziomie integracji spolecznej i przestrzennej, powstawaniem tzw. ,miedzyprze-
strzeni” wypelnianej r6znymi obiektami komercyjnymi (centra hurtowe, logistycz-
ne, porty lotnicze). Zjawiska te sg wyrazem utraty tozsamos$ci przestrzeni, w mie-
Scie zaciera si¢ ,jednoznacznos$c¢” jego wizerunku, w sposéb cze¢sto nickontrolowany
rozwija si¢ transport os6b i przemieszczanie fadunkéw, rosng koszty transportu
i jednoczesnie naklady na infrastrukture.

Calo$¢ aspektow suburbanizacji, jakie sg widoczne wspéiczesnie w przestrzeni
miast, wplyneta na powstawanie nowych koncepcji rozwoju miasta, ktére w zamysle
majg wzmocni¢ zasad¢ racjonalnosci gospodarowania przestrzenig poprzez wypra-
cowanie nowej formuly tadu przestrzennego w miescie i wprowadzania jej w zycie,
wykorzystujgc instytucj¢ inwestowania. Wspolczesne inwestowanie w infrastrukture
miejska jest czg¢sto inspirowane przeszioscia, ale kreuje tez nowe koncepcije, starajac
si¢ zachowac¢ réwnowage migdzy przeszloscig i przyszloscia.

Streszczenie _ ' fihs -
Inwestycje m&asmlkturalne, zar6wno w przeszloécl jak i obecme wywieraja

ogromny wplyw na ksztalt przestrzeni miasta, decydujac w znacznym stopniu za-

réwno o jego rozwoju, statusie i wizerunku, lecz takze o jakosci zycia mieszkancow.

i Wspélczesnie obserwuje si¢ zmiany w ‘kreowaniu przestrzeni miejskiej bedace na-
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stgpstwem m.in. procesow suburbanizacyjnych. Nieokielznana, nadmiernie swobod-
na suburbanizacja, mepodlegajqca porzadkujacym regulom, powoduje mekorzystne

- przemiany iloSciowe i jakoSciowe zmieniajace strukturg przestrzeni miejskiej i jej
specyfikg. Wywoluje koniecznos¢ realizacji nowych inwestycji infrastrukturalnych

w reakcji na powstajace poza miastem nowe osiedla. Ich mieszkaficy oczekuja ko-
munikacji z centrum i dostgpu do uslug edukacyjnych, ochrony zdrowia oraz obiek-
tow handlowych i sportowo-rekreacyjnych na dobrym poziomie w poblizu swojego
miejsca zamieszkania. W opracowaniu ,Inwestycje w infrastrukture miejska”, jako
cel, podjgto prébe odniesienia si¢ do pojawiajacego si¢ w ostatnich latach nowego
podejscia w definiowaniu rozwoju miasta i inicjatyw temu towarzyszacych. W mo-
nografii zwrécono uwage na wiele probleméw towarzyszacych realizacji projektow

inwestycyjnych w infrastrukture miejska, np. srodowiskowych i z zakresu zarzadza-

nia zasobem przestrzeni miejskiej, w kontekscie oczekiwanych celéw. Odrgbna czqéé
rozwazan poswigcono rozwojowi miasta zréwnowazonego
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Summary

Investment in City Infrastucture — Contemponary Issves and Dilemmas

The infrastructural investments both in the past as well as at present impact greatly
the shape of the city space, deciding, to a significant degree, on its development,
status and image, as well as on the quality of life of its residents. Contemporarily
one observes changes in the creation of urban space being a consequence, among
other things, of the suburbanization processes. An uncontrollable, excessively free
suburbanization, not subjected to any ordering principles, causes unfavorable
qualitative and quantitative changes, altering the structure of urban space and
its specificity. It necessitates a realization of the new and often very costly for the
city’s budget, infrastructural investments in reaction to the new housing complexes
emerging out of the city. Their residents expect a transport connection with the city
center and an access to the education, healthcare, commercial, sports and leisure
services at a good level in their vicinity. In the work entitled “Investments in the
City Infrastructure” I have attempted to refer to a new approach appearing in the
recent years of defining the city development and the accompanying initiatives.
In this monograph I have paid attention to numerous problems accompanying
the realization of the investments projects in the city infrastructure such, as e.g.
environmental problems and the problems related to the management of city space
resources in the context of the expected goals.

A separate part of the reflections has been dedicated to the development of a ba-
lanced city.
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