www.kongresobywatelski.pl

Samorzad transportowo otwarty

prof. Tomasz Komornicki

Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania,
Polska Akademia Nauk, Cztonek Rady Programowej Kongresu
Obywatelskiego

Istniejacy od 25 lat - trojstopniowy - polski samorzad potrzebuje zreformowania oraz
przedefiniowania obieranych drog planowana przestrzennego. Z punktu widzenia obecnych
uwarunkowan funkcjonowania, mozliwe jest spojrzenie na trzy kierunki ,nowego otwarcia”
samorzadu w tym zakresie - glebsza wspétprace, elastycznosé, a takze nowe zadania
oraz kompromisy. Konieczne zmiany warto rozpatrzy¢ na przyktadzie transportu - sektora
gospodarki, w ktorym zarowno w sferze inwestycyjnej, jak tez organizacyjnej obserwujemy
podziat zadan i kompetencji pomiedzy administracje centralng oraz samorzadowaq réznych
szczebli. Jakie sa potencjalne kierunki zmian, ktore moga zwiekszy¢ znaczenie samorzadu
w zintegrowanym rozwoju infrastruktury i organizacji systemow transportowych Polski?
Czy mozliwe jest wykorzystanie ich w szerszym, niz tylko transportowy, kontekscie?

Wspotczesny trojstopniowy podziat administracyjny Polski istnieje juz 25 lat. Sktania to do jego oceny
zroznych punktow widzenia, zaréwno na ptaszczyznie politycznej, publicystycznej, jak i tez eksperckiej.

W przypadku opracowan eksperckich przewaza opinia, ze oba etapy reformy samorzgdowej byty sukcesami
polskiej transformacji. Pomogty w decentralizacji panstwa, upodmiotowieniu spotecznosci lokalnych, a takze
w sprawnej absorpcji srodkow strukturalnych Unii Europejskiej'. Mimo to celowa wydaje sie dyskusja nad
~nowym otwarciem” funkcjonowania samorzadu, jakie wigze sie znowymi uwarunkowaniami zewnetrznymi
(sytuacja geopolityczna), kryzysem demograficznym, zmianami technologicznymi, a w perspektywie
krotkookresowej — takze zmianami politycznymi w kraju, opéznionym uruchomieniem dostepu do srodkéw

z Krajowego Planu Odbudowy oraz do funduszy w ramach polityki spéjnosci nalata 2021-2027. Podejmowana
dyskusja przyjmuje czasem forme krytyki samego podziatu terytorialnego (np. liczby oraz zasiegu
geograficznego wojewodztw, powiatdéw i gmin?), czesciej dotyczy jednak podstaw ich finansowania oraz
delegowanych kompetencji. Ocena pierwszego z wymienionych elementéow musi by¢ niezwykle ostrozna

Z uwagi na znaczacag wartosc, jakg stanowi sama stabilnos¢ podziatu administracyjnego. Co do zasady wydaje
sie, ze jego korekty terytorialne powinny by¢ dokonywane tylko w sytuacjach wyjatkowych. Biezacej refleksji
wymagaja bardziej problemy zwigzane z podziatem kompetencji, a w konsekwencji z finansowaniem?.

1J. Zaleski, J. Szlachta, T. Komornicki, Refleksje na temat roli samorzgdéw wojewddzkich i lokalnych we wdrazaniu srodkow strukturalnych UE
nalata 2021-2027, ,Reflection Papers”, nr 2, KPZK PAN, Warszawa 2021, s. 20.

270b. P. Sleszynski, W sprawie optymalnego podziatu terytorialnego Polski: zastosowanie analizy grawitacyjnej, ,Przeglad Geograficzny” 2015,
t.87,2.2,s.343-359; k. Zaborowski, Korekta uktadu wojewodztw — ku réwnowadze rozwoju, Instytutu Sobieskiego 2023 (raport).

3W opracowaniu wykorzystano doswiadczenie autora w przygotowywaniu regionalnych planéw transportowych kilku wojewddztw
oraz w ewaluacji projektow i programow infrastrukturalnych, por. T. Komornicki, P. Rosik, Metody ewaluacji efektow przestrzennych
inwestycji transportowych, ,Studia KPZK", t.17/209, KPZK PAN, Warszawa 2022, https://publikacje.pan.pl/dlibra/flipbook/126328
[dostep online].
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Otwarcie na gtebsza wspotprace

Jednym z czesto podnoszonych problemdw w rozwigzywaniu lokalnych wyzwan rozwojowych jest

silna podmiotowos¢ polskich gmin, utrudniajgca niekiedy koordynacje zadan planistycznych, w tym
transportowych, pomiedzy sasiadujgcymijednostkami. Od wielu lat majg miejsce trudnosci w integracji
systemow transportu publicznego (rozktady, taryfy, wspoélny bilet) obszaréw metropolitalnych, a takze
mniejszych miejskich obszardw funkcjonalnych. Czasem trudnos$ci stwarza takze budowa infrastruktury
lokalnej tgczacej gminy. Dobrym wsparciem dla rozwigzywania tych problemdw okazaty sie narzedzia polityki
spojnosci, takie jak Zintegrowane Inwestycje Terytorialne (ZIT) oraz Regionalne Inwestycje Terytorialne (RIT).
Rozwdj wielokierunkowych powigzan funkcjonalnych powoduje, ze potrzeba lepszej i gtebszej wspotpracy
jednostek staje sige jeszcze pilniejsza. Jej brak moze stanowi¢ bariere w dyfuzji procesdéw rozwojowych, a tym
samym w niwelowaniu nierownosci terytorialnych. Ryszard Domanski wskazuje®, ze nalezy pogodzic sie
znierownomiernym wzrostem, a powstajgce dysproporcje rownowazy¢ poprawg dostepnosci do ,owocow”
rozwoju za pomoca lepszej organizacji i dostepnosci przestrzennej. Poprawie tej stuzy wtasnie infrastruktura
transportowa. W tym kontekscie jej sprawny i zintegrowany rozwdj jest rodzajem interwencji, ktora tagodzi
nieunikniong koncentracje wzrostu w osrodkach metropolitalnych®.

, ’ Nalezy pogodzic¢ sie z nierownomiernym wzrostem, a powstajace
dysproporcje rownowazyé poprawa dostepnosci do ,owocow”
rozwoju za pomoca lepszej organizacji i dostepnosci
przestrzennej. Poprawie tej stuzy wlasnie infrastruktura
transportowa, ktorej sprawny i zintegrowany rozwaoj tagodzi
koncentracje wzrostu w osrodkach metropolitalnych.

Warto spojrzec¢ na ten problem takze z perspektywy aksjologicznej, w tym w nawigzaniu do koncepcji
.prawa do miasta"®, rozszerzajac je jako ,prawo” do dowolniej jednostki samorzadowej, ktorej mieszkancem
jestesmy i w ktorej wybieramy swoich przedstawicieli’. Dzi$ ta koncepcja powinna by¢ traktowana jako
gwarancja sprawiedliwego uzytkowania jednostki terytorialnej przez wszystkich zainteresowanych® oraz
wyznacznik jako$ci zycia nie tylko w miescie, ale takze w jego otoczeniu®. Dlatego konieczne jest branie pod
uwage oczywistego faktu, ze system transportowy miasta(lub innej jednostki samorzadowej) stuzy réwniez
uzytkownikom niebedacym jego formalnymi mieszkancami. Czesto wystepuje tez zalezno$¢ odwrotna.
Mieszkancy miasta korzystajg z ustug (np. obiektow handlowych)iterenéw (np. rekreacyjnych) w sasiednich
jednostkach. Oznacza to koniecznos$¢ integracji uktadéw drogowych (w tym przeznaczonych dla mobilnosci
aktywnej — np. $ciezki rowerowe)i systemu transportu publicznego, a takze rozmieszczenia réznego rodzaju
ustug pozytku publicznego, z mozliwo$cig wzajemnego wykorzystania. Aby tego rodzaju wspo6tpraca byta
mozliwa, potrzebne sg nowe ramy instytucjonalne, przeciwdziatajgce egoistycznemu traktowaniu ,wtasnej”
infrastruktury przez jednostki samorzadowe.

“R. Domanski, Przestrzenna transformacja gospodarki, PWN, Warszawa 1997.

5Por. T. Komornicki, Efektywny czy réwnomierny? Jakiemu rozwojowi stuzq inwestycje transportowe w Polsce?, w: Rownos¢ czy efektywnosé
rozwoju, red. A.Olechnicka, M.Herbst, Wydawnictwo Naukowe Scholar, Warszawa 2019, s. 132-151.

W rozumieniu Lefebvre'a, pochodzacym z roku 1967; zob. H. Lefebvre, Prawo do miasta, przet. E. Majewska, £. Stanek, ,Praktyka
Teoretyczna”2012, nr5, s. 183-197.

7Por. T. Komornicki, Transportowe prawo do miasta, w: Prawo do miasta a wyzwania polityki miejskiej w Polsce, red. M.J. Nowak, Wydawnictwo
Naukowe Scholar, Warszawa 2022, s. 202-219.

8 K. Brzezinski, Niechciane prawo do miasta? — kilka uwag o pozornosci i uwarunkowaniach partycypacjiw Polsce, ,Studia Regionalne

i Lokalne”2020, nr2(80).

9A. Szpak, Prawo do miasta jako nowy kierunek rozwoju miast, ,Studia Miejskie” 2017, t. 25, s. 177-188.
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Trzeba tez podkresli¢, ze problem nie dotyczy wytacznie jednostek lokalnych samorzadu terytorialnego.
Badania zwigzane z delimitacjg obszarow problemowych'® dowodza, Ze juz niecate 25 lat funkcjonowania
obecnego podziatu terytorialnego okazato sie wystarczajace dla uksztattowania typowych peryferii
wewnetrznych (inner peripheries). Sg one widoczne nawet w centralnie potozonych i teoretycznie

dobrze dostepnych transportowo czesciach kraju. Przyktadem moze by¢ wydzielony wéwczas obszar
teczynsko-wtoctawski, zagrozony trwatg marginalizacja, potozony na styku wojewo6dztw t6dzkiego,
kujawsko-pomorskiego i wielkopolskiego. Tego typu przyktady mogg by¢ wykorzystywane jako argumenty
za tworzeniem nowych jednostek (w tym wojewddzkich). Wydaje sig, ze o wiele bardziej racjonalnym
rozwigzaniem jest jednak wypracowanie mechanizmoéw i narzedzi zapewniajgcych lepsze powigzania (w tym
transportowe) na pograniczach jednostek.

’ ’ Konieczna jest integracja uktadow drogowych i systemu transportu
publicznego, a takze rozmieszczenia roznego rodzaju ustug pozytku
publicznego, z mozliwoscia wzajemnego wykorzystania. Aby
tego rodzaju wspotpraca byta mozliwa, potrzebne sa nowe ramy
instytucjonalne, przeciwdziatajgce egoistycznemu traktowaniu
~wlasnej” infrastruktury przez jednostki samorzadowe.

Szczegdlnym przypadkiem wspotpracy zinnymi jednostkami jest wspotpraca transgraniczna. Juz

w okresie przedakcesyjnym, a szczegolnie po przystagpieniu Polski do Unii Europejskiej, wskazywana byta
ona jako pozytywny przyktad miedzynarodowej integracji samorzaddéw. Dotyczyto to szczegolnie granicy
polsko-niemieckiej, gdzie formutowaty sie pierwsze w tej czesci Europy struktury euroregionalne.

Z czasem w niektorych miejscach wyksztatcity sie obszary intensywniejszej wspotpracy, integrujgce rynek
pracy i ustug. Byt to zaréwno efekt wsparcia zewnetrznego (kolejne edycje programu INTERREG), jak tez
procesow rynkowych. Miejsca te mozna nazwac zalgzkowymi, transgranicznymi obszarami funkcjonalnymi.
Procesy te byty najbardziej zaawansowane na Slasku Cieszynskim (PL-CZ), w rejonie Gorliz(P-D)i Frankfurtu
nad Odrg (PL-D). Skala i charakter Europejskiej Wspotpracy Terytorialnej nie pozwalaty jednak na realne
wsparcie dalszej wewnetrznej integracji tych obszaréw'. Pozytywny obraz szybkiego rozwoju wspotpracy
transgranicznej negatywnie zweryfikowaty kryzysy: pandemiczny (lockdown oparty na granicach
politycznych, a nie na zasiegach funkcjonalnych) oraz migracyjny (powroty do kontroli osob). Takze niektére
inicjatywy infrastrukturalne (np. w zakresie szynowego transportu publicznego w miastach podzielonych
granica polsko-niemiecka) nie doczekaty sie realizacji, gtownie z powodu probleméw z finansowaniem.
Wspétpraca miedzynarodowa na poziomie samorzgdowym jest tymczasem ,solg” integracji europejskiej
iwymaga zdecydowanego wsparcia zaréwno z poziomu Unii Europejskiej, jak tez rzaddw graniczacych ze sobg
panstw cztonkowskich.

, ’ Wspotpraca miedzynarodowa na poziomie samorzadowym
jest ,,s0lq” integracji europejskiej i wymaga zdecydowanego
wsparcia zarowno z poziomu Unii Europejskiej, jak tez
rzadow graniczacych ze soba panstw cztonkowskich.

©Por, P. Sleszynskiiin., Studia nad obszarami problemowymi w Polsce, ,Studia KPZK PAN", t. 7/199, Warszawa 2020.

A. Stasiak, Wybrane problemy zagospodarowania przestrzennego obszaréw pogranicza zachodniego i wschodniego Polski, ,Nauka
Polska”1992, nr1/2, Ossolineum, s. 561-60.

2 A. Jakubowskiiin., Nowe kierunki wspotpracy transgranicznej w Polsce w kontekscie zmieniajgcych sie uwarunkowan: perspektywy
programowania 2021-2027 oraz po 2027 roku, ,Policy Brief” 2024, nr 6, KPZK PAN.
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Otwarcie na elastycznos¢ i nowe zadania

Zmieniajgce sie uktady powigzan funkcjonalnych oznaczajg nie tylko potrzebe wspotpracy horyzontalnej,

ale takze otwartos$¢ na nowe zadania, pozostajace dotad w gestii bgdz to administracji centralnej, badz tez
pojedynczych jednostek lokalnych. Przyktadem moze by¢, wspomniana juz, organizacja transportu publicznego.
Transport jako sektor pozostaje w Polsce nadal stabo zintegrowany w ujeciu modalnym. Duze podmioty
szczebla krajowego (takie jak Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad, PKP Polskie Linie Kolejowe,

a ostatnio takze spotka Centralny Port Komunikacyjny) nie wspotpracujg w wystarczajgcym stopniu ze sobg
oraz zjednostkami samorzgdowymi. W ramach samorzadu brakuje koordynacji inwestycji stuzagcych mobilnosci
indywidualnej oraz transportowi zbiorowemu. Stabo oceni¢ nalezy takze wspotdziatanie poszczegdlnych
gatezitransportu publicznego, w tym szczegdlnie kolei i transportu autobusowego oraz miejskiego. Problemy

te sg pozostatosciami gospodarki centralnie planowanej, btedéw popetnionych podczas transformacji,
aczasem takze biezgcej gry politycznej. Przetamanie tego typu barier instytucjonalnych wydaje sie mozliwe
wtasnie na poziomie regionalnym i lokalnym. Jednostki samorzadu idealnie nadaja sie do przeprowadzenia
autentycznej terytorializacji polityk sektorowych, w tym polityki transportowej. Rola tej polityki jest przy tym
szczegolna, poniewaz w naturalny sposéb musi odpowiadaé na zasiegi przestrzenne rynkow pracy i ustug.

, , Jednostki samorzadu idealnie nadajq sie do przeprowadzenia autentycznej
terytorializaciji polityk sektorowych, w tym polityki transportowej. Rola
tej polityki jest przy tym szczegolna, poniewaz w naturalny sposéb
musi odpowiadaé na zasiegi przestrzenne rynkow pracy i ustug.

Sprawe komplikuje fakt, ze zasiegi mobilnosci codziennej, atym samym zasiegi obszarow funkcjonalnych,
zmieniaja sie dynamicznie. Nie jest mozliwe, aby granice jednostek administracyjnych nadgzaty za nimi.

Co wiecej, obszary funkcjonalne naktadaja sie na siebie. Sg wprawdzie podejmowane proby ich obiektywnej
delimitacji w oparciu o najnowsze dane®, ale zawsze stanowig one pewien kompromis metodyczny.

Nawet ewentualne osiggniecie konsensusu odnosnie do optymalnych metod delimitacji nie zmieni faktu,

ze powtoérzenie badania po kilku latach z duzym prawdopodobienstwem przyniesie odmienny wynik. Korekta
granic administracyjnych w wyniku takich analiz bytaby absurdem. Majg one jednak ogromng wartos¢ jako
podstawa do prowadzenia okreslonych polityk terytorialnych oraz baza do wspo6tpracy miedzy jednostkami.
Dlatego wtasnie jednostki samorzadu terytorialnego musza otworzy¢ sie na dziatanie w warunkach
dynamicznych i naktadajgcych sie uktadow funkcjonalnych. Determinuje to nie tylko sama wspotprace
horyzontalna, ale takze mozliwos¢ statych korekt jej zasiegu przestrzennego, np. w formie podziatu zadan
pomiedzy jednostkami. Aby takie otwarcie miato miejsce, samorzady potrzebujg wsparcia w zakresie
dobrze dopasowanych i elastycznych narzedzi. Przyktad transportu wskazuje, ze obszar przestrzenny stref
integrowania polityk sektorowych bedzie sie raczej zwiekszat w kolejnych latach®.

Istnieje jednak obawa, ze umocowane w nowych rozwigzaniach ustawowych modele struktury funkcjonalno-
-przestrzennej gminy i wojewddztwa moga stanowic ograniczenie we wspomnianej elastycznosci terytorialnej
interwencji w obszarach funkcjonalnych. Poszczegoine gminy w przysztosci bedg mogty, a nawet beda musiaty,
naleze¢ do réznych elastycznych struktur funkcjonalnych zwigzanych z odmiennymi zadaniami. Moga by¢ to uktady
edukacyjne, zwigzane z ochrong zdrowia, regiony turystyczne, rynki pracy iinne. Cze$¢ z nich przekraczac bedzie
granice wojewodztw, a nawet kraju. Samorzgdowa polityka transportowa stanie sie elementem integrujagcym

¥Zob. P. Churskiiin., The changing role of functional urban areas in regional policy: new challenges for place-based policy, ,\Working
Papers of Tiperico Project” 2024, nr 1.

" Taki proces obserwowali$my w innych krajach, np. w organizacji transportu publicznego w Niemczech; por. T. Komornicki, Mocniejsze
regiony lepsza odpowiedz na wyzwania przysztosci?, ,Pomorski Thinkletter” 2023, nr 2(13), s. 86-92, IBnGR,
https://www.kongresobywatelski.pl/wp-content/uploads/2023/07/pomorski_thinkletter-2-2023.pdf [dostep online].
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te uktady. Wiele wskazuje na to, ze najbardziej odpowiednim poziomem takiej integracji bedzie poziom regionalny
(pozwalajgcy na sprawne zarzadzanie obszarami metropolitalnymi i miejskimi obszarami funkcjonalnymi, bez
koniecznosci nieustannych korekt w zakresie porozumien lokalnych).

Przejmowanie nowych zadan to takze otwarcie na lepsze wspotdziatanie zinwestorem centralnym. Wspomniany
wyzej podziat kompetencyjny pomiedzy administracja centralng oraz samorzgdem przetozyt sie w Polsce rowniez
na inwestycje, szczegolnie na te, wspierane ze srodkow Unii Europejskiej. Czesto implementowane programy
pozostawiaty luki na okreslonych poziomach. Przyktadem moga by¢ programy drogowe, m.in. duze inwestycje

w autostrady i trasy ekspresowe, ktdre realizowano w ramach centralnie zarzadzanych programéw operacyjnych.
Z drugiej strony Regionalne Programy Operacyjne koncentrowaty sie na drogach wojewddzkich oraz lokalnych.
Bardzo dtugo poza tymi zrédtami finansowania pozostawaty inne drogi krajowe (nieuwzglednione w procesie
podnoszenia ich do najwyzszego standardu), ktérych stan czesto pozostawat gorszy niz stan zmodernizowanych
szlakow wojewddzkich. Zastugujgca na pozytywng ocene probg przetamania tej dychotomii jest program budowy
100 obwodnic. Jednoczesnie problemem inwestycji centralnych wcigz pozostawato niewystarczajace powigzanie
z sieciami regionalnymi i lokalnymi. W ramach minimalizacji kosztow dgzono raczej do eliminacji liczby weztow

na autostradach, postulowanej niejednokrotnie przez spotecznoscilokalne®. Niewystarczajgce powigzanie
najwazniejszych tras z lokalnymi uktadami drogowymi powoduje, ze nie przynoszg one korzysci niektorym
sgsiadujgcym gminom. W ich otoczeniu wytwarza sie efekt tunelu, co jest jasno widoczne na mapach zmian
dostepnosci przestrzennej™®. W przypadku kolei podobnym problemem jest pomijanie stacji lokalnych przez prawie
wszystkie szybkie pociagi”. Wydaje sie zatem, ze proces inwestycyjny w transporcie znalazt sie juz na takim etapie,
w ktorym rola samorzaddw w jego dalszym ksztattowaniu powinna rosna¢. Samorzad (w tym wypadku gtownie
wojewodzki, ale takze wielkomiejski) musi otworzy¢ sie na przejmowanie wspotodpowiedzialnosci za niektore
inwestycje centralne, starajac sie ze srodkow wtasnych (lub z dedykowanych takim dziataniom programom/osiom
priorytetowym)uzupetnia¢ dziatania administracji panstwowej.

, ’ Proces inwestycyjny w transporcie znalazt sie juz na takim
etapie, w ktorym rola samorzadow w jego dalszym ksztattowaniu
powinna rosnac¢. Samorzad musi otworzyc¢ sie na przejmowanie
wspotodpowiedzialnosci za niektore inwestycje centralne, starajac sie
ze srodkow wiasnych (lub z dedykowanych takim dziataniom programom/
osiom priorytetowym) uzupetnia¢ dziatania administracji panstwowej.

Otwarcie na kompromisy w korzystaniu z przestrzeni

Procesy spoteczno-gospodarcze zachodzace w przestrzeni geograficznej wptywajg na jej lokalne
roznicowanie. Dotyczy to takze przedstawicieli spotecznoscilokalnych. Mozna tu wymieni¢ narastajgce
roznicowanie sie zuwagi na:

a) strukture demograficzng — efekt starzenia sie spoteczenstw;
b) strukture pochodzenia — efekt migracji, takze zagranicznych;
c) strukture poziomu zycia — efekt niekontrolowanej suburbanizacji;

d) strukture preferowanych stylow zycia — po czesci efekt polaryzacji kulturowej i politycznej.

' Przyktadem moze by¢ brakujgcy wezet Pilzno na autostradzie A4, atakze wezty na A2 w rejonie Warszawy (np. w rejonie Brwinowa).
®T. Komornickiiin., Evaluation and monitoring of accessibility changes in Poland using the MAl indicator, IGSO PAS, MED, Warsaw 2018.
”Do pewnego stopnia jest to nieuniknione. Doswiadczenie kolei francuskich wskazuje, ze mozliwe sg rozwigzania, w ktorych szybkie
pociagi miedzyaglomeracyjne zatrzymuja sie na trasie tylko raz. Dla kazdej z par pociagow jest to jednak inna stacja. Proba poszukiwania
podobnych rozwigzan w Polsce byta, czesto krytykowana, budowa stacji we Wtoszczowej na Centralnej Magistrali Kolejowe;j.
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W rezultacie, coraz czesciej w przestrzeni miejskiej, a niejednokrotnie takze na terenach wiejskich, wspotistnieja
grupy spoteczne o roznych potrzebach w zakresie ustug publicznych, w tym przywotywanych ustug
transportowych. Wtadze samorzgdowe nie mogg podejmowac dziatah stuzgcych wytacznie jednej grupie
mieszkancow, gdyz czesto zadna z nich nie jest jednoznacznie dominujgca. Dziatania muszg zatem w maksymalnym
stopniuintegrowac roznorodne potrzeby. W sektorze transportu oznacza to np. kompromisy pomiedzy:

a) usprawnianiem dojazdéw do pracy wzgledem dojazdéw do ustug publicznych;
b) transportemindywidualnym azbiorowym;
c) mobilnoscig aktywnaiuzytkownikamitradycyjnych gatezi transportu;

d) tworzeniem wolnych od transportu przestrzeni publicznych a potrzebg dojazdu do miast mieszkancow
terendw otaczajgcych.

Dylematy te majg wymiar pozatransportowy. Nawet jezeli w aktualnej polityce przestrzennejjednostki
samorzadowe dazy¢ beda do racjonalnej koncentracji zabudowy i przeciwdziatania jej rozpraszaniu, to przez
kolejne dziesieciolecia taka zabudowa pozostanie trwatym elementem ich krajobrazu. Muszg tym samym
dbac o obstuge zamieszkujgcych w rozproszeniu mieszkancow. Obecnie podejscia do organizacji przestrzeni
(zwtaszcza miejskiej), w tym szczegolnie wrazliwych rozwigzan transportowych (jak parkingi, optaty za wjazd,
strefy czystego transportu), czesto traktowane sgjako wyraz konserwatywnej, wzglednie przeciwnie
liberalnej (progresywnej), polityki aktualnych wtadz. Zbyt czesto zaktadana jest jednolito$¢ opinii i potrzeb
mieszkancow. W przysztosci konieczne bedzie petniejsze dostrzezenie ich zwiekszajacej sie réznorodnosci.
Miasta nie stang sie dla wszystkich 15-minutowe, co nie znaczy, ze nie nalezy dazy¢ do tego, aby mozliwie
duzo ustug byto dostepnych w bliskim sasiedztwie miejsca zamieszkania. Wszyscy mieszkancy nie
przesigda sie do transportu publicznego, co nie oznacza, ze nie nalezy wspierac jego integracji i sprawnego
funkcjonowania. Innymi stowy — nie jest mozliwa prosta, zero-jedynkowa zmiana paradygmatu rozwoju
przestrzennego, w tym transportowego. Transformacje takie mozna wspierac, ale ze Swiadomoscig rosnacej
roznorodnosci potrzeb transportowych.

, , Nie jest mozliwa prosta, zero-jedynkowa zmiana paradygmatu rozwoju
przestrzennego. Miasta nie stang sie dla wszystkich 15-minutowe,
co nie znaczy, ze nie nalezy dazy¢ do tego, aby mozliwie duzo ustug
byto dostepnych w bliskim sagsiedztwie miejsca zamieszkania. Wszyscy
mieszkancy nie przesiada sie do transportu publicznego, co nie oznacza,
Ze nie nalezy wspierac jego integraciji i sprawnego funkcjonowania.

Podsumowanie

Reasumujac, trzy wymienione ,otwarcia” postrzega¢ mozna w kontekscie szerszym niz tylko transportowy.
Prowadzg one nieuchronnie do generalnego wniosku o potrzebie realnie zintegrowanego planowania,
ktore moze by¢ realizowane tylko na poziomie samorzgdowym. Zgodnie z definicjg Markowskiego',
zintegrowane planowanie jest elementem procesu zarzadzania rozwojem danego terytorium, w ramach
ktorego dokonywana jest kompleksowa analiza przyczynowo-skutkowa wewnetrznych i zewnetrznych
uwarunkowan spoteczno-gospodarczych, przestrzennychiinstytucjonalnych. Uwarunkowania te ulegajg
ostatnio szybkim zmianom. Aby samorzady sprostaty wyzwaniu zintegrowanego planowania, muszg miec¢
zapewniong organizacyjna i finansowa pomoc ze strony administracji centralnej, aw mozliwym stopniu
takze Unii Europejskiej. Rozwazania podjete na gruncie ,otwar¢” transportowych prowadza w tym zakresie
do sformutowania kilku bazowych rekomendacji. Nalezg do nich:

8T. Markowskiiin., Leksykon zintegrowanego planowania rozwoju, Wydawnictwo Uniwersytetu tédzkiego, £6dz 2023.
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a) poszerzenie skali, zakresu i elastycznosci(takze przestrzennej) narzedzi wspierajacych wspotprace
miedzy jednostkami samorzadu terytorialnego;

b) stworzenie podstaw do prowadzenia interwencji w ramach naktadajgcych sie i zmiennych w czasie
obszaréw funkcjonalnych;

c) stworzenie nowych narzedzi pomocy transgranicznym obszarom funkcjonalnym, szczegolnie
na granicy niemieckiej i czeskiej;

d) usytuowania na poziomie samorzadu regionalnego podmiotéw integrujacych organizacyjnie i taryfowo
transport publiczny;

e) umozliwienie jednostkom samorzadu terytorialnego gtebszego wtaczenia sie w niektore inwestycje
centralne poprzezich wspétplanowanie i wspotrealizacje (wezty na drogach ekspresowych, stacje
na nowych liniach kolei szybkich);

f) zapewnienie stabilnejielastycznej hierarchii modeli struktury funkcjonalno-przestrzennej, ktorej
poczatkiem powinien by¢ krajowy dokument przestrzenny — nastepca przedwczesnie zlikwidowanej
Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030,

0 autorze

Prof. Tomasz Komornicki — kierownik Zaktadu Przestrzennego Zagospodarowania w Instytucie Geografii

i Przestrzennego Zagospodarowania PAN. Zajmuje sie geografig spoteczno-ekonomiczng, polityka
transportowg oraz planowaniem przestrzennym. Przewodniczacy Komitetu Przestrzennego Zagospodarowania
Kraju PAN, wyktadowca UMCS w Lublinie, cztonek Rady Doskonatosci Naukowej. Autor ponad 400 publikacji
naukowych. W przesztosci wspotautor Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030. Cztonek Rady
Programowej Kongresu Obywatelskiego

9P, Churskiiin., Przestrzenne Zagospodarowanie Kraju — perspektywa dtugookresowa, ,Studia KPZK PAN" 2022, nr 16/208.
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