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METROPOLIE SZANSA ROZWOJU
TRANSPORTU PUBLICZNEGO*

Celem artykutu jest oméwienie probleméw zwia-
zanych z rozwojem obszar6w metropolitalnych
w Polsce na tle rozwoju obszaréw metropolitalnych
w Unii Europejskiej. Zarysowana w artykule pro-
pozycja reformy metropolitalnej moglaby przyczy-
ni¢ sie do racjonalnego tworzenia spdjnego systemu
transportu czy zarzadzania réznymi formami trans-
portu publicznego w regionach metropolitalnych.

Wprowadzenie — wspétczesne wyzwania urbanizacji
Wielkie miasta — metropolie — obszary (regiony) metropo-
litalne staja si¢ kluczowym elementem wspdlczesnej gry
o przestrzen. Wynika to z gwaltownej urbanizacji, ktéra
jest jedna z cech czaséw wspélczesnych. Giéwnym powo-
dem tego zjawiska jest fakt, ze metropolie staja sie obszara-
mi koncentracji dziatalno$ci gospodarczej i rozwoju cywili-
zacyjnego naszej planety. Taki raptowny rozwdj miast rodzi
jednak wiele istotnych probleméw, zaréwno w ich grani-
cach, jak i w sasiedztwie. Zalicza sie do nich nadmierne
przeludnienie i pogorszenie warunkéw zycia mieszkadcow,
klopoty komunikacyjne, zajmowanie terenéw otwartych
pod zabudowe mieszkaniowa i infrastrukture miejska, co
skutkuje wzmozona presja na srodowisko. Co ciekawe, taka
presja wystepuje réwniez w sytuacjach, gdy w dotychczaso-
wych granicach zabudowy znajduje si¢ jeszcze duzo terendw
do zagospodarowania. Zjawiska te wystepuja w réznym
nasileniu. Réwniez w Polsce mamy problemy z degrada-
¢ja obszar6w miejskich i chaotycznym ich rozwojem. Brak,
od wielu lat, odpowiedniej polityki w tym zakresie, niska
skuteczno$¢ planowania przestrzennego, zwlaszcza w za-
kresie planowania strategicznego powoduje, ze mamy do
czynienia z sytuacja kryzysowa. Przejawia sic on m.in. tzw.
~rozpelzaniem si¢” miast, problemami ze srodowiskiem na-
turalnym, a takze z trudno$ciami w organizacji racjonalnej
sieci transportowej w obrebie aglomeracji miejskich.
Przyczyna gwaltownego rozwoju miast jest takze eks-
plozja demograficzna, ktéra nastapita w XX wieku. Na po-
czatku tego stulecia ludno$¢ naszego globu wynosita ok.
1,5 mld, w wiek XXI weszliSmy z populacjg przekraczajacg
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6,5 mld. Oznacza to ponadczterokrotny wzrost liczby lud-
nosci w ciagu 100 lat.

Wedhug raportu ONZ z 2005 roku o stanie miast przy-
rost liczby ludnosci miejskiej w Europie w latach 1950-2015
wyniesie 45%, w Ameryce Pélnocnej ok. 25%, w Ameryce
Poludniowej i Centralnej okolo 90% a w Czarnej Afryce az
300%! W skali calego Swiata bedzie to przyrost o ok. 100%.
Juz obecnie, co tydzien liczba ludnosci miejskiej wzrasta
o prawiel mln oséb. Szacuje sie, ze w 2009 roku liczba miesz-
kaficow miast przekroczyta 50% ludnosci swiata.

Zjawisko urbanizacji ma szczegdlnie gwaltowny prze-
bieg w krajach rozwijajacych sie. Jeszcze w 1950 roku na
$wiecie bylo 8 aglomeracji miejskich, ktére przekraczaly
5 mln mieszkanicéw, a tylko dwie z nich znajdowaly si¢
w obrebie krajow rozwijajacych sie. Prognozy na rok 2015
moéwia, ze takich osrodkéw miejskich bedzie 37, z czego
tylko 9 znajdowac si¢ bedzie w krajach rozwinietych [8].

Dane te obrazuja skale zjawiska. Miasta ,pecznieja”,
wzrasta liczba ich mieszkancéw, pogarszaja si¢ standardy
zyciowe. Wywoluje to wiele probleméw, zaréwno jesli cho-
dzi o mieszkania, rozwdj infrastruktury miejskiej, miejsca
pracy, ale takze o charakterze ,ekologicznym” — gwaltow-
nie rozwijajace si¢ miasta potrzebuja zywnosci, wody, maja
problemy z odpadami i Sciekami. Sg tez znaczacym zréd-
fem emisji gazéw cieplarnianych. Transport miejski, zar6w-
no publiczny, jak i prywatny, nie jest w stanie wywiazac si¢
ze swych zadan zgodnie z oczekiwaniami mieszkancéw. O ile
w krajach rozwijajacych sie zjawisko to mozna wytluma-
czy¢ przyrostem ludnosci i migracjami z ubogich terenéw
wiejskich do miast, to w krajach rozwinictych (gdzie nie-
kiedy mamy do czynienia z niewielkim przyrostem ludno-
$ci), wynika to raczej z braku skutecznych planéw rozwoju
obszaréw miejskich — ograniczajacych ich nadmierny roz-
woj przestrzenny.

Jednoczesnie te wielkie miasta staja si¢ oSrodkami re-
gionéw metropolitalnych, ktére odgrywaja coraz wickszg
role w gospodarce $wiata, a lwia cze$¢ swiatowego produk-
tu powstaje w ich obrebie. Staja si¢ one centrami przyspie-
szenia gospodarczego i cywilizacyjnego w krajach i regio-
nach. Wszystkie te zjawiska, cho¢ w réznym nasileniu,
obserwujemy w Europie, w tym takze w Polsce. Wymaga
to nowego podejscia do probleméw planowania obszaréw
o najwigkszej koncentracji ludnosci, bedacych zarazem ob-
szarami o decydujacym wplywie na rozwdj calego kraju.
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Polska stoi wiec przed koniecznoscig reformy metropolital-
nej, m.in. poprzez administracyjne usankcjonowanie specy-
fiki funkcjonowania najwickszych aglomeracji w naszym
kraju. Aby obszary metropolitalne mogly nalezycie funk-
cjonowad, niezbednesa m.in. odpowiednio zaplanowaneiste-
rowane systemy transportowe. Jednoczesnie trudno sobie
wyobrazi¢, by takie systemy powstawaly i funkcjonowaly
bez efektywnych struktur administracyjnych wyposazo-
nych w narzedzia realizacyjne i decyzyjne.

Charakterystyka metropolii

Metropolia to nie tylko miasto (lub miasta, jesli mamy do
czynienia z obszarem policentrycznym), bedace jego cen-
trum (lub centrami), ale réwniez sasiadujace z nim mniejsze
miejscowosci — miasta i wsie — oraz tereny otwarte: lasy, ob-
szary uzytkéw rolnych, tereny prawnie chronionej przyro-
dy. Wszystkie te obszary zwigzane sa ze sobg funkcjonalnie
— ludzie mieszkajacy w ich obrebie dojezdzaja do pracy, do
szkol, uczestnicza w imprezach kulturalnych, caly obszar
powiazany jest wiczami gospodarczymi, a takze, w duzej
mierze, infrastruktura komunalna. W obrebie takich obsza-
roéw koncentruje sie zycie gospodarcze, kulturalne i nauko-
we krajow i regionéw. Centra metropolii stanowig zwykle
osrodki zycia politycznego oraz naukowego i sa takze obsza-
rami o wybitnych walorach historycznych i turystycznych.
Na obszarach metropolii funkcjonuja systemy wodociago-
we, kanalizacyjne, gospodarowania odpadami. Wielkie sie-
ci handlowe lokalizuja swe centra z mysla o obstudze calej
metropolii albo jej znaczacej czesci. Uklad komunikacyjny
nastawiony jest na zapewnienie tacznosci pomiedzy o$rod-
kiem centralnym i otaczajacym go obszarem. Wszystkie te
wiezi wyznaczaja granice regionu metropolitalnego. Raport
Komitetu Przestrzennego Zagospodarowania Kraju PAN
[6} méwi, ze aby mozna mdwic¢ o miescie jako obszarze me-
tropolitalnym, winno ono spelnia¢ nastepujace warunki:

e by¢ wzglednie duze (min. 0,5-1,0 milion mieszkan-
cow),

e posiadaé¢ znaczny potencjal ekonomiczny oraz silnie
rozwiniety sektor ustug wyzszego rzedu,

o charakteryzowal sie duzym potencjalem innowacyj-
nym (jednostki naukowe i badawczo-rozwojowe),

e pelni¢ funkcje o charakterze metropolitalnym, ¢j.
funkcje centralne wysokiego rzedu hierarchicznego
o0 zasiegu co najmniej krajowym,

e odgrywac role wezta w systemie (sieci) powigzan ko-
munikacyjnych, organizacyjnych i informacyjnych
oraz charakteryzowal si¢ duza dostepnoscia w rdz-
nych skalach przestrzennych, takze w skali miedzy-
narodowej,

e stymulowad rozwdj sieciowego modelu gospodarki
i zarzgdzania.

Obecnie mozna méwié o calej Swiatowej sieci metro-
polii. Raport Europejskiej Sieci Obserwacyjnej Rozwoju
Terytorialnego i Spéjnosci Terytorialnej — ESPON, anali-
zujacy dane z 2006 roku klasyfikuje 76 miast jako
Metropolitalne Osrodki Wzrostu Globalnego (MEGA).
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Z tych obszaréw dwa — Londyn i Paryz — traktowane sg
jako MEGA ,globalne”. Dalszych 17 (w tym Bruksela,
Berlin, Madryt, Rzym) traktowane sa jako ,lokomotywy
Europy”. Nastepna grupa to ,silne” MEGA (w$rdd nich
Dublin, Helsinki, Ateny). Warszawa zaliczana jest do
»potencjalnych” MEGA (m.in. razem z Praga, Bratystawa,
Lublang). Gdansk, Szczecin, Poznad, Wroctaw, Krakéw
i Katowice to tzw. ,,slabe” MEGA {9}

Metropolie w polityce Unii Europejskiej

W opublikowanej przez Komisje Europejska strategii tema-
tycznej dotyczacej $rodowiska miejskiego {5} stwierdza sie,
ze obszary miejskie odgrywaja istotna role w osiaganiu ce-
16w strategii zréwnowazonego rozwoju, w tym zapewnienia
mieszkaicom odpowiednich warunkéw zycia, m.in. poprzez
zintegrowane zarzadzanie Srodowiskiem, przyjmowanie pla-
néw zréwnowazonego transportu miejskiego, zréwnowazo-
ne budownictwo i planowanie urbanistyczne. W cytowanym
»,Komunikacie” zwraca si¢c uwage na koniecznos¢ ochro-
ny klimatu w procesie zarzadzania obszarami miejskimi.
W opracowaniu Instytutu na rzecz ekorozwoju {4} na te-
mat relacji pomiedzy miastem a klimatem zwraca si¢c uwage
na mozliwo$¢ ograniczenia wplywu obszaréw miejskich na
klimat poprzez ksztaltowanie przestrzeni zapobiegajace roz-
przestrzenianiu si¢ miast, wlasciwe budownictwo i systemy
energetyczne, a takze odpowiednie planowanie transportu,
m.in. poprzez planowanie komunikacji miejskiej — w sposdb
ograniczajacy transportochlonno$¢ czy tez poprzez promo-
wanie transportu publicznego. W roku 2005 szacowano, ze
w Unii Europejskiej 78% mieszkaricow zyje na terenie miast
lub stref podmiejskich. Wedlug dokumentu Europejskiego
Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego obszar metropolitalny
to zespdt wielkiego miasta (metropolii) lub zespédt wiekszych
miast o ukladzie policentrycznym wraz z otaczajacymi go
gminami i obszarami wiejskimi [3}. Dokument ten formulu-
je takze postulaty pod adresem Komisji Europejskiej i innych
agend Unii o sformulowanie specjalnej polityki w stosunku
do obszaréw metropolitalnych. W krajach czlonkowskich
UE odnotowuje si¢ wiele inicjatyw majacych na celu stymu-
lowanie rozwoju obszaréw metropolitalnych. W Niemczech,
przyktadowo, trwa proces konsolidacji wewnetrznej jede-
nastu obszaréw metropolitalnych m.in. poprzez tworzenie
demokratycznych wladz takich obszaréw oraz zapewnienie
im pewnej niezaleznosci w obrebie europejskim i krajowym.
Formuta wylaniania takich wladz zalezy od suwerennych
decyzji poszczegdlnych metropolii. Realizowane sa dwa mo-
dele: wyboréw bezposrednich (np. Stuttgart) lub wyboréw
posrednich, poprzez reprezentantéw samorzaddéw miast (np.
Norymberga). W Wielkiej Brytanii trwaja prace nad koncep-
¢ja wylaniania obszaréw metropolitalnych poza Londynem,
ktéry od dawna posiada specjalna pozycje. Dyskusje na te-
mat nowej formuly regionéw metropolitalnych trwaja takze
we Francji i we Wloszech. W Holandii pojawil sie postu-
lat, poparty wynikami powaznych analiz, administracyjnego
wylaczenia centralnego obszaru miejskiego Randstad. Ma to
poprawi¢ sprawno$¢ zarzadzania tej najwazniejszej aglome-
racji kraju.
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Budowane sg takze koncepcje ponadnarodowych obsza-
réw metropolitalnych, jak np. Wiedeni — Bratystawa — Brno
— Gjbr czy Kopenhaga — Malmo.

Wiekszos¢ europejskich metropolii pod wzgledem staty-
stycznym zaliczy¢ nalezy do kategorii NUTS 2 (od 800 tys.
mieszkaficéw do 3 mln mieszkancéw) lub do NUTS 3 (od
150 tys. do 800 tys. mieszkaicéw). W opinii na temat
zréwnowazonego rozwoju obszaréw miejskich zaprezento-
wanej w 2008 roku, twierdzi sie, ze: ,Europa potrzebuje
silnych i zréwnowazonych miast oraz miast regionéw i ob-
szaréw metropolitalnych, ktére bylyby widoczne na arenie
miedzynarodowej”’{10]. Zwraca si¢ uwage na koniecznos¢
stworzenia odpowiednich i skutecznych narzedzi zarzgdza-
nia takimi obszarami, a takze na podzial obowiazkéw po-
miedzy wladzami krajowymi a wladzami obszaréw metro-
politalnych. Jako wazny problem dla funkcjonowania w przy-
sztosci obszaréw metropolitalnych, zgodnie z duchem zréw-
nowazonego rozwoju, wymienia si¢ m.in. ich udzial w trans-
europejskich systemach infrastruktury technicznej i tworze-
nia wielomodalnych systeméw transportu publicznego.

Metropolie a transport w dokumentach UE

W roku 2007 Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoleczny
przedstawil nastepujace wnioski dotyczace transportu na
obszarach metropolitalnych:

e niepokojaco spada udzial publicznego transportu pa-
sazerskiego w wolumenie transportu w miastach,

e nadmierny ruch samochodowy w miastach wplywa
na pogorszenie stanu $rodowiska w obrebie obszaréw
miejskich, a takze poza ich granicami,

e w polityce miejskiej nalezy ograniczal transporto-
chlonnosé¢, zwlaszcza poprzez zapobieganie bezladne;j
zabudowie obszaréw metropolitalnych,

e zaleca si¢ dzialania na rzecz rozwoju i uatrakcyjnienia
transportu publicznego, a takze wprowadzania udo-
godnieni dla ruchu pieszego i rowerowego. {71

W ramach tego dokumentu EKES zwraca si¢c do wladz
panstw czlonkowskich, by poczuwaly si¢ do odpowiedzial-
nosci za regionalny pasazerski transport kolejowy i lokalny
publiczny transport pasazerski, wspierajac ich rozwéj row-
niez finansowo. Pod adresem Unii Europejskiej kierowany
jest takze postulat angazowania $rodkéw przeznaczonych
na transport w przedsiewziecia zwigzane z rozwojem trans-
portu publicznego. We wnioskach skierowanych do wladz
miejskich postuluje si¢ integracje planowania przestrzenne-
go i komunikacyjnego w kontekscie potrzeb transportu
obejmujacego obszary peryferyjne.

Stan rozwoju obszaréw metropolitalnych w Polsce
Podkresli¢ nalezy, ze wydzielenie obszaréw metropolital-
nych na terytorium Polski to nie préba jego podzialu na
Jlepsze” i ,gorsze” regiony, ale po prostu usankcjonowanie
specyfiki obszardw silnie zurbanizowanych. Nie wolno tez
zapominad, ze zadaniem wspdtczesnych metropolii jest tak-
ze stymulowanie rozwoju duchowego, naukowego i kultu-
ralnego calego kraju.

Aktualnie w Polsce jest 12 aglomeracji traktowanych
jako metropolie (zgodnie z cztonkostwem w Unii Metropolii
Polskich): Warszawa, Szczecin, Gdansk, Bialystok, Poznan,
Bydgoszcz i Torud, L6dz, Lublin, Wroctaw, Katowice,
Krakéw, Rzeszéw wraz z otaczajacymi, powigzanymi z nimi
obszarami funkcjonalnymi. W Polsce brak jest metropolii
o znaczeniu globalnym czy tez kontynentalnym i subkon-
tynentalnym — wg klasyfikacji ESPON MEGA ,global-
nych”, ,lokomotyw Europy” oraz ,silnych”. Warszawa sta-
nowi jedyna metropolic MEGA , potencjalna”, o znaczeniu
ogblnokrajowym, inne maja charakter metropolii ,sta-
bych”, regionalnych.

W Polsce istnieje obowigzek wyznaczania granic metro-
polii w planach przestrzennego zagospodarowania woje-
woédztw. Niestety, nie ma to wickszego praktycznego zna-
czenia. Formalnie wszystkie jednostki samorzadu teryto-
rialnego (gminy, miasta oraz powiaty) wchodzace w sklad
metropolii sg caltkowicie niezalezne w zakresie planowania
rozwoju, a koordynacja dzialan lokalnych w zasadzie nie
istnieje. Prowadzi to do chaosu przestrzennego. Nalezy
przez to rozumied zjawisko ekstensywnego, niekontrolowa-
nego rozprzestrzeniania sie miast kosztem otaczajacej prze-
strzeni, jak tez presje urbanizacyjna na tereny pozamiejskie
poprzez rozwdj korytarzy infrastruktury, terenéw osiedlen-
czych i in. Spontaniczny charakter rozwoju miast grozi
tym, ze obszar naszego kraju ulegnie degradacji w stopniu
znacznie wickszym niz wynikaloby to z przyrostu ludnosci
czy tez koniecznosci poprawy standardéw jej zycia {2}.

Rozwdj miast odbywa sie poza ich prawnym obszarem,
np. na ,odrolnionych” terenach gmin, bez koordynacji roz-
budowy sieci komunikacyjnej (drég kolowych, kolei regio-
nalnych i podmiejskich) oraz infrastruktury techniczne;.
Zjawiska te utrudniajg i podrazaja funkcjonowanie obsza-
réw metropolitalnych oraz niszcza naturalna przestrzef.
Jedynym rozwiazaniem powstrzymujacym tego rodzaju
tendencje jest stworzenie odpowiednich ram zarzgdzania
calym obszarem. Dobra praktyka $wiatowa wskazuje, ze
najwlasciwszym rozwigzaniem jest stworzenie konkretnego
szczebla administracji, nazwijmy to ,zarzadu” obszaru me-
tropolitalnego, o bardzo konkretnych kompetencjach sta-
nowigcych w sprawach ponadgminnych, takich jak rozwo;
przestrzenny, uklad drdg, gtéwne elementy sieci wodocia-
gowej i kanalizacji, zagadnienia komunikacji publiczne;j,
ochrony srodowiska itp.

Wydaje sie, ze powolanie formalnych obszaréw metro-
politalnych, tak niezbednych dla usprawnienia funkcjono-
wania wielkich miast w Polsce, moze by¢ bardzo trudne,
o ile nie powstanie odpowiednia polityczna koalicja na rzecz
ich utworzenia. Tworzenie obszaréw metropolitalnych by-
oby znacznie prostsze, gdyby nie reforma administracyjna
z korica lat dziewigédziesiatych ubieglego wieku.

Metropolie w obecnej strukturze administracyjnej kraju

W roku 1998 decyzja koalicji AWS-UW dwustopniowa
strukture administracyjna, skladajaca si¢ z gmin i wo-
jewodztw, zastgpiono nowsg, tréjstopniows. Polegalo to
na tym, ze liczbe wojewddztw zmniejszono z 49 do 16,
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a pomiedzy gminami a wojewddztwami wprowadzono
nowa strukture w postaci 370 powiatéw. Zgodnie z idea
promotoréw reformy chciano w ten sposéb wréci¢ do pol-
skiej tradycji powiatéw i przyblizy¢ wladze do obywateli.
Wprowadzenie powiatéw mialo uczyni¢ polska samorzad-
no$¢ bardziej efektywna i obywatelska. Jako argument
za nowa strukturg administracyjna przytaczano réwniez
przypuszczenie, ze dwustopniowa strukture administracyj-
ng wymyslil Gierek, by ograniczy¢ potencjalna polityczng
konkurencje dla siebie w postaci poteznych pierwszych se-
kretarzy z duzych wojewddztw. Tymczasem faktem jest, ze
reforma ta byla wzorowana na modelach dwustopniowych
reform administracji francuskiej i angielskiej z przelomu lat
sze$Cdziesiatych i siedemdziesigtych, i podobnie jak w tych
krajach miala ,splaszczy¢” administracje oraz przyblizy¢ ja
obywatelowi. Przypomnied nalezy, ze istnial rowniez pomyst
wprowadzenia, wzorem francuskich samorzadowych regio-
néw gospodarczych, kilku nadrzednych nad wojewddztwa-
mi jednostek — makroregionéw, ktérych zadaniem bylaby
koordynacja rozwoju gospodarczego i ukladéw przestrzen-
nych wojewédztw w skali makroregionalnej. Obecnie w ra-
mach statystyki unijnej wyrdznia si¢ szes¢ makroregiondw
jako jednostki NUTS 1 — bez konsekwencji administracyj-
nych. Sg to makroregiony:

e centralny (Warszawa, £6d7),
pétnocny (Gdansk, Bydgoszcz, Toru),
potudniowy (Krakéw, Katowice),
pétnocno-zachodni (Poznan, Szczecin),
potudniowo-zachodni (Wroclaw),
wschodni (Bialystok, Lublin, Rzeszéw).

Oczywiscie pamietac nalezy, ze system gminnych, miej-
skich i wojewddzkich rad narodowych mial niewiele wspdl-
nego z uspolecznieniem wladzy lokalnej i, ze dopiero reforma
z 1990 roku przywrdcita samorzadnos$¢. Niemniej jednak na-
stepnej reformy, tej z konca lat dziewieédziesiatych, nie moz-
na uzna¢ za udana. Liczba wojewddztw oraz powiatéw nie
zostala przyjeta wedlug kryteriéw merytorycznych, ale
ksztaltowana byla pod wplywem naciskéw politykow, ktorzy
chcieli co$ zatatwi¢ dla swego elektoratu. Powiat, w opinii
wiekszosci samorzadowcow, okazal sie jednostka zupelnie
zbyteczna i kosztowna, podwéjna administracja funkcjonu-
jaca w wojewddztwie: samorzadowa — marszatkowska oraz
rzadowa — wojewody, to zaiste twér trudny do zrozumienia
dla przecietnego $miertelnika. Niekt6re wojewddztwa stano-
wig obszary niespdjne, z rozproszonymi siedzibami wladz
(np. Torun — Bydgoszcz, Gorzéw — Zielona Goéra), by zaspo-
koi¢ ambicje poszczeg6lnych miast i dziataczy.

Przeciwko nowemu ukladowi administracyjnemu prote-
stowalo wielu specjalistéw zajmujacych si¢ zarzadzaniem
i strukturami przestrzennymi (m.in. profesorowie: Piekara,
Kiezun, Kolodziejski, Stasiak). Ciekawostka moze by¢ fake,
ze dwcezesna Pafdstwowg Rade Gospodarki Przestrzennej roz-
wiazano akurat wowczas, gdy chciala dyskutowaé na temat
sensownosci wprowadzenia reformy administracyjnej kraju.

Przewaga wickszosci starych wojewddztw bylo to, ze znacz-
na ich cze$¢ obejmowala obszary stanowiace regiony powigza-
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ne wewnetrznie wiezami gospodarczymi, komunikacyjnymi,
spolecznymi itp. Kilka z nich stanowilo wrecz gotowe obszary
metropolitalne: wojewddztwo stoleczne warszawskie, miejskie
krakowskie czy tez miejskie t6dzkie. Takie obszary byloby ta-
two przeobrazi¢ w samorzadowe metropolie.

Obecnie sytuacja jest bardziej skomplikowana. Przeciw-
ko wydzieleniom metropolii protestuja niektérzy marszatko-
wie wojewddztw, bojac si¢ zubozenia swoich regionéw. Z ko-
lei duza cze$¢ politykéw widzi metropolie jako twor zadanio-
wy, bedacy w gruncie rzeczy konglomeratem niezaleznych
gmin, a nawet powiatéw, zjednoczonych dla realizacji pew-
nych zadan. Trudno doszuka¢ si¢ sensu w powolywaniu tego
typu tworu, ktéry faktycznie nie miatby mozliwosci egzeku-
¢ji wspélnych postanowieri, mozna tez sobie wyobrazi¢ spory
o ich finansowanie. Zreszta obecne prawo nie zabrania two-
rzenia réznego rodzaju zwiazkéw zadaniowych (np. dla roz-
wiazywania problemdéw ochrony $rodowiska) czy tez zakla-
dania spétek gminnych (np. transportu publicznego).

Obecna sytuacja obszaréw metropolitalnych utrudnia
wprowadzanie efektywnych systeméw transportowych.
Jako przyczyny tego zjawiska autor uznaje:

e brak planéw strategicznych oraz jednostek admini-
stracyjnych, ktére moglyby je egzekwowal — co po-
woduje rozwdj osadnictwa, a takze budownictwa
uslugowo-przemystowego w miejscach nieprzewi-
dzianych do tego celu w planach regionalnych;

e brak skutecznosci planéw — utrata ich waznosci po-
woduje, ze w wielu przypadkach tereny przewidywa-
ne niegdy$ dla potrzeb strategicznych inwestycji dro-
gowych (jak np. obwodnice wielkich miast) zostaja
przeznaczone na inne cele;

e poza formalnymi granicami miasta rozwijaja si¢ bez
planéw strategicznych — oznacza to niejednokrotnie,
ze najpierw powstaja osiedla wykorzystujace sie¢ drég
gruntowych obslugujacych niegdys$ tereny rolne,
a nastepnie dobudowuje sie do nich niezbedne drogi
o odpowiednich parametrach technicznych;

e drogi przewidziane niegdys dla potrzeb ruchu lokal-
nego staja si¢ trasami tranzytowymi, co pogarsza wa-
runki zycia ludno$ci, warunki podrézowania oraz
bezpieczenstwa;

e obszary metropolitalne oprocz sieci drég potrzebuja
tez odpowiednich systeméw komunikacji publiczne;j
— obecnie trudno takie systemy zaplanowal oraz
stworzy¢ wobec duzej liczby podmiotéw odpowie-
dzialnych za transport zbiorowy w obszarze regionu
metropolitalnego.

Cechy przysztych metropolii

Od kilku lat trwa dyskusja na temat sankcjonowania admi-
nistracyjnego faktu istnienia metropolii poprzez stworzenie
odpowiedniego systemu prawnego. Jak dotychczas prezen-
towane koncepcje koncentruja sie na rozwiazaniach zacho-
wujacych w praktyce dotychczasowy uktad administracyjny.
Cickawe stanowisko w sprawie rozwoju sieci regionéw me-
tropolitalnych w Polsce prezentuje Unia Metropolii Polskich
(UMP). Wychodzac z zalozenia, ze ,,metropolizacja” stala sie
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faktem i to nie regiony administracyjne (wojewddztwa, po-
wiaty), ale wielkie miasta z ich otoczeniem spelniaja funkcje
motoru postepu gospodarczego i cywilizacyjnego, postulu-
je sie usankcjonowanie istnienia obszaréw metropolitalnych
w Polsce przez nadanie im specjalnego statusu wiodacych
osrodkéw wzrostu. W opinii ekspertéw UMP o taki spe-
gjalny status mogloby si¢ ubiega¢ dwanascie istniejacych juz
regionéw metropolitalnych oraz 21 tzw. regionéw miejskich.
Za regiony metropolitalne uznane zostalyby obszary o lud-
nosci powyzej 500 tysiccy, a za regiony miejskie — zwarte
funkcjonalnie obszary liczace powyzej 200 tysiecy mieszkan-
cow. Stanowisko 12 prezydentéw miast cztonkéw UMP z 7
kwietnia 2009 roku postuluje utworzenie silnych metropoli-
talnych wladz, co oznacza utworzenie jednostek administra-
¢ji samorzadowej dla obszaréw metropolitalnych o randze
powiatéw, z silnymi uprawnieniami w zakresie planowania
strategicznego [1]. Koncepcja stworzenia 12 regiondw me-
tropolitalnych i 21 miejskich zmniejszylaby o 130 liczbe po-
wiatéw w Polsce, tak ze pozostaloby ich tylko 249. Takie
potraktowanie najwiekszych osrodkéw miejskich Polski wraz
z ich otoczeniem pozwoliloby m.in. na lepsze i bardziej efek-
tywne planowanie przestrzenne, a takze na wprowadzenie
calosciowych koncepcji rozwoju transportu w ich obrebie.

Trudno sobie wyobrazi¢ obecnie w Polsce gleboka refor-
me samorzadowa, likwidacje powiatéw, korekte woje-
woédztw — potrzebna bylaby wola duzej czesci sit politycz-
nych dazacych do efektywnej, taniej administracji. Obecnie
rzadzacy najczesciej kalkuluja, ze bardziej optaca si¢ zacho-
wacl liczne miejsca potencjalnych posad dla politycznych
zwolennikéw w rozbudowanej administracji niz ja racjona-
lizowaé. Niemniej mala reforma oparta na tworzeniu me-
tropolii (regionu metropolitalnego) jako wydzielonych me-
tropolitalnych jednostek administracyjnych moze okazad
si¢ konieczno$cia juz w najblizszym czasie.

Jak winna by¢ skonstruowana metropolia? Opierajac si¢
na analizie zadan takiej jednostki oraz podobnych struktur
w Europie, niezbedne wydaje sie:

o Sciste okreslenie zadan nowych jednostek oraz po-
dzialu kompetencji pomiedzy obszarami metropoli-
talnymi a gminami oraz innymi jednostkami admini-
stracyjnymi;

e wydzielenie metropolii jako jednostki administracyjnej;

e nadanie jej uprawnief wojewddztwa samorzadowe-
go, a w niektérych przypadkach wojewody (np. nad-
z6r nad policja) — jesli metropolie zostalyby uznane za
specjalny rodzaj powiatéw w ramach obecnych woje-
wodztw, niezbedne jest, by w kompetencjach ich
wladz samorzadowych znalazly si¢c uprawnienia w za-
kresie planowania strategicznego;

e zlikwidowanie dotychczasowych powiatéw w ramach
obszaru metropolii i przekazanie ich kompetencji do
administracji metropolitalnej;

e ze powinna charakteryzowaé sie dwoma szczeblami
administracyjnymi: gmina/miasto — metropolia;

e wybieranie samorzadowych wladz metropolitalnych
(rada metropolii i ew. prezydent metropolii) w wybo-
rach bezposrednich;

e powolanie urzedéw metropolitalnych dziatajacych
pod nadzorem samorzadu i wykonujacych zadania
administracyjne;

e zachowanie dotychczasowych uprawniefi przez gmi-
ny i podzielenie kompetencji dotychczasowych po-
wiatéw pomiedzy administracje gminna i metropoli-
talna, ta ostatnia musi takze przeja¢ kompetencje
dotychczasowych wojewddztw;

e zaliczenie do kompetencji wladz metropolitalnych pla-
nowania rozwoju regionalnego (w tym wyznaczanie
stref rozwoju), drég ponadlokalnych, komunikagji zbio-
rowej, strategicznego zaopatrzenia w energie, gléwnych
elementéw gospodarki wodnej i Sciekowej oraz gospo-
darki odpadami, ochrony przyrody i wéd, szkolnictwa
ponadpodstawowego, ochrony zdrowia i.in.;

e finansowanie metropolii przy uzyciu $rodkéw do-
tychczasowo przekazywane powiatom oraz woje-
wodztwom, a takze przeanalizowanie innych zrédel
finansowania.

Wynika z tego, ze wydzielenie obszaréw metropolital-
nych wymusiloby znaczne zmniejszenie liczby powiatéw
i wzmocnienie kompetencji powiatéw ziemskich (kosztem
obecnych wojewddztw) tak, by mogly one skutecznie ob-
stugiwal obszary o rozproszonym osadnictwie i wyraz-
nych funkcjach rolniczych. Nalezaloby przedyskutowad
mozliwo$¢ zmniejszenia liczby wojewddztw, ktére pelnityby
role samorzadowych regionéw gospodarczych i w obrebie
ktérych bylyby realizowane plany rozwoju makregionalne-
go, integrujace obszary metropolitalne z pozostatymi.

Reforma metropolitalna wymaga starannej, kilkuletniej
pracy nad jej projektem, szerokich konsultacji w gronie
specjalistow zajmujacych sie zagadnieniami rozwoju regio-
nalnego, samorzadowcow i gremiéw spotecznych. Sadze, ze
realne mogloby by¢ wprowadzenie jej po roku 2013 (skoni-
czy sie wtedy obecny cykl realizacji budzetu UE).
Najwazniejsze jest jednak, by jej tworzeniu towarzyszylo
poczucie obywatelskiej odpowiedzialno$ci za sprawne za-
rzadzanie naszym krajem, a nie tylko polityczne kalkulacje
nastawione na szybki partyjny zysk.

Podsumowanie

Gospodarka obszarami miejskimi wymaga uporzadko-
wania. Urbanizacja, ktéra w Polsce przebiega w sposéb
chaotyczny, stwarza wiele probleméw w zakresie ladu
przestrzennego, a takze wyposazenia wielkich aglomera-
¢ji miejskich w odpowiednia infrastrukture komunalna,
w tym systemy transportowe. Jednym z najwazniejszych
probleméw, przed jakim stoimy, jest ,metropolizacja”.
Zjawisko to, znane takze w innych krajach, wiaze si¢ z kon-
centracja gospodarki i dzialan cywilizacyjnych w obrebie
wielkich miast. Regiony metropolitalne staja sie gtéwny-
mi o$rodkami napedzajacymi wzrost gospodarczy i roz-
woj spoleczny oraz kulturalny. W pracach ESPON naj-
wazniejsze Metropolitalne Osrodki Wzrostu Globalnego
nazywane sg ,Jokomotywami” Europy. Aktualnie w wie-
lu krajach cztonkowskich UE oraz w organach unijnych
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trwaja dyskusje nad przyszlo$cia obszaréw metropolital-
nych w polityce unijne;j.

Réwniez w Polsce coraz bardziej dostrzegana jest rola,
jaka metropolie moga odegra¢ w przyszlym rozwoju kraju.
Niestety, dotychczasowe narzedzia administracyjne i plani-
styczne nie daja nadziei na ich rozwdj. Potrzebna jest rady-
kalna reforma, w tym stworzenie nowej kategorii jednostek
administracyjnych, ktéra pozwolilaby na efektywne zarza-
dzanie regionami metropolitalnymi. Jednostki takie przeje-
lyby dotychczasowe zadania powiatéw i wojewodztw w za-
kresieniezbednymdoobshugiregionéw metropolitalnych(iew.
regionéw miejskich). Do ich zadan nalezaloby tworzenie pla-
néw regionalnych, rozbudowa regionalnych systeméw infra-
struktury, ochrona srodowiska w skali ponadlokalnej, nadzér
i wspéludzial w tworzeniu regionalnego systemu transportu
publicznego. Zarysowana tutaj propozycja reformy metro-
politalnej moglaby przyczyni¢ sie do racjonalnego projekto-
wania i realizacji sieci drég ponadlokalnych, w tym réwniez
Sciezek rowerowych, tworzenia spéjnego systemu transportu
szynowego czy zarzadzania réznymi formami transportu
publicznego w regionach metropolitalnych. Utworzenie me-
tropolii zapewnitoby jednego zarzadce dla gléwnych ogniw
transportu publicznego w metropoliach, co w duzym stop-
niu niwelowaloby wszelkie trudnosci, jakie wystepuja w wy-
niku braku koordynacji i sprzecznosci intereséw, zaréwno
przy planowaniu oraz realizacji drég i tordw, jak i przy zarza-
dzaniu komunikacja publiczna.

Cigg dalszy tekstu ze strony 8

Przed rozpoczeciem dyskusji programowej uczestnicy Zjazdu, w ramach

programu Panelu technicznego, wystuchali i obejrzeli prezentacje doty-

czace inwestycji na terenie wojewddztwa podkarpackiego:

1. ,Inwestycje kolejowe na Podkarpaciu”,

2., Raport z realizacji programu rzadowego na Podkarpaciu” — GDDKA,

3. ,Inwestycje transportowe w Porcie Lotniczym Rzeszow — Jasionka
Sp.z0.0."

Wszystkie prezentacje wzbudzity duze zainteresowanie uczestnikow Zjaz-
du, ktorzy zadawali dyrektorom zarzadéw na Podkarpaciu — reprezentuja-
cym odpowiednie organizacje gospodarcze — liczne pytania.

Przed dyskusja programowa, Kol. Konrad Jabtonski (Wiceprezes ZK SITK

RP w kadencji 2010—2014) przedstawit nastepujace tezy do uchwaty XXX

Zwyczajnego Zjazdu Delegatéw SITK:

1. Dziatania wszystkich organdw SITK RP powinny by¢ skoncentrowane
zaréwno na rozwoju Stowarzyszenia, jak rowniez na propagowaniu
postepu technicznego w infrastrukturze transportowej. SITK powinno
silniej wigczy¢ sie we wdrazanie innowacji w infrastrukturze trans-
portowej oraz doskonali¢ dziatania na rzecz swoich cztonkéw. Nalezy
jednak zintensyfikowa¢ prace nad doskonaleniem modelu finansowa-
nia dziatalnosci stowarzyszeniowej w celu przygotowania i uchwalenia
zasad systemu finansowania dziatan ZK podejmowanych na rzecz
wszystkich cztonkow SITK.

2. Rozwdj organizacyjny Stowarzyszenia jest niezbedny; nalezy przycia-
ga¢ mfodziez do SITK (studentow, ucznidw i pracownikéw rozpoczy-
najacych pierwszg prace w zakfadach pracy). Powinien temu sprzyja¢
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rowniez system wtaczania tych cztonkdw do organizowanych przez
Stowarzyszenie imprez integracyjnych (konferencje, wycieczki tech-
niczne itp.), a takze wyrézniania i nagradzania dziataczy SITK (odznaki
honorowe, dyplomy, ERNESTY).

3. Seniorzy SITK sg solg Stowarzyszenia i nalezy wigczy¢ ich aktywnie
w dziafania SITK, np. przy réznego rodzaju opracowaniach na rzecz
transportu.

4. Uaktualnianie wiedzy cztonkéw Stowarzyszenia jest konieczno$cia.
Stuzy temu czytelnictwo literatury technicznej (ksiazki i czasopisma)
oraz czynny udziat w profilowanych szkoleniach oraz w konferen-
cjach naukowo-technicznych i seminariach. Istotna role moze tez
odegra¢ w najblizszych czasach Internet, ktdry jest nowg wartoscig
w SITKRP.

5. Dziatania Stowarzyszenia powinny wspiera¢ rozwoj techniki w za-
kresie infrastruktury transportowej, a to powinno znalez¢ swoje od-
zwierciedlenie w tematyce planowanych konferencji i seminariéw oraz
w publikacjach i wypowiedziach dziataczy Stowarzyszenia do mediow
publicznych.

6. SITK RP powinno zacie$nia¢ wspétprace z wiadza ustawodawcza i wy-
konawcza w sprawie projektéw aktow prawnych i tworzenia dobrych
przepisow technicznych stuzacych ochronie interesu publicznego w dzie-
dzinie infrastruktury transportu oraz zabiega¢ o wiasciwe rozwiazania
w infrastrukturze transportowej. Nalezy szukac sprzymierzeficow wsrod
organizacji rzadowych, w Sejmie i organizacjach pozarzadowych, aby
forsowac optymalne rozwigzania organizacyjne, finansowe i techniczne
stuzace rozwojowi infrastruktury transportowej.
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