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Polska urbanizacja w ujeciu historycznym
i nowoczesna koncepcja miasta kompaktowego -
wnioski dla polskich samorzadow
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ekspert NIST,
Uniwersytet Ekonomiczny w Poznaniu

Wprowadzenie

W XXI wieku rola miast jako centréw rozwoju gospodar-
czego i spotecznego bedzie systematycznie rosta. W zwigzku
z tym problematyka planowania przestrzennego miast ma
i nadal bedzie miata silny wptyw na ogélne zdolnosci roz-
wojowe gospodarki i samorzaddéw. Z historycznego punktu
widzenia wszedzie proces urbanizacji zachodzit bardzo wol-
no. Nawet wielkie imperia, takie jak Starozytny Rzym, Fran-
Cja, opieraty swojag gospodarke na ludnosci wiejskiej, a miasta
byty jedynie centrami wtadzy zamieszkatymi przez niewielki
utamek ludnosci. Az do XIX wieku rozwéj miast byt hamo-
wany przez wysoka Smiertelno$¢ mieszkarncéw (zwigzang
m.in. ze ztymi warunkami higienicznymi, szczegélnie wody,
i powodowanymi przez to epidemiami). W $redniowieczu na
przeszkodzie rozwojowi miast staty takze wzgledy ideolo-
giczne: miasta byty uznawane za siedliska grzechu (na kanwie
przekazéw biblijnych). Wiek XX przynidst prawdziwg eksplo-
zje miast w krajach zachodnich. Czesciowo ten trend, cho¢
w mniejszym stopniu, przeniost sie na obszary polskie. Szcze-
golnie spektakularny wzrost, jesli chodzi o liczbe mieszkan-
cow, zanotowaty w XIX wieku Warszawa, a takze £6dz i Lwéw.
Rozwoj innych miast byt celowo hamowany przez zaborcow
(np. Krakéw czy Poznan, ktéry tuz przed wybuchem | wojny
Swiatowej byt 17. pod wzgledem wielkosci miastem Rzeszy).
Tym niemniej sie¢ miejska w Polsce, na zachéd od Wisty, od-
powiada w przyblizeniu standardom zachodnim.

Zjawisko urbanizacji w ujeciu
historycznym

Temat wptywu dziedzictwa historycznego, a takze loka-
lizacji na rozwdéj gospodarczy jednostek terytorialnych byt
obiektem wielu badan. Sledzac rozwéj Polski przez ostatnie
1000 lat, mozemy znalez¢ wiele przyktadéw na to, ze do-

godna lokalizacja (np. potozenie nad Wistg) w potaczeniu
z odpowiednim klimatem politycznym (np. unia polsko-
-litewska) przyczyniaty sie do rozwoju gospodarczego da-
nego osrodka lub regionu. Rozwéj handlu byt zawsze niero-
zerwalnie zwigzany z akumulacjg kapitatu, ktéry pozwalat
finansowac potrzeby wyzszego rzedu. Od czasu Piastéw
w Polsce (warto tutaj zaznaczy¢, ze w Sredniowieczu stowo
,Polska” oznaczato wytacznie terytorium obecnej Wielko-
polski) nastapity na terenach polskich wielkie zmiany zwia-
zane ze zmiang krajobrazu (za czaséw Piastow wspdtczesna
Polska byta porosnieta gestymi puszczami, poprzecinana
bagnami i rzekami), ktére utrudniaty mobilnos¢ ludnosci
i przeptyw towaréw. Uktad rzek utrudniat komunikacje
z Europa Zachodnia (na czym skorzystat pdzniej Gdansk).
Gdy w XVI wieku dokonat sie w Europie Zachodniej przetom
jakosciowy, zwany rewolucjg miejska, w krajach zachodnich
gwattownie wzrdst odsetek ludnosci (np. w najbogatszych
regionach éwczesnej Europy - we Flandrii i Brabancji odse-
tek ludnosci miejskiej przekroczyt 50%). Specyfika Europy
Srodkowej, w tym réwniez Polski, byta wzglednie niewielka
liczba miast duzych zwigzanych z handlem miedzynaro-
dowym oraz stosunkowo gesta sie¢ miast matych obstu-
gujacych rynek lokalny; te ostatnie powstawaty w ramach
wiasnosci feudalnej. Jak zauwazajg Jatowiecki i Szczepan-
ski (2006), w pasie zachodnim istnieje ogétem 42% miast,
z ktérych az 68% powstato do Xl wieku. W pasie srodko-
wym usytuowanych jest réwniez 42% miast i 31% pocho-
dzacych z najstarszego okresu. Wreszcie we wschodnim pa-
sie lezy jedynie 16% miast i zaledwie 2% uksztattowanych
do Xl wieku. Tak wiec w ukfadzie geograficznym Polski jej
wzgledny poziom umiastowienia mierzony liczba miast nie
zmienit sie zbytnio od XlIl wieku. Niemal potowa sposréd
prawie 550 miast istniejacych na czesci obecnych ziem
polskich znajdowata sie w Wielkopolsce, ktéra cechowata
gesta sie¢ miast i stosunkowo wysoki poziom urbanizacji
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(21% ludnosci miejskiej), mniejszy wprawdzie niz w Prusach
Krélewskich (27%), ale znacznie wyzszy niz w Matopolsce
(13%) i w pozostatych wojewddztwach. Wynikato to m.in.
z szybkiego wylesienia Wielkopolski, co spowodowato
wzrost odsetka terendw uprawnych, ktére pozwolity wyzy-
wic wiekszg liczbe ludnosci. Polska pod wzgledem umiasto-
wienia dzielifa sie na dwie czesci, ktére wyznaczat bieg Wi-
sty. Wiekszos¢ miast istniejacych juz w X wieku znajdowata
sie po zachodniej stronie rzeki: Wolin, Szczecin, Kamien
Pomorski, Kotobrzeg, Gdansk, Gniezno, Poznan, Kruszwica,
Wioctawek, Sandomierz, Krakéw, Wroctaw, Legnica, Gto-
géw, Opole, Kalisz, Sieradz, teczyca, Wislica itp. Na wscho-
dzie istniaty jedynie dwa wieksze osrodki miejskie: Lublin
i Przemysl.

W literaturze nie zwraca sie uwagi na, by¢ moze, wazny
aspekt zwigzany z uwarunkowaniami topograficznymi.
W Europie Srodkowej wiekszos¢ rzek ptynie w ukfadzie
potudnikowym, a w wyniku ruchu obrotowego ziemi za-
chodni brzeg rzek europejskich jest zawsze potozony wy-
zej niz wschodni. Widzimy to m.in. w Poznaniu i w War-
szawie: oba sredniowieczne miasta maja swoje rynki na
lewym, zachodnim (badz pdétnocno-zachodnim) brzegu
rzeki. Odrebnos¢ kulturowa warszawskiej (prawobrzeznej,
wschodniej) Pragi jest niemal legendarna i do dzisiaj
widoczna w krajobrazie spotecznym stolicy Polski.
Podobnie w historii Wroctawia przewija sie motyw
biednych, wschodnich przedmies¢ zamieszkatych przez
ludnos¢ polska i bogatego niemieckiego centrum miasta
zlokalizowanego na lewym, zachodnim brzegu Odry.
Obecnie realizowany przez rzad RP program budowy
mostow jest bardzo dobrym przyktadem wiasciwej polityki
rozwoju naszego kraju.

Innym trendem historycznym, ktéry miat wptyw na roz-
woéj polskich miast, byta Unia z Litwa (ktérej rocznice ob-
chodzi hucznie miasto Lublin w tym roku) przesuwajaca
granice Rzeczypospolitej daleko na wschéd. Unia zmieni-
ta kierunki cigzenia i odwrdcita relacje centrum-peryferie,
pozostawiajgc nieco na uboczu Wielkopolske. Awansowa-
ta natomiast Lublin i ziemie lubelska, poniewaz miasto to,
potozone mniej wiecej w potowie drogi miedzy Krakowem
i Wilnem, stato sie waznym punktem miedzy dwiema stoli-
cami. Zmiany ustrojowe w 1989 roku sprawity, ze w polskiej
siatce miast pojawity sie Szczecin i Wroctaw na zachodzie.
W ten sposéb Poznan utracit historyczny i geograficzny
monopol na bycie stolicg Polski zachodniej, a jednoczes-
nie dano szanse na rozwdéj Wroctawiowi i Szczecinowi. Z tej
szansy lepiej skorzystat Wroctaw niz Szczecin. Na zmianach
granic na wschodzie Polski z pewnoscia skorzystat Rzeszéw,
ktory stat sie potudniowo-wschodnig bramga do Polski.

Mowiagc o urbanizacji, nie nalezy jej utozsamia¢ jedynie
zrozwojem miast przemystowych. Réwnie wazny jest rozwoj

sieci niewielkich miast powiatowych. To one byty lokalnymi
koncéowkami w sieci transmitujgcej nowe idee. Brak takich
miast na wschodzie Polski mozna uzna¢ za jeden z powo-
déw zapdznienia cywilizacyjnego. Nowe rozwigzania tech-
niczne, mody w sztuce i rozrywce, idee, szczegdlnie w cza-
sach, gdy nie istniaty radio, telewizja i Internet, mogty sie
rozprzestrzeniac dzieki sieciom spotecznym, ktdre skupiaty
sie w matych miastach powiatowych. Nie bez znaczenia byt
brak sieci kolejowej, ktéra pod koniec XIX i w pierwszej po-
towie XX wieku umozliwiata mobilnos¢ ludzi i dyfuzje inno-
wacji. Na podstawie $wiadomych polityk zaborcéw zwigza-
nych z doktrynami militarnymi w Zaborze Pruskim sie¢ te
rozbudowano bardzo gesto (aby przyspieszy¢ przemiesza-
nie wojsk niemieckich na wypadek konfliktu z Rosja). Z kolei
Carska Rosja swiadomie blokowata rozwdj kolei na terenie
Krélestwa, aby utrudni¢ wnikniecie armii niemieckiej w gtab
Rosji w wypadku konfliktu zbrojnego. Z tego powodu na
przyktad z Ptocka do Warszawy nadal nie mozna dojechac
koleja, a z Warszawy do Radomia potaczenie kolejowe zbu-
dowano dopiero w czasach Il RP, podobnie jak potaczenie
Poznania z Warszawa. Te porozbiorowe zasztosci widzimy
do dzisiaj na mapie Polski i majg one takze wptyw na ksztatt
i wielkos¢ polskich miast. Na przyktad miasta w Zaborze
Rosyjskim, ktére posiadaty dostep do sieci kolejowej (a jak
wskazano wyzej byto ich niewiele), miaty dworce kolejowe
zlokalizowane z dala od historycznego centrum miasta, np.
Warszawa', £6dz, Kalisz, Biatystok (miato to na celu utatwie-
nie kontroli przeptywu ludnosci - przybysze docierajacy
do miasta koleja z przedmies¢ byli tatwiejsi do inwigilacji
niz podrézni przyjezdzajacy do centrum Poznania, Ostro-
wa Wielkopolskiego, Leszna czy Szczecina, gdzie dworce
lokowano w $cistym centrum miasta). Innym czynnikiem
historycznym, ktéry miat wptyw na lokalizacje dworcéw ko-
lejowych, byta che¢ wiaczenia dworca i toréw kolejowych
w uktad XIX-wiecznych twierdz. Z tego powodu niektére
miasta (np. Poznan) zostaty przedzielone sztucznymi kana-
tami toréw kolejowych utrudniajgcymi harmonijny rozwoj
miasta. W dobrze zaprojektowanych metropoliach tory ko-
lejowe w ogéle nie byty wprowadzane do centrum miasta
(np. Wieden) - miasto posiadato kilka dworcéw kolejowych
zlokalizowanych blisko centrum, ale zaden z nich nie byt
Jprzelotowy”. Reasumujac, lokalizacja sieci kolejowej miata
kluczowe znaczenie w rozwoju urbanistycznym miast, po-
niewaz kolej byta jedynym srodkiem masowego, taniego
i powszechnie dostepnego transportu dla ludzi i towaréw.

! Trzeba pamietad, ze dzisiejsza lokalizacja dworca Warszawa Cen-

tralna byfa peryferyjna w uktadzie miasta XIX-wiecznego. To, ze nie jest tak juz
obecnie, wynika z faktu, ze rozwoj urbanistyczny miasta w XX wieku pozwolit
z czasem wchtongc do $cistej zabudowy miejskiej dawne peryferyjne dworce.
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Obecne funkcje miast
i urbanizacji

B. Katz i J. Bradley (2013) wymieniajg nastepujace role
miast:

1. Miejsce gdzie obecne i przyszte korporacje wspétegzy-
stuja.

2. Znaczenie gestosci kapitatu ludzkiego (Gleaser).

3. Miasta s zwinne i reagujg na zmiany w przeciwienstwie
do rzadu centralnego.

4. Miasta napedzaja obecnie wzrost gospodarczy.

5. Ponad 50% populacji Swiata obecnie mieszka w miastach
i w ich poblizu. A do roku 2025 ten odsetek wzrosnie
do 60%.

6. Miasta tworzg okoto 80% swiatowego PKB.

7. Motorem wzrostu sg B+R: tworzg nowe miejsca pracy,
nowe badania naukowe, nowe firmy.

8. Economist Intelligence Unit przewiduje, ze stare metropo-
lie, takie jak Londyn czy Nowy Jork, utrzymaja w 2025 roku
swojg pozycje na szczycie rankingédw konkurencyjnosci
miast na swiecie, a jednym z powoddéw beda swiatowej
klasy uniwersytety zlokalizowane w tych miastach. Podob-
nie jest w Chinach — w Pekinie znajduje sie 12 z 16 najlep-
szych uczelni chinskich. Wsréd 10 najbardziej konkuren-
cyjnych miast $wiata sa tylko dwa z USA: NYC i Chicago.

Definicja miasta kompaktowego

Koncepcja miasta kompaktowego uznawana jest za
pewnego rodzaju pozytywny wzorzec dla rozwoju miast
w XXI wieku. Pojecie miasta kompaktowego jest swego ro-
dzaju metaforg opisujaca sposéb rozplanowania urbani-
stycznego réznych elementéw miasta i przede wszystkim
wynikajace z tego implikacje dla zarzadzania miastem. Teza
gtéwna przemawiajaca za tym, aby w XXI wieku samorzady
dazyty do uwzgledniania koncepcji miasta kompaktowego
w planowaniu urbanistycznym jest nastepujaca: ,Zwarta za-
budowa miast przynosi korzysci ekonomiczne i spoteczne
dla wszystkich grup interesariuszy korzystajagcych z prze-
strzeni miejskiej. Termin compact city (miasto kompaktowe,
miasto zwarte) zostat wprowadzony w latach siedemdziesia-
tych XX wieku przez dwoéch amerykanskich matematykéw
(G. Dantzing, T.L. Saaty), ktérzy poszukiwali takiego modelu
miasta, ktéry umozliwitby efektywniejsze wykorzystanie za-

sobéw w kontekscie narastajacego problemu ,rozlewajacych
sie” przedmies¢ (Ogrodnik, 2015). E. Buron (Ogrodnik, 2015)
przedstawit liste 14 cech miasta kompaktowego:

1. Wysoka gesto$¢ zamieszkania i koncentracja miejsc
pracy.

2. taczenie roznych sposobow uzytkowania gruntéw.
3. Drobnoziarnista struktura uzytkowania gruntéw.
4. Wzrost interakcji spotecznych i gospodarczych.

5. Ciggtos¢ struktury.

6. Kontrolowany rozwdj miejski, wyznaczony czytelnymi
granicami.

7. Infrastruktura miejska, przede wszystkim sieci kanaliza-
cyjne oraz wodociggowe.

8. Transport multimodalny.
9. Wysoki stopien dostepnosci: w skali lokalnej/regionalnej.

10. Wysoko rozwiniety system potaczen ulicznych (we-
wnetrznych/zewnetrznych), obejmujacy chodniki i $ciez-
ki rowerowe.

11. Wysoki stopien pokrycia powierzchnia nieprzepuszczalna.
12. Niski wskaznik przestrzeni otwartych.

13. Jednolita lub $cisle skoordynowana kontrola planowania
zagospodarowania terenu.

14. Odpowiednie finansowanie obiektow i infrastruktury
miejskiej.

Miasto kompaktowe cechuje zwarte rozplanowanie (tzn.
pozbawione réznego rodzaju luk, nieciggtosci, niesyme-
trycznosci, anomalii obnizajacych jakos¢ zycia i efektywnos¢
ekonomiczna, nieregularnosci itd.). Oczywiscie wspoétczesnie
trudno znalez¢ miasta perfekcyjnie kompaktowe, ale warto
zauwazyc, ze nie zawsze tak byto. Dbatos¢ o symetrie i regu-
larnos¢ byfa jednym z podstawowych kryteridw planowania
miast $sredniowiecznych. Nieregularne rozplanowania miast
$redniowiecznych wynikaty albo z koniecznosci uwzgled-
nienia uwarunkowan terenowych, albo poszerzania zasiegu
murow, co widzimy na przykfad na planie Sredniowiecznego
Wroctawia czy Krakowa, ktéry pierwotnie miat ksztatt elipsy
wokot rynku Krakowskiego. Kluczowymi atrybutami miasta
kompaktowego sa: gestos¢, bliskos¢ spoteczna (sasiedztwo),
tereny miejskie pofgczone systemami transportu publiczne-
go oraz tatwy dostep do lokalnych ustug oraz miejsc pracy.

Wyzej wymienione opisy maja jednak charakter akademi-
cki, tymczasem miasta sa przestrzenia realizacji czynnosci
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zyciowych. Dlatego warto by powyzszg systematyke opisac
z perspektywy mieszkanca. Wéwczas w takiej konwengji
cechy miasta kompaktowego mozna by scharakteryzowac
w sposob nastepujacy:

1. Wiele czynnosci zyciowych mozna zrealizowa¢ w pro-
mieniu 2 km od miejsca zamieszkania / 15 minut podrézy
pieszej od miejsca zamieszkania (urzedy, szkoty).

2. Brak posiadanego wtasnego samochodu nie obniza jako-
$ci zycia w miescie.

3. Wysoka estetyka przestrzeni miejskiej, ktorg charaktery-
zuje brak zaniedbanych kwartatéw postindustrialnych,
niezagospodarowanych terenéw.

4. Spdjnosc architektoniczna i staty komfort podrézowania
na osiach komunikacyjnych (tzn. brak zaniedbanych frag-
mentdéw tras tramwajowych, drég miejskich, zaniedba-
nych dzielnic mieszkaniowych).

5. Roéwnomierny dostep do infrastruktury i zieleni dla
wszystkich mieszkancéw miasta bez wzgledu na miejsce
zamieszkania.

W industrialnym modelu rozwoju kraju obowigzywata za-
sada, ze im co$ w miescie jest wieksze, tym lepsze. Co praw-
da, przed 1989 rokiem w socjalistycznej Polsce nie byto silnej
presji na rozlewanie sie miast tak jak w miastach zachodnich,
jednak rozwdj terytorialny miast byt znaczny i realizowany
w postaci osiedli z ,wielkiej ptyty”. W PRL mielismy takze do
czynienia z boomem demograficznym. Na ksztatt polskich
miast silny wptyw (zreszta jak na wszystkie inne elementy
zycia kraju) miaty wzgledy ideologiczne. Dzisiaj pieczoto-
wicie restaurowane centra miast, szczegdlnie ich secesyjne
kamienice, s3 emblematem miasta i atrakcjg turystyczna.
Tymczasem w okresie PRL centrum miasta wypetnione
kamienicami czynszowymi (czyli byta wtasnoscia kapitalistow,
wynajmujacym mieszkania klasie robotniczej) - ,kapitali-
styczng” zabudowg - nie zastugiwato na uwage witadz. Bez
skruputéw burzono kwartaty ocalate po Il wojnie swiatowej,
zabudowane pieknymi kamienicami, aby umozliwi¢ budo-
we tras przelotowych dla samochodéw i nowych budynkéw
z betonu i stali. Prawdopodobnie najbardziej spektakularnym
przyktadem tego barbarzynstwa architektonicznego jest
wyburzenie, juz po wojnie, duzego fragmentu Warszawy na
potrzeby budowy Patacu Kultury i Nauki. W ten sposéb po-
zbawiono przestrzeni spotecznej i sieci transportowej duzg
czes¢ miasta, ktore przed wojng byto klasycznym przyktadem
miasta kompaktowego, czyli miasta krétkich dystanséw.

Niszczenie centréw miast (czyli zjawisko odwrotne wobec
tworzenia miasta kompaktowego) zaszto takze w innych
polskich miastach. Na przyktad budowa tras rozcinajacych

historyczne centra miast miata miejsce m.in. w Gdansku,
Wroctawiu czy Poznaniu. Mato kto wie, ze ta urbanistyczna
krucjata w czasach PRL, oprécz ogélnego $wiatowego tren-
du zwigzanego z motoryzacja, miata takze swoje podioze
w walce z Kosciotem katolickim. Na przyktad trasa przelotowa
przez centrum Poznania (fragment nigdy niezrealizowanej
autostrady Berlin-Moskwa) zostata zaprojektowana tak, aby
odcig¢ historyczne centrum Poznania z katedrg (Ostréw Tum-
ski, siedziba pierwszych Piastéw, jeden z grodéw rezydencjal-
nych Mieszka | i Bolestawa Chrobrego) od miasta péznosred-
niowiecznego z Rynkiem Gtéwnym. W ten sposdb Poznan
utracit olbrzymie walory turystyczne, ktére maja obecnie
duze znaczenie dla rozwoju gospodarczego miast. Gdyby taki
projekt zrealizowano w Krakowie, to musiataby powsta¢ dwu-
pasmowa jezdnia z linig tramwajowg u podnéza Wawelu, od-
cinajac go od Rynku Gtéwnego. Wida¢ wiec, ze w przypadku
Polski dyskusja na temat rozwoju urbanistycznego ma specy-
ficzne uwarunkowania, o ktérych nie pisza raczej amerykan-
scy socjologowie miasta, a ktére sg wazne dla polskich samo-
rzadow.

Podsumowanie

Trzeba zaznaczy¢, ze ,kompaktowos¢” wielu miast nie jest
wynikiem przemyslanych, diugofalowych decyzji wtodarzy
miast sprzed 50 czy 150 lat. Bardzo czesto dzisiejsze miasta
kompaktowe sg takie, poniewaz wymusity to na nich warun-
ki naturalne. Dotyczy to zaréwno metropolii, takich jak Am-
sterdam, Nowy Jork zlokalizowany na wyspach czy Chicago
zlokalizowane nad brzegiem jeziora i otoczone bagnami.
W Polsce miastem kompaktowym jest z pewnoscig Poznan,
ktéry swoja kompaktowos¢ zawdziecza przede wszystkim
istnieniu twierdzy pierscieniowej. Twierdze pierscieniowe, ja-
kich powstaty setki w XIX wieku, nie tylko wymuszaty gesta
zabudowe z powodu deficytu wolnych przestrzeni, ale tak-
ze ograniczaty zabudowe na przedpolu twierdzy. Warszawa
byta miastem kompaktowym przed Il wojna swiatowg, lecz
w wyniku zniszczen wojennych, decyzji wtadz PRL, ktére po-
stanowity z Warszawy uczyni¢ osrodek przemystowy, a takze
kontynuacji rozlewania sie miasta po 1989 roku (vide dzielni-
ce Targoéwek i Biatoteka) stata sie negatywnym przyktadem
miasta (nie)kompaktowego, w ktérym jakos¢ zycia skutecznie
ograniczajg permanentne korki uliczne. Jako podsumowanie
przedstawionych wyzej rozwazan mozna przedstawic liste
ponizszych korzysci dla samorzadéw:

1. Obnizenie kosztéw utrzymania infrastruktury miejskiej
(m.in. wodociagi, kanalizacja, drogi dojazdowe i budowle
drogowe).
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2. Mniejsze uzaleznienie od samochodéw — m.in. mniejsze
naktady na budowe i utrzymanie miejsc parkingowych,
szczegolnie w centrum miasta.

3. Mniejsza emisja szkodliwych zwigzkéw przez samochody.
4. Nizsze koszty utrzymania infrastruktury.

5. Nizsze naktady na utrzymanie i rozbudowe infrastruktury
(tutaj negatywnym przyktadem jest warszawska Biatote-
ka, zamieszkate przez kilkadziesigt tysiecy ludzi osiedle
jest oddalone od historycznego centrum miasta o niemal
20 km. Aby zapewni¢ potaczenia komunikacyjne, samorzad
musi zbudowa¢ odpowiednia liczbe mostow, drég i tras
tramwajowych, na ktére miasto Warszawa nie ma $rodkéw,
o jest czesto kontestowane przez mieszkancéw).

6. Wyzszy kapitat spoteczny - dzieki temu, ze mieszkancy
widzg sie na ulicach (cho¢ brzmi to banalnie), wchodza ze
soba w interakcje, lepiej rozumieja wiasne oczekiwania
i potrzeby. Inne sa uwarunkowania realizacji polityki dla
miodziezy lub senioréw, gdy w kompaktowym miescie
przedstawiciele tych grup spotecznych widza sie wzajem-
nie na ulicach, a inaczej zarzadza sie samorzadem, w kté-
rym mieszkancy sa oddaleni fizycznie od siebie, niedo-
strzegalni wzajemnie.

7. Wyzsza estetyka i funkcjonalnos¢ przestrzeni miejskiej,
ktéra przycigga studentéw, inwestoréw zagranicznych
i turystow.

8. tatwiejszy kontakt wiadz samorzadowych z mieszkanca-
mi. W kompaktowym miescie fatwiej spotka¢ prezydenta
miasta lub radnego w parku czy w tramwaju. Ma to nie-
podwazalny pozytywny wptyw na jako$¢ przywoédztwa
w jednostkach samorzadu terytorialnego.

9. Budowa wizerunku miasta proekologicznego — mniejsza
liczba kilometréw przejechanych przez samochody w mie-
Scie to realny pozytywny efekt dla miasta.

10. Mozliwos$¢ podniesienia liczby mieszkarcéw miasta, a co
za tym idzie wptywoéw podatkowych — samorzady grodz-
kie zamiast rywalizowa¢ o dochody z PIT z powiatami
pierscieniowymi, powinny sprawi¢, by zycie w centrum
miasta dawato lepsze warunki niz mieszkanie na obrze-
zach metropolii.

11. Obnizenie kosztéw funkcjonowania dla przedsiebiorstw
- wiele z korzysci osigganych przez samorzad (logistyka)
jest takze potencjalnymi korzysciami firm dziatajacych
w przestrzeni kompaktowego miasta.

W rozwoju urbanistycznym rzadko zdarza sie, aby wypra-
cowane rozwigzania modelowe mogty zostac zrealizowane
w 100%. Jednak przedstawione tutaj tezy i uwarunkowania
powinny dostarczy¢ silnych argumentéw polskim samorza-
dowcom, aby rozwaznie mysle¢ o rozwoju przestrzennym
miast. Nie zawsze to, co wieksze (vide wtgczanie przedmies¢
miasta w celu statystycznego podniesienia liczby jego miesz-
kancéw - casus Biategostoku), jest lepsze dla mieszkancéw.
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