Problemy rozwoju obszarow okotomiejskich.
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W maju 2012 roku na Uniwersytecie Mendla miata miejsce konferencja na temat charak-
terystyki i probleméw obszaréw okotomiejskich wokoét Brna, stolicy regionu potudniowo-
morawskiego. Wtadze tego czeskiego wojewddztwa zorganizowaty to wydarzenie z okazji
zjazdu generalnego grupy PURPLE. Grupa zrzesza regiony zmagajace sie ze specyficznymi
problemami obszarow okofomiejskich, czyli przestrzeni, na ktérych przenikaja sie cechy
i zjawiska miasta i wsi.

W ramach konferencji naukowcy oraz przedstawiciele samorzadu regionalnego i lo-
kalnego przedstawili doswiadczenia regionu brnenskiego w zakresie suburbanizacji oraz
regulowania rozwoju obszaréw okotomiejskich. Problemy Brna i okolic oraz préby ich
rozwiazania postuzyly jako przyczynek do dyskusji na temat specyfiki catej kategorii re-
giondw okotomiejskich. Wiele sposrdd problemoéw wskazanych przez Czechdw ma bez-
posrednie odniesienie do sytuacji na Mazowszu. Naleza do nich: niekontrolowana sub-
urbanizacja po 1989 roku i wyprowadzanie si¢ mtodych i zdolnych oséb na przedmiescia
(przez co bezrobocie w Brnie na koniec 2011 roku byto wyzsze niz w miastach-satelitach).
Podobienstwo do sytuacji w wojewddztwie mazowieckim widoczne jest réwniez w wyraz-
nym rozdzwieku pomiedzy tempem rozwoju aglomeracji brneniskiej a pozostatych czesci
regionu, na korzys¢ tej pierwszej.

Analogie pomiedzy sytuacja okolic Brna i Warszawy zilustrowata prelekcja
dr Antonina Vaishara i Jany Zitfiakovej na temat probleméw wynikajacych z suburbani-
zacji i powodow, dla ktérych generowane przez nig koszty przewyzszaja plynace z niej
zyski. Podobienstwa miedzy Morawami a Mazowszem widoczne byty nie tylko w postaci
satelickich miejscowosci mieszkalnych, lecz réwniez lokalizacji pod miastem hipermarke-
tow i centrow logistycznych. Obiekty te powstaja m.in. kosztem zyznych terenow, wcze-
$niej przeznaczanych pod uprawy rolne. Suburbanizacja ma rowniez negatywny wptyw
na relacje sasiedzkie — nowe domy saq odgradzane od siebie i okolic, a ulice, przy ktérych
powstaja, czesto nie majg nawet chodnikéw. Budownictwo realizowane jest z przyjetym
z gory zatozeniem, ze bedzie ono petnic przede wszystkim funkcje sypialni, w czasie pomie-
dzy dojazdami do miasta. Problematyczne sa rowniez aspekty estetyczne zabudowy, po-
wstajacej bez wczesniejszego planu — badz to pstrokatej, badz niczym sie niewyroézniajacej
—brakuje porzadku i dominant. Gdzieniegdzie widoczne sg pozytywne kontrprzyklady, ta-
kie jak Sivice, gdzie suburbanizacja miata miejsce poprzez przejmowanie i remonty starego
budownictwa. Wskutek zachowania wczesniejszego zagospodarowania przestrzeni, domy
nie sa od siebie odgrodzone, a od ulicy dzielg je trawniki ze szpalerami drzew i chodniki,
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umozliwiajace komunikacje lokalng (w przypadku jej braku, pozostajace w domu matki
z dzie¢mi, staja si¢ odcietymi od innych ludzi ,zielonymi wdowami”). Wyprowadzanie si¢
ludzi poza miasta, pdki co, przynosi jednak, przede wszystkim, skutki negatywne, takie
jak zapotrzebowanie na rozbudowe infrastruktury (drogowej, energetycznej, wodno-ka-
nalizacyjnej, gazowej) oraz ustug (np. przedszkoli, przy czym zapotrzebowanie na nie jest
wzglednie krétkotrwate, jako ze ludzie w podobnym wieku wprowadzaja si¢ w podobnym
czasie). Wzrasta rowniez liczba i dtugo$¢ codziennych podrdézy. W przypadku Brna, tak jak
i Warszawy, w zmniejszaniu negatywnych skutkéw nasilonego zapotrzebowania na trans-
port pomaga sprawny, zintegrowany system komunikacji zbiorowej, zapewniajacy czeste
polaczenia kolejowe, tramwajowe, trolejpusowe i autobusowe pomiedzy miejscowosciami
regionu i wewnatrz nich. Zintegrowany system transportu publicznego wojewddztwa po-
ludniowomorawskiego obejmuje przy tym caty region (jak tez czesci sasiadujacych regio-
now, rowniez tych znajdujacych sie w innych panstwach) oraz wszystkie srodki transportu
— w tym transport lokalny w szeregu miast; z kolei bilety kolejowe na dana relacje wazne
sg we wszystkich rodzajach pociagéw.

Zmiany w wykorzystaniu terenu, wynikajace z rozlewania sie Brna, oraz ich wptyw na
srodowisko naturalne byty tematem wystapienia dr Milady St’astny. Wsréd czynnikow wy-
wierajacych najwieksze skutki negatywne wskazano drogi oraz transport drogowy ( zajecie
terenu, zanieczyszczenie powietrza i gleb, emisja hatasu oraz wzrost zuzycia energii wyko-
rzystywanej na dojazdy). Chaotyczna suburbanizacja skutkuje tez fragmentacja krajobrazu,
co, poza wzgledami estetycznymi, przecina korytarze migracyjne zwierzat.

Inz. Antonin Hladik przedstawit plany regionu poludniowomorawskiego w zakresie
rozbudowy infrastruktury o znaczeniu ponadlokalnym oraz ich mozliwy wptyw na rozwoj
aglomeragcji. Analizowane byty przede wszystkim planowane lokalizacje stref biznesowych
na potudnie od miasta, w okolicach lotniska, drég tranzytowych i linii kolejowych. Cho¢ za
ta lokalizacja przemawia dobre skomunikowanie, sa to rowniez tereny zalewowe, cechujace
sie zyznymi ziemiami, podczas gdy w samym miescie — nadal znajduja sie przestrzenie, ktdre
moglyby zosta¢ wykorzystane jako miejsca lokalizacji firm. Stworzenie stref gospodarczych
na potudnie od miasta stwarza ryzyko wyprowadzki firm poza Brno, co utrudnia aktywiza-
cje i rewitalizacje samego miasta, w tym terenéw poprzemystowych. Co wiecej, lokalizacja
przy trasach tranzytowych zacheca do komunikacji samochodowej, pociagajac tym samym
za sobg wszystkie negatywne skutki wzrostu ruchu samochodowego.

Inz. Jiri Fixel przedstawit analize aglomeracji brnenskiej, w tym dotychczasowy prze-
bieg procesu suburbanizacji oraz prognozy na przyszlos¢. Jako podstawowe kryteria
zdefiniowania aglomeracji przyjeto udziat dojezdzajacych do pracy w Brnie na poziomie
powyzej 25% 0s6b w wieku aktywnos$ci zawodowej oraz czas dojazdu, za pomoca srod-
koéw transportu zbiorowego, wynoszacy nie wiecej niz 40 minut. Tym samym wskazano
96 silnie zwigzanych ze sobg gmin, tworzacych aglomeracje. Obecnie w aglomeracji miesz-
ka nieco ponad pdt miliona mieszkancéw, czyli 44% ludnosci regionu. Do tej liczby mozna
doliczy¢ ok. 100-150 tys. oséb niezameldowanych. Sama aglomeracja nie znajduje odzwier-
ciedlenia w ukladzie administracyjnym. Podczas gdy w pierwszej dekadzie XXI wieku
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zlikwidowano jeden z trzech stopni terytorialnych wtadz samorzadowych w Czechach
(odpowiadajacy polskim powiatom), wcigz nie stworzono jednostek zarzadzajacych aglo-
meracjami.

Odptyw ludzi z Brna do okolicznych gmin byt reakcjq z jednej strony na tendencje urba-
nizacyjne przed 1989 rokiem, a z drugiej — na niekorzystne ceny gruntéw wewnatrz miasta
po 1989 roku. Ceny te nie uwzgledniatly rzeczywistych kosztdéw, jakie ponies¢ musza sa-
morzady w wyniku przesiedlania si¢ ludnosci poza miasto. Nalezy do nich generowanie
dodatkowych podrdzy, przy réwnoczesnym powstawaniu oporu przed rozbudows infra-
struktury (np. takiej, ktéra mogtaby te podréze utatwic). O skali wzrostu zapotrzebowania
na transport Swiadczy fakt, Ze obecnie dojazdy z/do Brna odpowiadajg za wiekszos¢ ruchu
samochodowego w miescie.

Kolejnym pochodnym problemem jest dostep do ustug publicznych. Rosnace dysonan-
se, miedzy oczekiwaniami a rzeczywistoscia, zostaty zilustrowane zestawieniem tendencji
w zakresie lokalizacji ustug publicznych, handlowych i miejsc pracy (skupiajacych sie
w Brnie) — z tendencjami w zakresie osiedlania si¢ mieszkaricow (coraz dalej od miasta).
Niestety, lokalne dziatania planistyczne nie przeciwdzialaja rozlewaniu si¢ miasta. W gmin-
nych studiach zabudowy wskazano ilos¢ terendw pod zabudowe wystarczajaca, by zmiesci¢
dwa razy wiecej 0sdb, niz przewiduja prognozy rozwoju demograficznego. Potrzebna jest
zatem wola polityczna i przekonanie obywateli do wspdtpracy ku poprawie warunkow zy-
cia wszystkich mieszkancow. Szczegdlnie wskazane jest skupienie si¢ na rozwoju wzdtuz
linii kolejowych lub innych tras, sprawnie obstugiwanych komunikacjg zbiorowa. Tereny
pod zabudowe powinny, tym samym, spetniac kryterium dostepnosci, a dodatkowo, nie by¢
lokalizowane na obszarach cennych przyrodniczo.

Region potudniowomorawski znajduje si¢ na drugim miejscu, po Pradze, pod
wzgledem PKB per capita w Czechach (warto$¢ wskaznika wynosi ok. 75% sredniej UE
po spadku w 2010 roku), jest tez na drugim miejscu w kraju pod wzgledem wskazni-
kéw konkurencyjnosci — wyprzedzajac m.in. region otaczajacy czeska stolice. Jednak
widoczne sg wyrazne réznice pomiedzy tempem rozwoju Brna z okolicami a pozosta-
lych czesci regionu. Inz. Pavel Fiser przedstawil dostosowana do tych okolicznosci stra-
tegiczna wizje rozwoju regionu poludniowomorawskiego do 2020 roku. Dokument
zawiera dzialania ukierunkowane na konkretne problemy poszczegdlnych czesci re-
gionu. Cato$ciowa wizja, do ktdrej spelnienia dazy region, polega na utworzeniu pro-
sperujacego gospodarczo regionu, otwartego na zagraniczne wyzwania i impulsy, kto-
ry réwnoczesnie zapewnia swoim mieszkaricom wysoki poziom zycia. Jednym z juz
widocznych, pozytywnych skutkdéw realizacji strategii, jest szybki wzrost odsetka osob
z wyzszym wyksztalceniem w potudniowej (pozaaglomeracyjnej) czesci regionu.

Urbanizacja i suburbanizacja sa zjawiskami majacymi miejsce od diuzszego czasu
w wielu panstwach. Tym samym czesto przydatne jest porownywanie doswiadczen roz-
nych panstw. Legislacja zazwyczaj nie nadaza za rozwojem aglomeracji, jednak we Frangji
— pierwsze strefy miejskie zostaly ustanowione juz w 1966 roku. Strefy te powstawaty nie
tylko wokdét duzych miast, jako Zze wspdtpraca planistyczna i gospodarcza przydatna jest
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réowniez w mniejszych skupiskach — nawet tych ponizej 50 tys. mieszkancéw, z co najmniej
pietnastotysiecznym miastem gtéwnym. Wspdtpraca moze wédwczas odbywac sie w zakresie
planowania strategicznego i przestrzennego, rozwoju gospodarczego, transportu zbiorowe-
go, ustalania wspodlnej wizji i celow oraz planowania rozwoju budownictwa mieszkalnego.
W przypadku duzych aglomeracji (powyzej pét miliona mieszkanicow) taka wspodtpraca po-
winna rowniez dotyczy¢ infrastruktury technicznej, gospodarowania odpadami i surowca-
mi (np. woda) czy parkowania. Dr Marie Zezulkova, z brnenskiego urzedu miasta, zestawita
doswiadczenia francuskie, w zakresie tworzenia stref metropolitarnych, z problemami sto-
licy regionu poludniowomorawskiego. Wsrdd innych obszaréw, w ktérych samorzady po-
winny wspolpracowaé, wskazano utrzymywanie infrastruktury rowerowej i inne dziatania
na rzecz mobilnosci.

W odniesieniu do Brna, miasto i jego okolice nadal planujg swdj rozwdj niezaleznie od
siebie (prawo nie stwarza mozliwos$ci utworzenia wspolnej strategii wykraczajacej poza gra-
nice miasta), cho¢ zrealizowany, w ramach programu Urbact II, projekt wspdtpracy pomie-
dzy gminami przygotowat do wspolpracy w zakresie wspdlnego planowania strategicznego
— ustalania wspdlnych wizji i celow.

Inz. arch. Eva Hamrlova, z urzedu regionu poludniowomorawskiego, przedstawita
zasady planowania przestrzennego regionu. Planowanie na poziomie regionu w obec-
nym ksztalcie rozpoczeto sie wraz ze zmianag prawa dotyczacego wtadz regionalnych
w 2001 roku. Przygotowano wtenczas prognoze przestrzenna dla regionu poludniowomo-
rawskiego, zawierajacq m.in. prognozy rozwoju demograficznego w zakresie ilosciowym
i przestrzennym. W 2008 roku przyjeto na poziomie Czech nowa koncepcje polityki prze-
strzennej, na podstawie ktorej, w 2011 roku, zaktualizowano wytyczne planistyczne w regio-
nie potudniowomorawskim, uwzgledniajac zapisy dokumentéw nadrzednych oraz zasady
ogolne, takie jak trwaty i zréwnowazony rozwoj. Wytyczono korytarze transportowe, obsza-
ry przemysltowe i strefy stabilnosci ekologicznej. Wskazano granice aglomeracji, wytyczajac
obszar rozwoju wokdt Brna (cho¢ wystepuja rozbieznosci miedzy zapisami w dokumencie
krajowym i regionalnym). Sformutowano réwniez wytyczne co do rozmieszczenia prze-
strzennego poszczegolnych funkcji aglomeracji. Dokument zostal przyjety po przeprowa-
dzeniu oceny oddziatywania na srodowisko i zdrowie publiczne oraz szeroko zakrojonej
debacie publiczne;j.

Prezentacja inz. Tomasa Helana dotyczyta jakosci powietrza w regionie potudniowomo-
rawskim, w tym zwlaszcza w Brnie i okolicach. Przemyst odgrywa znikoma role w emisji za-
nieczyszczen po czesciowej dezindustrializacji i czeSciowej modernizacji przemystu w latach
90-tych. Tym samym nie ma znaczacego pola do dalszego ograniczania emisji z sektora prze-
mystowego. Catkowita emisja oscyluje jednak na granicy dopuszczalnej normy z powodu
wzrostu natezenia ruchu drogowego oraz wzrostu liczby doméw indywidualnych, ogrze-
wanych drewnem i weglem. Za 78% emisji tlenkéw azotu odpowiedzialny jest transport
drogowy, ktory generuje rowniez ponad 60% pytéw zawieszonych. Gtéwnym czynnikiem
wplywajacym negatywnie na jako$¢ powietrza sa dojazdy samochodami do pracy z okolic
podmiejskich. Aby ograniczy¢ skale emisji, w tym wzgledzie, planowany jest dalszy roz-
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woj zintegrowanego regionalnego systemu transportu zbiorowego, m.in. wydtuzenie jednej
z podmiejskich linii tramwajowych.

W ramach dyskusji przewodniczacy grupy PURPLE, jako pozytywny przyktad aktywnej
demokragji, podat funkcjonujace we Francji komitety obywatelskie, zrzeszajace np. osoby
mieszkajace wzdtuz danych tras komunikacyjnych. Komitet danej linii kolejowej jest partne-
rem przy przygotowywaniu zmian i dziatart majacych wptyw na dany obszar, jak tez moze
wychodzi¢ z wlasnymi inicjatywami.

Inny przedstawiciel regionu rodano-alpejskiego zwrécit uwage na problemy w zakre-
sie braku samowystarczalnosci zywnosciowej swojego regionu, jak tez calej Frangji. Jako
przyczyny takiego stanu rzeczy wskazat znaczacy wzrost cen gruntéw rolnych, starzenie sie
ludnosci wiejskiej oraz niedocenianie znaczenia rolnictwa.

Burmistrz Ostopowic przedstawil punkt widzenia wladz lokalnych, ttumaczac, Ze kon-
flikty (toczace sie sprawy sadowe) wokot zapisow planu zagospodarowania regionu wy-
nikaja z podejmowania decyzji przed przeprowadzaniem dokladnych analiz i dyskusji
Z partnerami.

Ciekawym dziataniem podjetym w jednej z podbrnenskich miejscowosci, w celu ograni-
czenia rozlewania si¢ miasta, jest planowane referendum, majace odpowiedzie¢ na pytanie,
czy jej mieszkancy chca, aby miejscowosc¢ dalej tak szybko sie rozrastata (w ciagu ostatnich
10 lat liczba ludnosci sie podwoita).

Prezes regionalnego portu lotniczego zwrécit uwage na problemy z przyciaganiem
firm chetnych do latania do lotnisk o znaczeniu regionalnym oraz konieczno$¢ unika-
nia mnozenia portdw lotniczych. W przypadku uruchomienia nadmiernej liczby lotnisk
powstaje ryzyko, ze zadne z nich nie bedzie optacalne, a cze$¢ bedzie catkowicie pusta,
tak jak ma to miejsce w Hiszpanii. Podczas gdy juz jednemu matemu lotnisku trudno jest
przyciagnac operatoréw, rozbicie rynku na dwa matle porty lotnicze czyni oba nieopta-
calnymi.

Konferencja wskazala na konieczno$¢ podjecia skutecznej wspélpracy na wszystkich
szczeblach, w celu zapewnienia trwatego i zrownowazonego rozwoju miasta i jego otocze-
nia. W plaszczyznie poziomej, konieczna jest koordynacja dziatan samorzadéw lokalnych
tworzacych aglomeracje, w tym zwtaszcza w zakresie planowania przestrzennego i orga-
nizacji transportu zbiorowego. Oba obszary nakladaja sie na siebie w kontekscie skupiania
zabudowy na obszarach sprawnie obstugiwanych przez transport zbiorowy, w tym zwtasz-
cza szynowy. (Taki zapis znajduje sie tez w obowiazujacej Strategii Rozwoju Wojewddztwa
Mazowieckiego do roku 2020 (aktualizacja)) Dziatania w tym wzgledzie powinny by¢ wspo-
magane i koordynowane przez samorzad regionalny. W plaszczyznie pionowej, nalezy za-
pewnic¢ spdjnos¢ dziatan na poziomie krajowym, regionalnym i lokalnym. Réwnoczesnie
konieczne jest respektowanie jednej z podstawowych zasad horyzontalnych, czyli troski
o dobra wspdlne dla wszystkich, w tym srodowisko naturalne. Istotnym czynnikiem,
w kontekscie okolic obszaréw miejskich, jest ochrona nie tylko obszaréw cennych przy-
rodniczo, lecz réwniez warto$ciowych rolniczo. Zapobieganie ich zabudowywaniu staje
si¢ jednak trudne w przypadku niedostatecznej ochrony planistycznej oraz cen gruntéw,
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nieuwzgledniajacych faktycznych nakladow, ktére bedzie musial ponies¢ i ponosi¢ samo-
rzad, aby zapewni¢ odpowiedni poziom infrastruktury i ustug na nowo zabudowywanym
obszarze podmiejskim.

Prezentacje z konferencji dostepne sa na stronie grupy PURPLE:
http://www.purple-eu.org/news/114/15/Presentations-from-PURPLE-meetings-in-Brno/ .

mgr Maciej Sulmicki, pracownik Mazowieckiego Biura Planowania Regionalnego w Warszawie, gdzie zajmuje sie zagadnieniami

zwigzanymi z rozwojem regionalnym, w tym planowaniem rozwoju i transportem; doktorant Wydziatu Neofilologii Uniwersytetu
Warszawskiego.



