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Potencjalne koszty suburbanizacji.
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Abstrakt

Konsekwencjg suburbanizacji jest szereg zmian w fizycznej przestrzeni zur-
banizowanej. Niosg one za sobg wiele tatwo identyfikowalnych wynikajacych
z nich kosztéw, chociazby tych zwigzanych z dojazdami do pracy czy tez kosz-
tami utrzymania i budowy dodatkowej infrastruktury. Na ich temat pojawilo
sie juz wiele polskich i zagranicznych publikacji opierajacych si¢ na réznorod-
nych wyliczeniach i metodach kalkulacji. Trudnos$¢ bezposredniego wskazania
wymiaru ekonomicznego zjawiska suburbanizacji wskazuje na konieczno$¢
dalszych analiz w tym zakresie oraz szerokiego spojrzenia w istniejace juz
badania i opracowania pozwalajace uchwyci¢ niedostrzegalne na pierwszy
rzut oka czynniki poboczne. Szczegélnie wrazliwe moga by¢ tzw. koszty spo-
teczne, czesto identyfikowalne z czynnikami wplywajacymi na jako$¢ zycia
mieszkancéw miast i przedmie$¢. Zauwazy¢ to mozna dzigki zréznicowaniu
szacunkow w poszczegdlnych analizach przytoczonych w artykule. Réwnie
trudne do wykazania moga by¢ takze koszty srodowiskowe, ktdre naturalnie
aczone sg ze zjawiskiem rozlewania si¢ miast. Analiza istniejacych juz badan
w tym zakresie, szczegoOlnie obszernej zagranicznej literatury przedmiotu, po-
zwala na wieloaspektowe spojrzenie na zjawisko suburbanizacji oraz bardziej
krytycznag ocene uproszczonych analiz pozbawionych szerszego kontekstu.

©2020 Wojciech Dawid. This is an open access article licensed under the Creative Commons
Attribution-NonCommercial-NoDerivs License (http://creativecommons.org/licenses/by-
-nc-nd/3.0/).

W artykule zaprezentowano wyniki badan naukowych realizowanych w ramach
projektu pn. Nowy model urbanizacji w Polsce praktyczne wdrozenie zasad
odpowiedzialnej urbanizacji oraz miasta zwartego (Gospostrateg 1/384689/20/
NCBR/2019), wspotfinansowanego ze S$rodkow Narodowego Centrum Badan
i Rozwoju w ramach Strategicznego Programu Badan Naukowych i Prac
Rozwojowych ,Spoteczny i gospodarczy rozwoj Polski w warunkach globa-
lizujacych sie rynkow” GOSPOSTRATEG.
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Wprowadzenie

Negatywna strong suburbanizacji sg niewatpliwie kosz-
ty bedace nastepstwem wielu zjawisk towarzyszacych
temu procesowi. Moga to by¢ konsekwencje zmiany
w stylu Zycia takie jak koniecznos¢ codziennych dojaz-
déw do pracy lub szkoty czy tez trwate przeksztalcenia
przestrzeni miast i przedmies$¢. Podstawowym proble-
mem w badaniach identyfikujacych te potencjalne skut-
ki ekonomiczne okazuje si¢ wyzwanie bezposredniego
przetozenia konsekwencji zjawisk towarzyszacych na
ich wymierny koszt finansowy. Nawet najbardziej skru-
pulatne, poparte odpowiednig metodologia podejscie
do tematu skutkéw finansowych jest obarczone du-
zym ryzykiem niedoszacowania lub przeszacowania
w przypadku proby wskazywania konkretnych kwot.
Problem poglebia zaréwno subiektywne postrzeganie,
jakiidentyfikowanie zjawisk bedacych wedtug réznych
badaczy kwalifikowanych lub nie jako bezposrednie
nastepstwa proceséow suburbanizacyjnych. Efektem
moze by¢ skupianie sie na analizie zjawisk powigzanych
z nimi, ale zachodzacych réwniez w warunkach, gdzie
proces suburbanizacji jest niedostrzegalny lub zachodzi
w niewielkim stopniu. Poniewaz ilo$¢ zjawisk wspol-
zaleznych w tym procesie jest tak duza, wiele z nich
wymaga dokladnej analizy przyczynowo-skutkowej
w celu wskazania ich rzeczywistego zwiazku z subur-
banizacja. Wazne jest tez podkreslanie w analizach,
iz koszt nalezy rozpatrywaé nie tylko w kategoriach
poprawy sytuacji finansowej i ewentualnych oszczed-
nosci, ale réwniez mie¢ na uwadze wyczerpywanie sie
zasobow (Burcheliin. 2005) takich jak ziemia oraz stan
$rodowiska naturalnego.

Klopotliwe jest tez prognozowanie wieloletnie, bo-
wiem analizy takie sg wrazliwe na trendy, zmiany w za-
chowaniu ludzi, przemiany demograficzne. Kolejna
trudnoscig jest geograficzna i przestrzenna skala oraz
pomiar kosztéw przekladajacych sie na kwalifiko-
wanie oddziatywania sktadowych procesu suburba-
nizacji w kontekscie lokalnym lub ponadlokalnym.
Przyktadem moga by¢ analizy kosztéw dojazdéw do
pracy. Klarowne zdaje si¢ by¢ rozpatrywanie kosztéw
ponoszonych przez pojedyncze gminy lub gminy znaj-
dujace si¢ w obszarze funkcjonalnym, np. koszt zwia-
zany z utrzymaniem droég lokalnych w dobrym stanie
czy tez dotowaniem systemu transportu publicznego.
Jednak gdy transport w duzej cze$ci odbywa si¢ z wy-
korzystaniem chociazby kolei regionalnej dotowanej
przez jednostki samorzadowe innego szczebla, poja-
wia si¢ trudno$¢ w szacowaniu realnego kosztu pono-
szonego przez pojedyncza gmine. Wyraznie problem
uwidacznia si¢ chociazby w zakresie proby oszacowania
zapotrzebowania na rozbudowe systemu drogowego

i wskazania, w czyjej gestii jest finansowanie konser-
wacji i remontdéw oraz nowych inwestycji o znaczeniu
zaréwno lokalnym, jak i regionalnym, np. drég krajo-
wych o duzym znaczeniu w codziennych dojazdach czy
tez centréw komunikacyjnych obstugujacych przewoz-
nikéw miedzynarodowych i krajowych.

Celem pracy jest analiza dotychczasowych opracowan
na temat wymiernych skutkéw urbanizacji. Dokonany
przeglad pozwala krytycznie spojrze¢ na dotychczasowe
metody ich badan oraz umozliwia przekrojowe przed-
stawienie kierunkdw i aspektéw, na ktoérych skupiaja
si¢ badacze zjawisk towarzyszacych suburbanizacji.
Przeglad obejmuje zaréwno opracowania polskie, jak
ikluczowe publikacje zagraniczne, zaréwno poswiecone
$cidle suburbanizacji, jak i badania posrednio Iaczace si¢
z tematyka, w ktérych analizowano najczeséciej taczone
z nig zjawiska.

Kluczowe publikacje

Najbardziej kompletnymi polskimi badaniami na temat
kosztow suburbanizacji sg szacunki Instytutu Geografii
i Przestrzennego Zagospodarowania PAN z roku 2012,
zawarte w Raporcie o ekonomicznych stratach i spotecz-
nych kosztach niekontrolowanej urbanizacji w Polsce
(Kowalewski i in. 2013). Zasadniczg czg¢$cig opracowa-
nia sg analizy kosztéw zwigzanych z prognozowanymi
dochodami i kosztami wynikajacymi z ustalen w obo-
wigzujacych planach miejscowych, bazujace na analizie
120 gmin z planami zagospodarowania przestrzennego,
ktére pokrywaly wiecej niz 10% powierzchni gminy.
Uzyskane szacunki wskazuja, jakie wydatki musza po-
nie$¢ samorzady na wykupy gruntdéw oraz inwestycje
infrastrukturalne takie jak drogi i media — na podstawie
analizy prognoz finansowych bylo to 16 mld 962 mln zt
w analizie planéw wykonanych do 2011 r., a dla planéw
zjednego tylko roku 2012 szacunek ten wynidst 266 mln
zt. Wykonano wiele studiéw przypadkéw wskazujacych
na bezposrednie ekonomiczne nastepstwa nieefektyw-
nej rozproszonej urbanizacji podmiejskiej, zaréwno dla
gmin metropolitalnych (Batdg 2011; Lukdw 2016; Smutek
2016), jak mniejszych o$rodkéw (Cyran 2016). Zazwyczaj
mysla przewodnia tego rodzaju prac sg inne zjawiska
spoteczne oraz ekonomiczne, natomiast szczegdtowej
analizie mozna podda¢ watpliwo$¢, czy aby na pewno
suburbanizacja odpowiadatla za ich intensyfikacje, be-
dactylko jedng z wielu przyczyn badanego stanu rzeczy.
Ich specyfika czesto jest réwniez pozbawienie wymiaru
przestrzennego. Dotyczy to gléwnie badan o charakte-
rze socjologicznym czy sensu stricto opracowan ekono-
micznych. Dlatego tez wnioski autoréw niejednokrotnie
wymagalyby poglebionych analiz osadzonych mocniej
w metodologii badan z zakresu gospodarki przestrzen-



nej. W przypadku grupy badan bazujacych na studiach
przypadkéw pojawia sie watpliwo$¢ co do powtarzal-
noséci wynikéw na innym obszarze. Nie zawsze wzorce
np. dotyczace dojazdéw do pracy czy zachowan konsu-
menckich (chociazby w zakresie zakupu mieszkania)
beda takie same w gminach metropolitalnych i w ob-
szarach peryferyjnych. Tego rodzaju analizy wymaga-
ja dokladnego scharakteryzowania lokalnej specyfiki
obszaru badan.

Jedna z najwazniejszych prac jest zagraniczny raport
opracowany przez Real Estate Research Corporation
pt. »The Costs of Sprawl” wydany w 1974 r. w USA.
Poklosiem tych badan, na podstawie wyciagnietych
wnioskow z krytyki starszych analiz, jest publikacja
pt. »The Costs of Sprawl” - Revisited wydajaca si¢ naj-
bardziej kompleksowym opracowaniem. Precyzujac,
zawiera ona szereg przeanalizowanych mierzalnych
skutkow, zaréwno zwiazanych sensu stricto z koszta-
mi finansowymi, jak rowniez tych dotyczacych réz-
nych negatywnych aspektéw dotyczacych jakosci zycia.
W tych najbardziej kompletnych pracach empirycznych
stwierdzono, ze urban sprawl spowodowalby w Stanach
Zjednoczonych dodatkowe koszty w wysokosci 227
mld USD w ciagu 25 lat (Burchell i in. 2002), a same
oszczednoséci wynikajace z przyjecia racjonalnego mo-
delu wzrostu pozwolilyby zmniejszy¢ deficyt w zakresie
finansowania ustug publicznych w skali roku o0 4,2 mld
USD. Autorzy raportu ,,The Costs of Sprawl — Revisited”,
opierajac sie na scenariuszach rozwoju, analizuja wa-
rianty rozrostu niekontrolowanego i kontrolowanego.
Modelowanie scenariuszy rozwoju jest tatwiejsze dla
miast Stanéw Zjednoczonych, gdyz bazuje na uwarun-
kowaniach tamtejszej urbanizacji umozliwiajacych za-
implementowanie uproszonych modeli rozwoju, ktére
wydaja sie realnie prognozowac koszty. Modele te nie
mogg by¢ bezposrednio zaadaptowane do badania pol-
skiej suburbanizacji m.in. z powodu innej kategoryzacji
drég, odmiennego systemu zarzadzania, brakéw w od-
powiedniej standaryzacji zapiséw dokumentéw plani-
stycznych w zakresie infrastruktury drogowej (w po-
réwnaniu z USA). Niemniej moga by¢ Zrédlem wiedzy
na temat czesto pomijanych w polskiej literaturze wat-
kéw i kwestii zwigzanych z suburbanizacjg. Polskie
opracowania, w odréznieniu od badan zagranicznych,
nie wskazuja na ewentualne oszcz¢dnosci wynikajace
z obrania innych scenariuszy rozwoju przestrzenne-
go. W warunkach polskich modelowanie doktadnego
scenariusza mniej lub bardziej chaotycznego rozwoju
przestrzennego zabudowy jest wlasciwie niewykonalne
chociazby z racji uwarunkowan srodowiskowych oraz
mniej rygorystycznych zapiséw przepiséw budowlanych
i planowania przestrzennego.

Codzienne dojazdy - skala, znaczenie i prdba
szacunkow

W kontekscie proceséw suburbanizacji badacze czgsto
pochylaja sie nad analizami kosztow zwiazanych z dojaz-
dami do pracy czy szkot. Stusznie stuzg one podkresleniu
jednego z najbardziej kosztownych skutkéw suburba-
nizacji zaréwno dla mieszkancoéw, jak i dla budzetow
gmin. Dodatkowe dojazdy to jeden z tych czynnikéw,
ktére w dtuzszej perspektywie weryfikuja pozorne wra-
zenie ,tanszego” zamieszkania i zycia na przedmiesciach.
Codzienne dojazdy wymagaja od mieszkanicéw ponosze-
nia dodatkowych kosztéw zwigzanych z transportem,
posiadaniem samochodu czy tez konieczno$cig zakupu
drozszych biletéw okresowych, a dla samorzadéw ozna-
czaja koniecznos$¢ pokrycia kosztéw nadmiernie uzytko-
wanych drég. Konkretng kwote wynikajaca z dojazdéw
do szkdt na przyktadzie okolic Krakowa oszacowano
w badaniach uwzgledniajacych lata 1995-2009 - byto to
0d 9,6 do 17,5 mln zt (Jezak 2011). Kwestig dyskusyjna jest
podzial na koszty spoteczne i indywidualne dla poszcze-
gélnych rodzajoéw transportu i ich zorganizowania. Dla
przykladu prébe oszacowania rozktadu kosztéw podej-
mowano we wczesniej wspomnianych badaniach wyko-
rzystanych w raportach ,,The Costs of Sprawl - Revisited”,
gdzie positkowano si¢ analizami dla wybranych obsza-
réw w Stanach Zjednoczonych (Apogee Research 1994;
Litman 1995; Parsons Brinckerhoft 1996). Konkluzja
wskazywang w wielu badaniach jest to, ze koszty spo-
teczne sq najwyzsze dla transportu indywidualnego,
aczkolwiek proporcja do kosztéw indywidualnych jest
silnie zalezna od metodologii badan. Na wynik moze
mied tez wplyw rodzaj i jako$¢ paliwa samochodéw oraz
ilo$¢ 0s6b realnie podrézujacych codziennie w jednym
pojezdzie, stad tez najmniej kontrowersyjnymi anali-
zami wydaja si¢ szacunki kosztochtonnosci transportu
publicznego. Dla okreslenia przysztych kosztéw moga
one bazowac¢ na literaturze i metodologii symulacji trans-
portu nawet w perspektywie wieloletniej, aczkolwiek
muszg one opierac si¢ na przewidywalnym scenariuszu
rozwoju, aby wykazywaly one zalezno$§¢ z procesami
suburbanizacji. Innym rodzajem posredniego skutku
negatywnego, ktéry mozna uznac za koszt spoleczny
systemu transportowego, jest wzrost natezenia ruchu.
Okreslenie petnego zakresu kosztéw z nim zwigzanych
zalezy od cech indywidualnych systemu transportowego.
W warunkach polskich pomiaru strat zwiazanych z do-
jazdami do pracy podjeli si¢ P. Litynski (2016) i A. Holuj
(2017) — zaréwno w zakresie czasowym, i jak i ekonomicz-
nym. Prébe oszacowania wymiaru finansowego na pod-
stawie uwarunkowan fizycznych i rodzaju dostepnych
$rodkéw transportu podejmowali autorzy opracowania
»The Costs of Transportation: Final Report ” (Apogee
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Research 1994). Konkretne szacunki zwigzane z pro-
porcjami kosztéw zwigzanych z dojazdami zawarto tez
w pracy pt. ,Iransportation Cost Analysis: Techniques,
Estimates and Implications™. Jej autor stara sie wykazad,
ze koszt transportu wyraznie wplywa na koszty zycia,
asamochody osobowe przyczyniaja si¢ do rozwoju przed-
mie$¢ (Litman 1995). Tak jak inne badania zawierajace
tego typu uproszczone szacunki, wiele z wartosci i kate-
gorii kosztow jest sklasyfikowanych zbyt subiektywnie,
co czesto spotyka sie z krytyka danego opracowania.
J. Holtzclaw (1994) twierdzi, ze mieszkancy centréow
miast ze wzgledu na mozliwo$ci, jakie daje transport pu-
bliczny oraz mozliwo$¢ chodzenia pieszo, wydaja mniej
pieniedzy na podréze. Nieoczywistym kosztem sa tez
wydatki na utrzymanie i wyznaczanie miejsc parkingo-
wych (Wong 2011), przy czym obcigzaja one gtéwnie mia-
sto rdzeniowe. Konsekwencja jest tez brak uszczuplenia
zasobu gruntéw, ktore trzeba przeznaczy¢ na dodatkowe
parkingi (Shoup 2005). Badacze wskazujg czgsto na wiele
kosztow, ktdre nalezatoby zakwalifikowaé jako koszty
posrednie mogace by¢ w pewnej czesci konsekwencjami
wzmozonego ruchu, m.in. koszty opieki medycznej nad
osobami poszkodowanymi w wypadkach czy tez stra-
ty zwiazane z degradacja srodowiska (Voorhees 1992).
Jednak w przypadku tak szerokiego rozpatrywania na-
stepstw i konsekwencji nalezy mie¢ na uwadze, ze dojaz-
dy do pracy to jedynie sktfadowa calego ruchu samocho-
dowego (Haranczyk 2015), chociaz niewatpliwie mogaca
wplywad na jego natezenie, niemniej jednak ich rola jest
niezwykle trudna do oszacowania. Jednakze podejmo-
wane s proby okreslenia kosztochtonnos$ci negatyw-
nych zjawisk zwigzanych z ruchem drogowym réwniez
w Polsce (Borkowski i in. 2018). Rozproszona zabudowa,
niewystarczajaco rozwinigta infrastruktura spoteczna
ikulturalna suburbiéw oraz decentralizacja miejsc pracy
powoduja wzrost podrézy samochodowych pomiedzy
centrum a przedmie§ciami. W raporcie o ekonomicz-
nych stratach i spolecznych kosztach niekontrolowanej
urbanizacji w Polsce szacuje sie, ze koszty dojazdow do
pracy powyzej 5 km wynoszg 25,9 mld zt rocznie, z czego
transport indywidualny to koszt 22,6 mld z1, a zbiorowy
3,3 mld zt (Kowalewski i in. 2013). Szacunki opracowane
na podstawie badan wykonanych w Katedrze Ekonomiki
Transportu UG wskazuja na 13,3 mld zt. Kwota ta wynika
z przeliczenia §redniej stawki wynagrodzenia oraz straty
czasu wynikajacej z konieczno$ci odbycia podrozy.
Niestety nawet najdokltadniejsze dane o codziennych
dojazdach posiadajg duzg granice btedu i najprawdopo-
dobniej sa niedoszacowane, stad tez przetozenie ich na
konkretne kwoty moze jedynie podkresli¢ i uzmystowi¢
wage problemu. Dodatkowo nie sposdb oszacowac, czy
mieszkancy korzystaja wylacznie z jednego rodzaju trans-

portu, czy dojezdzaja do pracy w kazdy dzien tygodnia
lub jak czesto pozostaja w domu, pracujac zdalnie - szcze-
golnie w perspektywie ostatnich lat, gdzie wskazuje sie
na coraz to wiekszg popularno$¢ réznych form telepracy.
U podstaw watpliwosci co do obrania konkretnego spo-
sobu modelowania natezenia dojazdéw znajduje si¢ duza
rozbiezno$¢ w literaturze na temat tego, co realnie wpty-
wa na zachowania transportowe ludzi. W $rodowisku
badaczy nadal trwaja dyskusje na temat realnej korelacji
pomiedzy gestoécia zabudowy a intensyfikacjg ruchu.
Istniejg badania, w ktérych autorzy znajduja jednak silny
zwiazek miedzy gestoscia a etapem Zycia (Dunphy, Fisher
1994), twierdzac, ze charakterystyka demograficzna moze
by¢ czynnikiem w wigkszym stopniu przyczyniajacym sie
do powstania réznic w zachowaniach komunikacyjnych
niz gesto$¢ zaludnienia, negujac powszechne poglady
i poddajac w watpliwos¢ wiele prognostycznych mode-
li dojazdéw do centrum. Niekt6rzy wskazujg rowniez
na prawidlowos¢, jakoby mieszkarncy obszaréw o gestej
zabudowie wykonywali wiecej krétszych dojazdéw, na-
tomiast mieszkancy rozproszonej zabudowy decydowali
sie na rzadsze uzywanie samochodéw (Dunphy, Fisher
1994). Co wiecej, na rodzaj preferowanego srodka trans-
portu do pracy moze wplywac takze jako$¢ przestrzeni,
ktéra moze sprzyja¢ lub zniechecaé na przyktad do mniej
ucigzliwej dla srodowiska jazdy rowerem, na co zwrécono
uwage w opracowaniu departamentu transportu USA pt.
»The Effects of Land Use and Travel Demand Strategies
on Commuting Behavior, Cambridge Systematics”
(U.S. Department of Transportation 1994).

Dojazdy do pracy to nie tylko generowanie kosztow,
ale takze potencjalne zrédlo probleméw odbijajacych
sie na jakosci zycia. Kategoria ta jest szczegélnie trudna
do analizy, gdyz pomiar jakosci zycia jest niemal nie-
mozliwy w sposéb ilosciowy i zazwyczaj opiera sie na
badaniach o charakterze socjologicznym. Z posrednich
konsekwencji, jakie mozna wskaza¢, na uwage zastuguja
chociazby badania wykonane przez badaczy w Stanach
Zjednoczonych, ktérzy wykazali korelacje pomiedzy
czasem dojazdéw do pracy a stresem, dowodzac, iz jest
ona silniejsza w przypadku oséb dojezdzajacych do
pracy niz tych korzystajacych z transportu publicznego
(Koslowsky, Krausz1993). W tym miejscu nalezy odwotaé
sie do wczeséniejszych badan w tym zakresie, na przy-
ktad do analiz wskazujacych na spéznienia pracownikéw
zwigzane z wydtuzonym czasem dojazdu (Gafturi, Costa
1986). Wigksze natezenie ruchu jako zjawisko bezposred-
nio powiazane z rozpraszaniem si¢ zabudowy w konse-
kwencji prowadzi tez do wzrostu $miertelno$ci wérdd
uczestnikéw ruchu drogowego, na co wskazywali bada-
cze na podstawie analizy najwiekszych metropolii USA
(Ewing, Schieber, Zegeer 2003), efektem czego moze by¢



realnie odczuwany spadek poczucia bezpieczenstwa. Na
uwadze mie¢ nalezy fakt, ze zdecydowana wiekszos¢
tego rodzaju ,miekkich” skutkéw posiada w swojej ge-
nezie inne zjawiska, wynikiem czego moze by¢ kwestio-
nowanie szeregu z nich oraz zarzut bazowania na zbyt
uproszczonych zalozeniach. Zdecydowana wiekszos¢ tak
identyfikowalnych konsekwencji wymaga poglebionych
analiz socjologicznych. Jak wspomniano wczeéniej, dys-
kusyjne jest réwniez samo wskazywanie na suburbaniza-
cje jako posrednig przyczyne negatywnych konsekwencji
wzmozonego ruchu samochodowego. Temu tokowi rozu-
mowania mozna zarzucié¢ niewielki zwigzek suburbani-
zacji, bedacej tylko jedng z wielu przyczyn wzmagajacego
sie natezenia ruchu, a same wczeséniej wymienione nega-
tywne konsekwencje powinny by¢ raczej traktowane jako
bezposrednie skutki intensyfikacji transportu.

Wielowymiarowe koszty zwigzane z infrastruktura

W krajowej literaturze pojawia si¢ rowniez watek kosztow
ponoszonych przez przedsiebiorcéw prowadzacych dzia-
talnos¢ gospodarczg na peryferiach bedacych pochodng
niewydajnego systemu transportowego (Brzezinski 2010).
Negatywny wplyw slabej dostepnosci transportowej na
dzialalnosé¢ gospodarcza podkresla tez P. Borkowski z ze-
spofem (2018). Autorzy raportu o niekontrolowanych
skutkach urbanizacji (Kowalewski i in. 2013) wskazu-
ja réwniez koszty ograniczenia naptywu inwestorow.
Wywolany niekontrolowang zabudowg terenéw pod-
miejskich chaos przestrzenny odstrasza podmioty od
inwestowania w tych obszarach. Samorzady lokalne po-
nosza koszty w postaci utraconych korzysci, jakie mo-
glyby osiagna¢, gdyby te przestrzenie zostaty racjonalnie
zagospodarowane.

Kolejna obszerna kategorig s koszty zwigzane z ko-
niecznymi inwestycjami infrastrukturalnymi oraz ich
pdzniejszym utrzymaniem (obstuga i konserwacja). W ba-
daniach kanadyjskich zauwazono, ze ilo§¢ kilometrow
przejechanych w przeliczeniu na jedno gospodarstwo
domowe w obszarze moze by¢ nawet trzy razy wicksza
niz w gminach potozonych blizej miasta rdzeniowe-
go (Statistics Canada 2007; Natural Resources Canada
2009). Moze to znacznie przyczyni¢ si¢ do koniecznosci
czestszych remontdw obcigzonej infrastruktury drogo-
wej. Przyjmuje sie, ze koszty zwigzane z uzytkowaniem
i rozbudowg sieci rosng réwnomiernie do jej dtugosci
(Markowski 2015). T. Markowski (2015) w analizie za-
wartej w raporcie pt. ,Przestrzen zycia Polakéw” w roz-
dziale ,,Ekonomiczny wymiar urbanizacji” wskazuje
réwniez na finansowe konsekwencje wynikajace z ko-
niecznoéci wykupu gruntéw pod inwestycje infrastruk-
turalne takie jak drogi i inne media wskutek przesza-
cowanych bilanséw pod budownictwo mieszkaniowe.

Problem ponoszenia konkretnych wydatkéw zwigzanych
z zapisami planéw zagospodarowania, ktére uwzgled-
nia si¢ w prognozach finansowych, podkresla réwniez
A. Kowalewski, T. Markowski oraz P. Sleszynski (2018),
przywolujac wezeéniejsze opracowania (Swietlik 2004;
Cymerman, Bajerowski, Kryszk 2008). W opracowaniu
»Urban Trends and Policies in OECD Countries, OECD
Regional Development Working Papers 2012/01” wska-
zano, ze dodatkowym kosztem, oprocz infrastruktury
drogowej i technicznej, s3 tez wydatki zwigzane z budowa
iutrzymaniem m.in. budynkéw oswiaty (Kamal-Chauoi,
Sanchez-Reaza 2012). Z tego, ze wykorzystanie przestrzeni
w suburbanizujacych obszarach podmiejskich jest czesto
nieoptymalne i wymaga chociazby wigkszej ilo$ci drog
dojazdowych (Lisowski, Grochowski 2008) oraz przylg-
czy, zdaje sobie sprawe gros badaczy zaréwno polskich,
jak i zagranicznych. W przypadku analiz bazujacych na
dlugosci drég w wigkszym stopniu anizeli fizyczna odle-
glo$¢ mierzona w jednostkach odleglosci realna warto$é
moze miec czas mierzony w minutach (Palej 2008; Masik
2018). Konkretne szacunki wynikajace z ograniczenia roz-
lewania si¢ zabudowy (m.in. drég, tranzytu, infrastruk-
tury wodno-kanalizacyjnej) zawarto réwniez w szeroko
zakrojonych analizach miast w Stanach Zjednoczonych
(Burchell 1997). Analizy zawarte w pojedynczych studiach
przypadkéw w gminach (Kapela i in. 2016) wskazywac
moga na brak ekonomicznego sensu rozbudowy sieci.
Amerykanskie badania wskazuja jednak, ze podejscie
silnie faczace zjawiska rozlewania zabudowy i negatyw-
ne skutki ekonomiczne zwigzane z rozbudows sieci jest
stosunkowo czesto poddawane krytyce w literaturze
(Altshuler, Gomez-Ibanez, Howitt 1993), a niektdre wy-
niki badan wskazujg na niewielkie réznice w kosztach in-
frastruktury w modelach rozwoju kontrolowanego i nie-
kontrolowanego (Peiser 1984). Z przyktadéw wyliczen
w tym przypadku przeprowadzonych dla poszczegélnych
stanéw USA wynika, iz najdynamiczniej rozwijajace si¢
potudnie kraju oszczedzi przy wariancie kontrolowanego
wzrostu ok. 7% wydatkéw przeznaczonych na niezbedna
infrastrukture wodociagowa. Na uwadze mie¢ jednak
nalezy zupelnie inny model zaopatrywania w wode niz
w Polsce (Apogee Research 1994). Wieksze oszczednosci,
gdyby przyja¢ model kontrolowanego wzrostu, wskazano
w przypadku rozbudowy systemu drogowego. Autorzy
wykazali, ze w okresie 2000-2025 byloby to 110 mld USD
(Apogee Research 1994). W polskich warunkach wyste-
puje szczegdlna trudno$¢ z oszacowaniem zapotrzebo-
wania na nowg infrastrukture techniczng ze wzgledu na
brak przewidywanych wzorcéw rozwojowych oraz dy-
namicznie rozwijajacych si¢ systemow alternatywnych
rozwigzan infrastrukturalnych, np. indywidualnych,
przydomowych oczyszczalni lub fotowoltaiki. Niektdre
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z wyzej wymienionych wymagaja przekwalifikowania
czedci kosztow jako koszt ponoszony przez uzytkowni-
ka indywidualnego. Problematyczne jest oszacowanie
rozbudowy drég na przedmiesciach, w ktérych obowig-
zujg malo precyzyjne zapisy miejscowych planéw zago-
spodarowania, tj. wyznaczanie drég wewnetrznych jako
podstawy systemu drogowego, ktére moga nie spetniaé
wymogéw technicznych drég publicznych (trudnosé
oszacowania kosztu); zazwyczaj ich realizacja nie jest
priorytetowa dla samorzadu (brak pewnosci, czy beda
faktycznie zrealizowane).

Indywidualne gospodarstwa domowe w poréwnaniu
z domami wielorodzinnymi s3 mniej wydajne i przyczy-
niajg si¢ do wiekszego zuzycia m.in. wody. Poparciem tej
tezy sa badania wskazujace, ze dwuosobowe gospodar-
stwo domowe bedzie zuzywac 20% mniej energii niz dwa
jednoosobowe gospodarstwa, co przy juz nadmiernej
eksploatacji wody w 60% miast europejskich w znacznym
stopniu przyczyni si¢ do dalszej degradacji srodowiska
naturalnego (EEA Report 2006). Badanie bedace stu-
dium przypadku dla jednej z podwroctawskich gmin
bazujace na danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego
(GUS) dotyczace zuzycia wody w gminach (Szewranski,
Kazak, Sasik 2013) wskazuje, ze potencjalnym kosztem
jest wyzsze zuzycie wody dla nowej rozproszonej zabu-
dowy. Jednak nie wykazano, jaki procent mieszkancow
w starszej zabudowie wykorzystuje przydomowe nieopo-
miarowane studnie, co moglo wptyna¢ na wyniki badan.
Stad tez obserwacja wymaga poglebionych analiz w celu
ukazania zaleznoéci w tym zakresie z uwzglednieniem
lokalnej specyfiki badanego obszaru.

Szereg mniej oczywistych kosztow

Szereg sktadowych procesu suburbanizacji niewatpliwie
moze negatywnie rzutowac na zdrowie ludzi. Syntetycznie
zestawiono potencjalne skutki w rozdziale 4 pt. ,Koszty
i straty beztadu przestrzennego” tomu 182 ,,Studiéw nad
chaosem przestrzennym” (Kowalewski, Markowski,
Sleszyriski 2018). Do powiazanych konsekwencji zaliczo-
no koszty wynikajace z silnego zanieczyszczenia powie-
trza - 102 mld USD, bazujac na szacunkach Swiatowej
Organizacji Zdrowia (World Health Organization 2015),
koszty zdrowotne zanieczyszczenia powietrza szacowane
na 6-18 mld z1 na podstawie innych badan (Badyda 2006)
oraz koszt renowacji budynkéw z powodu zanieczysz-
czen powietrza — 40 mld z1 (Grabos i in. 2014). Istnieje
coraz wiecej badan wskazujacych réwniez na zdrowotne
konsekwencje zmiany trybu zycia - ogoélny stan zdrowia
i zapadalno$¢ na choroby cywilizacyjne (Russell-Evans
2009) - czego przyktadem moze by¢ obserwacja o potowe
wiekszego ryzyka zachorowan nowych mieszkancéw na
cukrzyce w dzielnicach, w ktérych nie ma mozliwo$ci

chodzenia (Motluk 2013). Duzym problemem w skali kra-
jumoga by¢ potencjalne straty ekonomiczne wynikajace
zlokowania zabudowy na terenach zagrozonych zalaniem
lub powodzig. Na ten problem zwracaja szczeg6lng uwage
A. Kowalewski, T. Markowski oraz P. Sleszyniski (2018).
Mapy zawarte w raporcie (Kowalewski i in. 2013) wska-
zuj3, ze zagrozonych powodzig w niektérych powiatach
moze by¢ nawet 30% mieszkanicéw, natomiast wedtug
szacunkow koszty ostatniej wielkiej powodzi przekroczy-
ty 2,9 mld euro. Co wigcej gminy zmuszone sg réwniez
ponosi¢ koszty zwiazane z konserwacjg i utrzymaniem
tego rodzaju terenéw np. poprzez zabezpieczenie osuwisk
czy terenéw zalewowych.

Rozproszenie zabudowy moze negatywnie wptywac
na stan §rodowiska naturalnego, przede wszystkim cho-
dzi tu o natezenie zachowan zwigzanych z transportem
iintensyfikacja ruchu budowlanego. Rozrastanie si¢ miast
w znacznym stopniu przyczynia si¢ do wzmozonej presji
na $rodowisko i zwiekszenia wykorzystania naturalnych
zasobow (Salama, Hatton, Dawes 1999). W tym kontekscie
pamietac nalezy takze o wyparciu dziatalnosci rolniczej
na obszary mniej zyzne, wymuszajac wieksze zuzycie
wody i §rodkéw nawozacych. Tereny rolnicze sg inten-
sywnie przeznaczane na cele nierolnicze, a dominujaca
role odgrywa cena sprzedazy gruntéw. W Polsce w calym
okresie po wejéciu do Unii Europejskiej cena gruntow
wzrosla o 40%, co zachecato rolnikéw do jej sprzedazy
(EEA Report 2006). Dla inwestoréw ceny te byty nadal
o wiele bardziej atrakcyjne niz ceny gruntéw w miescie,
poniewaz umozliwialy im realizacje podobnych inwesty-
cji. A. Kowalewski, T. Markowski oraz P. Sleszynski (2018)
za T.J. Chmielewskim (2018) oraz T.J. Chmielewskim
i M. Kolejka (2014) wskazujg degradacje korytarzy eko-
logicznych w wyniku ekspansji zabudowy i zwigzang
z nig presja na srodowisko. Wyjasniaja réwniez problem
przeliczania kosztéw srodowiskowych na koszty ekono-
miczne. Wéréd badaczy panuja rozbiezne opinie na te-
mat faktycznego bezposredniego wptywu suburbanizacji
na wielko$¢ generowanych zanieczyszczen powietrza.
Z zagranicznych obserwacji mozna w tym kontekscie
przywota¢ prébe oszacowania kosztu zanieczyszczenia
powietrza przez pojazdy silnikowe. Badacze wykazali, ze
generuja one koszty w wysokosci 2,2 mld USD dla mia-
sta Toronto (Campbell i in. 2007). Probe ukazania ska-
li negatywnych skutkéw dla srodowiska przedstawiono
w publikacji ,Wplyw dojazdéw do miasta rdzeniowego
na emisje CO, w miejskich obszarach funkcjonalnych”
(Hotyj 2017), opierajac sie¢ na zalozeniu wskazujacym
na generowanie dodatkowych kosztéw w wyniku odby-
wania wiekszej liczby dojazdéw w rozproszonych ukfa-
dach urbanistycznych (Branka 2015; Litynski 2016; Hotuj
2017). Badanie oparte zostato na uproszczonym schemacie



z pominieciem czynnikéw technicznych wplywajacych
na realng emisje CO,, jednakze ukazujacym negatywny
mozliwy skutek realnie wptywajacy na jakos¢ powietrza.
W opozycji stoja badania, ktére wskazujg na nie do konca
oczywistg zalezno$¢ wielko$ci zanieczyszczen i modelu
rozwoju jednostki osadniczej, w tym przypadku na przy-
kladzie stanu New Jersey (Burchell 1992).

Polska specyfika jest przeszacowanie zapotrzebowania
nanowg zabudowe w gminach. Wiele samorzadéw ponosi
z tego powodu dodatkowe koszty. Sg to miedzy innymi
wykupy gruntéw pod budowe drég oraz koszty rozwoju
infrastruktury technicznej. Wedlug szacunkéw Polskiej
Akademii Nauk (PAN 2011) jest to 40-59 mld z1, szacun-
ki Ministerstwa Transportu, Budownictwa i Gospodarki
Morskiej/Gléwnego Urzedu Statystycznego (2012) wska-
zujg na 67 mld z1, natomiast dane z Raportu Kozinskiego
i Olbrysza (2011) - 129 mld zt. Wedlug autoréw ,,Raportu
o ekonomicznych stratach i spolecznych kosztach niekon-
trolowanej urbanizacji w Polsce” (Kowalewski i in. 2013)
kwoty te czesto przekraczajg mozliwosci gmin, ktérym
grozi widmo bankructwa. Ponadto zbyt duza powierzch-
nia terendw budowlanych nie spelnia wymogdéw inwesty-
cyjnych, poniewaz samorzadéw nie sta¢ na ich odpowied-
nie przygotowanie. Dodatkowo wzmagaja one p6zniejsza
presje finansowg zwigzang z konieczno$cia $wiadczenia
ustug publicznych z zakresu o$wiaty, zdrowia publicznego
czy edukacji. Wplywa to na rosnace koszty ryzyka inwesty-
cyjnego. Przykladem strat samorzaddw sa utracone wply-
wy z tytulu podatkéw, optat planistycznych i adiacenckich.
W latach 2004-2012 w planach miejscowych przeznaczo-
no pod budowe 545 tys. ha, natomiast wplywy z optat
adiacenckich w 2012 r. byly prognozowane na poziomie
zaledwie 8 mld zt (Kowalewski i in. 2013). Konsekwencja
spekulacji zwigzanych z oplatami na podstawie prognoz
jest znaczne obcigzenie finansowe gmin, ktére zmuszone
sa do wyplat odszkodowan. Zasadniczy problem wynika
ztrudnego do wyeliminowania przy obecnych przepisach
planistycznych przekonania, jakoby niemal kazdy grunt
powinien by¢ przeznaczony pod zabudowe, nawet ten nie-
posiadajacy odpowiedniego uzbrojenia. Posrednim skut-
kiem tej sytuacji jest tez brak rezerwowania odpowiedniej
iloéci gruntéw pod inwestycje publiczne — prowadzi to
do sytuacji, kiedy to gmina, chcac przeprowadzi¢ wykup,
zmuszona jest naby¢ nieruchomos¢ w cenie wyzszej niz
wynosi realna warto$¢ dziatki (Kowalewski i in. 2013).

Podsumowanie

Niewatpliwie suburbanizacja oraz towarzyszacy jej ubran
sprawl przyczynia si¢ do ponoszenia przez spoleczenstwo
dodatkowych kosztéw, a w niektorych kategoriach pro-
wadzi¢ moze nawet do tak zwanej nigdy niekonczacej sie
spirali kosztow (Burchell i in. 2005) wynikajacej z propor-

cjonalnego wzrostu kosztow do wielkosci obszaru miej-
skiego. Jednakze, jak nakreslono w artykule, nie istnieja
uniwersalne miary stuzace do okreslenia jej kosztochton-
noéci. Stworzenie uniwersalnego kalkulatora kosztow nie
jest realne, ale warto podejmowac wysitki majace na celu
poszerzenie obecnego spojrzenia na negatywne skutki sub-
urbanizacji, takze finansowe. Moga one rzuci¢ nowe $wia-
tlo na jej niedostrzegalne wezeéniej aspekty oraz wskazac
metode do sporzadzania obiektywnych analiz i kalkulacji
strat ekonomicznych. Barierg, ktorg nalezy mie¢ na uwa-
dze, jest struktura przestrzeni polskich przedmies¢ niejed-
norodna nawet w obrebie kraju, w konteks$cie adaptowania
zagranicznych obserwacjiibadan oraz proby ich interpre-
tacji w polskich warunkach. Chociazby popularny para-
dygmat obowiazujacy w zagranicznych opracowaniach,
w szczegblnoéci w Stanach Zjednoczonych, wskazujacy na
policentryczny rozwoj przedmies¢ moze by¢ ekonomicz-
nie bardziej optacalny w stosunku do ograniczenia subur-
banizacji, ktdry po zestawieniu z przestrzennymi uwarun-
kowaniami Polski takimi jak m.in. rozdrobnienie dziafek,
uksztaltowanie terenu nalezy zinterpretowac z duza doza
ostroznosci. Wskazuje to konieczno$¢ pogtebienia analiz
ekonomicznych mogacych uwidoczni¢ negatywne skutki
finansowe zjawisk przestrzennych z uwzglednieniem spe-
cyfiki polskiej przestrzeni zurbanizowanej. Dyskusja nad
negatywnymi skutkami suburbanizacji, poparta faktami,
powinna by¢ ukierunkowana na zréwnowazony model
wzrostu ekonomicznego miast i urbanizacji w sensie prze-
strzennym, bazujacy na zasobach endogenicznych miast
i przedmie$¢, podkreslajac mozliwe straty ekonomiczne,
$rodowiskowe, spoleczne.

Potencjalng putapka moze by¢ wycigganie wnioskéw
na podstawie pojedynczych studiéw przypadku sub-
urbanizacji wokot poszczegélnych miast. Stwarza to
ryzyko btednego identyfikowania generatoréw kosztow
czesto wynikajacych z lokalnej specyfiki oraz niemoz-
nosci powielenia obserwacji w innym obszarze lub szer-
szym zakresie, np. dla catego kraju. Podkresli¢ nalezy
warto$¢ wszelkich badan podejmujacych prébe osza-
cowania negatywnych skutkéw finansowych procesow
suburbanizacji, w tym réwniez tych, w ktérych podjeto
sie analizy nieoczywistych i czgsto nietaczonych weze-
$niej z suburbanizacja zjawisk. Punktem wyjscia moze
by¢ wydzielenie dwdch pozioméw konsekwencji, mia-
nowicie tych zwigzanych ze strong fizyczna obejmujaca
m.in. infrastrukture, przestrzen, transport, srodowisko,
a takze strong spoleczng, pod ktérg rozumieé nalezy
wszelkie zjawiska zwigzane z jako$cig zycia. Czesto sg
one oparte na bazie studiéw przypadkow, ktédre przy
glebszej analizie mogg przyczynic si¢ do szerszego spoj-
rzenia tak na wielowymiarowos¢ procesu, jak i na jego
konsekwencje.

41

pzOMEPEQ BYAPRId ZRJ0 IMAIEWS|qosd SAJeZ “IDRZIURGINGNS A1ZSOY SU|eDU3)0d

pimeq yaanfom



42

Wojciech Dawid

Zarys problematyki oraz praktyka badawcza

Potencjalne koszty suburbanizacji.
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Abstract

The consequence of suburbanisation is a number of changes in physical urbanised space. They entail many easily
identifiable costs resulting from them, e.g. those related to commuting to work or costs of maintenance and con-
struction of additional infrastructure. Many Polish and foreign publications have already appeared on their subject,
based on various calculations and calculation methods. The difficulty of directly indicating the economic dimension
of the suburbanisation phenomenon indicates the need for further analyses in this respect and a broad look at the
already existing research and studies which make it possible to capture side factors that are invisible at first glance.
Particularly sensitive may be the so-called social costs, often identifiable with factors influencing the quality of life
of inhabitants of cities and suburbs. This can be noticed thanks to the variety of estimates in the individual analyses
cited in the article. Equally difficult to demonstrate may be the environmental costs which are naturally associated
with the phenomenon of urban sprawl. The analysis of already existing research in this field, especially the extensive
foreign literature on the subject, allows for a multi-faceted view of the phenomenon of suburbanisation and a more
critical assessment of simplified analyses, devoid of a wider context.
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