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Abstract: City Engineering Policy as the Instrument of Developing City Attractiveness.
The aim of the paper is to define city engineering policy and to indicate the ability of its
influence on increasing the city attractiveness for investors, citizens, and tourists. Investors
are interested in participating in ownership enterprises which supply public services. Very
important for the citizens is the quality of life, connected with city engineering system, for
tourists — efficient city transportation and historical engineering buldings.
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Wstep

Polityka komunalna jest mato popularnym i nie zawsze precyzyjnie uzywanym
terminem. Ginsbert-Gebert definiowat jg jako dyscypling naukowa, ktora tgczy w sobie
elementy stanu gospodarki komunalnej oraz programowania jej rozwoju. Jej przedmio-
tem jest badanie warunkéw bytowych ludnos$ci oraz poszukiwanie srodkéw ich popra-
wy przez odpowiednie ksztalttowanie zabudowy i zagospodarowania miast oraz osiedli
wigjskich [Ginsbert-Gebert 1984, s. 15]. Takie ujecie jest niewatpliwie zawezajace, gdyz
ogranicza charakter aplikacyjny polityki komunalnej oraz sprowadza jej przedmiot tylko
do poprawy warunkéw zycia. Ze wzgledu na powigzania z gospodarkg komunalng ko-
nieczne jest wyjasnienie zakresu takze i tego drugiego terminu. Zdaniem Broszkiewicza
gospodarka komunalna jest najwazniejszg i najbardziej rozbudowang dziedzing gospo-
darki miejskiej, obstugujaca jej pozostale dziedziny, tj.: gospodarke mieszkaniows, go-
spodarke lokalowsa, gospodarke terenami miejskimi i gospodarke obiektami uzytecznosci
publicznej [Broszkiewicz 1997, s. 31-32]. Grzymala podkresla jej utozsamienie ze sferg
uzytecznosci publicznej, a jej zakres przedmiotowy definiuje jako biezace i state zaspo-
kajanie zbiorowych potrzeb ludno$ci w zakresie [Grzymata 2011, s. 14-17]:

— zaopatrzenia w wode, odprowadzanie $ciekow bytowych oraz ich oczyszczanie;
— usuwania odpadoéw statych i ciektych oraz utrzymanie czystosci ulic i placow;
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— ksztaltowania i utrzymania zieleni;

— zaopatrzenia w energi¢ elektryczna, cieplng i gazowa,

— organizowania komunikacji miejskiej oraz utrzymania infrastruktury drogowej;
— innych (np. utrzymywanie cmentarzy).

Polityke komunalng nalezy jednak w wigkszym stopniu powiazaé z polity-
ka miejska, rozumiana jako celowg dziatalnoscig wiadz lokalnych, prowadzong we
wspotpracy z innymi podmiotami realizujacymi swoje cele 1 zaspokajajacymi swoje
potrzeby na terenie miasta [Grochowski 2005, s. 72]. Jej celem jest wzmocnienie
podstaw rozwojowych miasta, poprawa warunkow zycia jego uzytkownikow oraz
wzrost sprawnos$ci funkcjonowania gospodarki miejskiej, w tym takze jej komponen-
tu komunalnego. Polityka miejska jest przedmiotem zarzadzania wielopodmiotowe-
go, w ramach ktdrego obserwowany jest ostatnio wzrost zaangazowania wladz cen-
tralnych, ktore przybiera formg¢ tzw. krajowej polityki miejskiej [Zafozenia... 2012].

Uwzgledniajac powyzsze rozwazania, mozna — zdaniem autora — zdefiniowaé
polityke komunalng jako dyscypling naukowsg oraz sfere¢ dzialalnosci praktycznej,
bedaca czgscia polityki miejskiej, zwigzang z dostarczaniem w sposob biezacy i nie-
przerwany publicznych ustug materialnych, ktorej celem jest wzmacnianie podstaw
rozwojowych jednostki osadniczej, przy jednoczesnej poprawie warunkoéw zycia lud-
nosci w niej zamieszkujacej.

Celem opracowania jest ukazanie, w jaki sposob tak zdefiniowana polityka ko-
munalna, prowadzona przez wladze samorzagdowe moze przyczyni¢ si¢ do wzmacnia-
nia atrakcyjnosci miasta, z punktu widzenia interesow: inwestorow, mieszkancow oraz
turystow. Atrakcyjnos$¢ zostata potraktowana — w nawigzaniu do rozwazan Klasika
[2008, s. 50-51] — jako model sktadajacy si¢ z czterech komponentow, tj.: przestrzeni,
ludzi, infrastruktury i rodzajow dziatalno$ci, przy czym autor ma $wiadomos¢, ze czyn-
nik infrastrukturalny, zwtaszcza pojmowany dos¢ tradycyjnie nie jest w tym wzgledzie
najwazniejszy'. Polityka komunalna moze takze dostarcza¢ innowacyjnych rozwigzan
i stymulowa¢ szeroko rozumiany rozwoj miast, dlatego tez warto poddac jg analizom.

1. Polityka komunalna a atrakcyjnos¢ miasta dla inwestorow

Polityka komunalna prowadzona przez wtadze miejskie moze przyczyniac si¢
do podnoszenia atrakcyjnosci miasta dla inwestorow w sposob tradycyjny, ale nadal
aktualny, polegajacy na:

! Potwierdzajg to m.in. badania Crescenzi i Rodriguez-Pose. Zbadali oni wptyw infrastruktury
transportowej na rozwdj regionow w Unii Europejskiej. Wnioski, jakie wyciagneli na podstawie badan
sprowadzaja si¢ do stwierdzenia, ze zmienna, jaka jest wyposazenie w infrastrukture transportowa
w niewielkim stopniu wyjasnia poziom rozwoju regionalnego. Znacznie wazniejsze okazaty sie¢:

— odpowiedni kapitat spoteczny,
— wysoka zdolno$¢ innowacyjna w samym regionie, jak i obszarze go otaczajacym,
— zdolno$¢ przyciggania migrantow.

Por.: Crescenzi, Rodriguez-Pose [2012, s. 487-513].
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— unikaniu infrastrukturalnych progéw rozwojowych miasta?,
— tworzeniu infrastrukturalnych korzysci zewngtrznych.

Progi rozwojowe powstaja w sytuacji, gdy rozwo¢j infrastruktury komunalne;j
nie nadgza za zapotrzebowaniem na jej ustugi ze strony podmiotow gospodarczych.
Dotyczy to zwlaszcza sieci energetycznej, wodno-kanalizacyjnej czy drogowej, ktore
stanowig podstawowe uzbrojenie terenéw inwestycyjnych. Polityka komunalna musi
by¢ Scisle skorelowana ze strategia rozwoju miasta. Warto przy tym wspomnie¢, ze
ze wzgledu na techniczng niepodzielnosé¢ (brytlowato$¢) urzadzen infrastruktury ko-
munalnej, jej rozwoj odbywa si¢ z reguty w sposob skokowy. Deficyty infrastruktury
komunalnej moga objawia¢ si¢ w przypadku urzadzen centralnych lub sieciowych
albo jednych i drugich. Analizujgc skal¢ rozwoju infrastruktury komunalnej nale-
zy przeanalizowaé perspektywy podstaw rozwojowych miasta, uwzgledniajgc m.in.
cykle zyciowe produktow wytwarzanych w miescie czy tez powtarzajace si¢ cykle
koniunkturalne. Ze wzgledu na kapitatochtonno$¢ infrastruktury komunalnej w pro-
cesie jej rozwoju nalezy uwzglednia¢ tworzenie pewnej rezerwy mocy, ale tez nie
dopuszcza¢ do powstania nadmiernych rezerw, gdyz koszty jej eksploatacji moga by¢
wowczas nieuzasadnienie duze.

Rozw¢j infrastruktury komunalnej dostarcza tzw. korzysci urbanizacji, przy-
czyniajgc sie do obnizenia kosztéw inwestycji>. W warunkach gospodarki opartej na
wiedzy funkcjonowanie infrastruktury komunalnej jest warunkiem koniecznym, ale
oczywiscie niewystarczajgcym do budowania konkurencyjno$ci miasta. Natomiast
odpowiednia polityka komunalna moze sprawic, ze rozwoj infrastruktury komunalnej
moze sta¢ si¢ impulsem rozwoju przedsigbiorczosci 1 naptywu kapitalu zewngtrznego.

Zgodnie z Ustawq z 20 grudnia 1996 r. o gospodarce komunalnej (Dz.U.
z 1997 1., nr 9, poz. 43 z p6zn. zm.) gmina moze $wiadczy¢ ustugi komunalne:

1) samodzielnie w formie zaktadu budzetowego,

2) za posrednictwem jednoosobowych spotek kapitalowych gminy,
3) za posrednictwem spotek kapitatlowych z udziatem gminy,

4) wykorzystujac cywilnoprawne formy realizacji zadan.

W pierwszym przypadku realizowany jest model oparty na jednoczesnym wy-
stepowaniu samorzadu terytorialnego w roli organizatora i wykonawcy ustugi komu-
nalnej, przy wyraznej dominacji tej drugiej funkcji. Oznacza to prymat celow opera-
cyjnych nad strategicznymi w polityce komunalnej. Jednocze$nie wykonywanie ustug
komunalnych przez obarczony wieloma wadami zaktad budzetowy jest dodatkowym
argumentem na rzecz stabos$ci takiego rozwigzania. Zaklad budzetowy nie przysta-
je bowiem do warunkéw gospodarki rynkowej. Jedyng jego zaletg jest zapewnienie
catkowitej kontroli samorzadu terytorialnego nad jego dziatalnos$cig. Wad jest nato-
miast znacznie wigcej. Do najwazniejszych z nich naleza: brak osobowosci prawnej,

2 Szerzej na temat teorii progdéw rozwoju miast por.: [Malisz 1981].
3 Szerzej na temat teoretycznych podstaw powstawania korzy$ci zewnetrznych por.: [Dawkins
2003, s. 131-172].
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konieczno$¢ wyposazenia go w majatek trwaty i finansowania wszelkich inwestycji
przez organ powotujacy, brak peitnej kalkulacji kosztow (nie sg dokonywane odpisy
amortyzacyjne), co skutkuje zanizonymi oplatami za ustugi komunalne oraz zawyzo-
nym wynikiem finansowym, obcigzanym dodatkowo zobowiazaniami podatkowymi.
Tego typu anachroniczny podmiot nie jest w stanie konkurowa¢ z innymi podmiota-
mi, typowymi dla gospodarki rynkowej, takimi jak spotki prawa handlowego, zatem
wybor zaktadu budzetowego oznacza monopolizacje ustug komunalnych, niezaleznie
od rzeczywistego charakteru rynku, co w praktyce zamyka mozliwo$ci inwestowania
kapitatu prywatnego. Do$¢ optymistyczna jest jednak tendencja zmian wystgpowania
zaktadow budzetowych —ich liczba w latach 2001-2011 zmalata o ponad potowg (tab. 1).

Druga forma $wiadczenia ustug komunalnych — za pomocg jednoosobowych
spolek samorzadu terytorialnego — ma przewage nad modelem opartym na zakla-
dach budzetowych. Spotka taka dysponuje czg¢écig majgtku komunalnego, ale majac
osobowo$¢ prawng w catosci odpowiada za swoje zobowigzania. Prowadzi petng kal-
kulacj¢ kosztow. Nastepuje rozdzielenie funkcji w zakresie organizacji ustug komu-
nalnych (gmina) i ich realizacji (jednoosobowa spotka gminy). Wowczas w polityce
komunalnej mozna skoncentrowac si¢ na problemach rozwoju infrastruktury. Wazng
kwestig biezaca polityki komunalnej, ale majaca dtugookresowe skutki jest natomiast
polityka taryfowa. Decyzje w sprawie wickszos$ci optat za ustugi komunalne podej-
muje rada gminy, ktéra moze scedowac to uprawnienie na jej organ wykonawczy.
W polityce ksztattowania optat konieczne jest uwzglednienie nie tylko ich aspektu
spotecznego, ale takze wymiaru ekonomicznego, co oznacza, ze muszga one pokry-
wac koszty $wiadczenia ustugi i zapewniac okreslony zysk. Jest to bardzo istotne dla
ewentualnych przeksztatcen wlasnosciowych spotki komunalnej przez udziat inwe-
storow prywatnych. Sprawdzonym sposobem jest opracowanie algorytmu wyliczania
opftat i ich ewentualnej waloryzacji (np. wskaznikiem inflacji).

Funkcjonowanie jednoosobowych spotek gminy nie musi oznacza¢ monopoli-
zowania rynku ustug komunalnych. Przyktadowo w autobusowej komunikacji miej-

Tabela 1

Zmiany liczby podmiotow w sektorze komunalnym w latach 2001-2011

2001 2011 Dynamika zmian
Wyszczegolnienie w liczbach . w liczbach . liczby podmiotéw
bezwzglednych W bezwzglednych W 2001=100,0
Zakfady budZetowe 1629 44,1 795 22,7 488
Spétki z 0.0. 1815 492 2312 66,0 1274
Spotki akeyjne 248 6,7 397 1,3 160,0
Razem 3692 100,0 3504 100,0 %9

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych MSP.
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skiej mozliwy jest model — coraz bardziej popularny w duzych miastach w Polsce
— oparty na jednym regulatorze (organizatorze) rynku i wielu realizatorach ustug
(przewoznikach) o réznym statusie prawnym, wsrod ktorych znajduje sie¢ jednooso-
bowa spétka gminy. Gmina oglasza przetarg na obstuge linii w drodze zaméwien
publicznych, wybierajac najkorzystniejsze oferty przewoznikow, w ten sposob za-
checajac do aktywnosci podmioty prywatne. Warto jednak podkresli¢, ze model,
w ktorym gmina zamawia ustugi i w przetargu startuje jednoosobowa spotka gminy
nie w pelni respektuje trzy z siedmiu zasad, na ktorych oparty jest system zamo-
wien publicznych w Polsce [Ustawa... 2004]. Chodzi o zasady: uczciwej konkurencji,
réwnego traktowania wykonawcow oraz bezstronnosci i obiektywizmu. Sytuacja ta
wynika z istoty jednoosobowej spotki gminy, w ktdrej zgromadzenie wspolnikow (w
spolce z ograniczong odpowiedzialno$cia) lub walne zgromadzenie (w spotce akcyj-
nej) stanowi jednoosobowy organ wykonawczy gminy (w przypadku miast jest to:
burmistrz lub prezydent). Ponadto, jednoosobowa spotka (podobnie jak jednoosobo-
wa spotka Skarbu Panstwa) obarczona jest wadami polegajacymi na: upolitycznieniu
jej organow, tj. rady nadzorczej i zarzadu oraz presji na utrzymywanie przerostow
zatrudnienia, czemu sprzyja wazna pozycja zwigzkow zawodowych, co jednoczesnie
przektada si¢ na jej stan finansowy. Majac poczucie bezpieczenstwa nie musi wyka-
zywac si¢ zbytnig innowacyjnoscia, a ewentualny jej cigzar moze dzieli¢ z wtadzami
miasta. W przypadku rynku uslug komunalnych, w ramach ktérego nie muszg —
z przyczyn technicznych — funkcjonowa¢ monopole, sytuacja i tak jest lepsza w po-
réwnaniu m.in. z rynkiem ustug wodociggowo-kanalizacyjnych czy cieptowniczych.
Majac $wiadomos¢ stabosci modelu $wiadczenia ustug komunalnych oparte-
go na jednoosobowych spotkach gminy nalezy rozwazy¢ w ramach przyjetej przez
gming polityki komunalnej dopuszczenie do przeksztatcen tego typu podmiotow
w spolki, w ktorych gmina jest tylko jednym z udzialowcoéw. Taka forma $wiadcze-
nia ustug komunalnych moze sprzyja¢ naptywowi kapitatu krajowego i zagraniczne-
go. Latwiej jest znalez¢ inwestora wigkszosciowego, zwlaszcza w przypadku spotki
o dobrej kondycji finansowej. Korzyscig tego typu rozwigzania jest: zwigkszenie ka-
pitatu spoiki, racjonalizacji kosztow swiadczenia przez nig ustug, a takze wniesienie
know-how przez inwestora prywatnego. Dopuszczenie udzialowca (akcjonariusza)
mniejszosciowego moze by¢ pierwszym etapem restrukturyzacji wlasnosciowej jed-
noosobowej spotki gminy, ktorej etapem koncowym jest petna prywatyzacja tego
typu podmiotu. Jak juz dos¢ dawno zauwazyt Najnigier [1992, s. 3-10] w przypadku
prywatyzacji podmiotéw $wiadczacych ustugi komunalne nalezy rozwazy¢ celowosé
oraz mozliwo$¢ tego typu dziatania. Celowos$¢ opiera si¢ na zagwarantowaniu:
— niepogorszenia jakosci ustug komunalnych,
— ciaglosci §wiadczenia ustug w dtugim czasie,
— dostarczenia ustug w tej samej lub nizszej cenie (ten aspekt jest tatwy do utrzyma-
nia, poniewaz wigkszo$¢ oplat za ustugi komunalne — jak juz wspominano wcze-
$niej — ustala organ stanowigcy lub wykonawczy gminy).
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Projekty PPP z udziatem jednostek samorzgdu terytorialnego

i pomysty na tego typu projekty

L Projekty PPP
Wojewddztwa
liczba przedmiot jednostki samorzadu
Dolnoslaskie 3 | Infrastruktura sportowo-turystyczna, parkingi m. Wroctaw
Kujawsko-Pomorskie 0 - -
Lubelskie 0 - -
Lubuskie 0 - -
Lodzkie 0 - -
. Infrastruktura sportowo-turystyczna, parkingi, m. Krakow,
Malopolskie ! gospodarka odpadami, cmentarz m. Sucha Beskidzka
o Termomodernizacja, infrastruktura komunikacyjno- | m.st. Warszawa,
Mazowieckie 2
drogowa gm. Karczew
Opolskie 9 Infrastruktura sportowo-turystyczna, infrastruktura . Kedzierzyn-Kozle
kultury
Podkarpackie 0 - -
Podlaskie 0 - -
. Infrastr.uktur.a sportowo-turystyczna, mfras.trull(tura m. Gdafisk, m. Sopot,
Pomorskie 6 | komunikacyjno-drogowa, infrastruktura opieki .
. - gm. Ustka, gm. Kobylnica
spotecznej, cmentarz, parkingi
Infrastruktura sportowo-turystyczna, infrastruktura m. Katowice, M. QI|W|ce,
s oo o m. Dabrowa Gornicza,
Slaskie 7 | komunikacyjno-drogowa, termomodernizacja, o
. . gm. Radzionkéw,
infrastruktura ochrony zdrowia, centrum kongresowe T
gm. Lazy, powiat zywiecki
Swietokrzyskie 1 | Infrastruktura sportowo-turystyczna, gm. Solec Zdrgj
Warmifisko-Mazurskie | 1 | Infrastruktura sportowo-turystyczna m. Olsztyn
Wielkopolskie 5 In.frastrukFura sportowo-turystyczna, bydowmctwo m. Po;nan,
mieszkaniowe, gospodarka odpadami m. Kalisz
Zachodniopomorskie 0 - -
Ogotem 34 - -

Zrédto: http://bazappp.gov.pl/project_base/ (data wejscia: 27.03.2013).
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Tabela 2

Pomysty PPP
liczba przedmiot jednostki samorzadu
A Infrastruktura sportowo-turystyczna, parkingi, infrastruktura kultury, | m. Wroctaw, m. Jelenia Géra,
targowisko m. Dzierzoniow
Infrastruktura sportowo-turystyczna, parkingi, m. Bydgoszcz, m. Torun,
5 . . . .
budownictwo mieszkaniowe m. Wabrzezno
0 - -
0 - -
Infrastruktura sportowo-turystyczna, budownictwo mieszkaniowe, -
3 . . m. £6dz
gospodarka odpadami komunalnymi
Infrastruktura sportowo-turystyczna, parkingi, ,
M budownictwo mieszkaniowe, infrastruktura kultury m. Krakow
Infrastruktura sportowo-turystyczna, parkingi, infrastruktura drogowo- | m.st. Warszawa, m. Plock,
11 | komunikacyjna, budownictwo mieszkaniowe, gospodarka odpadami, | m. Radom, m. Mtawa, samorzad
infrastruktura ochrony zdrowia woj. mazowieckiego
3 Infrastruktura sportowo-turystyczna, infrastruktura komunikacyjno- m. Kedzierzyn-KoZle,
drogowa, cieptownictwo gm. Dobrzen Wielki
8 Infrastruktura sportowo-turystyczna, infrastruktura komunikacyjno- m. Krosno, gm. Solina
drogowa,
0 _ -
3 | Infrastruktura sportowo-turystyczna, parkingi m. Gdansk, m. Stupsk
m. Katowice, m. Bytom,
. L m. Rybnik, m. Dabrowa
12 | Infrastruktura sportowo-turystyczna, parkingi, oczyszczalnia $ciekow Gérmicza, m. Zory, gm. Lubliniec,
gm. Omontowice
0 - -
1 | parkingi m. Olsztyn
5 Infrastruktura sportowo-turystyczna, infrastruktura kultury, m. Poznan, samorzad woj.
infrastruktura ochrony zdrowia wielkopolskiego
0 - -
66 - -
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Natomiast mozliwo$¢ prywatyzacji zalezy od zainteresowania inwestoroOw pry-
watnych sp6tka komunalng przeznaczong do prywatyzacji. Uwzgledniajac jednocze$nie
oba kryteria, tj. celowos$¢ i mozliwos¢, mozna uzyskac cztery sytuacje modelowe, tj.:

— prywatyzacja jest mozliwa i celowa,

— prywatyzacja jest mozliwa i niecelowa,

— prywatyzacja jest niemozliwa, ale celowa,
— prywatyzacja jest niemozliwa i niecelowa.

Od przyjetych celow i kryteriow polityki komunalnej zalezy czy zdecydujemy
si¢ na prywatyzacje ustug w sytuacji pierwszej oraz czy podejmiemy dziatania, ktére
pozostate sytuacje doprowadza do stanu mozliwej i celowej prywatyzacji. Rzeczy-
wista skala przeksztalcen wlasnosciowych w sektorze komunalnym jest niewielka,
bowiem — z danych Ministerstwa Skarbu Panstwa dla 2011 r. wynika, Ze obj¢to nimi
i dokonano prywatyzacji 222 spotek z ograniczong odpowiedzialno$cig (9,6% ogotu)
oraz 23 spotek akcyjnych (5,8% ogodtu).

Prywatyzacja podmiotow komunalnych przyczynia si¢ do koniecznosci stosowa-
nia modelu dostarczania ustug komunalnych z wykorzystaniem form cywilnopraw-
nych. Dodatkowo takie rozwigzanie moze wptywaé stymulujac m.in. rozwoj matych
i §rednich firm w miescie.

W rzeczywistosci na rynkach ustug komunalnych moga wystepowac rownolegle
zroéznicowane sposoby ich organizacji i dostarczania. Najczgsciej formy cywilno-praw-
ne sa stosowane w autobusowej komunikacji miejskiej, oczyszczaniu ulic i placow,
wywozie odpadow komunalnych i utrzymaniu zieleni. Jednoosobowe spotki gminy
funkcjonujg na ogét w sektorze wodociggowo-kanalizacyjnym, cieptownictwie oraz
transporcie miejskim wymagajacym dodatkowej infrastruktury (metro, tramwaje, tro-
lejbusy). Przy wyborze konkretnego modelu dostarczania ustug komunalnych wazne
jest ustalenie priorytetow w tym zakresie. Wydaje si¢, ze nadal nie w pelni doceniana
jest mozliwos¢ kreowania przedsigbiorczosci 1 innowacyjno$ci przez sektor komunal-
ny, przez wigksze zaangazowanie sektora prywatnego. Widac¢ to takze na przyktadzie
przedsigwzig¢ inwestycyjnych realizowanych w formule partnerstwa publiczno-pry-
watnego (tab. 2), ktore pozwala na wykorzystanie kapitatu prywatnego w miejsce pu-
blicznego oraz korzystnego dla sektora publicznego roztozenia ryzyka inwestycyjnego
[Miszczuk et al. 2007, s. 13-137]. Z danych zawartych w bazie projektow PPP, prowa-
dzonej przez Ministerstwo Gospodarki wynika, ze jednostki samorzadu terytorialnego
sa obecnie zaangazowane w 34 projektach realizowanych w formule partnerstwa pu-
bliczno-prywatnego oraz w 66 pomystach na takie projekty (tab. 2).

Zwraca uwage, ze w czterech wojewodztwach, tj.: lubelskim, lubuskim, podla-
skim i zachodniopomorskim nie jest realizowany zaden projekt PPP, a co gorsza nie
ma nawet pomystu na tego typu projekty. Swiadczy to o niskiej innowacyjnosci sa-
morzadow z tych wojewodztw. Wsrdod projektow, ktore sa realizowane zwraca uwage
przede wszystkim infrastruktura sportowo-turystyczna oraz parkingi, zdecydowanie
rzadziej zard6wno wsrod projektow, jak i pomystow pojawiaja si¢ inwestycje zwigzane
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z systemem zagospodarowania odpadow, oczyszczalniami Sciekow czy komunikacja
miejska. Relatywnie mate zainteresowanie formuta PPP dla inwestycji zwigzanych
z gospodarka komunalng moze wynika¢ z do§¢ duzej tatwosci pozyskania srodkow
unijnych na ten cel.

2. Polityka komunalna a atrakcyjnos¢ miasta dla mieszkancow

Gospodarka komunalna jest — zgodnie z Ustawg z 8 marca [1990] — zadaniem
wlasnym gmin. Nie ma w tym wzgledzie uniwersalnych standardéw, ktore powinny
zosta¢ osiggnigte przez kazda jednostke samorzadu terytorialnego. Nie ulega jednak
watpliwosci, ze poziom rozwoju ustug komunalnych ma istotny wptywa na warunki
zycia mieszkancow i im sg one wyzsze tym miejsce zamieszkania jest bardziej atrak-
cyjne. W polskich miastach poziom wyposazenia w infrastruktur¢ wodociaggowa
i kanalizacyjng jest ogolnie dobry, bowiem zgodnie z danymi GUS za 2011 r. — 95,4%
og6hu mieszkancow korzysta z sieci wodociagowej, 86,7% — z sieci kanalizacyjnej,
a 88,4% — z oczyszczalni $ciekow. Samorzad gminny nie ma realnego wplywu na
rozwdj sieci energetycznych i gazowych. W tej sytuacji glowng dziedzing ksztatto-
wania atrakcyjnosci miast, zwlaszcza duzych i w warunkach postepujacej suburbani-
zacji staje si¢ komunikacja miejska.

O tym, jaki jest model komunikacji w konkretnym miescie decydujg liczne
uwarunkowania i czynniki, wsérdéd ktorych wymienia si¢ najczesciej [Rozkwitalska
1994, s. 34-35; Szottysek 2007, s. 59]:

— wielko$¢ miasta oraz jego usytuowanie w ramach uktadu osadniczego i wynikaja-
ce z niego powigzania przestrzenne z innymi miastami oraz strefa podmiejska;

— uwarunkowania spoteczno-demograficzne, zwigzane ze struktura demograficzng
ludnosci, jej aktywnoscig edukacyjng i zawodowa, zamoznoscig mieszkancow;

— struktura przestrzenna miasta, ktéora moze byc¢ efektem — popularnego w XX w. —
podejscia urbanistycznego zwigzanego ze strefowaniem funkcji wewnatrz miasta,
co w efekcie powodowalo oddalenie miejsc pracy od miejsc zamieszkania;

— poziom motoryzacji i stopien wykorzystania samochodow.

Wiele z tych uwarunkowan ma charakter obiektywny, co jednak nie zmienia
tego, ze to wladze lokalne przez polityke komunalng nadajg ostateczny ksztatt mode-
lowi transportu miejskiego.

Dynamiczny rozw6j miast i postepujacy w $lad za nim wzrost potrzeb trans-
portowych ich mieszkancéw, przy jednoczesnie nieadekwatnym rozwoju systemu
komunikacyjnego wywotuje zjawisko kongestii. Polega ono na wzajemnym utrud-
nianiu ruchu przez pojazdy w zwiazku z istniejaca zaleznosciag miedzy predkoscia
poruszajacych si¢ pojazdow a wielkoscig przeptywu w warunkach wyczerpywania
si¢ lub przekraczania pojemnos$ci systemu transportowego miasta [ibidem]. Ponad-
to, transport w duzych miastach jest jednym z powazniejszych zrodet zanieczysz-
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czen gazowych, gldwnie przez emisj¢ dwutlenku wegla i tlenkow azotu oraz stanowi
ucigzliwe zrodto hatasu.

W miastach Europy Zachodniej ok. 1/3 ruchu miejskiego odbywa si¢ pieszo
lub z uzyciem rowerow. W tym wzgledzie niechlubnym wyjatkiem sg Ateny (tylko
11,8%), a spektakularne osiggnigcia — ze wzgledu na masowy ruch rowerowy — odno-
towat Amsterdam (51,4%). Jednak podstawowym s$rodkiem transportu sg samocho-
dy osobowe, ktorymi odbywa si¢ ok. 50% przewozow pasazerskich, a transportem
publicznym — niecate 20%. Ciekawym przyktadem jest Madryt, gdzie oba rodzaje
transportu majg poréwnywalne znaczenie [ Kenworthy, Laube 2005, s. 21].

Z kolei w miastach Europy Srodkowo-Wschodniej dostrzec mozna nieco mniej-
sze znaczenie ruchu pieszego i rowerowego, ale jednocze$nie zdecydowang przewa-
ge transportu publicznego nad prywatnym. Paradoksalnie, nizszy poziom rozwoju
tych miast w poréwnaniu z Europg Zachodnig, jest ich szansa, aby nie nasladowac
miast zachodnioeuropejskich w rozbudowie bardzo kosztownego i nieefektywnego
z punktu widzenia spoleczno-ekonomicznego modelu komunikacji miejskiej oparte;j
na transporcie indywidualnym. Zdecydowanie efektywniejszym dziataniem zarowno
z punktu widzenia ekonomicznego, jak i ekologicznego jest rozbudowa infrastruktu-
ry transportu zbiorowego i poprawa parametrow jej eksploatacji, ale tez rozbudowa
infrastruktury niezbednej dla ruchu pieszego i rowerowego.

Najbardziej atrakcyjnym srodkiem transportu w duzych miastach jest transport
szynowy. Metro funkcjonuje i jest rozbudowywane o II lini¢ w Warszawie, szyb-
ki tramwaj — w Poznaniu i1 Krakowie, szybka kolej miejskg — w Warszawie i Trdj-
miescie. Sie¢ tramwajowa wystepuje w 13 miastach. Projekt stworzenia transportu
tramwajowego realizowany jest w Olsztynie. Sie¢ trolejbusowa pozostala jedynie
w trzech miastach: Lublinie, Gdyni i Tychach, natomiast w pigciu miastach woje-
wodzkich (Biatystok, Kielce, Olsztyn, Opole, Rzeszow), transport miejski oparty jest
wylacznie na taborze autobusowym. Od 2007 r. wida¢ wyraznie w polskich miastach
korzystne zmiany zwigzane z rozbudowa sieci trakcyjnych, wymiang taboru oraz
rozwojem $ciezek rowerowych i systemoéw rowerow miejskich?.

Celami polityki komunalnej w zakresie transportu miejskiego sa [Bogustawski
2008, s. 269-270]:

— ograniczenie potrzeb transportowych miasta (cel dlugookresowy);
— racjonalizacja struktury przewozdéw i kreowanie pozgdanych zachowan komuni-
kacyjnych (cel biezacy).

Jednym z przejawow tej polityki jest konieczno$¢ strefowania komunikacji
miejskiej, przez wydzielenie w miastach [ibidem, s. 271-272]:

— strefy 0 — z dominacjg ruchu pieszego;
— strefy A (centralnej) — o bardzo duzej koncentracji obiektow — celow podrozy i ogra-
niczonej powierzchni drog i parkingow, w ktorej podstawowa role odgrywacé powi-

4 Uruchomiony w Warszawie w 2012 r. system roweru miejskiego Veturilo obejmuje 50 stacji
z 2,5 tys. rowerdw, z ktdrych miesi¢cznie korzystato ponad 100 tys. osob.
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nien ruch pieszy oraz transport zbiorowy, a ruch prywatnych samochodow osobo-
wych powinien by¢ $cisle limitowany (przepustki);

— strefy B (posredniej) — o $redniej koncentracji celow podrozy, w ktorej powinien
funkcjonowac sprawny transport zbiorowy, ale istnieje takze potrzeba wspotdzia-
fania z komunikacjg indywidualna;

— strefy C (zewngtrznej) — o matej intensywnosci zagospodarowania i — na ogot —
niewystgpowaniem trudnosci z dostosowaniem przepustowosci drog i parkingow
do ruchu samochodéw osobowych.

Dla prawidtowego funkcjonowania stref komunikacyjnych, zwlaszcza central-
nej i posredniej konieczne jest podniesienie atrakcyjnosci transportu publicznego nad
transportem indywidualnym, przez [Rozkwitalska 1994, s. 66]:

— zwigkszenie predkosci komunikacyjne;j,

— poprawe niezawodnos$ci funkcjonowania,

— poprawe bezpieczenstwa podroézowania,

— duzg czestotliwos$¢ kursowania pojazdow,

— poprawe wygody odbywania podrozy,

— zmniejszanie ucigzliwosci ekologicznej,

— atrakcyjng cenowo oplate za przejazd.

Potraktowanie poruszania si¢ po mie$cie w kategoriach podr6ézy multimodal-
nej, sprawia mozliwo$¢ wykorzystania kilku modelowych rozwigzan w zakresie
kombinowanego wykorzystywania transportu publicznego i indywidualnego. Naj-
bardziej popularnymi z nich, ale niestety do$¢ mato rozpowszechnionymi w polskich
miastach, sg [Szoltysek 2007, s. 80-83]:

— park & ride, polegajacy na zachgcaniu uzytkownikow samochodow osobowych
do ograniczania poruszania si¢ po miescie, przez mozliwos$¢ pozostawienia samo-
chodu na parkingu usytuowanym na obrzezach miast i kontynuowanie podrozy
srodkami komunikacji publicznej’;

— kiss & ride, dotyczacy zwigkszania bezpieczenstwa i unikania kongestii zwigza-
nej z odwozeniem dzieci do szkoél, a polegajacy na dowozie przez rodzicéw dzieci
do specjalnie przygotowanych przystankoéw, z ktorych sa przewozone — kursuja-
cymi z duzg czestotliwoscig — autobusami szkolnymi;

— bike & ride, zach¢cajacy do poruszania si¢ po miescie rowerami i zapewniajacy
mozliwo$¢ zabrania ich do specjalnie przygotowanych w tym celu wagondéw me-
tra, autobusow, tramwajow i trolejbuséw lub skorzystania z przechowalni rowe-
row, zlokalizowanych w poblizu weztow miejskiej komunikacji publicznej;

5 Jedynym miastem polskim, w ktorym konsekwentnie — na podstawie projektu wspoHinanso-
wanego ze srodkéw UE - tworzony jest system park & ride jest Warszawa. Obecnie funkcjonuje juz 12
tego typu parkingdw, z tego czg¢s¢ pigtrowych, zlokalizowanych przy stacjach metra lub szybkiej kolei
miejskiej, z ktdrych korzystanie jest nieodptatne przy okazaniu dobowego, 3-dniowego, 30-dniowego,
90—dniowego biletu komunikacji miejskiej lub uprawnienia do bezptatnego z niej korzystania.
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— car-pooling, oznaczajacy uprzywilejowanie ruchu i parkowania samochodéw oso-
bowych, w ktorych udostgpniane sg miejsca innym podrézujacym.

3. Polityka komunalna a atrakcyjnos¢ miasta dla turystow

Polityka komunalna nie jest oczywiscie zasadniczym czynnikiem podnoszacym
atrakcyjno$¢ miasta dla turystow. Natomiast jej funkcje w tym wzgledzie mozna spro-
wadzi¢ do dwoch. Pierwsza polega na zapewnieniu dostepnosci komunikacja publiczng
do obiektow odwiedzanych przez turystow. Aby to osiagnaé — oprocz dziatan wskaza-
nych w odniesieniu do mieszkancéw — konieczne jest stworzenie czytelnego, wielojeg-
zycznego systemu informacji na temat przebiegu trans, taryf optat, oznaczen pojazdow
oraz systemu informacji wewnatrz pojazdow. Dobrym rozwigzaniem, cenionym przez
turystéw jest nadawanie nazw przystankom i stacjom komunikacji miejskiej, zwiaza-
nych ze znajdujacymi si¢ w ich poblizu obiektami zwiedzanymi przez turystow.

Druga funkcja sprowadza si¢ do potraktowania infrastruktury komunalnej,
jako obiektow i atrakcji turystycznych. Spektakularnym przyktadem tego typu dzia-
fan jest oferta przewozow zabytkowymi pojazdami komunikacji miejskiej, potaczona
ze zwiedzaniem miasta. Jest ona m.in. dostepna w Warszawie (zabytkowe tramwaje)
i Lublinie (zabytkowy trolejbus).

Bardzo innowacyjnym i na znacznie wigksza skale pomystem jest z kolei utwo-
rzenie Muzeum Inzynierii Miejskiej w Krakowie. Powstalo w 1998 r. w obiektach
najstarszej zajezdni tramwajowej w miescie. Jest obiektem typu eksploratorium, co
oznacza, ze ma charakter interaktywny i pozwala zwiedzajacym na samodzielne po-
znawanie eksponatéw zwigzanych z rozwojem komunikacji miejskiej, elektrowni,
gazownictwa i innych dziedzin gospodarki komunalnej. W Muzeum tacznie z Ogro-
dem Doswiadczen im. S. Lema zlokalizowanych jest ponad 40 interaktywnych stano-
wisk. Obywaja sie takze zajecia edukacyjne i lekcje muzealne. Tego typu obiekt od-
powiada nowemu paradygmatowi rozwoju turystyki, w ktorym motywacja turystow
okreslana symbolicznie, jako 3S (stonce, piasek, morze) zostala zastapiona przez 3E
(edukacja, podniecenie, rozrywka) [Kozak 2009, s. 124].

Zakonczenie

Celem opracowania byto ukazanie mozliwo$ci podnoszenia atrakcyjno$ci mia-
sta dla roznych kategorii jego uzytkownikow przez aktywna polityke komunalna.
W przypadku inwestoréw wazne jest otwarcie si¢ wladz miasta na przemiany wila-
sno$ciowe podmiotow swiadczacych ustugi komunalne, tworzenie zachet dla wcho-
dzenia w t¢ sferg kapitalu prywatnego, takze przez przedsigwzigcia inwestycyjne
w formule PPP oraz przetamanie syndromu dominacji jednoosobowych spotek gmi-
ny. Podnoszenie atrakcyjnosci miasta dla jego mieszkancow dzieki polityce komu-
nalnej, w obecnych warunkach rozwoju polskich miast opiera si¢ na wprowadzaniu
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nowoczesnych rozwigzan w zakresie transportu miejskiego. Natomiast niemal zupet-
nie niedocenianym aspektem polityki komunalnej jest wzmacnianie atrakcyjno$ci
miasta przez tworzenie, na bazie historycznych obiektow infrastruktury komunalne;j,
nowoczesnych produktéw turystycznych.
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