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Abstract: Condition and Quality of Spatial Planning in Poland on the Background of
Geographical Research. The main objective of this paper is to highlight issues related to the
diagnosis of spatial elements in Poland and its impact on the wider quality and standard of liv-
ing and business activities. Presents the following topics: functional relationship as the core
of the spatial organization of the country and regions, the importance of demographic chang-
es taking place for the settlement planning on a national scale, regional and local authorities
and the level and the state of planning in the communities in the light of these considerations.

Wprowadzenie

Glownym celem opracowania jest naswietlenie zagadnien zwigzanych z dia-
gnozg niektorych elementéw zagospodarowania przestrzennego w Polsce 1 ich wpty-
wu na szeroko rozumiang jako$¢ i warunki zycia oraz prowadzenie dzialalnosci
gospodarczej. Problemy te najogdlniej mozna formutowaé pod wzgledem opisowo-
-diagnostycznym (czyli danie odpowiedzi na pytanie ,,jak jest?”’), wyjasniajacym
(dlaczego tak jest?), prognostycznym (jak bgdzie?), praktycznym (jakie korzysci/
straty, szanse/zagrozenia) oraz realizacyjnym (co nalezy robic?).

Na poczatek nalezy zwroci¢ uwage na dwie istotne kwestie przedmiotowe 1 me-
rytoryczne, wynikajace z tego, ze zarowno zagospodarowanie przestrzenne, jak tez
jakos¢ zycia, naleza do zagadnien o wyjatkowo szerokim spektrum tematycznym.
Z metodologicznego punktu widzenia, istnieje zatem powazne zagrozenie eklek-
tycznoscig czy synkretyzmem, zwigzanymi z heterogenicznoscia przedmiotu badan.
Natomiast z powoddéw praktycznych, badania zagospodarowania przestrzennego
w aspekcie jakos$ci zycia beda miaty naturalng tendencje¢ do bardzo szerokiego ujmo-
wania (Sleszynski ef al. 2007).
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Wkiad geograféw w studia nad planowaniem i zagospodarowaniem prze-
strzennym datuje si¢ juz od czasow sprzed Il wojny §wiatowej, kiedy prof. Stanistaw
Leszczycki prowadzit prace zwigzane z rozwojem regionalnym Podhala (Leszczyc-
ki 1938). Pozniej kierunki badan prowadzonych przez geografow obejmowaty roz-
norodne zagadnienia, zwigzane zaré6wno z przyrodniczymi, jak i spoteczno-gospo-
darczymi aspektami rozwoju lokalnego i regionalnego. Geografi¢ polskg w catym
okresie powojennym, jak i w ostatnich dwoch dekadach, cechowalo silne zwigzanie
z urbanistyka i1 ogolnie, praktyczny wymiar podejmowanych studiow, najpetniej
wyrazane w pracach zwlaszcza wspomnianego Leszczyckiego oraz jego wspol-
pracownikow i uczniéw (por. na ten temat Degorski et all 1998; Dziewonski 1974;
Leszezycki 1975; Parysek 1990; Wectawowicz i Koztowski 2002). Warto réwniez
wspomnied, ze gtowny osrodek badan geograficznych, jakim w okresie powojennym
byl Instytut Geografii PAN, w 1974 r. przyjat nazwe Instytut Geografii i Przestrzen-
nego Zagospodarowania PAN. Wspotczesnie kilka innych osrodkow geograficznych
w kraju w swych nazwach instytucjonalnych nawigzuje bezposrednio do gospodar-
ki przestrzennej. Wyrazem ewolucji geografii w strong¢ zastosowan praktycznych
jest ostatnio wlaczenie wspomnianego IGiPZ PAN do Wydziatu IV zreformowane;j
PAN — Nauk Technicznych, razem m.in. z instytutami zajmujgcymi si¢ urbanistyka
i budownictwem.

W ostatniej dekadzie mozna obserwowac silny wzrost zainteresowania proble-
matykg rozwoju w réznych skalach przestrzennych. Niewatpliwie jednym z powo-
dow tego jest pogarszajacy si¢ stan otoczenia i Srodowiska zycia cztowieka. Skutkuje
to narastajacymi problemami i konfliktami uzytkowania. Pogarsza si¢ jakos¢ zycia
1 zagospodarowania przestrzennego we wszystkich skalach geograficznych. Przemia-
ny polityczne, spoteczne i ekonomiczne 1989 r., ktore przyniosty nadziej¢ na opa-
nowanie impasu w gospodarce przestrzennej lat 80. ubiegltego wieku, ale z czasem
okazaly si¢ motorem poglebienia jeszcze wigkszego kryzysu, gldwnie z powodu ide-
ologicznego traktowania planowania przestrzennego jako ,,reliktu minionej epoki”
i praktycznego zarzucenia hierarchicznosci planowania. Wszechobecny i narastajacy
chaos przestrzenny przyczynia si¢ do niskiej efektywnosci systemow spoteczno-go-
spodarczych, trwale ograniczajac mozliwosci rozwojowe miast i regionow. Spotykane
sg coraz czeSciej opinie, ze rosngce koszty funkcjonowania (zwlaszcza infrastruktu-
ry), wraz z rbwnolegle zachodzacym pogarszaniem si¢ jakosci zycia (np. dostgpnosci
przestrzennej), mogg by¢ przyczyna spadku zainteresowania inwestycyjnego. Doty-
czy to zwlaszcza stolicy kraju, w ktorej ze wzgledu na jej wielkos¢ i znaczenie, kry-
zys gospodarki przestrzennej jest najbardziej jaskrawy i dotkliwy.

Jest niezrozumiatym paradoksem, ze polskie miasta, przy relatywnie niskich
wskaznikach intensywnos$ci zagospodarowania (w poréwnaniu do miast zachod-
nich), nie radza sobie z bardziej radykalna przebudowg systemow infrastruktury,
zwlaszcza w zakresie transportu. W tym kontekscie szczegdlnym pesymizmem na-
pawa pordéwnanie liczby i zakresu wielkoprzestrzennych inwestycji publicznych po
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1989 r. z okresem np. poprzednich dwoch dekad, przebiegajacych przeciez w nie-
sprzyjajacych warunkach polityczno-gospodarczych.

Nadziej¢ na poprawe swiadomosci wsrod klasy decyzyjnej, skupiajacej realne
narzedzia mogace przyczynic si¢ do poprawy stanu zagospodarowania przestrzennego
1 jakosci zycia, daje wspomniany wzrost zainteresowania problematyka przestrzenna.
Jest to niejako ,,uboczny” efekt naptywu srodkéw unijnych, ktore z zalozenia alokowa-
ne sg wedtug kryteriow przestrzennych. Po drugie wptywa na to toczaca si¢ coraz sil-
niej debata na temat spojnosci przestrzennej w Unii Europejskiej (Spdjnosé terytorial-
na... 2009). W wyniku tego w ostatnich latach powstaje bardzo wiele wartosciowych
opracowan o gldwnie aplikacyjnym charakterze, zwlaszcza w zwigzku z przygotowy-
waniem i1 ewaluacja projektow inwestycyjnych. Cho¢ zawierane w nich watki typowo
geograficzne, urbanistyczne, a zwlaszcza kartograficzne w wigkszosci nie sg przygoto-
wywane przez profesjonalne zespoly badawcze, a niejednokrotnie mozna mie¢ do nich
nawet powazne zastrzezenia metodologiczne, w sumie daje to nadziej¢ na wzrost swego
rodzaju ,,uswiadomienia przestrzennego” i przykladanie wigckszej wagi do gospodarki
przestrzennej i planowania w réznych skalach geograficznych.

Mozna tez powtorzyé (Sleszynski et al. 2007), ze nadal brak jest rzeczowej
dyskusji krytycznej, ktéra pozwolitaby na weryfikacje i wzajemne poréwnanie kie-
runkéw badawczych w zakresie planowania i zagospodarowania przestrzennego.
Podstawowym kryterium powinna by¢ wartos¢ informacyjna studidw, ale i zdolnos¢
do formulowania przekonywujacych syntez na podstawie szczegdtowego i rzetelne-
go materiatu analitycznego, jak i sprawdzalnos¢ formutowanych prognoz. Ostatnie
z wymienionych jest z praktycznego punktu widzenia najwazniejsze, a zarazem naj-
tatwiejsze do sprawdzenia.

1. Istota jakoSci zycia w przestrzeni

Sposoby pomiaru i oceny warunkoéw oraz jakosci zycia sg dosy¢ zrdznico-
wane, co wynika przede wszystkim z subiektywnosci przedmiotu zainteresowan.
Analiz nie ulatwia to, ze nieraz jest to definiowane w zaleznosci od uwarunkowan
ideologicznych czy nawet mod'. Przyjmowany wspotczesnie uniwersalny wskaznik
w postaci wielkosci dochodow, determinujgcych korzystanie lub mozliwo$¢ wyboru
réznych dobr (np. Gucwa-Lesny 2002), tatwo krytykowaé z powodu nadmiernego
ekonomizmu, pomijajacego kwestie zwigzane z niemierzalnymi aspektami, takimi
Jjak cho¢by zadowolenie osobiste cztowieka.

Mozna przyjmowac, ze jakos¢ i warunki zycia lub prowadzonej dziatalnosci sa
wypadkowa stanu zaspokojenia potrzeb. Te z kolei w psychologii humanistycznej sa

' Na przykiad skonstruowany przez poczytny tygodnik The Economist Wskaznik Jakosci Zycia
(Quality of Life Index), czg¢sto wykorzystywany dalej w roznego rodzaju rankingach inwestycyjnych,
zawiera m.in. parametr rownosci pici.
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klasycznie definiowane jako ,,przedmiot zaspokojenia pragnien, zachcen, zamierzen,
zyczen i1 wyrownywania brakow, jako obiektywny odpowiednik réznopostaciowych
przezy¢, niezadowolenia lub brakéw” (Maslow 1954). Wedtug hierarchiczne;j teorii po-
trzeb tego samego autora, wyrdzniono te zwigzane z istnieniem (fizjologiczne, bezpie-
czenstwa, spoteczne — przynaleznosci i mitosci) oraz wzrostem, czyli rozwojem (samo-
urzeczywistnienie i samorealizacja, wiedza i rozumienie $wiata, potrzeby estetyczne).
Przy tym potrzeby podstawowe sa potozone w dole hierarchii, a wzrostu na jej gorze.
Kolejne potrzeby wyzszego rzedu staja si¢ odczuwalne dopiero wtedy, gdy typy po-
przedzajace je zostang w okreslonym stopniu (co nie znaczy zupelnie) zaspokojone.

W psychologii przyjmuje si¢ tez, ze zrodlem potrzeb jest system wartosci, czyli
,,subiektywny stosunek migdzy podmiotem a przedmiotem, wyrazajacy sie¢ w postawach
kierujacych zachowaniem™ (Lewicka, Trzebinski 1985). Poniewaz kazdy typ kultury,
a w jej ramach kazda warstwa, klasa, a nawet grupa spoteczna i w pewnym znaczeniu
kazdy osobnik, maja wlasng hierarchi¢ potrzeb, stad trudnosci, a wiasciwie obiektywna
niemozno$¢ konstrukcji jednolitego systemu wskaznikéw stanu zaspokojenia tych po-
trzeb, czyli jakosci zycia (Sleszynski 2004). Z tego powodu kazdy zestaw miernikow
moze zostac¢ zakwestionowany, jakkolwiek z powoddéw praktycznych nalezy przyjmowaé
pewien minimalny ich zestaw, akceptowalny przez wickszos¢ spoteczenstwa.

Jak wedtug teorii hierarchii potrzeb mozna klasyfikowac i objasnia¢ kwestie
dotyczace zagospodarowania przestrzennego? Wydaje sig, ze trzeba najpierw rozroz-
ni¢ dwa aspekty planowania przestrzennego: funkcjonalny i morfologiczny. Pierwszy
z nich wiaze si¢ z mozliwosciami zaspokojenia konkretnych potrzeb. Kryje si¢ za
tym tradycyjne rozumienie zagospodarowania przestrzennego, jako zbioru urzadzen
infrastruktury punktowej, liniowej 1 powierzchniowej, majgcej wspomagac i ksztat-
towac¢ dziatalno$¢ cztowieka w roznych jego przejawach (praca, zamieszkanie, edu-
kacja, czas wolny, itd.) — tab. 1. Drugi aspekt wiaze si¢ z potocznym, wizualnym
rozumieniem ladu przestrzennego, jako estetycznie wypetnionej, czyli uporzadko-
wanej oraz celowo zagospodarowanej przestrzeni.

Tabela 1
Hierarchia potrzeb Maslowa a zagospodarowanie przestrzenne
Kategorie potrzeb Cechy jakosciowe
(kolejnos¢ hierarchiczna od gory do dotu) zagospodarowania przestrzennego

1. Potrzeby fizjologiczne Stan infrastruktury

2. Potrzeby bezpieczenstwa Dostepnos¢ przestrzenna

3. Potrzeby przynaleznoci Organizacja terytorialna

4. Potrzeby uznania Hierarchia funkcjonalna

5. Potrzeby samorealizacii tad i estetyka otoczenia

Zrédio: Opracowanie wiasne.
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Wiasdciwe zagospodarowanie przestrzenne, zarowno w aspekcie funkcjonalnym,
jak i morfologicznym, jest warunkiem koniecznym do spetniania potrzeb czlowieka.
Natomiast hierarchia potrzeb Maslowa moze ttumaczyé¢, dlaczego rozne spoteczenstwa
przykiadajg wigksza lub mniejszg wage do poszczegolnych cech infrastruktury. Oka-
zuje si¢, ze wartosci estetyczne znajdujgce si¢ na samej gorze piramidy potrzeb, beda
brane pod uwage dopiero wtedy, gdy zaspokojone zostang inne potrzeby. To dlatego
spoteczenstwa stojace na niskim poziomie rozwoju nie przyktadaja wagi do wygladu
otoczenia, gdyz zaprzatnicte s bardziej palgcymi potrzebami egzystencjalnymi. Dla
Polski wyplywa stad pesymistyczny wniosek, ze sprawy gospodarki przestrzennej tak
dtugo nie bgda priorytetowe, dopdki kraj nie upora si¢ z zap6znieniem cywilizacyjno-
-infrastrukturalnym, zaspokajajagcym zwlaszcza potrzeby mieszkaniowe.

2. System osadniczo-transportowy jako szkielet
organizacji przestrzennej kraju i regionow

Najtrwalszym elementem zagospodarowania przestrzennego sg osiedla ludz-
kie. Sie¢ osadnicza wraz z siecig transportowg oraz wzajemnymi powigzaniami
o charakterze funkcjonalnym, czyli system osadniczo-transportowy, stanowig pod-
stawowy szkielet organizacyjny dla wszystkich poziomoéw geograficznych terytorial-
nych systemow spotecznych (np. w ujeciu Chojnickiego 1988). Z punktu widzenia
jakosci zycia ma to dwojakie znaczenie. Po pierwsze, ze wzgledu na koncentracje
miejsc pracy i zamieszkania, systemy osadniczo-transportowe sa gtownym przed-
miotem planowania przestrzennego, albo wptyw tych systemow na inne elementy
otoczenia, zwlaszcza srodowisko, powoduje koniecznos¢ obejmowania planowaniem
przestrzennym obszardéw co do zasady niezamieszkanych, ale w jaki$ sposéb uza-
leznionych od dziatalnosci cztowieka. Po drugie, z powodu swej matej zmiennosci
czasoprzestrzennej, sa elementem w najwigkszym stopniu stabilizujacym systemy
nadrzedne w stosunku do zagospodarowania przestrzennego, tj. wspomniane teryto-
rialne systemy spoleczne (spoteczno-ekonomiczne). Jako$¢ zagospodarowania prze-
strzennego w skali ponadlokalnej moze zatem by¢ mierzona stanem rozwoju i cecha-
mi funkcjonalnymi systemow osadniczo-transportowych.

Powolnos$¢ zmian i wigzaca si¢ z tym ograniczono$¢ wptywu daje stabilno$¢
catego systemu. Im wigksza jednostka osadnicza, z tym wigkszym prawdopodobien-
stwem mozna prognozowac lub szacowac jej podstawowe cechy w czasie, takie jak
np. liczbe i1 strukturg zamieszkujacej populacji, zasieg oddzialywania czy zajmowa-
na powierzchni¢. Jednoczes$nie z punktu widzenia rozwoju spoleczno-gospodarczego
ksztattowanie, czyli w szczegolnosci tworzenie, stabilizowanie, podtrzymywanie i li-
kwidowanie efektywnych lub nieefektywnych powigzan funkcjonalnych powinno by¢
naczelnym priorytetem polityki przestrzennej. Takze zmiany zachodzace w obrgbie
systemdw transportowo-osadniczych, powinny by¢ nadrze¢dnag przestanka do ksztatto-
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wania zgodnego z zasadami efektywnosci i zrownowazonego rozwoju. Jednoczesnie,
poniewaz jak wspomniano sg to elementy najwolniej zmieniajace si¢, mozliwosci ich
racjonalnego ksztaltowania zgodnego ze stawianymi celami sg najtrudniejsze i z zato-
zenia musza by¢ dtugofalowe.

Policentrycznos¢ polskiego systemu osadniczego jest kwestig w tym samym stop-
niu znang, co niedoceniang. Podstawowym blgdem i zaniechaniem korzysci wyptywa-
jacych z rozmieszczenia i wielkosci glownych o$rodkow miejskich jest ksztattowanie
powiazan funkcjonalnych czesto w oderwaniu od naturalnych wewnetrznych cigzen
grawitacyjnych(ryc. 1A). W ten sposob nie sg wykorzystywane liczne korzysci, wypty-
wajace z braku dysproporcji wielkosciowych (brak nadmiernych tendencji do koncen-
tracji, efektow sprzgzen zwrotnych), wickszego prawdopodobienstwa wystgpienia sy-
nergil, a w efekcie obnizania kosztow dziatalnosci i konkurencyjnosci poszczegolnych
oérodkéw. Dwie dekady transformacji przyniosty nie tylko zasto] w ksztalttowaniu
wewnetrznych powiazan funkcjonalnych, ale co wigcej, spetryfikowaly niekorzystny
uktad glownych szlakdw transportowych. W pierwszej kolejnosci dotyczy to zwlaszcza
podporzadkowania priorytetow inwestycyjnych tranzytowi i importowi lub ogélnie,
w nawiazaniu do gospodarczych cigzen zewnetrznych (ryc. 1B). Jesli analizowac plano-
wang i powstajaca po 1989 r. w Polsce sie¢ nowoczesnych drog szybkiego ruchu, to oka-
ze sig, ze wpisywala si¢ ona nie tylko w niewydajny kolonialny uktad szachownicowy
(Komornicki et al. 2006), ale w efektywny koncentryczno-radialny uktad wzgledem
Berlina (A2 i A4 plus S3 i Al — Sleszynski 2008).

Aby poprze¢ empirycznie powyzsze tezy, nalezatoby obliczy¢ efektywnosé
istniejgcych powiazan osadniczo-transportowych. W tym celu skonstruowano od-
powiedni wskaznik, wykorzystujacy model grawitacji (Sleszynski 2009; ryc. 2).
W pierwszej kolejnosci wyznaczono sie¢ gtownych osrodkow osadniczych (32 osrod-
ki miejskie o liczbie mieszkancow powyzej 100 tys.), a na jej podstawie utworzono
macierz potencjalnych potgczen transportowych pomiedzy nimi. Dalej na podstawie
wymienionego modelu grawitacyjnego obliczono sity oddzialywan migdzy poszcze-
golnymi osrodkami. Koncowy wskaznik zostat obliczony w ten sposob, ze istniejgce,
rzeczywiste potagczenia nowoczesng siecig drogowa stanowity udziat odpowiadaja-
cych im sit oddziatywan w sumie wszystkich potencjalnych polaczen. Maksymalna
warto$¢ wskaznika mogta zatem wynies¢ 100%: bytaby to sytuacja, w ktorej jest
mozliwe dotarcie drogg o wysokich parametrach z kazdego do kazdego osrodka.

Nowoczesng sie¢ transportu drogowego zdefiniowano jako wszystkie drogi
dwujezdniowe (4 pasy ruchu i wiecej), w tym autostrady, drogi ekspresowe i drogi
szybkiego ruchu (GP), umozliwiajace uzyskiwanie wysokich predkosci projektowych
oraz wyprzedzanie bez koniecznosci zmiany pasa ruchu. Zaktadano, ze drogi te 13-
czg w efektywny sposob poszczegdlne osrodki, jesli ich dtugos¢ nie jest wigksza niz
120% odlegtosci w linii prostej (w ten sposob nie byly uwzglgdniane teoretycznie
mozliwe, cho¢ w praktyce niewykorzystywane okrezne potaczenia, np. Poznania
z Katowicami przez £.6dz).
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Ryc. 1. Istniejace cigzenia grawitacyjne (2000) i efektywnosé powiazan osadniczo-transportowych
najwazniejszych osrodkéw miejskich (1989 1 2008).
Zrodlo: Sleszynski 2008 (A), Sleszynski 2009 (B).
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Ryc. 2. Efektywnos¢ powigzan osadniczo-transportowych nowoczesng siecia transportu drogowego
najwickszych 23 osrodkéw miejskich (1989 1 2008).
Zrodlo: Sleszynski 2009.

Poczgtkowa efektywnosc transportowo-osadnicza byta relatywnie niska i waha-
ta si¢ w zaleznosci od przyjmowanego wariantu grawitacyjnego w granicach 22-34%
(1989 r.). Rowniez we wszystkich wariantach rozbudowa sieci w latach 1989-2008 nie
przyniosta istotnej poprawy, bowiem wzrost, ktory nastapit w ciagu dwudziestu lat
(ok. 8 pkt proc.), byl mniejszy, niz w poprzednich dekadach.

Opisane niekorzystne tendencje w ksztaltowaniu powigzan transportowo-osadni-
czych po 1989 r. zostaty czesciowo zazegnane dopiero w ostatnich pieciu latach, m.in.
w zwiagzku z uruchomieniem programu budowy sieci drog ekspresowych, zwlaszcza
wychodzacych promieniscie z Warszawy i w wigkszym stopniu nastawionych na popyt
wewnetrzny (inng kwestig jest tempo realizacji tego programu). Bardzo niepokojace 1 nie-
bezpieczne sa jednak sygnaty, wskazujace na plany omijania duzych zespotoéw miejskich
przez wazne korytarze transportowe, jak np. Bialegostoku przez Via Baltica. Nie jest tez
juz mozliwe skierowanie powigzan funkcjonalnych przez inne osrodki krajowe i1 regio-
nalne, jak np. rownoleznikowego korytarza Warszawa-Poznan-Berlin przez jedno z miast
lubuskich (Gorzow Wielkopolski lub Zielong Gore), czy przyspieszenie lokalizacji gléw-
nego wezta transportu drogowego w okolicach Warszawy, zamiast Lodzi®. W planach nie
wykorzystuje si¢ wysokiego potencjatu wasnego innych wigckszych miast lezacych bli-
sko siebie, np. Warszawa-Plock-Wioclawek-Torun-Bydgoszcz. Pozytywne jest natomiast
przyspieszenie ksztaltowania powigzan w korytarzu A4, ktory jest najbardziej efektyw-
nym pasmem z punktu widzenia potencjalnych cigzen grawitacyjnych.

* Ten wariant ma jednak swoje zalety, zwigzane z ostabianiem hipertrofii gospodarczej Warszawy
oraz obrong Lodzi przed degradacja.
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3. Znaczenie zachodzacych przemian
demograficzno-osadniczych
dla zagospodarowania przestrzennego
w skali krajowej, regionalnej i lokalnej

W perspektywie dlugoterminowej podstawowe znaczenie dla wzrostu lub spad-
ku znaczenia poszczegolnych osrodkow osadniczych majag state i okresowe przemiesz-
czenia przestrzenne ludnosci. Nabierajg one szczegolnej wartosci w warunkach niskiej
stopy urodzen, nie zapewniajgcej prostej zastepowalnosci pokolen, a nastgpnie rowno-
wazenia rynku pracy. Dlatego atrakcyjnos¢ miast dla statych przemieszczen ludnosci
oraz substytucja procesow migracji przez poszerzanie stref dojazdéw do pracy, stajg si¢
glownymi czynnikami decydujacymi o rozwoju lub regresie demograficznym.

Wspolczesnie w Polsce mamy do czynienia z kilkoma podstawowymi w sensie
ilosciowym procesami demograficzno-przestrzennymi:

a) depopulacja gtownie peryferyjnie potozonych obszarow wiejskich przy silnym
starzeniu si¢ pozostajacej na miejscu ludnosci;

b) koncentracja mtodszych i lepiej wyedukowanych rocznikéw na obszarach metro-
politalnych, zwlaszcza miast ,wielkiej piatki” (Warszawa, Poznan, Trdjmiasto,
Wroctaw, Krakow);

¢) wewnetrzng relokacja, w tym dekoncentracjg w obrgbie obszaréw metropolital-
nych (suburbanizacja), powodujaca narastajace zjawisko polaryzacji demogra-
ficznej 1 segregacji spotecznej;

d) niespotykanym dotychczas wzrostem roli emigracji zagranicznych, w tym cyrku-
lacyjnych?;

e) wzrostem wielkoSci i zasiggdw mobilnosci dziennej w postaci dojazdow do pra-
cy, wskutek m.in. powszechnosci motoryzacji i efektu substytucji rynkow pracy
z powodu wysokich kosztow zamieszkania.

Zmiany sytuacji demograficznej wewnatrz kraju w ostatnim poétwieczu reje-
struje ryc. 3. Szczegdlnie charakterystyczne jest tutaj wystepujace po 1989 r. zaha-
mowanie wzrostu rdzeni miejskich przy kontynuacji wzrostu stref podmiejskich,
dajace podstawy do wnioskowania na temat zmiany stadium urbanizacji. Natomiast
wspomniana depopulacja, jak si¢ okazuje, dotyczy przede wszystkim obszarow ty-
powo rolniczych i cennych przyrodniczo, a wigc wylaczanych z uzytkowania. Symp-
tomatyczny jest tez brak aktywizacji demograficznej korytarzy transportowych, co
w praktyce oznacza niepowodzenie weztowo-pasmowej koncepcji rozwoju kraju.
Charakterystyczna jest tez wysoka koincydencja dynamiki ludno$ciowej miast ,,wiel-

3 Wedlug ostatnich szacunkow GUS, w 2009 r. poza granicami kraju czasowo przebywato 1870
tys. 0sob (Informacja... 2010). Otwarcie rynkow pracy Niemiec i Austrii | maja 2011 r. przyniesie
najprawdopodobniej poglebienie tej emigracji. Z duza pewnoscia mozna tez zakladaé, ze ujawnione
zostana dotychczasowe niezarejestrowane w Polsce migracje, czesciowo podjete jeszcze nawet w latach
80. ubieglego wieku, identyfikowane na podstawie pordwnan przekroczen granicy (Sakson 1998).
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kiej piatki” 1 Warszawy, swiadczaca o prawidlowosciach rozwoju policentrycznego.
Co interesujace, podobne wzgledne zmiany odnotowywaty, oprocz wspomnianych,
rowniez inne miasta (powiatowe niegrodzkie 1 mniejsze).

Obecne prognozy demograficzne wskazuja na nieuchronny spadek liczby ludno-
sci Polski w najblizszych dekadach. Proces ten bedzie nieréwnomierny w skali kraju.
Mozna przypuszczac, ze zostanie utrzymana koncentracja zasobdw ludzkich w naj-
wigkszych osrodkach miejskich (ryc. 4B). Wskazuje na to przede wszystkim brak alter-
natyw dla polaryzacji ekonomicznej i tym samym utrzymanie wysokiego zapotrzebo-
wania na prace. Najwieksze 1 najbardziej rozwinigte osrodki miejskie pozostana dtugo
Jeszcze atrakeyjne, jako miejsca przyciagania (wysysania) miodszej 1 bardziej przed-
siebiorczej ludnosci, nawet mimo wyraznego ostabienia potencjatu demograficznego
w tradycyjnych regionach zrodtowych (zwlaszcza w przypadku Warszawy).

- rdzenie miast wojewddzkich i grodzkich

260 ,%f,,%_. :

250 -
20 -
R
|
%) == !
210 4 | miasta powiatowe (poza grodzkimi)
1‘ ‘ - rdzenie innych obszaréw metropolitainych tzw. Wielkiej Piatki
200 — rdzen obszaru metropolitalnego Warszawy
i
190 -
- strefy podmiejskie obszaréw metropolitainych
180 tzw. Wielkiej Piaki
170
160 - -
~ strefy podmiejskie innych duzych miast
150 :
140 ~ rdzenie obszarow metropolitalnych todzi | Katowic
- gminy turystyczne
130 - gminy przemystowe
120
\
10 1 - glowne korytarze transportowe
100 l — ekstensywnie zagospodarowane gminy z duzym udziatem
1 obszaréw przyrodniczo chronionych
90 e e b e e IR D EWD TalniCE
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Ryc. 3. Wzgledne zmiany w rozwoju demograficznym obszarow o réznej specyfice funkcjonalnej
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Depopulacja 1 ostabienie poziomu migracji spowoduje dosyc¢ radykalne zmiany
struktury biologicznej ludnosci, zardbwno na obszarach zurbanizowanych, jak 1 wiej-
skich. Nastapi bardzo wysoki przyrost liczby ludnosci w wieku poprodukeyjnym,
przede wszystkim na obszarach zachodnich czgsci kraju oraz w miastach subregio-
nalnych (ryc. 4C). Mozna zatem wnioskowad, ze struktura demograficzna w skali ca-
tego kraju bedzie bardziej wyrdéwnana, gdyz w chwili obecnej staros¢ demograficzna
cechuje przede wszystkim tereny wschodniej Polski.

B 10300109
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a7do 99 QObszary 0 spodziewanych
anach liczby ludnosci
sredni 1 silny wzrost (~ 10-30%)
C . L staby wzrost (~ 2-10%) : staby spadek (~2-10%)
- t‘ stagnacja ~ +-2%) - srednti silny spadek (~10-25%)
-
‘ z
v . *
- % P
{ ]
°
. ]
-
L ¥ ‘ &
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s .
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- warost 0 10 pkt % | do ponad 30%

Ryc. 4. Przewidywane zmiany demograficzne w Polsce do 2030 r.

A — pordéwnanie projekeji GUS w latach 2002-2008 7 rzeczywistymi wynikami stanow ludnosci wedlug
rejestracji biezacej. Analiza wskazuje na dosy¢ dobra sprawdzalno$¢ prognoz dla wickszej czesci
kraju (+/-1% w ciagu 6 lat) oraz nicdoszacowanie wzrostu obszarow metropolitalnych;

B — szacunek zmian liczby ludnosci do 2030 r. na podstawie modyfikacji prognozy pospisowej GUS
(2004). z korekeja dotyezaca obszaréw metropolitalnych i depopulacyjnych:

C -~ szacunck zmian ludnosci w wieku poprodukcyjnym.
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Koncentracja i dekoncentracja zasoboéw ludzkich niesie za soba réznorakie kon-
sekwencje dla zagospodarowania przestrzennego oraz warunkow zycia. Sa to przede
wszystkim (Sleszynski 2006):

a) roznicowanie obcigzen systemow zabezpieczeniowych (ale tylko w przypadku
réznic w systemie w obrebie kraju, np. bylych kas chorych);

b) relokacja wykwalifikowanych zasobow pracy (wewnetrzny i zewnetrzny drenaz
mozgow), co powoduje konieczno$¢ przeciwstawiania si¢ nadmiernemu ,,wysysa-
niu” mtodszych, lepiej wyedukowanych i bardziej przedsigbiorczych rocznikow
przez np. zachety osiedlencze;

¢) rdéznicowanie popytu na okreslone dobra konsumpcyjne i inwestycyjne w regio-
nach (konieczno$¢ zapewnienia dostgpnosci do ustug, szczegolnie dla populacji
starszej i spotecznosci wykluczanych);

d) rozna efektywnosé zagospodarowania, wymagajaca dla regionow funkcjonal-
nych odmiennych polityk przestrzennych (Karpaty, ,,Sciana Zachodnia”, dolina
Wisty, obszary metropolitalne, itd.).

e) wplyw na ekonomie lokalng (samorzadows) oraz podziat na ,,biednych” i boga-
tych”, powodujace niepopularne systemy podziatu wtoérnego dobr i ich dystrybu-
cji (np. w postaci subwencji wyréwnawczych, algorytméw oswiatowych, itd.).

4. Planowanie przestrzenne na szczeblu lokalnym
a warunki zycia
i prowadzenia dzialalnosSci gospodarczej

Dane statystyczne GUS i Ministerstwa Infrastruktury na temat stanu zaawan-
sowania prac planistycznych w gminach, jakie sa dostgpne od kilku lat i stanowia
podstawe do corocznych Raportow... (2004-2008), nie pozostawiajg watpliwosci co
do realnych mozliwosci uporzgdkowania sytuacji planistycznej w kraju w najblizszej
przysztosci. Pokrycie planistyczne w ostatnich czterech latach wzrosto z 17,2 do 26,5%,
czyli $rednio zaledwie o 2,3 pkt proc. rocznie. Wskaznik ten, w zalezno$ci od specyfiki
funkcjonalnej gmin, waha si¢ dla roznych kategorii od ok. 10 do nawet 45% (ryc. 5).
Wprawdzie z analizy danych wynika, Ze tereny wymagajace najszybszego uporzadko-
wania sytuacji planistycznej, takie jak zwtaszcza rdzenie i strefy podmiejskie duzych
miast, notowaly najwigksza dynamike przyrostu obejmowania planami miejscowymi,
to jednak tempo prac jest zdecydowanie zbyt wolne w stosunku do potrzeb. Przykiado-
wo zakladajac, ze strefy podmiejskie powinny by¢ pokryte w cato$ci planami miejsco-
wymi, mozna obliczaé, ze zachowujac istniejgca dynamike, trzeba jeszcze ok. 20 lat,
aby obszary tych stref byly objete dokumentami prawa miejscowego.

Podstawowe nieprawidtowosci, formutowane w Raportach o stanie i uwarun-
kowaniach prac planistycznych w gminach, dotycza relacji migdzy studiami uwa-
runkowan i kierunkow zagospodarowania przestrzennego i planami miejscowymi,
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ale tez zawartosci planow miejscowych i priorytetow w zakresie obejmowania nimi
powierzchni kraju. W ostatnich latach w studiach uikzp wskazywano, ze srednio 50-
55% powierzchni gmin powinno by¢ objete planami miejscowymi, w tym ok. 30%
—na podstawie tzw. obowiazku planistycznego. Tymczasem we wskazaniach studiow
gminnych niestety nie ma nawigzania do hierarchii funkcjonalno-administracyjne;j
i intensywnosci uzytkowania: najwigcej terenéw przewidywanych do pokrycia pla-
nami miejscowymi byto w gminach miejskich, nastgpnie w gminach wiejskich, mia-
stach na prawach powiatu oraz na koficu w gminach miejsko-wiejskich. Istnieje tez
bardzo duza rozpigtos¢ przewidywan w studiach uikzp nie tylko co do powierzchni
majacej by¢ pokryta planami miejscowymi, ale tez odno$nie do kolejnosci tych prac.
Réwniez w tym przypadku nie ma zwigzkéw migdzy specyfika funkcjonalna, inten-
sywnoscig uzytkowania, polozeniem geograficznym, sytuacja gospodarczg itd.

W przypadku istniejacych planow miejscowych pokrycie planistyczne jest nie-
wystarczajace z punktu widzenia zabezpieczenia proceséw inwestycyjnych na wielu
obszarach wezlowych i strategicznych. Wystepuje bardzo zréznicowana przecietna
powierzchnia planu — jest ona najwigcksza w gminach wiegjskich (309 ha), zwlaszcza
w woj. lubelskim (1531 ha), }6dzkim (476 ha) i matopolskim (456 ha), a najmniejsza
w miastach powiatowych grodzkich (w Polsce $rednio 63 ha, w tym w woj. swigto-
krzyskim — zaledwie 18 ha). W tym kontekscie mozna wskaza¢ dwa najcz¢sciej poja-
wiajace si¢ modele planowania miejscowego na szczeblu lokalnym. Po pierwsze, jest
to przygotowywanie jednego dokumentu dla catego obszaru gminy. Po drugie, spo-

45

strefy podmiejskie obszaréw
/ metropolitalnych
40

rdzenie obszaréw metropolitainych

35

30

miasta mate i $rednie

korytarze transportowe
gminy rolnicze

gminy turystyczne

gminy "ekologiczne" ekstensywnie
zagospodarowane

2005 2006 2007 2008

Ryc. 5. Zmiany pokrycia planami miejscowymi w kategoriach gmin o réznej specyfice funkcjonalnej
w latach 2005-2008.

Zrédto: Wedlug Raporiow o stanie i uwarunkowaniach prac planistycznych w gminach 2005-2008
(IGiPZ PAN, Ministerstwo Infrastruktury).
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rzadza si¢ wiele matych plandow dla doraznych, najpilniejszych inwestycji, zwlasz-

cza w korytarzach transportowych i gminach turystycznych. Wystepuje wiec nieraz

znaczne rozdrobnienie i defragmentacja powierzchni objetych planami miejscowymi

(czgsto zdarzajg si¢ dokumenty o powierzchni ponizej 1 ha). W takim przypadku

praktyczna moc porzadkujaca w skali lokalnej zagospodarowanie przestrzenne jest

niewielka, co wiecej, uzupetniajace badania podjete w IGiPZ PAN wskazuja wrecz
na celowe omijanie terenéw konfliktogennych (Sleszynski, Solon 2010). W czesci jed-
nostek gminnych — ok. 10%, brakuje w ogole planéw miejscowych, a w nastepnych

34% — pokrycie jest sladowe (do 3% powierzchni gmin).

Niskie, fragmentaryczne i czgsto chaotyczne pokrycie planistyczne jest jed-
na z najpowazniejszych barier inwestycyjnych 1 ogélnie rozwoju przedsigbiorczosci.
W sytuacji braku planow miejscowych pozwolenia na budowe opieraja si¢ na decyzjach
o ustaleniu warunkéw zabudowy; w przypadku tych ostatnich podejrzenia o korupcje
w $wiadomosci spotecznej sg powszechne. Znane sg tez zdarzenia wykorzystywania
prac planistycznych (lub ich braku) z powodéw politycznych, np. w gminie Lomianki
w celu wymuszenia zmiany przebiegu tras drogowych (Bednarek et al. 2010).

Identyfikowane konflikty przestrzenne zachodza gléwnie migdzy funkcjami
przyrodniczymi, mieszkaniowymi, turystycznymi i komunikacyjnymi. Charaktery-
styczne jest ich wspolwystepowanie miedzy wigcej niz dwiema funkcjami. W pracy
(Sleszynski, Solon 2010), Bednarek wymienia nastepujace uwarunkowania i przy-
czyny wystepowania konfliktow przestrzennych:

— wieloletnie zaniedbania w planowaniu przestrzennym, czego konsekwencja jest
brak uporzadkowania sytuacji planistycznej przy zwigkszajacej si¢ konkurencji
o przestrzen miedzy funkcjami spoteczno-gospodarczymi i ochrony przyrody;

— ograniczony zakres kadrowo-instytucjonalnych mozliwosci prognozowania kon-
fliktow przestrzennych na poziomie samorzadéw lokalnych; czgsto nieprzemy-
slane i krotkowzroczne wydawanie decyzji o warunkach zabudowy, niezgodnych
ze studium uikzp, pod wptywem naciskow inwestorodw; na obszarach zalewowych
dodatkows, negatywng konsekwencja pochopnego wydawania decyzji uwz, a co
za tym idzie pozwolen na budowe, moga by¢ dramatyczne skutki ewentualnych
powodzi;

— istnienie powaznych rozbieznosci migedzy obszarami presji na grunty (strefy
podmiejskie, korytarze transportowe) a lokalizacjg sporzadzanych planéw miej-
scowych (w skrajnych przypadkach, niestety nierzadkich, celowe unikanie prac
planistycznych na terenach konfliktowych);

— czesta zmienno$é, brak precyzji i spdjnosci wielu przepiséw prawa zwigzanego
z planowaniem przestrzennym i ochrong przyrody, w tym wprowadzenie nowych
regulacji zwigzanych z obszarami NATURA 2000; niedoskonato$¢ prawa po-
zwala na jego dowolng interpretacje przez rozne podmioty;

— ustawowe uniewaznienia w 2003 r. starych planéw miejscowych, co miato negatyw-
ny wplyw na zachowanie rezerw terenowych dla inwestycji transportowych (cen-
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tralnych i wojewodzkich), a takze ograniczyto mozliwosci kontrolowania suburbani-
zacji oraz przeciwdziatania wkraczaniu turystyki na tereny przyrodniczo cenne;

— brak zarezerwowania obszaréw z przeznaczeniem na niezbedng infrastrukture
w przypadku gmin o znacznym udziale powierzchni pokrytej planami, przy jed-
noczesnej silnej presji urbanizacyjne;j.

Jednoczesnie w Polsce zbyt wiele decyzji lokalizacyjnych jest podejmowanych
bez nalezytych studiéw uwarunkowan takich przedsiewzig¢. Powoduje to nie tylko
wadliwos¢ funkcjonowania systemow spoteczno-gospodarczych w réznych skalach
przestrzennych, ale w konsekwencji prowadzi do spadku poziomu i jakos$ci warun-
kéw zamieszkania, konkurencyjnosci dziatalnosci gospodarczej, itd. Przyktadowo
zle zaprojektowanie sieci transportowej powoduje wydtuzenie czaséw dojazdu i tym
samym dostepnosci przestrzennej, brak uwzgledniania prognoz demograficznych
w skali lokalnej uwidacznia si¢ brakiem Iub nadmiarem miejsca w szkotach, itd.

Podsumowanie

Liczne badania prowadzone nad zagospodarowaniem przestrzennym kraju
w roznych skalach geograficznych niewatpliwie dostarczajg wiedzy przydatnej w ce-
lach praktycznych, ale rodza tez jeszcze wigcej pytan, niz odpowiedzi. Z punktu
widzenia praktycznego sensu planowania przestrzennego, nadrzgdne i fundamental-
ne pytanie mozna postawi¢ nastgpujaco: czy w obecnych warunkach prawno-ad-
ministracyjnych, politycznych i spoteczno-gospodarczych istnieje mozliwo$¢ zapro-
jektowania optymalnej organizacji przestrzenno-funkcjonalnej kraju, a takze, czy
polityka przestrzenna i regionalna dostrzega oraz nalezycie uwzglednia zachodzace
procesy w obrgbie terytorialnych systeméw spoteczno-ekonomicznych?

Pozytywna odpowiedz na te pytania jest mozliwa — niezaleznie od narzedzi reali-
zacyjnych i kosztow takich przedsigwzig¢, pod warunkiem prawidlowego rozpoznania
1 wyjasnienia zjawisk oraz procesow przyrodniczych i spoteczno-gospodarczych zacho-
dzacych w przestrzeni. Niedoceniana warstwa diagnostyczna gospodarki przestrzennej
powinna znalez¢ nalezne miejsce w postaci zintegrowanego monitoringu zagospodaro-
wania przestrzennego. Wigze si¢ to bezposrednio z tym, ze fad przestrzenny i prawidio-
wa organizacja przestrzenna sa podstawowym warunkiem dobrej jakosci Zycia.

Literatura

Bednarek-Szczepanska M., Wigckowski M., Komornicki T., 2010, Konflikty przestrzenne
w wybranych gminach, [w:] Prace planistyczne a konflikty przestrzenne w gminach,
P. Sleszyﬁski, J. Solon (red.). Studia KPZK PAN, t. CXXX, Warszawa, s. 90-120.

Chojnicki Z., 1966, Zastosowanie modeli grawitacji i potencjatu w badaniach przestrzenno-
-ekonomicznych. Studia, KPZK PAN, t. XIV, Warszawa.

79



Chojnicki Z., 1988, Koncepcja terytorialnego systemu spolecznego. ,,Przeglad Geograficz-
ny”, 60, 4, s. 491-510.

Degorski M., Adamczyk B., Baranowski J., Degérska B., 1998, Stan srodowiska przyrodni-
czego a odpowiedzialnosé geografow, [w:] Geografia polska na progu trzeciego tysigc-
lecia. Ogolnopolska Konferencja Metodologiczna, Krakéw-Zakopane, 16-19 wrzesnia,
1998. Referaty. Instytut Geografii UJ, Komitet Nauk Geograficznych PAN, Krakow,
s. 148-155.

Domanski R., 1980, Dostgprnosé, efektywnosé i przestrzenna organizacja. ,,Przeglad Geogra-
ficzny”, 52, 1, IGiPZ PAN, s. 3-39.

Dziewonski K., 1974, Badania geograficzne dla potrzeb planowania przestrzennego 1944-
1974. ,,Przeglad Geograficzny”, 76, 4, IGiPZ PAN, s. 577-596.

Gucewa-Lesny E., 2002, Zmiany poziomu zycia i ich spoleczne uwarunkowania, [w:] Wymiary
zycia spolecznego. Polska na przelomie XX i XXI wieku, M. Marody (red.). Wyd. Na-
ukowe Scholar, Warszawa, s. 177-199.

Informacja o rozmiarach i kierunkach emigracji z Polski w latach 2004-2009, 2010, Depar-
tament Badan Demograficznych GUS, notatka informacyjna.

Komornicki, T., Sleszyﬁski, P., Wectawowicz, G., 20006, O potrzebie nowej wizji rozwoju sieci
infrastruktury transportowej Polski. ,,Przeglad Komunikacyjny”, 6, s. 13-20.

Kuklinski A., Chojnicki Ch., Grzeszczak J., Kozarski S., 1974, Nauki geograficzne i prze-
strzenne zagospodarowanie kraju. Osiggniecia i perspektywy rozwoju. ,,Przeglad
Geograficzny”, 46, 1, IGiPZ PAN, s. 3-28.

Leszczycki S., 1938, Region Podhala. Podstawy geograficzno-gospodarcze planu regional-
nego. Prace Instytutu Geograficznego UJ, 20, Krakow (wyd. rowniez przez: Liga Po-
pierania Turystyki, Biuletyn Komisji Studyjnej, 2).

Leszczycki S., 1975, Geografia jako nauka i wiedza stosowana. PWN, Warszawa.

Leszczycki S., 1977, Geografia a planowanie przestrzenne i ochrona srodowiska. PWN,
Warszawa. :

Lewicka M., Trzebinski J. (red.), 1985, Psychologia spostrzegania spolecznego. KiW, War-
szawa.

Maslow A. H., 1954, Motivation and Personality. Harper, New York, (wyd. polskie ,,Motywa-
cja i osobowos¢”, PAX, Warszawa, 1990, w przektadzie P. Sawickiej).

Parysek . J., 1990, Czy i jak geografia peini funkcje praktyczne — dwuglos nauki i praktyki.
»Przeglad Geograficzny”, IGiPZ PAN, 62, 1-2, s. 3-21.

Parysek J. J., 2001, Podstawy gospodarki lokalnej. Wyd. UAM, Poznan.

Raport o stanie i uwarunkowaniach prac planistycznych w gminach na koniec 2005, 2006,
2007, 2008 roku, 2006, 2007, 2008, 2010, IGiPZ PAN, Ministerstwo Infrastruktury,
Warszawa, maszynopis.

Sakson B., 1998, Szacunek rzeczywistej liczby Polakow, ktérzy opuscili kraj w latach 1981-
1989 na podstawie danych Systemu Ewidencji Ruchu Paszportowego. Studia Demo-
graficzne, 1 (131), s. 27-66.

Spojnosé terytorialna wyzwaniem polityki rozwoju Unii Europejskiej. Polski wkiad w debate.
2009, MRR.

Szlajfer F., 1991, Poziom zycia. Zarys podejs¢ i koncepcji, (W3] Zmiany w swiatowej przestrze-
ni spoleczno-gospodarczej, M. Rosciszewski (red.). Dokumentacja Geograficzna, 6,
IGiPZ PAN, Warszawa, s. 59-72.

80



Sleszynski P., 2004, Warunki zycia w Warszawie w $wietle dostepnosci przestrzennej miesz-
kancow do wybranych ustug na poczgtku XXI wieku, [w:] Zréznicowanie przestrzenne
warunkow zycia ludnosci w miescie (aglomeracji miejskiej), 1. Jazdzewska (red.). Kon-
wersatorium Wiedzy o Miescie, 16, Katedra Geografii Miast i Turyzmu UL, £6dz,
s. 77-86.

Sleszynski P., 2006, Wspélczesne przemiany demograficzne w przestrzeni Polski i ich znacze-
nie dla rozwoju gospodarczego kraju, [w:] Idee i praktyczny uniwersalizm geografii.
Geografia spoleczno-ekonomiczna. Dydaktyka, T. Komornicki, Z. Podgorski (red.).
Dokumentacja Geograficzna, 33, s. 240-246.

Sleszynski P., 2008, Ocena powigzan gospodarczych i kapitalowych miedzy miastami, [w:]
Ekspertyzy do Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2008-2033, K. Sa-
ganowski, M. Zagrzejewska-Fiedorowicz, P. Zuber (red.). Tom I, MRR, Warszawa,
s. 335-391.

Sleszynski P., 2009, Rozwdj nowoczesnej drogowej sieci transportowej a efektywnosé polg-
czen glownych osrodkow miejskich (1989-2015). ,,Autostrady”, 7, s. 50-53.

Sleszyﬁski P., Banski J., Degorski M., Komornicki T., Wieckowski M., 2007, Stan zaawanso-
wania planowania przestrzennego w gminach. Prace Geograficzne, 211, IGIPZ PAN,
Warszawa.

Sleszyniski P., Solon J. (red.), 2010, Prace planistyczne a konflikty przestrzenne w gminach,
Studia KPZK PAN, t. CXXX, Warszawa.

Wectawowicz G., Koztowski S., 2002, Wklad warszawskiego srodowiska naukowego geo-
grafow w rozwdj koncepcji zagospodarowania przestrzennego, [w:] Osiggnigcia i per-
spektywy warszawskiego srodowiska urbanistow i planistow przestrzennych (u progu
80-lecia TUP), G. Buczek (red.). Oddziat Warszawski TUP, Akapit-DTP, s. 46-57.

Zienkowski L., 1979, Poziom zZycia. Metody mierzenia i oceny. PWE, Warszawa.

81



