Jerzy Kopel”

PROBLEM ODPOWIEDZIALNEGO ZARZADZANIA
PRZESTRZENIA PUBLICZNA.
NIBY-MIEJSCA I MIEJSCA, CZYLI O MIASTACH
I AUTOSTRADACH

STRESZCZENIE

W kontekscie tytutowego zagadnienia — odpowiedzialnego zarzqdzania
przestrzeniq publicznq — niniejszy tekst jest probq wielostronnej analizy stano-
wisk wielu wspotczesnych badaczy, ktorzy wyrazajq zaniepokojenie procesem de-
gradacji, czy tez kurczenia sie¢ we wspolczesnym swiecie przestrzeni publicznej.
Procesowi coraz dalej postepujqcej urbanizacji towarzyszy zjawisko zanikania
miejsc, ktore sprzyjajq spolecznej integracji, ksztaltowaniu warunkow przyja-
znych relacji miedzyludzkich oraz formowania sie osobistych i spolecznych toz-
samosci jednostek, wspolnot sqsiedzkich, solidarnosci itp. W coraz wiekszym
stopniu dominujq natomiast przestrzenie quasi-publiczne, ,, niby-miejsca”, w kto-
rych jednostki wystepujq jako anonimowe indywidua, pozbawione poczucia wiezi
spotecznej — z wszystkimi tego konsekwencjami. W konkluzji zwraca sie uwage
na to, ze pomysiny rozwoj miast i odpowiedzialne zarzqdzanie miastem wymaga-
Jja dziatan na rzecz budowania / odzyskiwania owej przestrzeni publicznej.

W literaturze naukowej ostatnich lat toczy si¢ dyskusja zwiazana z za-
chodzaca juz i prognozowana wielka fala urbanizacji. Jednym z interesujacych
poznawczo i istotnym z praktycznego punktu widzenia jest problem ewentualne-
go kryzysu miast wynikajacy — jak si¢ niekiedy sadzi — z postgpujacej globaliza-
cji, ktora przeobraza $wiat ze §wiata miast i miejsc — w §wiat tego, co pomiedzy,
w $wiat sieci: zwlaszcza sieci Internetu, autostrad itp. Kontekstem tych dyskusji
jest czgsto troska o zagrozenie przestrzeni publicznej miast, miejsc znaczacych
dla mieszkancow, odwiedzajacych je turystow i ludzi biznesu, obawy przed wy-
jatowieniem relacji migdzyludzkich i degradacja tadu przestrzennego oraz degra-
dacja spoteczno-kulturowsa i ekonomiczng samego miasta. Dyskusje te przybiera-
ja niekiedy charakter bardzo ostrego sporu. Przykladem tego moga by¢ tezy
1 opinie polskiego urbanisty dotyczace naszego ,,postsocjalistycznego antymia-
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sta”. Jak pisze Krzysztof Nawratek, ,,istota sporu na temat przestrzeni dotyczy
samych fundamentéw spoteczenstwa. Jesli miasta wycofuja si¢ z przestrzeni pu-
blicznej — sprzedajac ja, prywatyzujac, realizuja w gruncie rzeczy (...) (neo)libe-
ralny elitarny program ‘chcesz bezpieczenstwa, to sobie je kup’. (...) Wycofywa-
nie si¢ miast ze strefy publicznej, prywatyzacja miast i miejskiej przestrzeni nie
jest wigc problemem estetycznym — jest katastrofa spoteczna i zbrodnia politycz-
na” (Nawratek, 2005, s. 162, 163). Za$ jeden z najbardziej uznanych w $wiecie
architektow brytyjskich, Richard Rogers, zamykajac rozwazania tyczace gorzkiej
lekcji, jaka odebral Londyn jako ,,politycznie niewydolne miasto znajdujace si¢
niemal w cato$ci w rekach deweloperow”, konkluduje: ,,tym, czego najbardziej
dzi$ potrzebujemy, jest instytucja chroniaca przestrzen publiczng” (zob. Bauman,
2007, s. 119).

Popatrzmy na te kwestie z kilku punktéw widzenia.

1. H. Buczynska-Garewicz dowodzi, ze fenomenologiczne pojgcie prze-
strzeni niesie radykalnie odmienne od klasycznego, arystotelesowskiego rozu-
mienia sensu miejsca. ,,Najogolniej rzecz ujmujac — pisze — ze zbiornika fizycz-
nego na ciala, miejsce przeksztatca si¢ w pewien indywidualny byt duchowy, in-
tencjonalnie ukonstytuowany w procesie historycznego ludzkiego wspotistnienia
ze $wiatem. Miejsce tez traci swoj absolutny sens czego$, co samo moze istnie¢
bez innych rzeczy, ktore z kolei nie moga istnie¢ bez niego. Miejsce ponadto sta-
je si¢ kategoria jakos$ci, a nie iloSci, jest okreslone przez swa tres¢, a nie przez
swa wielkos¢ lub oddalenie od innych miejsc” (Buczynska, 2006, s. 25). Z takie-
go rozumienia wynikaja daleko idace wnioski, m.in. i taki, ze skoro to oto, czy
kazde inne konkretnie wskazane miejsce ma sens zrelatywizowany, to istnieje
ono zawsze in statu nascendi, podatne na modyfikacje jego sensu i zawsze tez
,,pod znakiem zapytania.”

Wnikliwy obserwator zmian spotecznych wspolczesnosci, Richard
Sennet, wspomina, ze ,kilka lat temu, podczas wycieczki po nowojorskim
Chanin Building, gmachu w stylu art déco ze wspaniatymi biurami i przestrzen-
nymi, luksusowymi ciagami komunikacyjnymi, szef wielkiej korporacji spod
znaku new economy zauwazyl: ‘To nie dla nas. Ludzie mogliby si¢ za bardzo
przywiaza¢ do swoich biur. Mogliby pomysle¢, ze tu przynaleza™ (Sennet,
2006). Stanowisko owego szefa wielkiej korporacji wyjasnia za$ nast¢pujaco:
,Elastyczna przestrzen biurowa nie jest po to, zeby si¢ w niej zadomowié. Archi-
tektura biur w firmach organizowanych na zasadach ptynnego dostosowywania
si¢ wymaga $rodowiska, ktore mozna szybko przeksztatci¢ — w skrajnych sytu-
acjach ,,biuro” moze oznacza¢ terminal komputerowy. Neutralnos¢ nowych biu-
rowcow bierze si¢ tez stad, ze stanowia dzi§ obiegowa monetg krazaca po catym
swiecie: zeby kto§ w Manili mogt fatwo kupi¢ lub sprzedaé trzydziesci tysigcy
metrow kwadratowych powierzchni biurowej w Londynie, przestrzen ta musi by¢
zunifikowana i1 przezroczysta, jak pieniadz. To dlatego Ada Louise Huxtable,
amerykanska krytyk architektury, nazwata styl budynkow new economy ,,archi-
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tektura powierzchniowa” — strojna i oryginalna fasada kryje wngtrze neutralne,
standardowe, ktore mozna szybko i1 bez klopotéw przearanzowac” (tamze). Doty-
czy to nie tylko poszczegdlnych budynkow, lecz catych miast. Zdaniem R. Sen-
neta, kapitalizm, ktory zasluguje na miano ,kapitalizmu spod znaku elastyczno-
$ci zatrudnienia” oddziatuje na miasto doktadnie tak samo jak na elastyczne
miejsce pracy: ,,powierzchownym, krotkotrwatym stosunkom panujacym w pra-
cy odpowiadaja powierzchowne, wyrywkowe relacje w miescie.” I tak na przy-
ktad ,.elastyczni pracownicy za swoja mobilno$¢ musza ptaci¢ bardzo wysoka
ceng. Sektor ,.tymczasowych”, jako jedyny na rynku pracy, zmienia si¢ w nie-
zwykle szybkim tempie. Czasowe opiekunki na przyktad w ciagu dwoch lat
osiem razy czg$ciej zmienia dom niz opiekunki zatrudnione w jednym miejscu.
Jesli chodzi o pracownikéw wyzszego szczebla, to wprawdzie dzi$ kierownicy
przenosza sig rownie czgsto jak kiedys, jednakze w przesztosci ich przeprowadz-
ki miaty inny charakter, pozostawali wcigz bowiem w polu oddziatywania firmy,
ktora wyznaczata ich ‘miejsce’ i tor zycia bez wzgledu na to, w ktorej czesci
$wiata sig¢ znalezli. Obecnie ta ni¢ zostala zerwana. Niektorzy specjalisci zajmu-
jacy si¢ przestrzenia miejska utrzymuja, ze dla tej elity miejski styl zycia ma
obecnie wigksze znaczenie niz praca, i to raczej miasta z ich szczegdlnymi rejo-
nami — zapewniajacymi rozmaito$¢ szykownych restauracji, specjalistycznych
ustug i poczucie przynaleznosci do grupy uprzywilejowanych — mocniej przy-
wiazuja, anizeli korporacja” (tamze).

,Architektura powierzchniowa” w sposob bezwzgledny — jak ocenia to
Zygmunt Bauman — pozbywa miasto jego glownych atrakcji: ,,spontanicznosci,
elastyczno$ci, zdolnosci zaskakiwania i otwierania nieznanych wcze$niej per-
spektyw.” Opisujac rzad biurowcow wzniesionych na bulwarze nadmorskim Ko-
penhagi, ufortyfikowanych, odgrodzonych od miasta i nieprzyjaznych, autor pi-
sze: ,,Przekaz jest jasny i nieomylny: ludzie, ktoérzy pracuja tam w $rodku dla
wielkich korporacji, zamieszkuja globalng cyberprzestrzen, a ich zwiazki z prze-
strzenig miasta sg powierzchowne, przygodne i watte. T¢ wiasnie prawdg oznaj-
mia wyniosta i patetyczna okazato§¢ monolitycznej fasady, w ktérej umieszczono
tylko kilka starannie zamaskowanych drzwi wejsciowych. Ludzie znajdujacy si¢
wewnatrz sa wprawdzie fu, ale nie sa stqd” (Bauman, 2007, s. 118).

»Architektura powierzchniowa” spelnia wszelkie warunki, aby w stosun-
ku do niej zastosowaé ukute przez George’a Benko pojgcie ,,niby-miejsca”.
W wyktadni Z. Baumana ,,niby miejsca” przypominaja pod pewnymi wzgledami
przestrzenie pozornie publiczne, lecz w istocie sa ,,niego$cinne” dla ludzi: ,,znie-
checaja do mysli o ‘dluzszym pobycie’ i uniemozliwiaja tym samym kolonizacje
lub oswojenie danego obszaru”. Niby-miejsca to przestrzenie, ktére chcemy
mozliwie szybko przemierzy¢ i pozostawi¢ za soba, zdominowane przez ich
funkcjonalno$¢, przestrzenie, w ktorych zachowania publiczne sprowadzaja sie
do skodyfikowanych czynnosci o charakterze niejako ,technologicznym".
»W ‘niby-miejscach’ akceptuje si¢ nieuchronnos¢ przeciagajacej si¢ czasem bar-
dzo dtugo obecnosci nieznajomych 0sob, robi si¢ zatem wszystko, aby nadac tej
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obecnosci charakter ‘czysto fizyczny’, ze spolecznego punktu widzenia nie r6z-
niacy si¢ wcale od niecobecnos$ci. Doklada si¢ zatem staran, aby anulowac, zniwe-
lowa¢ lub uniewazni¢ niepowtarzalng podmiotowos$¢ ich tymczasowych i przy-
godnych rezydentow (...) Rzecz cala polega na tym, aby wszystkie te kwestie
stracity na czas pobytu swoje znaczenie” (Bauman, 2006a, s. 158-159). ,Niby-
-miejsca” to przestrzen wyzbyta z tozsamosci, wyzuta ze znaczacej symboliki,
niemajaca swej historii — przestrzen lotniska, autostrady, anonimowego pokoju
hotelowego, srodka transportu publicznego (tamze, s.159).

A oto jeszcze inne ujecie omawianego zagadnienia. Miejsce — to po pro-
stu przestrzen oswojona i zhumanizowana, powiada za Yi-Fu Tuanem Zbigniew
Rykiel, za$§ brak tej swojskosci, brak wigzi cztowieka z miejscem to
»Zhijaczenie”, ,atopia”, ,,nie-miejsce” (Rykiel, 2005 s. 68-69, 80). W swej pracy
,Miasto jako miejsce...”, analizujac konkretny przyktad warszawskiej Pragi,
zadaje pytanie: ,,Czy Praga jest jeszcze miejscem, tj. przestrzenia oswojong, zhu-
manizowang i brzemienna w sens?” Jego zdaniem ,,wiele wskazuje na to, ze jest
ona w coraz mniejszym stopniu miejscem rzeczywistym, behawioralnym, uzyt-
kowanym, doswiadczanym i przezywanym, a w coraz wigkszym — miejscem no-
stalgicznym, sentymentalnym, przezywanym na nowo. Jest miastem, ktérego nie
ma, a wigc nie-miejscem publicznym, chociaz z pewnos$cia miejscem prywat-
nym” (tamze, s. 80). Istnieje tu analogia do doswiadczenia innego, obcego czto-
wieka. Jak to ujmuje B. Waldenfels, ,,miejsce obcego w do$§wiadczeniu jest, Sci-
$le rzecz biorac, pewnym nie-miejscem. Obce nie jest po prostu gdzie indziej,
ono jest tym gdzie-indziej, i to po prostu w formie ‘zrodta gdzie indziej ”” (Wal-
denfels, 2002, s. 22).

Tak czy inaczej rzecz ujmujac, ,,nigdy wezesniej w historii §wiata ‘niby-
miejsca’ nie zajmowaty tak wiele przestrzeni” — zauwaza socjolog (zob. Bauman,
20006, s. 159). W przypadku awarii samochodu na autostradzie szukajacy pomocy
kierowca przekazuje czysto techniczng informacjg: ‘stojg na 123. kilometrze au-
tostrady... w kierunku na ... lub jestem 3000 metréw od wyjazdu 3747, nie zas:
jestem 2 kilometry od wsi takiej to a takiej, w poblizu kapliczki $w. Franciszka.
Bo droga, a przynajmniej niektore z drog wija sie¢ wéréd miejsc majacych swe
okreslone znaczenie, sensowny, symboliczny kontekst, nawet jesli kazdy z nas
wiaze inny sens z przemierzanymi drogami.

2. Uczeni z zakresu human geography D.J. Walmsley i G.J. Lewis podkre-
$laja ztozonos$¢ i trudno$¢ w definiowaniu pojecia ,,miejsca”. Rzecz w tym, ze
kazde miejsce ma charakter unikatowy, implikuje przy tym ,,potozenie i integra-
cj¢ przyrody i kultury” (Walmsley, 1997, s. 254). Poszczeg6lne miejsca sa czg-
$cia wigkszych obszarow, dlatego mozna mowi¢ o lokalizacji miejsc powiaza-
nych ze soba dzigki ruchowi, przemieszczaniu si¢ ludzi w §rodowisku ich zycia.
,Charakter miejsc zmienia si¢ wraz ze zmianami kultury i spoleczenstwa. Przede
wszystkim za§ miejsca co$ znacza (...) Mate miejsca mozna poznawaé bezpo-
$rednio i doktadnie za pomoca zmystow, natomiast duze miejsca poznaje sig
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droga posrednich dos§wiadczen zdobytych za pomoca pojgé i symboli” (tamze).
W przeciwienstwie do klasycznej geografii, ktorej przedmiotem byta abstrakcyj-
nie, geometrycznie pojmowana przestrzen, geografia cztowieka podkresla istnie-
nie glebokich, psychicznych, w tym zwlaszcza emocjonalnych wigzi ludzi
z miejscami, ktore zamieszkuja, poczucie wigzi z miejscem (sense of place), kto-
re Y.F. Tuan okreslil terminem topofilii. ,,To przywiazanie do miejsca moze by¢
rownie wazne dla danej osoby, jak bliskie zwiazki z innymi ludzmi” (tamze).

W badaniach interakcji cztowieka i srodowiska nader czgsto upraszcza
si¢ $wiat zycia ,,do tatwo przedstawianych struktur lub modeli, pomijajac wiele
z subtelnosci 1 istotnosci codziennego doswiadczenia” (tamze, s. 255). Te uprosz-
czone modele sa nie tylko niedoskonate poznawczo, ,,czgsto stuza jako podstawa
planowania srodowiska oraz manipulacji ludzmi i miejscami. Cato§ciowe plano-
wanie i projektowanie srodowiska w gruncie rzeczy zaciera lokalnos¢ i ujednoli-
ca krajobrazy (...) Innymi stowy, planisci tworza geografi¢ bez miejsca i sprzyja-
ja oderwaniu od tego miejsca. Cztowiek w coraz mniejszym stopniu uswiadamia
sobie glebokie i symboliczne znaczenie miejsca i coraz mniej docenia rolg miejsc
w swojej wlasnej tozsamosci” (tamze, s. 255-256).

W swej ,,Antropologii kultury wsi polskiej XIX wieku” Ludwik Stomma
uswiadamia nam, jak dalece — w relatywnie niedlugim okresie czasu — oddalili-
$my si¢ od dawnej kultury miejsc. Dla mieszkanca wsi §wiat mu znany, jedno-
czes$nie $wiat wlasny i bezpieczny, nigdy nie byt zbyt duzy, miat jasno wytyczone
granice. Sktadato si¢ na niego najblizsze otoczenie domu, wie$, pobliska okolica
i zwykle najblizsze miasto targowe. Byt to wigc orbis interior — $wiat tego
co pigkne — oswojone (uzyteczne) — znane (Stomma, 1986, s. 134). Tam wszyst-
kie pola i taki miaty swoje nazwy. Byl to wigc $wiat miejsc. AntySwiat — orbis
exterior — to ,,petna inwersja orbis interior”, to $wiat obcy, nieznany, niebez-
pieczny, dziki i brzydki” (tamze).

3. Autostrada, takze autostrada $rodmiejska, to droga sama przez si¢ i dla
siebie. Jest znamienne, ze Leksykon naukowo-techniczny definiuje autostrade
przez negacje: autostrada to ,,droga o rozdzielonych pasach ruchu w obu kierun-
kach, z ograniczonym dostepem, niekrzyzujaca si¢ z innymi pasami ruchu na
tym samym poziomie, do wylacznego uzytkowania przez okreslone rodzaje
pojazdéw mechanicznych” (Leksykon... 2001, s. 46). Nic tu o tym, Ze autostrady
tacza! Ale tez dopiero inne drogi (do- i odjazdowe) czynia ja czyms przydatnym.
Autostrady (a takze porty lotnicze i linie rejsowe) stanowig integralng czgs¢ wiel-
kich miast i ujawniaja swoj wielkomiejski charakter, bowiem ustanawiaja tacza-
ca je swego rodzaju globalng sie¢ (wraz z portami lotniczymi). Doskonale wyra-
za to tytul ksiazki pod redakcja Sasskii Sassen — Global Networks, Linked Cities.

Przywotywany juz fenomenolog Bernhard Waldenfels (skadinad autor
ksiazki Das Zwischenreich des Dialogs) uczy nas o istotnosci tego, co pomiedzy:
»sfera ‘pomigdzy’, pogranicza, intermonde, w ktorej jedno odnosi si¢ do innego,
i kazde jest tym, czym jest, tylko w tym odniesieniu do innego ... Chodzi o sie¢
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relacji, w ktorej istnieja punkty weztowe, ztacza i drogi potaczen, ale nie ma sta-
cji centralnych” (Waldenfels, 2002, s. 90). Odpowiada to sieciowej strukturze In-
ternetu, ktory — zdaniem Manuela Castellsa — ,,jest siecia taczaca miejskie wezty.
Ma on zdecentralizowana struktur¢ wgztowa oparta na geometrii sieci” (Castells,
2003, s. 255).

Tak w sensie technicznym, jak i fenomenologicznym sposoby istnienia autostra-
dy 1 wielkiego miasta warunkuja si¢ wzajem i1 dopelniaja, tak jak warunkuja si¢
wzajem i dopelniajq zamieszkiwanie i wgdrowanie: ,,zamieszkiwanie 1 wedrowka
nie wykluczaja si¢ nawzajem, lecz przeciwnie — sa dwiema stronami jednego
i tego samego sposobu istnienia cztowieka w stosunku do przestrzeni” — zauwaza
Hanna Buczynska-Garewicz. Co wigcej, ,,mieszkanie nie przeczy wedrowce,
lecz ja warunkuje, a wedrowka rozszerza zamieszkiwanie i jest jego poglebie-
niem” (Buczynska, 2006, s. 41), bo nie jest prosta zmiana miejsca w przestrzeni.
»Wedrowanie jest rozszerzaniem domu, a wigc miejsca swojskiego i wlasnego,
jest ‘braniem w posiadanie’ nowych tresci i jakosci miejsc” (tamze). To wielkie
miasta sg szczegolnym siedliskiem, ktéremu charakter nadaja w szczegdlny spo-
sob ludzie mobilni, sktonni do ,,brania w posiadanie” nowych miejsc. Oni jednak
nie wedruja, oni podrézuja — bez wigkszego znaczenia jest dla nich to, co jest
,»po drodze”.

4. Jak juz znacznie wcze$niej zauwazyl Georg Simmel, ,,stosunki i interesy
mieszkancow wielkich miast przy calej ich typowosci sa bardzo rézne i skompli-
kowane. Przede wszystkim nagromadzenie tak wielkiej liczby ludzi i tak r6znych
interesow powoduje, ze ich stosunki i zajgcia stapiaja sig, tworzac wielocztono-
wy organizm. Bez najdalej posunigtej skrupulatnosci i punktualnosci obietnic
i $wiadczen calo$¢ przerodzitaby si¢ w chaos nie do rozwiklania ... Dochodzi
do tego czynnik pozornie tylko zewnetrzny — duze odleglosci sprawiaja, ze cze-
kanie i daremne przychodzenie powoduje niepowetowana stratg czasu”. (Simmel,
2005, s. 307-308). Dodajmy, ze tak dawniej, jak i dzisiaj ,,wzrost gospodarczy
jest napedzany przez miasta i regiony (economic growth is regional), istnieje
w tym wzgledzie zgoda wsréd naukowcow: ekonomistdw, socjologéw i geogra-
fow. Miasta sg miejscami, gdzie gromadza sig nie tylko ludzie, ale i firmy. Ri-
chard Florida podwaza tezg, jakoby szybki transport, telekomunikacja i Internet
miaty uczynié niepotrzebnymi miejsca, gdzie ludzie spotykaja si¢, by pracowac —
takie teorie pojawily si¢ juz w XIX wieku wraz z pierwszymi telefonami, telegra-
fem i samochodami — i nie sprawdzity si¢ do dzis” (Kopel, 2007, w druku).

Z drugiej strony, jak zauwaza M. Castells powolujacy si¢ na badania Gil-
lespiego 1 Richardsona, ,,scenariusz ‘zmniejszonej potrzeby jezdzenia’ zdecydo-
wanie nie ma pokrycia w rzeczywisto$ci”, odlegtosci, ktéore musi pokona¢ pra-
cownik, wykonujac swe zadania, obejmuja coraz szersze obszary i coraz trudniej
odbywa¢ je srodkami transportu publicznego. ,,W powstajacym modelu pracy
mamy wigc nie tyle telepracownika wykonujacego pracg we wilasnym domu, ile
pracownika nomadg¢ z “biurkiem w walizce'”, ,,potrzeby w zakresie mobilnos$ci
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1 transportu wzrastaja, zamiast si¢ zmniejsza¢” — konkluduje autor (Castells,
2003, s. 261).

Ot6z autostrady maja likwidowaé to wszystko, co przeszkadza ,,skrupu-

latno$ci i punktualno$ci §wiadczen”, co grozi strata czasu mobilnego, wielko-
miejskiego cztowieka, majq zaspokaja¢ owe wzrastajace potrzeby w zakresie mo-
bilno$ci i transportu. Autostrada ma gwarantowaé przewidywalny i szybki dojazd
do..., ale takze rownie przewidywalny i szybki odjazd z....
Autostrady pokonuja oddalenia wielkich miast przez to wilasnie, ze omijaja inne
miasta 1 wsie, pozostawiajac na boku ,,miejsca, strony, okolice” — by uzy¢ tytulo-
wego okreslenia ksiazki H. Buczynskiej-Garewicz. Ale przez to oddzielaja si¢
od otoczenia i wymagaja wiaduktéw 1 mostow, ktore ,,daja droge” autostradom.
W takim wladnie sensie Martin Heidegger powiadat, ze most nie tylko taczy
brzegi rzeczy, lecz takze ,,daje droge rzece”. Autorka przywotuje pytania Heideg-
gera: ,,’Czym jest bliskos¢, skoro brak jej pomimo zmniejszania najwickszych
odlegtosci do najkrotszych dystanséw. Czym jest bliskos¢, skoro zostala ona
wrecz wyparta przez nieustanne usuwanie oddalen? Czym jest bliskos¢, skoro
wraz z jej brakiem, brakuje takze dali?’. W wieku techniki tres¢ bliskosci od-
mienna od mierzalnego dystansu przestrzennego staje si¢ jeszcze lepiej widocz-
na. Technika nie sprawia bliskosci, lecz zmniejszajac odleglosci — powoduje
wzrost oddalenia” — dodaje melancholijnie autorka (Buczynska, 2006, s. 117).

Nalezy uwzgledni¢ takze inne okolicznosci i odmienny punkt widzenia
na kwesti¢ autostrad. Zdaniem D. Lindy Garcia, rozw6j wspotczesnych autostrad
wzmacnia nierdwnosci we wzorach rozwoju miejscowosci oraz ich socjoekono-
miczne wpltywy. Autostrada, przechodzac poprzez wiejskie i miejskie przestrze-
nie, zbliza je do siebie, wzmacnia wiele matych wspolnot. Autostrady stymuluja
znaczaca migracje z terendw wiejskich, zmniejszajac potrzebg pracy w farmach
1 motywuje wielu mieszkancow wsi do szukania zaje¢ miejskich. Autostrady tak-
ze przyczyniaja si¢ do decentralizacji populacji. Zajecia pozarolnicze rozciagaja
si¢ wzdluz obrzezy (the hinterlands) autostrad i nowoczesnych drog. Miasta
sredniej wielkos$ci potaczone drogami szybkiego ruchu takze wzrastaja kosztem
wspolnot wiejskich (zob. Garcia, 2002, s. 50-51).

5. Calkiem jednak realnym problemem jest burzenie ,,bliskosci” mieszkan-
cOw miast przez srodmiejskie autostrady i drogi ekspresowe, majace pokonywaé
,»wszystkie oddalenia”. Nie bez kozery w jezyku potocznym moéwi si¢ o $rod-
miejskich autostradach i drogach ekspresowych, ze ,,przecinaja miasto”.

Symptomatyczne sa spory i konflikty powtarzajace si¢ przy planowaniu
przebiegu nowych odcinkow autostrad, gdy mieszkancy miast matych i srednich
konstatuja, ze realizacja takiego planu wydtuzy i utrudni trasy ich codziennych
przejazdéw z wiasnego do sasiedniego miasta, z miejsca zamieszkania do miej-
sca pracy i miejsc wypoczynku, rekreacji itd. Autostrady w tych przypadkach
takze ,,przecinaja” ich zwykte drogi i dotychczasowe przestrzenie bliskiego sa-
siedztwa. (W opinii ekspertow Instytutu Spraw Obywatelskich z lipca 2006 r.
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opracowanej w zwiazku z otwarciem 16dzkiego odcinka autostrady A2 czytamy,
ze zapisy koncesyjne zabraniajace modernizacji zwyktych drog w promieniu 150
kilometréw po obu stronach autostrady A2 pokazuja, o co naprawde chodzi
lobby autostradowemu. Zob. strona Obywatelskiej Agencji Informacyjnej —
http://www.oai.pl).

Ma racj¢ Lester C. Thurow, gdy powiada, ze generalnie ,,budowniczowie
drég musza uzy¢ wladzy spoleczenstwa, prawa wywtlaszczenia pod cele uzytecz-
nos$ci publicznej (...) po to, zeby mozna bylo zbudowaé drogi tam, gdzie sa po-
trzebne, a nie tam, gdzie prywatni wiasciciele chca sprzeda¢ ziemi¢”. Zwraca on
jednak krytyczna uwage na polityke w tym zakresie administracji USA, ktoéra
inaczej niz wiele czolowych panstw $wiata, nie stawia na rozwoj szybkobieznych
linii kolejowych. Jak pisze: ,,pociagi szybkobiezne to najtanszy, najbezpieczniej-
szy 1 najbardziej ekologiczny sposéb podrézy migdzy duzymi miastami odlegly-
mi od siebie od 150 do 650 kilometrow. W poréwnaniu z autostradami na budo-
we linii szybkiej kolei potrzeba o wiele mniej gruntdw, wigc ucierpi mniej sku-
pisk ludnosci; koszty konstrukeji dla tych samych zdolnosci przewozowych sa
znacznie nizsze; osiagane predkosci sa za§ o wiele wyzsze (Francja ma pociagi,
ktore jezdza z predkoscia 270 km/h, a Japonczycy testuja pociagi, ktore moga
osigga¢ 560 km/h, podczas gdy na zakorkowanych autostradach wokot Los An-
geles samochody petzna z predkoscia jedynie kilku lub kilkunastu km/h). Przy ta-
kim systemie transportu przytrafia si¢ mniej wypadkow (szacuje sig, ze dzigki su-
perszybkiemu pociagowi na trasie Tokio — Osaka uniknig¢to wypadkow, w kto-
rych zgingtoby 1800 osdb, a 10 000 zostatoby rannych); nie istnieja korki; zanie-
czyszczenie powietrza jest minimalne (100 milionow Amerykanoéw mieszka
w miastach, w ktorych emisje spalin regularnie przekraczaja federalne normy
zdrowotne)” (Thurow, 2006, s. 192, 193-194).

6. Zmarta w 2006 roku Jane Jacobs (ktéra nazwano wielka dama $wia-
towej urbanistyki, najwigkszym myslicielem miejskim XX wieku), autorka
klasycznego dzieta The Death and Life of Great American Cities (1961), juz
pot wieku temu przestrzegala przed ,,niepohamowana pycha” modernistycznego
planowania przestrzennego, ktore podporzadkowujac miasta potrzebom ruchu sa-
mochodowego, burzy krucha tkanke wspolnot sasiedzkich, zwyklych codzien-
nych ludzkich kontaktow, stanowiacych tre§¢ zycia takich osob. Sprzeciwiata si¢
wszelkim wizjom i konkretnym projektom, ktore pustosza ulice miast, zamykajac
ludzi w mieszkaniach, biurach i marketach. Powr6t mieszkancoéw na ulice uznata
ona za czynnik podnoszacy bezpieczenstwo w miastach. Magdalena Staniszkis
przypomina, ze dla Jane Jacobs ,,esencja miejskosci jest ‘balet ulicy’. Wyrazny
podzial na przestrzenie prywatne i przestrzen publiczna ulic miejskich, traktowa-
nych przede wszystkim jako zyjaca przestrzen dla pieszych, w ktorej ludzie maja
powdd do chodzenia dzigki odpowiedniemu rozmieszczeniu programu stymulu-
jacego zycie ulicy 1 moga spotykac innych ludzi, Jane Jacobs traktuje jako istote
miasta” (zob. 3).
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Tendencje do prywatyzacji przestrzeni nie ograniczaja si¢ do obszarow
zajmowanych przez rezydencje, ale daja o sobie zna¢ w obszarach handlowych
i rekreacyjnych, ktore dostgpne sa wylacznie dla prywatnych samochodow
poprzez sie¢ autostrad (zob. Pablo Ciccoletta i in., 2002, s. 310).

Analizujac problemy socjologiczno-urbanistyczne Buenos Aires, autorzy
zwracaja uwage na fakt, ze dyfuzja osiedli prywatnych niesie z soba trudne do
oszacowania ryzyko naruszenia integracji spotecznej. W konkluzji stawiaja teze,
ze w badanym przypadku europejski model miasta zwartego fizycznie, dajacego
szans¢ integracji spolecznej, ustgpuje miejsca modelowi amerykanskiemu,
bardziej rozproszonemu, zorganizowanemu w formie wysp potaczonych siecia
autostrad (tamze, s. 311). W podobnym duchu rozwaza te kwestie Anthony
Giddens, moéwiac o ,utowarowieniu przestrzeni”’, ktore ,burzy Srodowisko
fizyczne w  systemie wytwoérczym kapitalizmu” z rozlicznymi tego
konsekwencjami, w tym z ,wprowadzeniem radykalnego rozdzialu migdzy
cztowiekiem a przyroda” (Giddens, 1998, s. 115, 116).

Jak podkreslaja eksperci Worldwatch Institute w raporcie State of the
Word 2007 (ze znamiennym podtytutem Our Urban Future), ,,0statnie trzydzie-
sci lat to wrecz eksplozja, jesli chodzi o wzrost liczby samochodow na $wiecie.
W roku 1970 byto ich okoto 200 milionow, ale liczba ta wzrosta do okoto 850
milionéw w roku 2006. Nalezy si¢ spodziewac, ze podwoi si¢ ona okoto roku
2030” (Peter Newman i in., 2007, s. 67). W podrozdziale pod charakterystycz-
nym tytutem ,Miasta uzaleznione od samochodéw i nasycone samocho-
dami” (car-dependent and car-satureted cities) pisza oni, ze miasta ksztaltowane
byly przez mnogo$¢ historycznych i geograficznych uwarunkowan, ale w kaz-
dym stadium rozwoju istotna rol¢ odgrywaty zmiany w priorytetach transportu.
Pod tym wzgledem wyrozniaja oni trzy kategorie miast: miasta ruchu pieszego —
walking cities, miasta tramwajow 1 kolejek — transit cities oraz miasta samocho-
doéw — automobile cities. Do tych pierwszych nalezato wigkszo$¢ miast w ciagu
8 tysigcy lat historii. Sa to miasta o ggstej, mieszanej przestrzeni nieprzekraczaja-
cej 5 kilometrow. Nadal charakter walking city maja czesci miast, takich jak np.
Ho Chi Minh czy Hongkong. Australijscy badacze wyr6zniaja w szczegodlnosci
Krakow jako miasto ,,w najwyzszym stopniu” zachowujace forme walking city.
Taka formg czy charakter maja centralne obszary bogatych miast, takich jak New
York, Londyn, Vancouver czy Sidney. Transit cities to wlasnie miasta bazujace
na tramwajach i kolejkach, uksztattowane w stuleciu 1850-1950. Charakteryzuja
si¢ one gestymi centrami i korytarzami linii szynowych oraz przystankow sigga-
jacymi 20-30 kilometrow. Taki charakter ma wigkszo$¢ miast europejskich i bo-
gatszych miast Azji. Automobile cities, miasta o nizszej gestosci, ksztattujace si¢
od lat pig¢dziesiatych XX wieku, siggaja 50-80 km we wszystkich kierunkach od
centrow. W ten sposob rozwijaly si¢ miasta USA, Kanady, Australii i Nowej Ze-
landii. To wlasnie one spetniaja wszelkie warunki miast zaleznych od samocho-
dow i nasyconych samochodami (tamze, s. 71). Podr6z samochodem po miescie
pochlania $rednio 2 razy wigcej energii niz podrdz autobusem miejskim, 3,7 razy
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wigcej energii niz typowy system lekkich kolei i tramwajow (light rail/train sys-
tem) oraz 6 razy wigcej zuzywanej energii niz przecigtna podréz elektryczna ko-
lejka miejska (tamze, s. 72-73). Jednak najwigkszy ekonomiczny wptyw samo-
chodéw na miasta to przestrzen potrzebna na drogi i parkingi (tamze, s. 83). Nie-
jako w konkluzji, autorzy artykutu przywotuja opinie uprzednich gubernatoréw
stanow, reprezentujacych opozycyjne partie USA, demokratyczna — Paris Glen-
dening i republikanska — Christing Todd-Whiteman, ktére sa zgodne co do tego,
ze ,jezeli projektujecie wspolnoty (communities) dla samochodow, bedziecie
mieli wigcej samochodow. Jezeli projektujecie je dla ludzi, bedziecie mieli sprzy-
jajaca pieszym, przyjazna zyciu (livable) wspolnotg” (tamze, s. 81). Jak to lapi-
darnie ujeta J. Jacobs, ,,zycie przyciaga zycie”.

Rzeczowe argumenty w tej kwestii zgtasza L.C. Thurow, piszac: ,,do-
$wiadczenie nauczyto nas rowniez, ze budowanie wigkszej liczby drog nie po-
wstrzyma korkéw. Kiedy powstaje wigcej lepszych drog, stawia si¢ przy nich
wigcej nowych domow 1 wigcej aut wyjezdza na szosg. Jesli drogi sa lepsze, lu-
dzie p6zniej wychodza z domu do pracy, wigc w dalszym ciagu tworza si¢ korki
w godzinach szczytu. Poza tym budowanie nowych drog nie jest wydajne, skoro
przez wigksza czg$¢ dnia pozostaja one niewykorzystane” (Thurow, 2006,
s. 204).

Szczegdlnym przykladem wymknigeia si¢ procesdw urbanizacyjnych
spod wszelkiej kontroli wskutek masowej motoryzacji i dominacji transportu in-
dywidualnego sa miasta kalifornijskie. ,,Sa to niewatpliwie najbardziej uzaleznio-
ne od samochodéw miasta na kuli ziemskiej, gdyz ich bardzo luzna struktura
przestrzenna sprawita, ze wszelkie formy transportu publicznego staty si¢ nie-
optacalne i1 praktycznie zanikly” — pisze Jan Weglenski. ,,Samoch6d zdominowat
inne $rodki lokomocji, a kalifornijskie miasta zaczeto nazywa¢ miastami na kot-
kach” (Weglenski, 2001, s.126). Stalo si¢ to, o czym pisat L.C. Thurow — samo-
chody staly si¢ coraz bardziej zawodnym s$rodkiem komunikacji, a ogromnie
kosztowne inwestycje drogowe nie nadazaly za wzrostem ruchu samochodowe-
go. Skrajnie uciazliwe korki pojawily si¢ nie tylko w centralnych dzielnicach
miast, lecz takze w suburbiach. Perspektywy na przyszio$¢ u konca XX wieku
rysowaty si¢ bardzo pesymistycznie. Wedle szacunkow ,,w 1991 roku wszystkie
samochody w okrggu metropolitalnym Los Angeles kazdego dnia przejezdzaty
tacznie 240 min mil, a przewiduje sig, ze w roku 2010 przejezdza¢ beda 387 min
mil. Oznacza to wzrost az 0 61%. W tym samym czasie przeci¢tna szybkos¢ jaz-
dy ma spas$¢ z 35 mil do 19 mil na godzing, a wigc 0 46%” (tamze, s.126-127).
Mimo wielorakich inicjatyw wtadz miejskich, w tym wielkich prac moderniza-
cyjnych, nie udato si¢ ozywic¢ centréw miast i doprowadzi¢ do procesow reinte-
gracji spotecznej. Przeciwnie — przedziaty spoteczne zaostrzyty si¢ — ,,Zamoz-
niejsi przeniesli si¢ do suburbiéw, natomiast biedniejsi pozostali w najbardziej
zdewastowanych cze$ciach dzielnic centralnych. W sposob posredni samochod
przyczynit sig¢ wigc do wyraznej segregacji przestrzennej, a tym samym do pogle-
bienia zjawisk spotecznej izolacji”. Jak to zauwazono, ,,nietad w przestrzeni Los
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Angeles $wiadczy o moralnym rozprzgzeniu jego mieszkancow” (zob. tamze,
s.127, 128).

7. Z wlasciwa sobie niezrownana trafnoscia Ryszard Kapuscinski, bodaj
najwytrwalszy, niestrudzony i najbardziej doswiadczony wedrowiec naszych cza-
sow, odwiedzajacy w ciagu zycia niezliczone ,,strony, miejsca, okolice”, snuje ta-
kie oto refleksje o najdalej rozwinigtej cywilizacji autostrad — Stanach Zjedno-
czonych: ,,Ameryka to pokonywanie przestrzeni. Zeby pokonaé przestrzen, zeby
nawiaza¢ kontakt migdzy a migdzy — t¢ kwesti¢ rozwiazata tylko Ameryka. Euro-
pa nie miata tego problemu, mogta skupi¢ si¢ na opanowaniu krajobrazu, ziemi.
Natomiast Ameryka to walka cztowieka z przestrzenia — w tym inno$¢ tej cywili-
zacji”(Kapuscinski, 2007, s. 27). ,,Przestrzen amerykanska i drogi ja przecinajace
sa przede wszystkim ponumerowane, a dopiero wtornie nazwane (o ile w ogole).
Orientujemy si¢ po numerach droég i dodawanych do tych numeréw kierunkach
(stronach $wiata). To wymaga od Europejczyka innej wyobrazni przestrzennej,
innego sposobu oceny odlegtosci. Pozbawiajac drogi nazw, czyni si¢ ja bezprzed-
miotowa abstrakcja. T¢ abstrakcyjno$¢ zwigksza struktura autostrad, ktore biegna
jak gdyby oderwane od ziemi i od pejzazu i bardziej przypominaja doswiadcze-
nie latania samolotem niz doznania wedrowca, nomada. [lo$¢ drég w Stanach jest
ogromna, ich ponumerowanie bardzo szczegotowe, podréozowanie wigc w poje-
dynke, bez pilota, w dodatku jezeli komus sig¢ $pieszy, a znajduje si¢ w nieznanej
mu okolicy — niezmiernie ucigzliwe i stresujace. Mala ilo$¢ nawrotow na auto-
stradzie sprawia, ze jesli popelnimy btad w wyborze drogi (a zdarza si¢ to
czesto), zeby blad ten naprawic, trzeba wracac, bywa, ze dziesiatki kilometrow!
I zaczyna¢ — od nowa — co moze rowniez okazac si¢ blegdnym wyborem — i tak
mozna caty dzien kreci¢ si¢ w kotko, poniewaz wysokie tempo jazdy, ktora jest
cala zajeta poruszajacymi si¢ samochodami, nie pozwala na zatrzymanie i na-
myst” (tamze, s. 23-24). Wytrawny podrdéznik opisuje dramatyczne przezycia,
gdy widzi wokot siebie ,,dziesiatki i setki samochodow, sunacych, pedzacych,
wyprzedzajacych si¢”, ,,otoczony rozpedzona maszyneria ... dygocacym, rwa-
cym do przodu tabunem”, migajacymi przez szyb¢ autami, wpatrzonymi przed
siebie nieznanymi twarzami, ,,bo tu nie ma sekundy, zeby si¢ obejrze¢”. Miat
woOwczas poczucie znajdowania si¢ na ogromnej ta§mie, ktora poruszata sig szyb-
ko do przodu, niosac go, bezradnego, ,,nie wiadomo dokad i po co”. I tak oto na
tej doskonale ponumerowanej sieci drog i autostrad stawato przed nim ,,goracz-
kowe i paniczne” pytanie: ,,Gdzie jestem, co mam dalej robi¢?” (tamze, s. 25).
,»Niby-miejsca” moga zatem ujawnia¢ swa wrecz dramatyczng obco$¢ i anonimo-
wos¢, a niekiedy wrecz wrogo$é. Znajduje tu zastosowanie przypomniana przez
Radostawa Poczykowskiego mysl Wendella Berry: ,,Jesli nie wiesz, gdzie jestes
— nie wiesz, kim jestes”.

Kontrastuje z tym catkiem inna refleksja tego samego R. Kapuscinskie-
go, przy — na pozor — podobnej okazji: ,,Jadac droga z Bolzano do Mediolanu:
ta droga rozmawia z tobg, moéwi ci o wszystkim — jes$li zrozumiesz jej jezyk.
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W przeciwnym wypadku miniecie si¢ jak zupetnie dla siebie obcy, nie zamieniw-
szy stowa” — pisze R. Kapuscinski — wedrowiec (tamze, s. 159).

M. Castells, opisujac charakterystyczny dla epoki Internetu zurbanizowa-
ny $wiat rozrastajacych si¢ metropolii, zwraca uwagg, ze wielkie miasta — wezly
sieci telekomunikacyjnych i komputerowych od razu, gdy powstaja, zaczynaja
si¢ rozrastaé, ,,tworzac nowa forme przestrzenna, obszar metropolitarny, ktora ce-
chuje funkcjonalny zwiazek (...) jako rynek pracy, rynek konsumpcyjny i rynek
medialny”. Jest to obszar rozrzucony wzdluz osi transportowych — autostrad
i systemoéw komunikacji masowej 1 od nich catkowicie uzalezniony (Castells,
2003, s. 257) Autor wielokrotnie podkre$la, ze ,,w wigkszoSci obszary metropoli-
talne nie maja nawet nazwy, nie moéwiac juz o politycznej jednosci czy instytu-
cjonalnym przedstawicielstwie” (tamze, s. 255). Piszac o potudniowokalifornij-
skim obszarze metropolitalnym, ktoéry zamieszkuje 17 milionéw ludzi, wskazuje,
ze sa to ludzie, ktorzy ,,zyja, pracuja, konsumuja i podrozuja w obrgbie tego tery-
torium bez granic, nazwy 1 tozsamosci innej niz rynek pracy lub rynek konsump-
cyjny”. Generalnie wiekszo$¢ najwazniejszych obszaréw metropolitalnych $wia-
ta charakteryzuje zatarcie tradycyjnego rozrdznienia miedzy miastem a terenem
niezabudowanym oraz 6w brak granic i zdefiniowanej tozsamosci ,,poza wybla-
ktym obrazem tego, co kiedy$ byto ich gldéwnym miastem” (tamze, s. 256).

H. Buczynska-Garewicz, snujac rozwazania nad ksiazka Italo Calvino
Niewidzialne miasta, zwraca uwagg, ze autor ten ,,w swej fikcyjnej narracji $wia-
domie podejmuje abstrakcyjne kwestie miejsca i przestrzeni”, starajac si¢ ,,wnik-
na¢ w tajemnice miejsca cztowieka, w szczeg6lnosci zas w tajemnice miasta
szczesliwego”, uprawiajac w ten sposob fenomenologie przestrzeni. Finalizujac
swe rozwazania, opisuje doSwiadczenie, jakie przydarzylo si¢ bohaterowi — no-
woczesnemu podroznikowi opisanemu w powiesci 1. Calvino na lotnisku w mie-
$cie Truda: ,,Gdyby nie wyrazna tablica z nazwa miejsca, wydawatoby sie, ze po-
drozny wyladowat w innym jakims$ miescie, cho¢by tym samym, z ktorego wyle-
cial. Truda jest miastem jak inne. Gubi si¢ w tancuchu jednakowych miejsc,
wsrdd ktorych nie ma juz zadnych réznic, poza odmienna nazwa wypisana na bu-
dynku lotniczym. Pytany, po co przyleciat do Trudy, podrézny juz chcial odje-
cha¢, lecz po c6z odjezdzaé, by trafi¢ znow do tego samego miasta. ‘Po co wsia-
da¢ do samolotu, by przyby¢ do innej Trudy identycznej w kazdym szczegole.
Jedna Truda pokrywa caly $wiat, nie ma ona konca ani poczatku, jedyna réznice
stanowi inny napis na lotnisku.” A miasto bez imienia oznacza koniec miasta,
zniknigcie jego niepowtarzalnej osobowosci stanowiacej jego istotg” — konkludu-
je autorka (Buczynska, 2006, s. 293, 314).

,»Technika pokonata wszystkie oddalenia, jednak nie uprzystgpnita zadnej
bliskosci” — moéwit Martin Heidegger. Tomas Halik uwaza, ze ,,w tym zdaniu fi-
lozofa wyrazone zostato okrutne do$wiadczenie ubieglego stulecia. Swiat zagesz-
czony roznymi formami komunikacji, a ostatnio poprzecinany siecia szybkich jak
strzata internetowych autostrad, jest dzi$ bardziej niz kiedykolwiek usiany pusty-
niami samotno$ci. Z politycznej mapy $wiata zniknat ‘drugi $§wiat’, a mimo to
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‘pierwszy $wiat’ cywilizacji dobrobytu jest przeniknigty ,,czwartym $wiatem”
zrujnowanych ludzkich egzystencji, ludzkich wrakéw bez domu, bez wzajem-
nych kontaktéw i zyciowych perspektyw”. Z perspektywy R. Kapuscinskiego
,»Postepy komunikacji utatwiaja tacznos¢, ale jednocze$nie wykorzeniaja ludzi,
ktorzy moga teraz swobodnie przenosic si¢ z miejsca na miejsce, juz nie czuja si¢
przywiazani do zadnego z nich” (Kapuscinski, 2007).

8.  Wydaje si¢ jasne, ze z powyzszych szkicowo zarysowanych refleks;ji,
takze tych filozoficznych, wyptywaja wielorakie, istotne konkluzje dla odpowie-
dzialnego zarzadzania przestrzenig publiczna. Autor niniejszego tekstu nie ma
aspiracji do wypracowania kompletnej listy takich konkluzji, jest raczej sktonny
do ograniczenia si¢ do postawienia kilku pytan o taka konkluzje.

Moze — najogoélniej rzecz ujmujac — wynika ona z postulatu Yehezkela
Drora zawartego w raporcie dla Klubu Rzymskiego Zdolnos¢ do rzqdzenia:
uprzytomnijmy sobie ,,egzystencjalny wymog dla ludzkosci” — ,,wymog zwigk-
szenia zdolno$ci ‘tworzenia swojej przysztosci’, aby nie dopuscic¢ do tego, by ona
zniszczyta nas”? (zob. Dror, 2006, s.15).

Moze ustucha¢ nalezy Anthony’ego Giddensa, ktory uwaza, ze ,,powinni-
$my sig postarac, zeby ulice miast byty nie tylko bezpieczne, ale Zzeby byly ‘pelne
zycia’, gdyz ‘arterie komunikacyjne, mimo swojego rozpedzonego ruchu koto-
wego nie sa’. Oddalone od $rédmiescia centrum handlowe ze standardowymi
uliczkami i sklepami maja tyle wspolnego z ,miastem przyjaznym ludziom’ co
arteria komunikacyjna. Powinni$my raczej czerpa¢ inspiracj¢ ze starszych czesci
miasta, jak centra wielu miast wiloskich, ktore sa pomyslane na ludzka miarg
i w ktorych roéznorodnos¢ idzie w parze z elegancja i staranna architekturg”?
(Giddens, 2005, s. 608).

Moze odpowiedniej uwagi wymaga spostrzezenie M. Castellsa, ze przed
architektami, urbanistami i zarzadami miast stoi wielkie wyzwanie: ,,musza do-
prowadzi¢ do tego, by spotecznosci zamieszkujace samowystarczalne obszary
uniknety izolacji i czuly si¢ zwiazane ze wspdlnymi miejscami, na ktorych opiera
si¢ zycie miejskie”. Niezwykle istotnym wyzwaniem jest — jego zdaniem — spro-
stanie, by tak rzec, konkurencji sieci w stosunku do miejsc. Mozna tego dokonac,
wzbogacajac to wszystko, co moze da¢ miejskos¢. ,,Wszystko wskazuje na to —
pisze M. Castells — ze przestrzen publiczna i atmosfera podniostosci (zwiazana
z muzeami, centrami kulturalnymi, ogélnodostepnymi dzietami sztuki, symbola-
mi architektonicznymi) beda odgrywaé decydujaca role w ocenie przestrzeni
architektonicznej i wspomaganiu poglebionych kontaktow z ludzmi” (Castells,
2003, s. 264-265). Doda¢ do tego nalezy doniosla rolg szkét wyzszych i srodo-
wisk akademickich, bedacych kotami napgdowymi wzrostu gospodarczego miast
w gospodarce opartej na wiedzy, w tym rol¢ talentow, ktéore — co podkresla
w swych pracach Richard Florida — czynia miasta ,przestrzeniami
kreatywnosci.”

Moze wreszcie wezytaé si¢ nalezy wnikliwiej w refleksje R. Senneta?
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Autor cytowanego juz wyzej tekstu zatytutowanego Elastyczne miasto obcych
sobie osob pisze, ze ,,zmienno$¢ nowoczesnego miejsca pracy rodzi poczucie
nieciagtosci. Czas elastyczny staje si¢ czasem pokawatkowanym — pracujesz przy
jednym projekcie, potem przy innym, niezwigzanym z poprzednim. Nie kumulu-
je sig, nie sktada si¢ w jedna catos¢. Nie ma w nim sensu — w twoim zyciu
wyraznie czego$ brak. Zeby ten wlasny sens odzyskaé, powiniene$ zwrocié sie
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w strong ludzi innych od ciebie, ku ‘sasiadowaniu z obcoscia’”.

Wynikaja z tego istotne i daleko idace wnioski dla odpowiedzialnego za-
rzadzania miastem, czy tez — mowiac stowami autora — dla ,,wspolczesnej sztuki
ulepszania miasta”. Mianowicie ,,powinnis$my tak ksztaltowac przestrzen, by po-
miescita rézne rodzaje aktywnosci, tak jak w przesztosci, kiedy sfera zycia ro-
dzinnego pokrywata si¢ ze sfera pracy. Nieciaglos¢ czasu kapitalistycznego cofa
nas do problemu zwigzanego z powstaniem miasta epoki industrialnej. Miasto,
ktore przed nastaniem kapitalizmu przemystowego oddzielito si¢ od domu, bylo
budowane tak, ze taczyto sfer¢ aktywnosci rodzinnej, ekonomicznej i oficjalnej
z wieloma innymi, mniej formalnymi obszarami. Dzi§ musimy naprawi¢ wspdlna
przestrzen, aby przeciwdziata¢ rozcztonkowaniu, wynikajacemu z oddzialywania
wspotczesnej organizacji czasu pracy na nasze zycie” (Sennet, 2006).

9. Ale nalezy zdawac sobie sprawe z tego, ze postgpujaca globalizacja,
zwlaszcza pierwszoplanowi aktorzy na globalnej scenie, raczej komplikuja niz
utatwiaja owo odpowiedzialne zarzadzanie miastem. Tak oto ,,wraz z globaliza-
cja pojawia sig problem z obywatelstwem zarowno w odniesieniu do miasta, jak
i panstwa. Miasto nie moze partycypowa¢ w bogactwie §wiatowych korporacji,
one za$ w niewielkim stopniu zaznaczaja swoja obecno$¢ w miescie, unikaja od-
powiedzialno$ci. Moga sobie na to pozwoli¢ dzigki ponawianej grozbie ucieczki,
nam za$ brakuje politycznych mechanizméw, ktore pozwolityby wyegzekwowac
od tych kapry$nych instytucji godziwa zaplate za przywileje, jakimi si¢ ciesza.”
Rzecz w tym, ze ,,globalna ekonomia nie jest zakorzeniona w miescie, to znaczy
nie zalezy juz od sprawowania kontroli nad miastem jako catoscig”. Konkretne
przyktady potwierdzaja te ogélne tezy R. Senneta. ,,W 1925 roku w Chicago
wladza polityczna i ekonomiczna szly ze soba w parze. Szefowie 80 najwick-
szych firm w mieScie zasiadali w radach 142 szpitali, obsadzali 70% miejsc
w zarzadach college’6w i1 uniwersytetow. Podatki 18 korporacji sktadaty si¢ na
23% budzetu miasta. Dla poréwnania — dzi§ w Nowym Jorku jedynie kilku
cztonkow kierownictwa §wiatowych firm zasiada w zarzadach instytucji eduka-
cyjnych i ani jeden w radzie szpitali. Dobrze udokumentowane sa tez otwarte
préby uniknigcia podatkéw — czy to lokalnych, czy tez panstwowych — przez
migdzynarodowe firmy, takie jak koncern Ruperta Murdocha” (tamze).

Tym wicksza wage powinny mie¢ nasycone sensem miejsca, takie jak
poddane rzeczywistej rewitalizacji stare centra miast, wspolnoty sasiedzkie pota-
czone ze sprzyjajacymi pieszym obszarami zieleni, miasteczka akademickie
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z istoty zakorzenione w miescie 1 budujace wspdlna, otwarta i przyjazna sferg pu-
bliczna. Tym wigksza uwage przywiazywac nalezy do zagrozen: przeksztatcaniu
miast i miejsc w miastach w przestrzenie ogotocone z kulturowego sensu i sa-
siedzkich wigzi, degradujace ich publiczny charakter i sprowadzajace je do czy-
sto funkcjonalnego uzytku niby-miejsc.

Globalna ekonomia nie tylko ,,nie jest zakorzeniona w miescie”. Global-
na ekonomia jest — jak to z calg otwartoscia wyjawia L.C. Thurow — ekonomia
zamknigta w ciasnym horyzoncie biezacych intereséw, krotkowzroczna i nieod-
powiedzialna, a jej hastem jest: ,,Niech jutro zajmie si¢ jutrem”. Piszac o mozli-
wosci katastrofalnych skutkow globalnego ocieplenia, wyraza opinig, ze wyda-
wanie pieniedzy na rozwiazywanie tak odlegtych problemdéw postrzegane jest
w kapitalizmie jako nieoptacalne. Jesli kataklizm zdarzy si¢ za pigcdziesiat lat,
wydawanie pienigdzy na zmniejszenie jego skutkow przez kolejnych pig¢dziesiat
lat nie bedzie mialo sensu z tego punktu widzenia. Ludzie, ktérzy beda wtedy
zyli, wydadza pieniadze na przystosowanie si¢ do nowych realiow. Miasta mozna
w razie konieczno$ci porzuci¢ lub przenies¢ — a wigc ,,Niech jutro zajmie si¢ ju-
trem. Przyszle koszty sa niepewne, bezksztattne i dotkna kogo$ innego” (Thurow,
20006, s. 226-227). Z takiej perspektywy patrzac, nie ma tez oczywiscie mowy
o odpowiedzialnym zarzadzaniu przestrzenia publiczna, bo nie ma w tej sferze
odpowiedzialnego zarzadzania bez rozleglej i dalekowzrocznej perspektywy pu-
blicznego jutra.

Nalezy dostrzec, ze gra toczy si¢ takze o fundamentalne warunki i aspek-
ty spotecznego istnienia oraz spotecznej tozsamosci ludzi poddanym wielkim
przeksztatceniom wspolczesnosci, zwlaszeza za$ globalizacji. Chodzi o to — jak
sprawg stawia Zygmunt Bauman — na ile w erze silnych indywidualistycznych
tendencji jednostki, poszczegdlne ’Ja’ zdolne beda budowac¢ jakies ‘My’. Poszu-
kiwanie odpowiedzi na pytania: ,,gdzie nalez¢, z czyim miejscem moje miejsce
w $wiecie sasiaduje, kto jest wspotlokatorem mojego miejsca lub w jakim domu
moje miejsce sig¢ miesci. Krotko mowiac, (...) poszukiwanie sensu jasnego z po-
zoru, ale irytujaco wieloznacznego zaimka ‘My’.” Owo ‘My’ nie jest w zaden
sposob dane, jest raczej naszym zadaniem. ,,’My’ jest nazwa tego, co mnie laczy
z innymi ludzmi: jest nazwg bycia-jeden-za-drugiego cztowiekiem (...) ‘My’ jest
nazwa obszaru objetego odpowiedzialno$cia moralna, ktora podjatem i ktorej
podjecia spodziewam sig¢ po innych” — konkluduje autor (Bauman, 2006b, s. 28,
29, podkr. JK).

SUMMARY

In the context of the main topic, which is "the responsible management of
the public areas’, this text is an effort to analyze multilaterally the opinions of
numerous contemporary researchers, who are increasingly alarmed by the
process of degradation and shrinking of the public areas in the modern world.
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The process of galloping urbanization is accompanied by disappearing of the
areas which foster social integration, companionable interpersonal relations and
forming of the individual and social identities of citizens, neighborhood
communities, solidarity, etc. Urban space is increasingly dominated by quasi-
public areas, so-called QUASI-PLACES, in which individuals become
anonymous creatures, deprived of social bonds and charged with all adequate
consequences. The conclusion draws the readers attention to the fact that
succesful city development and responsible city management require activities
aimed at building/recapturing of these public areas.
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