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Dr Jacek Wesotowski jest architektem, absolwentem Politechniki
todzkiej, gdzie od 1989 r. jest adiunktem w Zaktadzie Historii
Architektury i Konserwacji Zabytkéw tamtejszego Instytutu
Architektury 1 Urbanistyki. Interesuje sie problematyka
rewitalizacji miast, dziejami transportu oraz miejska polityka
transportowg. Rozmawia z nim Barbara Bubula.

BARBARA BUBULA: Napisat Pan w swojej ksigzce, ze planowanie
przestrzenne jest emanacja spotecznej SwiadomosSci.

DR JACEK WESOLOWSKI: Kiedy jedziemy przez Europe, gotym okiem
wida¢, ze sag kraje, w ktérych zabudowa i funkcje
poszczegdlnych terendéw sg uporzadkowane, zwarte, racjonalne.
To kraje germanskie, od Skandynawii po Szwajcarie. I sag kraje
takie, jak Wtochy. Gdy jedzie sie pociggiem z Neapolu do
Reggio, to ma sie wrazenie, ze caty czas wedrujemy wzdtuz
jednego miasta-przedmiescia. Planowanie przestrzenne oznacza
pewne ograniczenie wolnosci jednostki, aby spoteczenstwo mogto
korzysta¢ z przestrzeni. Istniejg kraje, gdzie $Swiadomie
wykorzystuje sie pewne elementy w SwiadomoSci spotecznej, np.
w krajach anglosaskich od XVIII w. uksztattowat sie krytyczny
stosunek do miasta jako miejsca, w ktérym brakuje powietrza,
jest ciasno, brudno i niezdrowo. I wykorzystano to, promujac
budownictwo niskiej intensywno$ci, przedstawiane jako wyzszy
poziom cywilizacyjny. W $Swiadomosci Amerykandéw domek z
ogrodkiem stat sie wiec ideatem, do ktdérego sie dazyto. Za to
sie dzis ptaci, bo miasta amerykanskie zajetly ogromne
przestrzenie. Ale byta to kwestia wyboru tamtego
spoteczenstwa.

— Czyli nie uwaza Pan miast amerykanskich za gorsze od np.
niemieckich?

— M6j wzorzec idealnego miasta jest inny. Je$li uznamy, ze
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wzgledy estetyczne sg wazne, to oczywisScie amerykanskie sg
gorsze. Martwe sSrodmiescia, niezabudowane kwartaty, ogromna
skala, niesamowite dystanse do pokonania. Wole Szwajcarie,
ktéora tez nie jest krajem biednym, a ma piekne miasta. Sg one
uksztattowane w ludzkiej skali, nie ma tam ostrych
antagonizméw spotecznych, kontrastdéw, napie¢. Bo nie mozna
zapomina¢ o tym, ze z uksztattowania przestrzeni w danym
kraju, zwaszcza w miastach, mozna wnioskowac¢ o typie
konfliktdw spotecznych na danym terenie.

— Istnieje wiec sprzezenie zwrotne pomiedzy tym, jak wygladaja
miasta 1 jak wyglada zycie spoteczne w danym kraju?

— Wyglad miast jest Scisle zwigzany z kulturg danej
spotecznos$ci. 0d tej kultury zalezy oblicze miast i odwrotnie,
poziom tej kultury, jej kierunek rozwoju, zalezy w duzym
stopniu od wygladu miast. Przy czym nalezy pamietaé, ze nie ma
to nic wspbélnego z zamoznoscig. Jest oczywiste, ze w Europie
niezwykte znaczenie ma ochrona zabytkéw - nie tylko
poszczegdlnych zabytkowych budynkéw, ale takze przestrzeni,
krajobrazu, poczucia ciggtosci, tradycji. Europa jest mniej
podatna na innowacje. Ale — co chyba najwazniejsze -
przestrzen dostarcza mieszkancom Europy atrybutéw tozsamosci,
czujg sie wrosSnieci w dany pejzaz, zwigzani ze swojg rodzinng
okolicg. Amerykanie uksztattowali kulture, w ktdorej cztowiek
nie jest w ten sposdéb zwigzany z konkretng przestrzenig, ich
sposéb zycia charakteryzuje sie duzg mobilnoScig.

— Polska dzisiaj wydaje sie podaza¢ za wzorcem amerykanskim, z
dominacjg samochodu w przestrzeni. Motoryzacja indywidualna
stata sie najwazniejszym czynnikiem planowania przestrzennego.
Opinia publiczna nie jest sSwiadoma, do czego prowadzi chaos w
planowaniu i podporzadkowanie rozwoju miast samochodom.

— Tez mam takie wrazenie. WiekszosS¢ architektdéw i urbanistéw
przede wszystkim zarabia na zycie. Starajg sie schlebiad
gustom wszystkich, zatem plany sg nijakie, albo — co gorsza —
podporzadkowane ogdélnym, szkodliwym wyobrazeniom o tym, co



jest dla danego terenu ,korzystne”. Jesli urzednicy uznaja, ze
zrobig biznes na dziatkach zabudowanych, to planuje sie dtugi
pas zabudowy komercyjnej po obu stronach drogi. Potrzeba
naprawde silnej osobowosci i autorytetu urbanisty oraz
Swiadomosci tego, jak powinno wyglada¢ osiedle czy miasto, by
przekona¢ lokalnych politykéw do dobrego planu przestrzennego.
Niestety, urbanistyka stata sie w Polsce pustg procedurag
biurokratyczng. Dopiero interwencje zewnetrzne, np.
konserwatora zabytkéw pozwalajg uratowal nievktore tereny
przed chaosem lub niekontrolowang zabudowg.

— Konieczna jest zatem popularyzacja problematyki planowania
przestrzennego wsrod polskich obywateli, polskiej opinii
publicznej.

— Wrécitbym do kwestii estetycznych. Jesli wiekszos¢
stawianych w Polsce ptotéw to betonowe koszmarne prefabrykaty
w stylu ,rokokowym”, to oznacza, ze spoteczenstwo nie ma
wyrobionego podstawowego zmystu estetycznego. Tu wyraZnie
negatywnie odrézniamy sie nie tylko od Niemcéw, ale i Czechéw
czy Stowakdéw. U nas kazdy chce sie wyrézniac i stad estetyczna
kakofonia. Nie ma zmystu ochrony dobra spotecznego,
podporzgdkowania sie pewnemu wzorcowi, umiaru, prostoty.
Bierze sie to z dtugich okresdéw braku panstwowosci w ostatnich
200 latach, co potwierdza pewnie teze o kulturowym charakterze
planowania przestrzennego.

— Przy takim stanie sSwiadomosci, presja indywidualnego
transportu jest coraz dotkliwsza. Zachodza nieodwracalne
zmiany w ksztatcie urbanistycznym Warszawy, Krakowa, todzi.

— WSrdd osob zamoznych ksztattuje sie obecnie nowy model zycia
miejskiego, zaczerpniety z hollywoodzkich filméw. Presja
uzywania samochodu jest bardzo duza - tak duza, ze nie
dopuszcza do gtosu argumentdw za interesem publicznym.
Uzytkownicy samochoddéw albo zatracili juz sSwiadomos$¢, ze
miasto jest czym$ wspdlnym, a nie tylko zbiorem ulic dla ich
prywatnego samochodu, albo te Swiadomos¢ od siebie odsuwajg.



Rzeczywiscie jest tak, ze potrzeby transportowe staty sie
obecnie podstawowym czynnikiem ksztattujacym przestrzen,
zwkaszcza w miastach poprzemystowych, takich jak tdédz.
Niektdérym marzy sie na przyktad modelowe centrum bez mieszkan.
Tymczasem brak inwestowania w SrddmiesScie, usuwanie sie z
niego lepiej sytuowanych mieszkancoéw, czyni z tego obszaru
miejsce upadku spotecznego i technicznego, kamienice
zamieniajg sie w rudery, nastepuje erozja miasta. Z kolei te
rudery wyburza sie, juz nawet nie dlatego, ze poszerzane sg
ulice (na to na razie miasta nie stac¢), ale dla miejsc
parkingowych. Srédmiedcie ulega erozji. Roénie atrakcyjnos$¢
obrzezy, a nawet komunistycznych blokowisk. Mamy wiec
klasyczny objaw znany z miast amerykanskich, tzw. urban
sprawl, czyli rozpetzania sie miasta. To, czym t6dZ sie rézni,
to tempo przemian, bo kierunek jest podobny: mamy juz
degradacje srddmiescia, powszechng motoryzacje, brak jeszcze
tylko (i oby jak najdtuzej) ,domu dostepnego” dla wiekszosci.
Poprawa w gospodarce moze to ,diabelskie koto” dezurbanizacji
rozpedzi¢ nieodwracalnie. Skoro prawie nikt nie chce
zamieszka¢ w srodmiesciu, to co z tego, ze np. w todzi mozna
by stworzy¢ Swietne, oryginalne miejsca do zamieszkania w
bytych fabrykach, ktérych jest w centrum mnéstwo. Na razie
zamiast tego wymyslono, by budowal tam centra handlowe. Nie ma
pomystdéw, jak umiejetnie wtopi¢ te tereny poprzemystowe w
tkanke miasta, zachowujgc ich walory, a miastu nie szkodzgc.
Btedna polityka polega na stwarzaniu inwestorom dogodnych
warunkéw do inwestowania przede wszystkim na obrzezach, nawet
samo miasto jest od dawna jednym z takich budowlanych
przedsiebiorcéw.

— A co z mieszkancami centréw miast?

— Nie jestesmy w stanie nigdzie tych ludzi z kamienic
Srédmiejskich przeniesé¢, nie stac¢ nas na to. JesSli nastgpi
erozja srodmiesé¢, zawsze ktosS za to zaptaci - zaptaca
bezposrednio oni, bo bedg nekani hatasem i spalinami. Ale
zaptacg tez wszyscy, bo pozbedg sie przyjaznego ludziom 1



bezpiecznego S$rédmiescia. Pomijajac wzgledy estetyczne czy
ekonomiczne - taka polityka nie ma nic wspodlnego z
solidaryzmem spotecznym, tradycyjnym w Europie. WezZmy za
przyktad Wieden, ktory postawit na szeroki zakres budownictwa
komunalnego. Nie chcg budowa¢ gett, wiec dbajg o to, by nowa
zabudowa, réwniez Srédmiejska, miata zrdéznicowany standard.
Tam to jest mozliwe, bo do erozji nie dopuszczono. Tymczasem
podporzgdkowanie miast samochodom powoduje powstawanie gett.
Ciekawe, ze w Polsce jest ogromna rzesza wtascicieli kamienic,
ktérzy gtosno domagaja sie podwyzek czynszdw, ale zaden z nich
nie krzyczy o potrzebie humanizowania przestrzeni w centrum. A
to przeciez w przysztosci takze od tego zalezy, czy ktokolwiek
zamozniejszy w tych kamienicach bedzie chciat mieszkad!
Wtxasciciele nieruchomo$ci powinni by¢ sojusznikami panstwa w
planowaniu przestrzennym, a tak w Polsce nie jest. Mamy wiec
podstawowe luki w spotecznej sSwiadomosci.

— Rozrost przestrzenny to ogromne koszty budowy i utrzymania
infrastruktury. Drogi, parkingi, estakady, doprowadzenie wody,
odprowadzenie S$ciekow, cieptociggi — za to wszystko ptacimy z
podatkéw.

— PXacimy tez zawyzone stawki za $wiadczenia. Jednorodzinne
suburbia i osiedla na peryferiach zaprojektowane ,tytem” do
tramwaju lub autobusu generujg ruch samochodowy — najbardziej
terenochtonng forme przemieszczania sie. Obliczono, ze
samochéd wymaga posiadania 20-25m2 wolnej przestrzeni do
zaparkowania. Automatycznie prowadzi to do przebudowy
struktury centrum. Nastepuje sptaszczenie funkcji przestrzeni
— juz jej na cokolwiek innego poza samochodami nie starcza.
Zwiekszajg sie dystanse: daleko jest do sklepu, szkoty, pracy.
To ma swoje koszty.

— Ale w Polsce kazdy chce wszedzie dojechaé¢ wtasnym
samochodem.

— Politycy i wurbanis$ci sa oczywisScie zobowigzani do
zapewnienia ludziom dojazdu, ale nie musi by¢ to dojazd



wtasnym samochodem! W latach 60. zesztego wieku pierwszym,
ktory zwrdécit uwage na zwigzek pomiedzy motoryzacjg a miejska
przestrzenig byt Brytyjczyk Colin Buchanan. Stwierdzit on, ze
nie da sie réwnoczesnie zwiekszac¢ liczby podrdézy samochodem i
zachowac tradycyjnej struktury miast. Wszyscy potraktowali to
jako zaproszenie do radykalnej przebudowy, do tworzenia nowych
tras komunikacyjnych, poszerzania liczby miejsc parkingowych
itp. Buchanan wtedy zaprotestowa*. Stwierdzi*, ze pokazana
przez niego zaleznos¢ ma jedynie stuzy¢ temu, by Swiadomie
przyjmowa¢ zatozenia, jak wyglgda¢ ma miasto. Jesli sie chce
podporzgdkowa¢ je samochodom — to wtedy trasy, mosty,
estakady, parkingi. Jesli sie chce, by bylo bardziej
tradycyjne, wielofunkcyjne, spokojne, czyste — to wtedy nie
wolno ustepowaé¢ przed presjg samochodéw i nalezy wprowadzid
dla nich ograniczenia. Istota problemu jest wiec znana juz
niemal od pétwiecza. I rzeczywisScie, wiele miast zachodniej
Europy poszto w tym drugim kierunku, zdaty one sobie sprawe z
kosztéw niekontrolowanego rozwoju motoryzacji i z konsekwencji
utraty tozsamosci miast. W USA refleksja takze poszta w te
strone — chociaz niewiele to dato w praktyce. ,Smieré i zycie
wielkich miast amerykanskich” — ksigzka Jane Jacobs z 1961 r.
rozpoczeta krytyke modernistycznego rozwoju miast opartego na
monofunkcji, zabudowie przedmies¢ i uzyciu samochodu.
Znamienne, ze ksigzka ta, zupetnie podstawowa dla urbanistyki,
nigdy nie zostata przettumaczona na jezyk polski. Caty problem
polega wiec na dokonaniu wyboru. Wydaje sie, ze znacznie
bardziej wynika on z przestanek kulturowych — dominujacej
hierarchii wartosci, stopnia podziat*déw spotecznych — niz z
samego poziomu technologii i zamoznosci. Upadek tradycyjnych
miast nie jest nieuchronny — jest wynikiem wyboru! Warto takze
mie swiadomos$¢, ze nic nie robigc, najprawdopodobniej i tak
sie go dokonuje. Jesli zatozy¢, ze rowniez w Polsce
uksztattowana historycznie struktura miejska jest wartosSciowa,
to inzynieria transportowa powinna sie do tego dostosowac¢. I
trzeba to robi¢ z g*owg. Warto przypomnied¢ konkurs na
przebudowe ulicy Zielonej w todzi — to ulica przechodzgca
przez srdédmiescie z linig tramwajowga w jezdni, po obu stronach



ulicy stojg zabytkowe kamienice. Byta ona stale zakorkowana,
wiec projektowano jezdnie od $Sciany do Sciany, bez chodnikow.
Piesi mieli sie przemieszcza¢ podwdrzami lub podcieniami. Czy
takie rozwigzanie to utrzymanie substancji miasta w dobrej
kondycji i czy wyeliminuje korki? Wolne zarty: po prostu
zamiast dwéch, beda cztery rzedy samochodéw — kierowcy zaraz
odkryja, ze tam jest szerzej. Nigdy nie bedziemy w stanie
zapewni¢ wystarczajgcej chtonnosci i przepustowosSci centroéw
miast dla samochodéw. Doskonatym dowodem na to jest Warszawa.
Zdawatoby sie — piekny przyktad miasta modernistycznego, duze
przestrzenie, szerokie trakty komunikacyjne. I co? Gorzej
zakorkowana niz t£6dz czy Krakoéw, bo w samym centrum. Pét roku
temu to6dzka ulice Zielong zamknieto dla samochoddéw, a
katastrofy komunikacyjnej w mieScie mimo to nie ma. To tez
jeden z cudéw madrzejszej polityki (dos¢ rzadki to wypadek w
todzi).

— Jaki ksztatt transportu jest dla miast optymalny w
kontekscie przyktadéw z innych krajow?

— Dostepnos$¢ centrow mozna zwiekszac¢ tylko rozwijajac
transport publiczny i tzw. ,miekki” (czyli ruch pieszo-
rowerowy). W miastach szwajcarskich ok. 40% wszystkich podrézy
w mieScie odbywa sie z uzyciem transportu publicznego. Kiedy w
folderach podaje sie jaki$ adres w Zurychu czy Bazylei, to
zwykle zaczyna sie od nazwy przystanku i numeru linii. We
Francji zaczyna sie od adresu najblizszego parkingu. Czyli z
géry zaktada sie, ze ktos tam dojedzie takim $rodkiem
transportu! To pokazuje sposdb myslenia. W miastach
amerykanskich, ktére sa na drugim biegunie, ten wspétczynnik
ksztattuje sie nawet ponizej 5%. Pordwnanie Genewy, ktdérej
jest blizej do Francji, i ,bardziej germanskiej” Bazylei jest
wymowne: w Genewie ruch samochodowy w centrum jest 2-3-krotnie
wiekszy. Zurych, Bazylea i Berno zachowaty bardzo klasyczny
uktad transportu zbiorowego, z tramwajem jako gtdéwnym Srodkiem
lokomocji — dlatego mogtyby by¢ dla Polski cennym wzorcem.
Tramwaj ma priorytet, moze wjezdza¢ tam, gdzie nie wolno



samochodom. Ma tez pierwszenstwo przejazdu, zabezpieczone
wzbudzang sygnalizacjg sSwietlng. Kiedy dojezdza do
skrzyzowania, to odpowiednio wczesniej czujniki zapalaja mu
Swiatto zielone, zeby bez przeszkdéd i zatrzymywania mdgt
przejezdza¢. To jest problem organizacji ruchu w mieScie.
Wydzielane sg torowiska, montowane separatory, ktére
uniemozliwiajg samochodom tamowanie ruchu tramwajéw. W Zurychu
ruch kotowy jest spowalniany na wjazdach do centrum, przez
wydtuzenie faz na sSwiattach, jes$li czujniki informuja o zbyt
duzej liczbie samochodéw w jego obrebie. Stosunkowo mato
buduje sie obecnie kosztownych tuneli, wiaduktdéw i estakad,
skrzyzowan bezkolizyjnych. Ciekawe jest tez, ze Szwajcarzy
jezdza gtéwnie starymi tramwajami, ktére dowozg ludzi szybko i
sprawnie dzieki przywilejom w ruchu. U nas kupuje sie nowe,
ktére tkwig w korkach.

— Co zatem zrobié¢, zeby zmieniata sie Swiadomos¢ transportowa
Polakow?

— Nalezy sobie zada¢ pytanie, czy mozna przeskoczy¢ epoki w
rozwoju cywilizacyjnym, czy Polacy moga nauczy¢ sie na btedach
Zachodu, czy tez sami, na wtasnej skdérze muszg sprawdzié, ze
to droga donikad. Wiekszo$¢ Polakéw, ktérzy jezdza na Zachéd,
uzywa wtasnych samochoddéw, bo taniej. Widzg autostrady, wezty,
skrzyzowania, wiadukty, parkingi. Nie jezdzg tam pociggiem,
ktory jest drozszy. I nie widza z bliska zycia w miescie. Nie
poznajg tej drugiej prawdy o Zachodzie. Trudno oczekiwac¢, by w
najblizszym czasie znalaziy sie pienigdze na edukacje w
zakresie planowania przestrzennego miast i roli systeméw
transportowych. Mimo podstawowych brakéw w polskojezycznej
literaturze, nikt nie wierzy, ze publikacje z tego zakresu
mozna ,sprzedac¢”. Potrzebna jest przemiana pokoleniowa, np. w
szkolnictwie wyzszym, tam ciggle jeszcze krdluje pokolenie
wychowane na modernizmie. (Czas bedzie zmieniatl te postawy,
takze w miare zacied$niania sie kontaktdéw z krajami
zachodnioeuropejskimi. Caty problem, by zanim sie to stanie,
nie doszto do nieodwracalnych zmian w strukturze naszych



miast. I tu jest miejsce dla idealistdéw, ekologdéw, dla ktdérych
te sprawy sa wazne, ktdérzy traktujg to jako swoja misje. Ich
dziatalno$¢ na razie bedzie odbierana jako szalenstwo, ale
muszg oni z uporem powtarza¢ prawde o koniecznos$ci
ksztattowania w Polsce dobrych, zdrowych miast.

— Dziekuje za rozmowe.

Z dr. Jackiem Wesotowskim rozmawiata Barbara Bubula
Zrédto: Nowy Obywatel
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