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Bartosz Wywiat

Miasto jako firma.

Czyli jak optymalizacja decyzji w kontekscie
ekonomicznym moze implikowac zrownowazony
rozwoj miasta

Przechadzajac sie ulicami Poznania od czasu do czasu rzuca sie w oczy graffiti
7 przestaniem ,Miasto to nie firma”. Mimo iz, intencja autorow niekoniecznie
musi by¢ zwiazana z tematyka niniejszego tekstu, owa sentencja sktania do za-
stanowienia sie. Czy zarzadzanie miastem w sposéb podobny do prowadzenia
przedsiebiorstwa jest per se niemoralne i szkodliwe dla mieszkancéw jako ogdtu?
Ponizsze rozwazania na temat wprowadzania w miastach proekologicznych zmian
powinny przyblizy¢ odpowiedZ na postawione pytanie.

W przestrzeni publicznej dos$¢ czesto mozna spotkac sie z postulowaniem penali-
zacji, tudziez ograniczenia pewnych zachowan i dziatarh majacych mie¢ negatywny
wptyw na jako$¢ zycia w miescie. Propozycje takie maja czesto Zrodta w pogladach
,ekopolitycznych”, w ktérych spadek jakosci m.in. powietrza w obszarach miejskich
faczone sa jednoczesnie z globalnym problemem, jakim jest katastrofa klimatyczna.
Jednakze, coraz czesciej mozna natknac sie na gtoszenie postulatow zwiazanych
7 poprawianiem stanu srodowiska w miastach przez grupy marginalizujace jed-
noczesnie negatywne skutki zmian klimatycznych lub wrecz przez klimatycznych
denialistow. Wydaje sie, ze moze miec to zwigzek z pewna potencjalnie odwrotnie
proporcjonalng zaleznoscia, miedzy obserwowalnoscia oddziatywania stanu srodo-
wiska na cztowieka a wielkoscig obszaru w jakim zmiany srodowiskowe zachodza.
Po prostu im blizej zjawiska sie znajdujemy, tym tatwiej przyznac¢ nam jego wyste-
powanie. Mimo akceptacji skutkéw nadmiernego zanieczyszczenia w miastach nie
zostat jak na razie osiagniety konsensus co do wyboru narzedzi przeciwdziatania.
MozZliwe jest, ze srodowiska zdajace sobie bowiem sprawe z koniecznosci podjecia
okreslonych dziatan, opinie swoja maja zbudowana na gruncie wielu odmien-
nych systemdéw politycznych i swiatopogladowych. Warto natomiast zauwazyc,
ze przynajmniej czes¢ mozliwych rozwiazan jest wbrew pozorom stosunkowo

17



neutralna swiatopogladowo i przy odpowiednim przedstawieniu moze stac sie
tatwiejsza do zaakceptowania dla wiekszosci zainteresowanych. Swietnym przy-
ktadem wpasowujacym sie w skonstruowang teze, moze by¢ dyskusja na temat
zakazu lub ograniczenia wjazdu samochodéw do centréw miast. Pomyst, wpro-
wadzony juz w zycie w wielu zachodnioeuropejskich metropoliach, jest od dawna
kwestia wywotujaca konflikty w polskiej przestrzeni publicznej. Mimo, ze temat
powraca przy okazji kolejnych wzmozonych atakéw smogu, problem nadmiernej
liczby aut w miastach istnieje takze niezaleznie od stanu powietrza. Samochody
to przeciez, poza wydzielaniem spalin, takze utrudniajace zycie korki, spory
hatas oraz kosztowna i trudna w utrzymaniu infrastruktura drogowa. Mimo tego,
zwolennicy poruszania sie samochodami na terenie centrow miast zauwazaja,
ze wytyczanie tzw. ,stref niskiej emisji” przynosi wiecej problemow niz rozwigzan,
gdyz w Polsce ruch samochodowy wcale nie jest gtéwna przyczyna powstawania
smogu. Argument ten jest rzeczywiscie najprawdopodobniej prawdziwy, ale tylko
jezeli weZmie sie pod uwage catos¢ obszaru kraju. Smog tymczasem ma cze-
sto charakter punktowy i w miastach duzo wiekszy wptyw na jego powstawanie
maja zanieczyszczenie komunikacyjne. Uwzgledniajac natomiast charakterystyke
konkretnego miasta moze okazac sie wrecz, ze samochody sg gtéwna przyczyna
pojawiania sie smogu. Jednym z takich miast prawdopodobnie jest Warszawa.

W zachodnioeuropejskich ,strefach niskiej emisji” zakazuje sie najczesciej wjazdu
samochodom najmniej ekologicznym, zachecajac przy tym do zakupu pojazdow
z silnikami hybrydowymi i elektrycznymi. W warunkach polskich dziatanie takie
nie ma raczej na dzis$ wiekszego sensu. Marginalne jak na razie znaczenie elektro-
mobilnosci oraz obawy, ze w zwigzku z ekstremalnie niezrownowazonym miksem
energetycznym, wzrost udziatu aut elektrycznych jedynie zwiekszy emisje szkodli-
wych gazéw. Poza tym, wiele wskazuje na to, ze powstawanie smogu na przyktad
w Warszawie ma zwiagzek nie z jakoscig samochoddw na ulicach, ale z samym ru-
chem samochodowym. Stopniowe ograniczanie wjazdu wszystkich samochodow
do centréw najwiekszych polskich miast oraz inne dziatania takie jak rozszerzanie
strefy ptatnego parkowania i podnoszenie optat parkingowych wydaja sie wiec jak
najbardziej pozadane. Kontrargumentujacy czesto zauwazaja, ze koszty zarbwno
dla budzetu miasta jak i sektora prywatnego z wprowadzenia takich ograniczen
sa niemozliwe do zaakceptowania. Tutaj wtasnie znajduje sie clou postawionej
powyzej tezy. Otdz argument kosztowy niekoniecznie jest istotny, a nawet nie
musi by¢ prawdziwy. Oczywiscie, nie da sie zaprzeczy¢, ze nagte wprowadzenie
regulacji jest niepozadane, zaréwno dla firm operujacych w miescie jak i zwy-
ktych mieszkancéw. Brak wczesniejszych ograniczen stworzyt bowiem podstawy
pod istniejacy uktad, w ktérym funkcjonuja poszczegdlne podmioty i na podstawie
ktorego konstruuja one dtugoletnie plany. Korporacja buduje biuro w centrum
Warszawy, bo zaktada miedzy innymi, ze taka lokalizacja jest optymalna ze
wzgledu na dojazdy pracownikow oraz partneréw handlowych. W tym samym
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czasie mieszkaniec miasta przeprowadza sie do strefy podmiejskiej, gdyz wychodzi
z zatozenia, ze posiadanie samochodu sprawia, ze dojazd do pracy nie jest zbyt
dtugi. Przy takim podejsciu rzeczywiscie konieczno$¢ dostosowania sie moze ge-
nerowac zauwazalne koszty. Zmiana moze byc¢ takze szczegdlnie uciazliwa jezeli
brakuje alternatywnych form transportu. Nie ma watpliwosci, ze jest to prawda.
Kazda nieoczekiwana zmiana polityki prowadzonej przez wtadze niesie za soba
koszty zwigzane z wymuszonym dostosowaniem sie do nich.

W pierwszej linii kontrargumentacji mozna powotac sie na to, ze potencjalne
koszty maja raczej charakter krotkoterminowy. W dtugim okresie koszty poczat-
kowe moga okazac sie nieistotne, gdyz zostang przewazone przez wygenerowane
korzysci dla catego miasta, jego mieszkancow i przedsiebiorstw operujacych
na jego obszarze. Zaliczaja sie do nich miedzy innymi: lepszy stan zdrowia
mieszkancow i idace za tym nizsze wydatki na opieke zdrowotng oraz lepsze sa-
mopoczucie oraz krotszy czas dojazdu do centrum komunikacja miejska w zwiazku
7 ograniczeniem korkéw. Ograniczenie ruchu samochodéw wptynetoby tez na po-
prawe jakosci zycia poprzez zmniejszenie hatasu, a takze mozliwos¢ przeznaczenia
czesci obszaru zajmowanego przez infrastrukture drogowa (parkingi, dodatkowe
pasy ruchu) na przestrzen deweloperska oraz tereny zielone. Potencjalng korzy-
Scig moze byc¢ tez ogdlna zmiana odbioru miasta, nie tylko przez mieszkancow.
Czasem pojawia sie takze argument o wiekszych obrotach sklepéw potozonych
przy deptakach w stosunku do tych zlokalizowanych przy ruchliwych ulicach.
Miedzy innymi za jego pomoca do planu ,car free” przekonywat lokalnych przed-
siebiorcéw burmistrz Oslo. Odwotywat sie on do dziesiatkow przyktadéow na to,
Ze piesi i rowerzysci generuja wieksze obroty niz zmotoryzowani. Taka argumenta-
cja przyniosta skutek i w 2019 w stolicy Norwegii zlikwidowano ponad 700 miejsc
parkingowych, zastepujac je Sciezkami rowerowymi, roslinami, parkami i tawkami.
Druga kwestia wymagajaca wyjasnienia jest natomiast fakt, ze w okreslonym sce-
nariuszu, wspominane powyzej koszty poczatkowe w ogole nie musza wystapic,
albo przynajmniej nie stanowi¢ argumentu w postaci obawy przed narastaniem
nieplanowanych wydatkow. Jezeli wtodarze miasta z duzym wyprzedzeniem za-
powiadaja wdrozenie konkretnej strategii to zaréwno przedsiebiorcy, jak i zwykli
mieszkancy beda mieli czas na uwzglednienie nadchodzacych zmian w dtugo-
okresowych planach. Kluczowym wyrazeniem jest tutaj ,strategia”. Podejmowanie
przez wtadze decyzji zgodnie z okreslong wczesniej strategia pozwala podmiotom
prywatnym nie tylko na zapoznanie sie ze zmianami z wyprzedzeniem, ale takze
na ekstrapolowanie trendu zmian, czyli przewidywanie przysztych decyzji urzed-
nikow. Dyskrecjonalne przyjmowanie ustalen przez instytucje jest szkodliwe dla
dziatalnosci gospodarczej w kazdym aspekcie zycia spoteczno-ekonomicznego.
Oczywiscie pojawia sie tu takze aspekt podchodzenia do zarzadzania miastem
w sposob ideologiczny, co jest w pewnym stopniu nieuniknione, jezeli wybory
samorzadowe sa takze arena walki politycznej z centralnego punktu widzenia.
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Dlatego niezwykle pozadane jest przyjmowanie w sprawach neutralnych swiato-
pogladowo ponadpartyjnych uzgodnien.

Zdjecie 1. Graffiti

Zrodfo: http:/emfa.pl/?p=556. Data dostepu: 10.10.2019.

Wszystkie rozwazone w tekscie kwestie sprowadzaja sie do konkluzji, ze w pew-
nym stopniu to wtasnie optymalizowanie decyzji i ustalanie dtugookresowych
strategii jest jedng z drég do wprowadzenia miasta na sciezke zréwnowazonego
rozwoju. W tym wiasnie aspekcie zarzadzanie miastem nie rézni sie znacznie od
zarzadzania firma. Duze i dobrze ulokowane na rynku przedsiebiorstwa czesto
potrzebuja wtasnie przede wszystkim stabilnosci i odpowiedzialnego zarzadza-
nia. tatwo zauwazalng réznica jest tutaj natomiast kwestia celowosci. Gtownym,
ale nie jedynym celem przedsiebiorstwa w gospodarce kapitalistycznej jest zysk.
Miasto nigdy nie bedzie i nie powinno kierowac sie taka kategoria. Nie oznacza
to jednak, ze funkcjonowanie na zasadach korporacyjnych stoi na przeszkodzie
w osiagnieciu zasadniczego celu w zarzadzaniu miastem, jakim zaréwno w krotkim
jak i dtugim okresie jest zapewnienie mieszkaricom jak najlepszych warunkéw
do zycia. Przyktadem sa tutaj niektore przedsiebiorstwa panstwowe, ktére poza
kategoria zysku kieruja sie takze innymi wartosciami, jak na przyktad zapewnienie
bezpieczenstwa energetycznego, czy ochrona zdrowia obywateli.

Wdrazanie dtugookresowych strategii w miejsce rozwigzan przyjmowanych ad hoc

jest pozadane nie tylko na szczeblu samorzadowym. Wydaje sie, ze podejmowa-

nie rozsadnych i wspartych badaniami naukowymi decyzji przydaje sie w kazdym
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aspekcie polityki. Szczegdlnie natomiast brakuje tego wtasnie w dyskusji na temat
jakosci srodowiska i klimatu. Jest to bowiem temat niezmiernie istotny dla wszyst-
kich ludzi, nawet jesli nie sa tego $wiadomi. Droga do rozwigzania problemow
globalnych zdecydowanie nie jest podejmowanie w strachu nieprzemyslanych
decyzji, a wiasnie wieloaspektowa dyskusja naukowa, optymalizacja dziatan rza-
dzacych i wdrazanie wieloletnich strategii.
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