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STRESZCZENIE

Niniejszy artykut stanowi probe odpowiedzi na pytanie o Zrédta powstawania w Polsce coraz wiekszej liczby kon-
fliktéw spotecznych na tle planowania i zagospodarowania przestrzeni. Opierajac si¢ na przyktadzie budowy obwod-
nicy Milanéwka i Grodziska Mazowieckiego w ciagu drogi wojewddzkiej 719, opracowanie pomaga poznac ich prze-
bieg, zrozumie¢ przyczyny oraz ocenic¢ dziatania skonfliktowanych stron przez pryzmat ich skutecznosci w tagodzeniu
badz zaostrzaniu konfliktu. Uzasadnieniem formutowanych tez i wnioskdw sa informacje zebrane w trakcie badania
kwestionariuszowego, prowadzonego w lipcu i sierpniu 2010 roku na probie blisko czterystu mieszkaricow powiatu
grodziskiego. Zaprezentowane i opisane wyniki ankiety pokazuja nie tylko stosunek lokalnej spotecznosci do kwestii
budowy obwodnicy, ale rzucaja réwniez nieco $wiatta na stan spoteczeristwa obywatelskiego mieszkaricow Grodziska
Mazowieckiego i Milandwka. Cato$¢ rozwazan zostata oparta na szerszym kontekscie prawnym, spotecznym i histo-
rycznym, upatrujac kluczowej roli tych trzech czynnikéw w procesie powstawania oraz wygaszania i eskalacji konflik-
tow. Analiza bogatego materiatu faktograficznego — korespondencji, dokumentéw — umozliwia przesledzenie konfliktu
wokot budowy nowego przebiegu drogi 719 niemal od jego poczatkéw, zidentyfikowanie najwazniejszych momentow,
a takze wielowymiarowaq ocene dziatan poszczegdlnych stron w swietle przytoczonych teorii zachowan spotecznych,
zaczerpnietych z prac takich autoréw, jak m.in. Morton Deutsch, Robert Putnam czy Edmund Wnuk-Lipiriski.

Fakt, ze ogromne potrzeby i zapéznienia w dziedzinie szeroko pojetej infrastruktury
transportowej nie spotykaja si¢ w Polsce z rownie wielkim zaangazowaniem w ich zaspo-
kajanie moze dziwi¢, zastanawiac i zto$ci¢. Najwazniejszym powodem takiego stanu rzeczy
wydaje si¢ by¢ sytuacja finansowa, ale drugi, nie mniej wazny, to paradoksalnie pospiech
i konsekwencje, jakie on wywotuje.

Przygotowywane napredce oraz w oparciu o niedoskonale i tworzone ad hoc przepi-
sy, projekty, bez nalezytej konsultagji i legitymizacji spotecznej, budza kontrowersje, wy-
wotuja konflikty i protesty, odwlekajac tym samym i opdzniajac, nierzadko o dtugie lata,
jak w przypadku obwodnicy Augustowa, rozpoczecie robot. Konflikt wokdét budowy ob-
wodnicy Milanéwka i Grodziska Mazowieckiego, mimo ze jego korzenie sigegaja ponad
30 lat wstecz, wybucht ze znaczna sita stosunkowo niedawno. Grupa ludzi uznata, ze ich
interesy sa zagrozone, ze przyszedt czas na dzialanie i nalezy przekona¢ do tego innych.
W tym czasie niektorzy niecierpliwie czekajg az droga w konicu powstanie. Wszyscy razem
za$ zmuszeni sa znosi¢ korki, hatas i zanieczyszczenie powietrza. Mamy juz wigc wszystko,
co jest potrzebne, by konflikt zaistnial — dwie grupy o sprzecznych pogladach.

Czy zatem konflikt, niezaleznie od jego powodu, traktowac nalezy jako niezbedny etap
wszystkich zamierzen, moze jednak bezkonfliktowe przeprowadzenie procesu inwestycyj-
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nego uznac za osiagalny ideat, do ktérego trzeba dazy¢? W niniejszym artykule czytelnik
zostanie zapoznany nie tylko z teorig, ale réwniez z prawdziwa sytuacja konfliktu w stopniu
pozwalajacym na sformutowanie odpowiedzi na powyzsze pytania.

Spoteczne i prawne podtoze sytuacji konfliktowych

Spoteczenstwo obywatelskie

Po zakonczonych stosunkowo niedawno przemianach ustrojowych, mozna fatwo ulec
wrazeniu, ze wszystko dzi§ w Polsce jest kwestig sporng, a bez kiétni i sporéw nie sposob
przeprowadzicjakikolwiek proces inwestycyjny. Jak przekonuje jednak Krystyna Pawlowska,
autorka ksiazki Zanim wybuchnie konflikt. Idea i metody partycypacji spolecznej w ochronie krajo-
brazu i ksztattowaniu przestrzeni, to pozor — oto ujawnity sie Humione konflikty, ktére zawsze byly,
a my nie majgc doswiadczenia, jestesmy wobec nich bezradni [Pawtowska 2010, 53].

Trzeba uswiadomi¢ sobie zatem i przywykna¢ do sytuacji, ze coraz czesciej bedziemy
miec¢ do czynienia z sytuacjami, kiedy grupa ludzi (lub nawet pojedynczy obywatele) swia-
domych mozliwosci, jakie daje im prawo i w poczuciu zagrozenia swoich intereséw, zaczy-
na ich aktywnie broni¢. Niestety, w naszym kraju z wielu réznych powodéw, do ktérych
to opracowanie w dalszej czesci szerzej nawiazuje, nie traktuje sie takich sytuacji, jak okazji
do wypracowania satysfakcjonujacego wszystkich kompromisu. Tymczasem, jak pisze
Edmund Wnuk-Lipinski, réwniez i konflikt jest szczegdlng metodq uzgadniania sprzecznych rosz-
czern [Wnuk-Lipiniski 2008, 189]. Jadwiga Krolikowska przekonuje zas, ze konflikty spotecz-
ne dotyczq spraw, ktdre uwazane sq za pierwszorzedne pod wzgledem waznosci w zbiorowosciach,
w ktorych sie toczq. Nie sq tez one jednorazowymi aktami, lecz dtugotrwatymi procesami, ktore majq
swoje utajone i jawne etapy. Termin , konflikt spoteczny” opisuje zatem nie chwilowgq ekspresje nie-
zgodnosci interesow, lecz trwanie ich w dtuzszym okresie [Krolikowska 1996, 16]. Konflikt jest
zatem zjawiskiem uniwersalnym i ponadczasowym, ktéry od wiekéw ma swoje stale miejsce
we wszystkich kulturach i spoteczenstwach i na réznych plaszczyznach: politycznej, eko-
nomicznej, spolecznej, interpersonalnej, miedzygrupowej i miedzynarodowej. Kaze to do
kazdego z nich podchodzi¢ indywidualnie i badac¢ je, faczac przy tym wiedze wielu dys-
cyplin, takich jak psychologia, antropologia, socjologia, politologia i ekonomia [Adamus-
Matuszynska 1998].

Sita, oddzialywanie i przebieg konfliktu zalezy w ogromnej mierze od tego, w jakim sro-
dowisku sie toczy — od tego, w jaki sposob i na ile skutecznie rézne grupy w spoteczen-
stwie sq w stanie artykutowac swoje postulaty badz broni¢ uznanych przez siebie wartosci.
Decyduja o tym: kultura polityczna, definiowana jako realizowanie czynnego i biernego pra-
wa wyborczego, udzial w demonstracjach i organizowanie sie¢ wokot celéw politycznych
oraz kultura obywatelska wraz z kapitatem spotecznym, definiowane w kategoriach postaw
reprezentowanych wobec innych uczestnikéw zycia publicznego.

Poziom zaufania, tolerancja, zdolno$¢ do wspdtpracy i konsensusu oraz umiejetno$¢ my-
$lenia w kategoriach dobra wspdlnego, stanowia o niskiej badz wysokiej kulturze obywatel-
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skiej i opisuja poziom kapitalu spotecznego. Jak pisze Putnam, zaréwno zasada opierajaca
sie na wzajemnosci i zaufaniu, jak i zasada opierajaca si¢ na zaleznosci i eksploatacji sg sku-
tecznym spoiwem spolecznym, cho¢ poziom sprawnosci instytucjonalnej i obywatelskiej jest
w obu przypadkach bardzo rézny [Putnam 1993]. Wysoki poziom kultury obywatelskiej,
na ktéry sktadaja sie¢ znaczny poziom zaufania, poszanowanie norm czy zdolnos¢ do two-
rzenia rozlegltych sieci kooperacji w drodze do realizacji celéw kumuluje si¢ i sprawia,
ze zachowania te staja sie praktyka powszechnie obowiazujaca.

Z analogiczna sytuacja mamy do czynienia réwniez w wypadku wystepowania niskiej
kultury obywatelskiej. Brak zaufania do innych, przedkladanie interesu prywatnego ponad
zbiorowy, a z czasem eksploatacja i wykorzystywanie innych w celu realizacji interesow par-
tykularnych szybko zakorzeniaja sie, szczegoélnie w mtodych systemach spotecznych i staja
sie praktyka, z ktorg trudno walczy¢, zwlaszcza metodami wysokiej kultury obywatelskiej
postrzeganymi w takiej sytuacji jako stabos¢ i naiwnos¢.

Co zatem decyduje o poziomie kultury politycznej i obywatelskiej w spoleczenstwie?
Badania amerykanskich naukowcédw Mullera i Seligsona dowiodty, ze z uwagi na swoje ce-
chy podstawowe kultura obywatelska funkcjonuje w symbiozie z demokracja. W 1994 roku
stwierdzili oni, Ze demokracja ma silny pozytywny wplyw na rozwdj postaw i zachowan cha-
rakterystycznych dla kultury obywatelskiej, zas postawy te nie wywieraja przyczynowego
wplywu na poziom demokracji [Muller, Seligson 1994]. Innymi stowy, w krajach, w ktorych
system demokratyczny ma swoja dtuga tradycje, poziom kultury obywatelskiej, przejawia-
jacy sie we wzajemnym zaufaniu aktoréw zycia spotecznego czy zdolnosci i checi do wspdt-
pracy, jest wyzszy. Co wigcej, obecne sa tam procesy kumulagcji i wzmacniania wspomniane
powyzej; im dluzej przejawy wysokiej kultury obywatelskiej sa w spoleczenstwie obecne,
tym wigksza narasta presja na ich wzmacnianie i upowszechnianie. Analogicznie w krajach
mlodej demokracji procesy te nie sg jeszcze wystarczajaco silne, a wysoka kultura obywatel-
ska, jakkolwiek stale wzmacniana przez system demokratyczny, wspolistnieje i rywalizuje
z brakiem zaufania i partykularyzmem intereséw.

Przejawy takich wtasnie zachowan mozemy dostrzec dzi§ w Polsce. Po latach komu-
nizmu, kiedy nastapilo niemal catkowite zawtaszczenie sfery publicznej przez panstwo,
a opozycyjni naukowcy, intelektualisci i aktywisci zwrdceni byli w strone wizji , spoteczeristwa
drugiego obiegu” — nie tyle przeciwstawionego panstwu, co zyjacego obok panstwa [Gumkowska
2006, 28], polskie spoteczeristwo nadal uczy si¢ demokracji na nowo, a wysoka kultura oby-
watelska, jakkolwiek stale wzmacniana przez system demokratyczny, wspolistnieje i ry-
walizuje z brakiem zaufania, partykularyzmem intereséw i zwyczajng prywata. Wszystko
to skutkuje tym, ze kultura obywatelska w Polsce wciaz rozwija si¢ wolno, na swej dro-
dze napotykajac ciagte problemy. Wedtug twoércow Indeksu Spoteczeristwa Obywatelskiego,
mniej niz 30% Polakéw deklaruje cztonkostwo w organizacjach pozarzadowych, takich jak
ruchy religijne, stowarzyszenia spoleczne czy zwiazki zawodowe, a jedynie 7,2% podjeto
w 2008 roku kontakt z politykami szczebla lokalnego lub centralnego [ESS 2008].

Krotka tradycja demokratyczna, a przez to ograniczona liczba dobrych wzorcéow i mo-
deli powoduje, ze popadamy w réznego rodzaju skrajnosci, dzialamy chaotycznie i nie-
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chetnie wspotpracujemy. Oto mieszkancy kilku podlaskich gmin w referendum lokalnym
zablokowali rozszerzenie granic Biatowieskiego Parku Narodowego, na co Ministerstwo
Srodowiska zareagowalo obcigciem dla nich dotacji, a organizacje ekologiczne inicjatywa
legislacyjna zmierzajaca do odebrania im przywileju samostanowienia w obronie szeroko
pojetego interesu publicznego. Brak jest doswiadczenia wérod ludzi, weigz mato zaintere-
sowanych wspodtrzadzeniem, ale takze brak jest doswiadczenia wtadz w stosowaniu prawa,
ktdre im to umozliwia. Powoduje to rowniez niekiedy, Ze pole gry catkowicie zawtaszczaja
grupy interesu — organizacje, ktére dgzq do zapewnienia sobie wplywu na funkcjonowanie wladzy
publicznej w zakresie dystrybucji zasobéw, nie podejmujqc jednak dziatan zmierzajgcych do przejecia
odpowiedzialnoéci za jej sprawowanie [Herbut 2003].

Aspekty prawne

W odniesieniu do konfliktéw spotecznych, prawodawstwo ma znaczenie fundamentalne
i razem ze sferg spoteczna i obywatelska, wspomniang wyzej, tworzy ich gtéwna podbudo-
we, co jest szczegolnie widoczne, jesli chodzi o spory na tle planowania i zagospodarowania
przestrzennego. Z jednej strony istnieje bowiem zbidr ustaw i zasad, na podstawie ktérych
odbywa si¢ planowanie przestrzenne oraz projektowanie i realizacja inwestycji, z drugiej
zas, szereg dodatkowych regul, ktére w réznym stopniu limituja wptyw poszczegdlnych
grup spolecznych na te procesy. Prawo w zakresie planowania przestrzennego, ktére wedtug
Krystyny Pawlowskiej powstato z potrzeby godzenia sprzecznych interesow, czyli inaczej: z potrze-
by zapobiegania konfliktom [Pawlowska 2010, 53], jest dzis, niestety, w Polsce jedna z gtow-
nych ich przyczyn —jesli przepisy, na podstawie ktorych ten proces nastepuje sa niewydolne,
to nie tylko rosnie liczba konfliktéw, ale takze zaostrza sie ich przebieg.

Po latach PRL-u, kiedy w planowaniu dominujqce znaczenie posiadat uktad pionowy, dziato-
wo-resortowy, w ramach ktérego zapadaty decyzje o kluczowych dla gospodarki inwestycjach, tgcznie
z ustalaniem ich lokalizacji [Kolipinski, Szulczewska 2010, 13], nastapita reaktywacja samorza-
du, a wladztwo planistyczne przeszto w rece samorzadnych gmin. Niestety, plan miejscowy,
ktéry mogt stac sie skutecznym narzedziem dla uporzadkowanego rozwoju jednostek osad-
niczych i straznikiem tadu przestrzennego, przez powielany w kolejnych ustawach brak ob-
ligatoryjnosci jego sporzadzania, stal sie raczej wyjatkiem niz reguta. Co wiecej, ustawodaw-
ca pozostawit furtke osobom, ktére zamierzaly inwestowac na terenach, na ktérych zaden
miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego nie obowigzywat, ustanawiajac decyzje
o warunkach zabudowy i zagospodarowania terenu, ktérej ustawowa konstrukcja przez
wielu uwazana jest dzi$ za jedna z gtéwnych przyczyn kryzysu planowania przestrzennego
w Polsce.

Préba catkowitego zerwania z planistycznymi reliktami przesztosci, ktérej konsekwencje
sq i prawdopodobnie beda widoczne jeszcze bardzo ditugo, bylo pozbawienie waznosci pla-
now miejscowych gmin wykonanych przed 1994 rokiem. Mimo iz przez kolejne lata wielo-
krotnie awizowano fakt, ze , stare” plany zostang uniewaznione oraz przesuwano ostateczny

termin ich uniewaznienia, kiedy wreszcie w 2003 roku stato sie to faktem, zaskoczenie wéréd



MAZOWSZE Studia Regionalne nr 6/2011 | 127
Il. Samorzad

wlodarzy gmin bylo powszechne, a odsetek terendw pokrytych ,nowymi” planami zniko-
my. Razem z tracacymi wazno$¢ planami miejscowymi zniknela ochrona prawna nad tere-
nami od lat rezerwowanymi pod przyszte inwestycje. Wladze gmin, ktore to spotkato, albo
rozpoczely starania, by te tereny zagospodarowacd, kierujac sie perspektywa zysku, albo be-
dac pozbawionymi odpowiednich instrumentow prawnych do sprzedazy badz pozwolenia
na budowe na takich dziatkach odmoéwic, byty do tego niejako zmuszane. Spowodowato to
sytuacje, w ktorej korytarze rezerwowane dotychczas pod inwestycje zostaty zabudowane.
W wojewddztwie mazowieckim taka wlasdnie sytuacja zaistniata w przypadku budo-
wy nowego przebiegu drogi wojewodzkiej 719, tzw. poludniowej obwodnicy Milanéwka
i Grodziska Mazowieckiego, ktéra w wyniku rozlania si¢ miejskiej zabudowy na korytarz
i poza niego zaczeta traci¢ charakter obwodowy, budzac, szczegoélnie w Milanéwku, silny
spoteczny sprzeciw.

Jakby dostrzegajac niewydolnos¢ przepiséw o planowaniu i zagospodarowaniu prze-
strzennym, coraz chetniej zaczeto wprowadzac¢ do polityki zagospodarowania przestrzenne-
go specustawy, ktdre sq tak faktycznie, jak i praktycznie oderwane od ustawy o planowaniu
i zagospodarowaniu przestrzennym. Fakt, ze w chwili obecnej istniejg juz specustawy re-
gulujace procedury budowy nowych drég, linii kolejowych, lotnisk, infrastruktury na tur-
niej EURO 2012, a nawet infrastruktury zwigzanej z budowga i uruchomieniem gazoportu
w Swinoujéciu, najpetniej $wiadczy o nieporadnoéci wtadz i §wiadomoéci niedoskonatosci
istniejacych przepisow.

Jednoczesnie w ostatnich latach, gtéwnie z powodu obowiazku dostosowania polskich
przepiséw do kanonéw unijnych, wzrastaja mozliwosci spoteczenstwa tak w zakresie kon-
sultacji i opiniowania nowych zamierzen inwestycyjnych, jak i dokumentéw planistycznych
i rozwojowych. Zapisami Ustawy z dnia 3 pazdziernika 2008 roku o udostepnianiu informacji
o $rodowisku i jego ochronie, udziale spoteczeristwa w ochronie Srodowiska oraz o ocenach oddzia-
tywania na srodowisko umozliwiono kazdemu m.in. skfadanie wnioskéw i uwag do przed-
siewzie¢ wymagajacych udziatu spoteczenistwa, a organy wtasciwe do wydawania decyzji
w sprawach wymagajacych udziatu spoteczenstwa zobowigzano nie tylko do ich termino-
wego rozpatrzenia, ale takze do podawania do publicznej wiadomosci szeregu informagji,
m.in. o tym, w jakim trybie nalezy rzeczone uwagi wnosi¢, a takze gdzie i na jakich zasadach
mozna zapoznac sie ze zgromadzona dokumentacja. Ponadto powinny one robi¢ to na tyle
wczeénie, by udzial spoteczenstwa byl swobodny i niezaklécony, udowodnienie za$ razace-
go naruszenia tych wymogdéw moze skutkowac¢ nawet stwierdzeniem niewaznosci wyda-
nych decyzji. Niestety, 2 lata po wejsciu tej ustawy w zycie nadal istniejg powazne problemy
Z jej stosowaniem.

Przeprowadzona w 2010 roku przez NIK kontrola zapewnienia spoteczenstwu udzia-
tu w postepowaniach dotyczacych srodowiska wykazata, ze w blisko 60% kontrolowanych
jednostek miaty miejsce nieprawidlowos$ci dotyczace prowadzenia publicznie dostepnego
wykazu danych o dokumentach zawierajacych informacje o $rodowisku, a w co dziesig-
tej stwierdzono, ze pomimo wynikajacego z ustawy obowigzku, nie zostaly wyznaczone
osoby odpowiedzialne za udzielanie informacji o srodowisku i jego ochronie [NIK 2010].
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Kontrolerzy stwierdzili takze, ze tylko w przypadku 41% postepowan w sprawie wydania
decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach zastosowano wszystkie okreslone przepisami
sposoby informowania o tym fakcie spoteczeristwa. Za przejaw niezrozumienia idei uspo-
lecznienia nalezy réwniez uznac fakt, ze w blisko 65% postepowan w sprawie wydania de-
cyzji dzien ogloszenia byt jednoczesnie dniem rozpoczynajacym termin na sktadanie uwag
i wnioskéw [NIK 2010].

Przypadek nowego przebiegu drogi wojewddzkiej 719 na obszarze Milanowka
i Grodziska Mazowieckiego jest jednym z wielu potwierdzajacych opisane w raporcie NIK
nieprawidfowosci. Trwajacy od ponad ¢wierc¢wiecza konflikt stal sie juz nawet pewnym
fenomenem, a dla naukowcéw polem doswiadczalnym dla zrozumienia konfliktéw na tle
zagospodarowania przestrzennego w ogdle. Aby jednak dobrze rozpozna¢ przyczyny spo-
ru, nalezy przede wszystkim rzetelnie przeanalizowac istniejace uwarunkowania. Fakt,
ze w wigkszosci opracowan, a takze w mowie potocznej utrwalila sie nazwa ,,obwodnica
Milanéwka i Grodziska Mazowieckiego” powoduje, ze droge te zaczyna sie traktowac jako
obejscie jednego organizmu miejskiego; cato$¢, ktora przy probie podzialu nie ma szan-
sy bytu. Tymczasem charakter obu miast i nastawienie lokalnych spotecznosci jest rdzne,
co caly czas nalezy mie¢ na uwadze.

Otoczenie i kalendarium konfliktu

Charakterystyka badanych gmin

Milanéwek ma powierzchnie 13,52 km? ktora w 2009 roku zamieszkiwato 16 056 osob.
Miasto Grodzisk Mazowiecki przy zblizonej powierzchni, 13,19 km? zamieszkiwalo
w 2009 roku 28 053 osoby [BDR, GUS]. Te réznice maja dzi$ swoje szczegoélne odzwiercie-
dlenie w przestrzeni. W Milanéwku 70% mieszkancow mieszka w budynkach jednorodzin-
nych, zajmujacych dzialki o relatywnie duzym arealne, ze znacznym udziatem powierzchni
biologicznie czynnej. Ma to swoje korzenie w historii obu tych miejscowosci. Dogodny dojazd
z Warszawy, doskonate warunki klimatyczne, duzy kompleks lesny i stosunkowo niski koszt dziatek
— wszystko to nie tylko przyciggato do Milanéwka mitosnikéw niedzielnych wypaddw poza miasto,
ale i zachecato osoby z kregow inteligencji warszawskiej (przemystowcy, prawnicy, urzednicy, aktorzy,
Spiewacy, artysci plastycy, dziennikarze) do osiedlania sig tu na state".

Podobne poczatki miat takze Grodzisk Mazowiecki. Pod koniec XIX wieku oraz na po-
czatku wieku XX rozwijat si¢ jako miasto letniskowe i wypoczynkowe — juz w 1884 roku
otwarto tam zaktad wodoleczniczy, lecz w Grodzisku Mazowieckim réwnie szybko zaczat
pojawiacd si¢ przemyst.

Co natomiast jest wspolne dla obu tych miejscowosci, to potozenie, ktére determinowato,
determinuje i na pewno nadal bedzie determinowac ich rozw¢j. Usytuowanie w niewielkiej

! http://www.milanowek.pl/index.php?cmd=miasto&action=artykul&id=12 z dnia 2 listopada 2010 roku.
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odlegtosci od Warszawy, stolicy panstwa, centrum zycia politycznego i kulturalnego, a takze
moze przede wszystkim ogromnego rynku pracy czyni z obu miast doskonatq lokalizacje
dla wielu rodzin, co potwierdzaja dane statystyczne. Od roku 1995, przy oscylujacym wo-
kot zera przyroscie naturalnym, w obu miejscowosciach liczba ludnosci wzrosta o kilkana-
Scie procent. Nie ulega watpliwosci, ze wypadkowg tych procesow jest rosnaca motoryzacja
i kongestia na drogach, a podstawowym celem wladz miast lezacych w poblizu wielkich
aglomeracji powinno by¢ tworzenie takich warunkéw transportowych i komunikacyjnych,
by mieszkancy mogli w pelni korzystac z bliskosci aglomeracji, nie bedac jednoczesnie na-
razonymi na niedogodnosci zwigzane z ruchem tranzytowym czy zanieczyszczeniem $ro-

dowiska.

Lokalny uktad transportowy

Podstawowy uklad komunikacyjny powiatu grodziskiego, pokazany na Ryc. 1 tworzy
dzis sie¢ drég krajowych, wojewddzkich, powiatowych i gminnych oraz 2 linie kolejowe,
z czego jedna nalezy do spotki PKP, a druga stanowi wilasno$¢ spotki WKD.

Jesli analizowac sie¢ drogowq powiatu wedlug kategorii drdg, to za najwazniejsza nale-
zatoby uzna¢ paradoksalnie autostrade A2. Dzi$ prace nad realizacjq tej inwestycji dobiega-
ja konca i wedlug zapewnien inwestora, ktérym jest Generalna Dyrekcja Drog Krajowych
i Autostrad, zostana ukonczone do czerwca 2012 roku. Autostrada A2 pobiegnie okoto 4 km
na pétnoc od centrum Grodziska Mazowieckiego i okoto 3 km na pdtnoc od centrum
Milanowka (por. Ryc. 1). Na tym obszarze jedyne dogodne dla mieszkanicow Grodziska
Mazowieckiego i Milanéwka wiaczenie do autostrady powstanie na skrzyzowaniu z droga
wojewodzka 579 w odlegtosci okoto 4 km na pétnoc od centrum Grodziska Mazowieckiego.
Uzupetnieniem sieci drég krajowych na obszarze powiatu grodziskiego jest droga krajo-
wa nr 8 — zwana popularnie ,trasa katowicka”; biegnie ona w najwiegkszej czesci przez te-
reny gminy Zabia Wola w potudniowej czeéci powiatu. Oddalenie od granic Milanéwka
i Grodziska Mazowieckiego o okoto 10 km powoduje, Ze jej rola w obstudze ruchu aglome-
racyjnego z tych miast jest niewielka. Kluczowa role odgrywaja w tym wzgledzie 2 drogi
wojewodzkie, tj. 579 1 719.

Droga wojewddzka 579 jest droga klasy gléwnej (G) i w swym dzisiejszym ksztalcie sta-
nowi swego rodzaju tacznik pomiedzy drogami krajowymi 7 i 8, pelnigc w tym zakresie
role obwodowga dla Warszawy. W skali powiatu pelni ona wazna role dla obstugi Grodziska
Mazowieckiego. Generalny Pomiar Ruchu z 2005 roku wykazal, ze odcinek od Btonia do
Grodziska Mazowieckiego przejezdzato $rednio 7480 pojazddéw na dobe, a odcinek od
Grodziska Mazowieckiego do Radziejowic $rednio 4328 pojazdéw. Najwiekszym natezeniem
ruchu charakteryzowat si¢ natomiast odcinek na przejSciu przez miasto, gdzie ruch wynidst
srednio az 21 240 pojazdéw na dobe. Porownujac to z ruchem na tym odcinku ,, przed” i, za”
Grodziskiem Mazowieckim, mozna wywnioskowa¢, Ze za ten znaczny wzrost odpowiada
ruch aglomeracyjny, wewnatrzmiejski. Na dwoch wspomnianych pozamiejskich odcin-
kach ruch pojazdéw najciezszych (ciezarowych z przyczepami i bez nich) wahat sie od 15%
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Ryc. 1. Podstawowy uktad komunikacyjny zachodniej czesci Obszaru Metropolitalnego Warszawy.
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Zrédto: opracowanie wiasne na podkfadzie Google Maps. Przebieg obwodnicy potudniowej i zachodniej
na podstawie danych MZDW w Warszawie, przebieg autostrady A2 na podstawie danych GDDKiA w Warszawie,
warianty trasy pétnocnej na podstawie danych Urzedu Miasta Milanéwka
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do 19%, za$ na przejsciu przez Grodzisk Mazowiecki wyniost ok. 7%, co potwierdza teze,
ze wzmozony ruch na drodze 579 w Grodzisku Mazowieckim wywoluje ruch miejski pojaz-
déw osobowych.

Droga wojewo6dzka nr 719 pelni kluczowa role nie tylko w zakresie obstugi komunika-
cyjnej powiatu grodziskiego, przede wszystkim Milanéwka i Grodziska Mazowieckiego,
przez ktore biegnie, ale takze dla catego Obszaru Metropolitalnego Warszawy. Droga pocza-
tek swdj bierze w Warszawie i biegnie przez Pruszkéw, Milanowek, Grodzisk Mazowiecki,
Zyrardéw do miejscowosci Kamion. Catkowita dtugos¢ drogi wynosi blisko 51,7 km i ma
ona na czesci klase drogi gtéwnej ruchu przyspieszonego (GP), na pozostatej za$ czesci jest
droga klasy gléwnej (G). Z biegiem drogi zmienia sie takze jej przekrdj od 2x3 (2 jezdnie,
3 pasy ruchu w kazda strong) w Warszawie do 1x2 (1 jezdnia, po 1 pasie ruchu w kazda
strong). Fakt, ze biegnie ona przez Pruszkow, ktory jest najwiekszym miastem zachodniej
czesci Obszaru Metropolitalnego Warszawy, sprawia, ze jest szczegolnie wazna dla ruchu
o charakterze aglomeracyjnym — odcinek z Warszawy do Pruszkowa $rednio w 2005 roku
przejezdzato blisko 42 800 pojazdéw na dobe [GPR 2005], z czego pojazdy najciezsze stano-
wily jedynie ok. 6% tego ruchu.

Prawdopodobnie rozwéj Milanowka i Grodziska Mazowieckiego nie przebiegtby tak dy-
namicznie, gdyby komunikacja z aglomeracja byta ograniczona tylko do transportu drogo-
wego. Jednakze juz w 1845 roku Warszawe i Grodzisk Mazowiecki potaczyla linia kolejowa
— fragment Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiederniskiej, co catej zachodniej czesci dzisiejszego
Obszaru Metropolitalnego Warszawy dato impuls do rozwoju. Dzi$ role gléwnego organi-
zatora przewozow na trasie Grodzisk Mazowiecki — Milanoéwek — Warszawa petnig Koleje
Mazowieckie. Spotka, ktéra powstata w 2004 roku i jest dzis w 100% wtasnoscia Samorzadu
Wojewddztwa Mazowieckiego, szybko przejeta role najwiekszego przewoznika kolejowego
w regionie i aglomeracji Warszawskiej. Do Milandwka i Grodziska Mazowieckiego od ponie-
dzialku do piatku dojezdza z Warszawy 55 pociagdéw. Taka sama liczba pociggdw odjezdza
w dni powszednie z Milandéwka i Grodziska Mazowieckiego w kierunku Warszawy? Obecnie
podroéz z Warszawy do Milandéwka pociagiem osobowym spétki Koleje Mazowieckie zajmu-
je 31 minut, za$ takim samym pociagiem do Grodziska Mazowieckiego — 36 minut.

Oferta transportu kolejowego jest wzbogacana przez kursujace po odrebnych to-
rach pociagi spotki WKD, ktora nalezy dzis w blisko 73% do Samorzadu Wojewddztwa
Mazowieckiego, w 9% do Gminy i Miasta Pruszkéw. Pozostate udziaty nalezg do samo-
rzadéw Podkowy Les$nej, Grodziska Mazowieckiego, Milanéwka, Brwinowa i Michatowic.
W 2009 roku pociagi WKD przewiozty ponad 6631 tys. pasazeréw °.

W lezacych wzdtuz trasy kolei PKP i WKD miastach: Piastowie, Pruszkowie, Brwinowie,
Milanéwku i Grodzisku Mazowieckim w 2009 roku mieszkato tacznie ponad 135 tys. miesz-
kanicow. Taka liczba ludzi generuje duze potrzeby komunikacyjne. Wydaje sie jednak,
ze odpowiednio skoordynowany transport publiczny, realizowany na drogach i az dwdch
liniach kolejowych, mogltby z powodzeniem te potrzeby zaspokoi¢. Czy jednak mozna po-

> www.pkp.pl z dnia 5 pazdziernika 2010 roku.
> www.wkd.com.pl z dnia 5 pazdziernika 2010 roku.
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wiedzie¢, ze system transportowy jest wydolny, skoro mamy do czynienia z kongestig dro-
gowa, a komfort zycia ludzi zamieszkujacych przy gléwnych arteriach daleki jest od ideatu?
Niewatpliwie brakuje systemowego podejscia do problemu, bo nawet mimo nomenklatury,
w ktdrej znane i stosowane jest pojecie ,system transportowy”, elementy systemu, takie jak
trasy drogowe, kolejowe, tabor transportowy, uktady sterowania ruchem, rozktady jazdy
i rozwiazania taryfowe, wezty transportowe czy parkingi, bywaja rozpatrywane w oderwa-
niu od pozostatych. W tym swietle bledem wydaje sie¢ okreslanie obwodnicy potudniowej
jako ,by¢ albo nie by¢” dla catego ukladu komunikacyjnego zachodniej czesci Obszaru
Metropolitalnego Warszawy.

Jakie zatem beda atuty obwodnicy poludniowej? Wedtug STES*, inwestycja przyniesie
m.in.:

- poprawe warunkéw ekologicznych i bezpieczenistwa mieszkancow Milandwka i Grodziska

Mazowieckiego,

- poprawe bezpieczenistwa ruchu na DW-719,
- poprawe przepustowosci i plynnosci ruchu na kierunku Warszawa - Zyrardow,
- polepszenie komfortu jazdy pomiedzy aglomeracjq warszawskq a Milandwkiem i Grodziskiem

Mazowieckim,

- wyprowadzenie ruchu ciezkiego ze scistego centrum Milandwka i Grodziska Mazowieckiego,
- skrécenie czasu przejazdu i oszczednosci ekonomiczne®.

Obwodnica poludniowa planowana jest jako droga klasy gtéwnej ruchu przyspieszone-
go (GP), a ruch na niej ma by¢ prowadzony co najmniej na dwdch pasach w kazda strone.
Konsekwencja tego bedzie duza przepustowos¢ nowej drogi, lecz takze, z drugiej strony,
jej dos¢ znaczna ,eksterytorialnos¢”, gdyz dostep do niej bedzie mozliwy tylko poprzez we-
zty na wigkszych drogach. Skrzyzowania z pozostatymi, mniej waznymi drogami, zostang
rozwiazane w formie bezkolizyjnych wiaduktow. Fakt ograniczonej dostepnosci do obwod-
nicy sprawia, ze skutecznie dzieli ona tereny potozone po obu jej stronach. Jest to argument
glosno podnoszony przez jej przeciwnikow.

Historia obwodnicy

Prébe rozwoju sieci transportowej zachodniej czeSci Obszaru Metropolitalnego
Warszawy, w oparciu o nowy przebieg drogi 719, podejmowano od korica lat 70. XX wieku.
Pierwsze, dos¢ szczegodlowe zapisy znalazty sie w Miejscowym planie 0gdlnym zagospodarowa-
nia przestrzennego m. Milandwka do roku 1990, wykonanym na zlecenie Wydziatu Urbanistyki
i Architektury m.st. Warszawy i przyjetym w latach 197811979. Juz wtedy kilkunastoosobowa
grupa mieszkancéw Milandéwka wnioskowata o zaniechanie realizacji inwestycji, argumen-
tujac to perspektywa wielu wyburzen, a takze prawdopodobnym naruszeniem réwnowagi
ekologicznej. Zapisy o nowej trasie byly powielane w kolejnych dokumentach planistycznych,
w tym m.in. w Planie 0gélnym zagospodarowania przestrzennego Milanéwka z 1993 roku. Takze

* Studium Techniczno-Ekonomiczno-Srodowiskowe.
5 www.mzdw.pl z dnia 30 listopada 2010 roku.
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Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta Milandwka z 1997
roku podtrzymuje budowe potudniowej obwodnicy Milanéwka i Grodziska Mazowieckiego
w celu wyprowadzenia z centrum ruchu tranzytowego.

W roku 2001 wtadze samorzadowe wojewodztwa mazowieckiego przystapily do opraco-
wywania Planu Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Mazowieckiego. Obowiazywata
wtedy ustawa o zagospodarowaniu przestrzennym z 7 lipca 1994 roku, ktéra w zakresie par-
tycypacji spotecznej byta nader uboga. Niemniej jednak w czasie sporzadzania dokumentu
zainteresowane strony miaty szanse zabiera¢ glos znacznie czesciej. Wtedy takze zaczat na-
rasta¢ rozdzwiek pomiedzy stanowiskami obu najbardziej zainteresowanych samorzadoéw.
O ile jeszcze w 2001 roku obaj burmistrzowie zgodnie wystepowali o mozliwie szybka reali-
zacje obwodnicy 719 w ciggu rezerwowanego od lat korytarza, to juz kilka miesigcy po6zniej
stanowiska byty juz bardziej stonowane. Wiadze samorzadowe obu gmin zaczely sygnalizo-
wac, ze z biegiem lat projektowana droga 719 bezpowrotnie stracita charakter obwodowy.
Zmiany w zagospodarowaniu przestrzennym gmin, a szczegdlnie Milanéwka, z roku na rok
stawiaty inwestycje pod znakiem zapytania. Przyczynity sie do tego réwniez wspominane
zmiany w prawie, w tym szczegdlnie utrata waznosci planéw miejscowych uchwalonych
przed 1994 rokiem. W jej wyniku powstatla sytuacja, w ktérej w majestacie prawa wydano
decyzje o warunkach zabudowy, umozliwiajac inwestorom budowe na dziatkach, z ktérych
wszystkie, w czesci lub w catosci, leza w rezerwowanym korytarzu. W sytuacji, gdy plany
ogolne utracily moc, a plan wojewddztwa byt dopiero w przygotowaniu, zaréwno Burmistrz
Miasta Milanéwka, jak i Samorzad Wojewodztwa Mazowieckiego nie zgtlosili do projektow
decyzji o warunkach zabudowy zadnych uwag. Fakt ciaglego odktadania budowy obwod-
nicy w czasie spowodowal, ze przestala ona by¢ traktowana powaznie, a swoista bariera
zainwestowania, jaka tworzyl rezerwowany korytarz obwodnicy, stracita znaczenie.

Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Mazowieckiego zostal uchwalony przez
Sejmik Wojewoddztwa Mazowieckiego 7 czerwca 2004 roku. Budowa obwodnicy Milanéwka
i Grodziska Mazowieckiego w ciggu drogi 719 nie zostala w nim wyszczegdlniona,
lecz znalazta swoje miejsce w ogdlnym zapisie: Budowa obejs¢ w ciggach drég wojewddzkich na
obszarach zurbanizowanych dla zmniejszania ucigzliwosci ruchu tranzytowego (m.in. dla Pruszkowa,
Milanéwka, Grodziska Maz., Lesznowoli (...) [PZPWM 2004] i kilkunastu innych miejscowosci
na Mazowszu. Na zalaczniku graficznym odniesienia sa bardziej doktadne, lecz tylko po-
zornie. Trudno jest bowiem odnosic¢ zapisy zobrazowane na mapie w skali 1:300 000 do skali
pojedynczych dzialek czy nawet gmin. Dotykamy w tym miejscu specyfiki planéw zago-
spodarowania przestrzennego wojewodztw, ktére maja w planowaniu przestrzennym szcze-
bla regionu znaczenie pierwszorzedne, przy jednoczesnie dos¢ duzym poziomie ogdlnosci
i braku statusu aktow prawa miejscowego. Brak jednoznacznie okreslonej warstwy norma-
tywnej w planach wojewo6dztw sprawia, Ze nie sa one skutecznym narzedziem umozliwia-
jacym rezerwowanie terendw pod perspektywiczne, ponadlokalne inwestycje. Mimo tych
wszystkich przeciwnosci i legislacyjnych kruczkéw Plan Zagospodarowania Przestrzennego
Wojewddztwa Mazowieckiego stat sie faktem, a jego zapisy zaczely przenika¢ do swiadomosci
mieszkancéw Mazowsza i samorzadowcow réznych szczebli. Mozna przypuszczad, ze po-
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jawienie sie tak w tekscie (cho¢ niejednoznacznie), jak i w zalaczniku graficznym zapisow
odnosnie realizacji potudniowej obwodnicy Milanéwka byto dla przeciwnikéw, dotychczas
nieco uspionych, sygnatem, ze zapomniana przez wszystkich rezerwa terenowa moze zosta¢
wypelniona szybciej niz mogloby sie to wydawac, zwlaszcza ze Samorzad Wojewddztwa
Mazowieckiego zrobil wiele, nawet wiecej niz przewidywata ustawa, by fakt prowadzenia
prac nad sporzadzaniem planu dotart do wszystkich zainteresowanych.

Aktywacja sporu

W efekcie grupa mieszkancow Milandwka juz pod koniec 2003 roku rozpoczeta, poczat-
kowo u wtadz swojej gminy, starania, by nie dopusci¢ do realizacji obwodnicy potudniowe;j.
Jej cztonkowie przekazali do Urzedu Miasta Milandwka apel o odstgpienie od realizacji in-
westydji, otrzymali nastepnie pismo, w ktérym znalazto sie m.in takie stwierdzenie: W odpo-
wiedzi na apel mieszkaricéw potudniowej czesci Milandwka w sprawie tak zwanej drogi alternatywnej
(potudniowa obwodnica drogi wojewddzkiej nr 719 — ulicy Krdlewskiej w Milandwku) informujemy
Panstwa, Ze sprawa ta nie jest aktualna i wobec tego nie majq Paristwo powodéw do niepokoju®. Swoje
krytyczne zdanie wyrazita réwniez grupa mieszkancéw Grodziska Mazowieckiego, przeka-
zujac na rece burmistrza swoje zastrzezenia, akcentujac m.in. zagrozenie waloréw przyrod-
niczych obszaru, przez ktéry miataby biec obwodnica, jak réwniez istniejace juz czesciowe
zainwestowanie tego terenu.

Od 2004 roku wymiana korespondencji pomiedzy réznymi stronami jeszcze bardziej sie
nasilita. Rosta aktywnos¢ mieszkancow, lecz linie powigzan opieraty sie raczej na kontaktach
dwustronnych. W kolejnych pismach mieszkancy zarzucali projektowanej obwodnicy mie-
dzy innymi:

- prowadzenie drogi przez tory kolejki WKD i gesto zabudowane i zadrzewione tereny miasta-ogro-
du,

- stwarzanie powaznego zagrozenia dla dzieci idgcych do pobliskiej szkoty podstawowej, nie mowigc
juz o zagrozeniu wynikajgcym z prowadzenia ruchu przez niestrzezony przejazd kolejowy,

- zwigkszenie utrudnienn w ruchu na drodze wojewddzkiej 719 na odcinku od Pruszkowa
do Milanéwka’.

Obok glosow sprzeciwu, w korespondengji znalez¢ mozna rowniez glosy poparcia dla
budowy obwodnicy. W 2005 roku z apelem o intensyfikacje prac nad realizacja obwodnicy
potudniowej wystapit do Samorzadu Wojewddztwa Mazowieckiego Komitet Obywatelski
,Droga Krélewska” z Milanowka.

Obok zwykle niewiele wnoszacych do dyskusji polemik, pojawity sie takze nowe koncep-
cje, w tym pomyst ,,obwodnicy pétnocnej”, ktéry zrodzit sie w Urzedzie Miasta Milanéwka
pod wplywem sprzeciwu mieszkancéw Milanéwka, dotyczacego potudniowej wersji prze-
biegu. Wariant poétnocny obwodnicy rozpoczyna sie w tym samym miejscu, co potudniowy
i biegnie na pdétnocy, wzdtuz projektowanej autostrady A2.

¢ Pismo z dnia 1 grudnia 2003 roku, za www.ibspan.waw.pl/stzm z dnia 3 listopada 2010 roku.
7 Pismo z dnia 24 wrze$nia 2004 roku, za www.ibspan.waw.pl/stzm z dnia 3 listopada 2010 roku.
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Niektore z korespondencyjnych polemik, ktore rozpoczety sie w 2003 lub 2004 roku trwa-
ly przez kolejne lata, nie przynoszac przy tym praktycznie zadnych konkretnych efektow,
a czasem wrecz przeciwnie, budzac negatywne emocje. Wydaje sig, ze w tym czasie wladze
samorzadowe wojewddztwa, najbardziej zainteresowane i odpowiedzialne za budowe ob-
wodnicy, konsekwentnie dazyty do jej realizacji, lekcewazac postulaty protestujacych i spty-
cajac dyskusje do kilku spotkan informacyjnych. W kwietniu 2007 roku do przeciwnikéw bu-
dowy obwodnicy poludniowej aktywnie dolaczylto Stowarzyszenie Przyjazna Komunikacja,
od razu przystepujac do korespondencyjnej ofensywy i stajac si¢ w krétkim czasie jednym
z gtéwnych aktoréw na scenie konfliktu.

Jak sama nazwa stowarzyszenia moze wskazywa¢, nie ograniczyto sie ono jedynie do
krytyki i oprotestowania obwodnicy potudniowej, lecz w jednym ze swych pierwszych li-
stow skierowanych zaréwno do wtadz samorzadowych miast, jak i wojewddztwa zapro-
ponowalo rozwiazania alternatywne i poparto realizacje pétnocnego wariantu obwodnicy,
argumentujac to m.in. faktami, iz (...) 2. Po stronie pétnocnej nie ma znaczqcych kolizji z zabudowq
mieszkalng i zabytkami (pola), 3. Obwodnica pétnocna bytaby alternatywq dla osob, ktére nie cheg
korzystac z ptatnego odcinka autostrady (zgodnie z obowigzujgcymi przepisami UE)®.

Stanowisko samorzadu wojewddztwa, mimo wnioskéw i protestéw, nie ulegato jednak
znaczacej zmianie. Dobrze obrazuje je tres¢ jednego z pism samorzadu wojewodztwa do
Stowarzyszenia Przyjazna Komunikacja, w ktérym napisano, ze wszelkie wnioski, protesty
i skargi do czasu uruchomienia procedury przewidzianej w specustawie drogowej sa bezza-
sadne. Przyznac trzeba, ze przyjete w tej sprawie podejscie byto niewlasciwe i raczej od po-
czatku skazane na porazke. Jak pisze Banachowicz, dziatania wladz lokalnych powinny miec cha-
rakter prewencyjny i poprzez podejmowanie odpowiednich decyzji powinny wplywaé na zachowanie
innych uzytkownikéw przestrzeni [Banachowicz 2005, 21]. Odktadanie w ten sposéb niezbed-
nych rozmoéw na blizej nieokreslona przysztos¢, prawdopodobnie z nadzieja na uspokojenie,
a moze uspienie oponentdw, nie jest na pewno skutecznym narzedziem w uspotecznianiu
i partycypacji spotecznej, co z reszta sie potwierdzito. Jak pisze Krystyna Pawlowska, wspdt-
praca to zgoda na wspolne szukanie rozwiqzania, ktére zadowoli obie strony [Pawlowska 2010, 51].
Brak checi podjecia szerszej wspolpracy to z kolei zgoda na podejscie rywalizacyjne, w kto-
rym strony konfliktu czesto bardziej niz w rozwiazanie spornej kwestii zaangazowane sa
w kreowanie wygranego i przegranego. Czesto wynik takiej walki oznacza przegrana dla
obu stron [Deutsch 2000].

W 2007 roku, razem z coraz glosniejszg falg krytyki przeciwnikéw wariantu potudnio-
wego obwodnicy Milanowka i Grodziska Mazowieckiego, w swiadomosci lokalnych samo-
rzadow rosto znaczenie wariantu poéinocnego, przedstawianego jako alternatywny. Na zle-
cenie wladz Milanéwka powstato m.in. opracowanie pn. Studium koncepcyjne podstawowego
uktadu drogowego miast: Grodzisk Maz., Milanowek, Brwinéw i Podkowa Lesna, w ramach ktore-
go specjalisci z przedsiebiorstwa TransEko analizowali rézne rozwigzania, w tym istnienie
ptatnego i bezptatnego odcinka autostrady A2, realizacje zachodniej obwodnicy Grodziska

# Pismo Stowarzyszenia Przyjazna Komunikacja do wladz wojewddztwa mazowieckiego, Grodziska Mazowieckiego,
Milanéwka, Brwinowa i Podkowy Lesnej z 16 kwietnia 2007 roku.
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Mazowieckiego, rozne kategorie realizacji obwodnicy w wariancie potudniowym i pétnoc-
nym oraz modernizacje drdg istniejacych.

W nastepnym roku, na zlecenie wtadz Grodziska Mazowieckiego, ci sami autorzy opra-
cowali Oceng zasadno$ci budowy potudniowego odcinka obwodnicy Grodziska Mazowieckiego. Mimo
ze konkluzja w obu opracowaniach jest podobna i rekomenduje budowe obwodnicy potu-
dniowej: W przypadku rezygnacji z budowy obwodnicy potudniowej nalezy liczy¢ sie z powaznymi
utrudnieniami w obstudze ruchu na osi wschéd — zachdd w zwiqzku ze spodziewanym przecigzeniem
istniejgcej DW 719°, to wariant poinocny réwniez w powyzszych analizach zyskuje poparcie:
funkcjonowanie tej trasy [potnocnej, przyp. aut.] bedzie przyczyniac si¢ do ograniczenia (o ok. 25%
z ok. 1430 do 1070 poj./godzine/przekrdj) natezenia ruchu na ciggqu drogowym stanowiqcym obec-
nie droge wojewddzkq nr 719 w pordwnaniu do sytuacji zaniechania budowy nowej trasy drogowej;
bedzie to zatem oddziatywanie wigksze niz w przypadku planowanej potudniowej trasy
drogowej; [pisownia oryginalna, przyp. autora]’.

23 pazdziernika 2008 roku zostalo zawigzane porozumienie spoteczne pomiedzy
Burmistrzem Milanéwka, Rada Miasta Milanéwka i organizacjami pozarzadowymi, ktorzy
zobowigzali si¢ miedzy innymi do: (...) 2. Opracowania nowych wariantéw obwodnicy/nowego
przebiegu drogi 719, zgodnie z obowigzujgcymi przepisami UE, w szczegdlnosci dotyczqcymi zgody
mieszkanicéw i wariantowania przebiegu trasy poza potudniowymi granicami Milandwka; 3. Dziatania
na rzecz uznania tzw. Trasy Pélnocnej za jeden z wariantéw obwodnicy/nowego przebiegu dla dro-
gi 719; (..)". Fakt zawigzania sojuszu wydaje si¢ by¢ naturalng konsekwencja wobec stabej
skutecznosci dotychczasowych form aktywnoéci przeciwnikéow obwodnicy potudniowej
i przyktadem wspdtpracy w drodze do wspdlnego celu. Z drugiej strony nie mozna jednak
zapomnie¢, ze jak sie okaze, liczna w Milanowku grupa zwolennikéw budowy obwodnicy
potudniowej stracila tym samym oparcie we wltadzach swego miasta.

Z poczatkiem roku 2009 niektore inicjatywy, przede wszystkim zapoczatkowane
w 2008 roku przez dr Haling Siemko-Tomaszewska warsztaty interaktywnego planowania,
ruszyly zdecydowanie do przodu. W tym samym niemal czasie ogloszony zostat przetarg na
opracowanie Studium Ekonomiczno-Techniczno-Srodowiskowego dla nowego przebiegu drogi
719. Dokument ten, stanowiacy jeden z niezbednych elementéw dokumentacji projektowej
inwestycji, miat m.in. na podstawie analizy kilku wariantéw wybrac¢ ten najkorzystniejszy.

Z perspektywy czasu wydaje sie, ze byl to pozytywny zbieg okolicznosci, gdyz warsz-
taty moglyby by¢ doskonata okazja do wypracowania wariantéw akceptowalnych przez
wszystkich. Wypracowane spolecznie warianty przebiegu drogi, poddane rzetelnej analizie
specjalistdw, oszczedzilyby nie tylko pieniadze publiczne, ale takze mnoéstwo cennego czasu
i nerwoéw, a ewentualny sukces mogtby zacheci¢ inne samorzady do stosowania tego typu
rozwiazan — konsultowanie ze spoteczeristwem decyzji dotyczacych srodowiska ma sie przyczyniaé
do podejmowania decyzji optymalnych — wypracowanych w oparciu o najlepszq dostepng wiedze, tak-
Ze wiedze uczestnikéw procesu; decyzji akceptowanych spolecznie, bo podejmowanych wspélnie z oby-

¢ Ocena Zasadnosci Budowy Potudniowego Odcinka Obwodnicy Grodziska Mazowieckiego, 2008 r.
10 Studium Koncepeyjne Podstawowego Uktadu Drogowego Miast Grodzisk Maz., Milanéwek, Brwindow i Podkowa Lesna, 2007 r.
" www.ibspan.waw.pl/stzm/badania-naukowe/historia-komunikacji
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watelami, przy ich aktywnym udziale [WWEF 2007]. Niestety, wladze samorzadowe wszystkich
szczebli jednogloénie te szanse zaprzepascily, zdajac sie na przewidziane przepisami prawa
»konsultacje”, wskazywane kilka lat temu jako jedyny czas i miejsce na zabranie glosu przez
zainteresowanych. Niestety, w przypadku inwestycji drogowych takie fasadowe i sztuczne
pseudokonsultacje prowadzone sg ustawowo dopiero w momencie, gdy jest zakoriczony pro-
ces tworzenia dokumentacji do uwarunkowan srodowiskowych, gotowa jest analiza wielowariantowa,
a wariant preferowany wskazany jest przez inwestora. Wptyw spoteczny na ksztatt inwestycji jest tym
samym w praktyce niemozliwy [NIK 2010].

Badanie opinii mieszkancow
Opis metod badawczych

Poznanie charakteru zachowan spotecznych i obywatelskich, rodzajéw konfliktow spo-
lecznych, a takze szczegolnych warunkéw ich eskalacji badz wygaszania, niewatpliwie uta-
twia uchwycenie fenomenu konfliktu spotecznego jako catosci. Kazdy konflikt spoteczny ma
z reguly bardzo indywidualny charakter, a jego poznanie wymaga od badacza szczegolnego
wktadu pracy, duzej wnikliwosci i ostroznosci. Pojawienie si¢ w srodowisku konfliktu osoby
probujacej zachowad neutralnos¢ i obiektywizm spotyka sie zwykle z mniej lub bardziej bez-
posrednimi probami przeciagniecia jej na ktdras ze stron. Podobne zabiegi spotka¢ mozna
niemal na kazdym kroku badania sytuacji, w ktorej 2 strony prezentujg odrebne poglady.

Zabezpieczeniem przed tego typu przechylem na korzys¢ badz szkode ktdrejs ze skon-
fliktowanych stron jest niewatpliwie badanie kwestionariuszowe, zastosowane na szeroka
skale w tym opracowaniu. Odwotuje sie ono bowiem do subiektywnej opinii 378 mieszkan-
cow Milandéwka, Grodziska Mazowieckiego i okolicznych miejscowosci.

W badaniu kwestionariuszowym zebrano opinie 378 0sob, z ktérych 216 (57%) stanowili
mieszkancy Grodziska Mazowieckiego, 116 (31%) mieszkaricy Milandwka, a 46 0séb (12%)
zadeklarowato, ze mieszka w innej miejscowosci na terenie powiatu grodziskiego, w tym
glownie w Ksigzenicach — 14 0s6b oraz Opypach — 14 0s6b. Wéréd wszystkich badanych 53%
stanowili mezczyzni.

Zbieranie ankiet nastepowato dwiema odrebnymi metodami. Metoda bezposredniego
wywiadu kwestionariuszowego pozyskano 83 ankiety — 45 z Grodziska Mazowieckiego,
33 zMilandwka i 5 z innych miejscowosci. Respondenci wybierani byli losowo, a wywiad byt
najczesciej przeprowadzany w miejscu ich zamieszkania. Bezposredni kontakt z responden-
tem, oprdécz pozyskania petnej informacji niezbednej, by wypetni¢ ankiete, pozwala rowniez
obserwowac jego zachowanie czy wystucha¢ dodatkowych komentarzy. Ankietowani miesz-
karicy byli na ogét przychylni i chetnie udzielali odpowiedzi, wykazujac sie w zdecydowanej
wigkszosci dobrg lub bardzo dobrg znajomoscig omawianych zagadnien.

Pozostale ankiety, identyczne w tresci i zakresie, wypetnione zostaty za pomoca kwe-
stionariusza umieszczonego na stronie internetowej. Dzigki takiemu udogodnieniu moz-

liwe byto zebranie w krétkim czasie blisko 300 ankiet. Wydatnie przyczynity sie do tego
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wtadze Grodziska Mazowieckiego i Milandwka, ktére zgodzily sie umiesci¢ kwestiona-
riusz na swoich stronach internetowych. Nalezy jednak mie¢ pelng swiadomo$¢, ze an-
kiety internetowe zawieraja w sobie znacznie szerszy margines btedu niz kwestionariu-
sze wypelnione w trakcie wywiadu bezposredniego. O ile bowiem kwestionariusz zo-
stal zabezpieczony przed kilkukrotnym wypelnianiem z tego samego komputera, to juz
na przyklad weryfikacja deklarowanego miejsca zamieszkania jest prawie niemozliwa.
W przeciwienstwie do wywiadéw bezposrednich, ktére w wiekszo$ci miaty miejsce
w domu lub przed domem respondenta, kwestionariusze internetowe pozostaja dla au-
tora catkowicie anonimowe, niejako wymuszajac na nim wiar¢ w dane w nich zawarte,
co wplynelo réwniez na reprezentatywnos¢ proby. Podobnie rzecz ma sig, gdy przyjrzymy
si¢, jak odpowiadaty poszczegolne grupy. Nie mozna wykluczy¢, iz w przypadku kwestio-
nariuszy internetowych mogto dojs¢ do ,, mobilizacji” ktdrejs z grup mieszkancow, a przez
to proby wypaczenia wynikow. Aby zdemaskowac ewentualne manipulacje, najwazniejsze
zmienne zostaty zbadane oddzielnie dla ankiet zebranych metoda wywiadu bezposrednie-
go i ankiet internetowych.

Kwestionariusz ankiety zbudowany zostat z 25 pytan zamknietych jednokrotnego i wie-
lokrotnego wyboru. Dodatkowo w kwestionariuszu internetowym poproszono, by respon-
dent krotko uzasadnil swéj pozytywny lub negatywny stosunek do budowy obwodnicy
potudniowej. Jak sie okazato, respondenci chetnie z tej mozliwos¢ skorzystali, a czes¢ ich
wypowiedzi zostata zacytowana w dalszych akapitach.

Analiza wynikow

Sam kwestionariusz mozna podzieli¢ na 4 czesci, mimo ze nie byto to wyraznie akcen-
towane ani sygnalizowane respondentowi. W cze$ci pierwszej, aby scharakteryzowac zaan-
gazowanie w zycie swego miasta, respondent byt proszony o odpowiedz m.in. na pytania
o uczestnictwo w sesjach rady czy czytelnictwo prasy. Gazeta lokalna, obok Internetu, to bez
watpienia zrédto wiedzy najbardziej dostepne i przez to najpowszechniejsze. Uczestnictwo
w sesjach rady miasta stanowi bardziej zaawansowang i wymagajaca forme partycypacji
i jak pokazato badanie, ten sposob dobrowolnego wiaczania si¢ w polityke lokalna cieszy
sie odpowiednio nizsza popularno$cia. Potwierdzaja to zebrane dane, wedlug ktorych
85 0s6b, tj. 22,5% proby, przynajmniej raz brato udziat w sesji rady swego badz sasied-
niego miasta. Czesciej z tego przywileju korzystali mieszkancy Milandwka — 33% wobec
19% mieszkancow Grodziska, a takze osoby starsze — sposréd respondentéw do 35 roku zy-
cia 15%, za$ posrod osob w wieku ponad 35 lat odsetek ten byl dwukrotnie wyzszy.

Wsrod czytelnikow prasy lokalnej zréznicowanie wiekowe nie jest az tak widocz-
ne. Jedynie 6% wszystkich respondentéw przyznaje, ze nie czytuje zadnych lokalnych
gazet. Jednym z powodéw tak dobrych statystyk moze by¢ fakt, ze zaréwno mieszkancy
Milanéwka, jak i Grodziska Mazowieckiego otrzymuja bezpltatne informatory bezposrednio
do swoich skrzynek na listy — az 57% badanych deklaruje, ze zawsze do nich zaglada.
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Cze$¢ druga kwestionariusza dotyczyla zwyczajow transportowych respondenta — ja-
kie érodki transportu preferuja mieszkancy, jak czesto podrézuja? Potozenie Milandwka
i Grodziska w Obszarze Metropolitalnym Warszawy, wspomniane wczesniej wyniki
Generalnego Pomiaru Ruchu, a takze — moze przede wszystkim — intuicja obliguja, by szcze-
golnie skupi¢ sie w tym wzgledzie na dojazdach ,do” i ,z” Warszawy jako najczesciej wybie-
ranej przez mieszkancéw destynacji. Najmocniejszym potwierdzeniem teorii, iz Warszawa
jest dla mieszkancéw Milanéwka i Grodziska Mazowieckiego jednym z najczesciej wybiera-
nych kierunkéw jest fakt, iz jedynie trzech respondentéw nie zadeklarowato, iz podrézuja
do Warszawy jednym z trzech wymienionych $rodkéw transportu — samochodem, autobu-
sem lub pociagiem, a az 176 oséb zadeklarowato w kwestionariuszu, iz codziennie dojezdza
do Warszawy. Jaki jest cel tych podrézy? W kwestionariuszu umozliwiono respondentom
wybieranie odpowiedzi sposrdd, takich jak: praca, nauka, ustugi sportu, kultury, rozrywki,
zakupy, opieka medyczna oraz cel towarzysko-rodzinny. Mogli oni zaznacza¢ wiele odpo-
wiedzi, ktore ostatecznie utworzyly piramide najczestszych powodéw podrézy do stolicy.
Wyniki zostaty przedstawione w Tabeli 1.

Tabela 1. Najczesciej wskazywane przez respondentéw powody podrézy do Warszawy

Wybrane cele podrézy Liczba wskazan
praca 220
zakupy 212
ustugi kultury, rozrywki, sportu 177
towarzysko, rodzinnie 154
opieka medyczna 111
nauka 81
ogotem wskazan 955

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wykonanych badan

Wirod 220 oséb deklarujacych dojazdy do stolicy w celach zawodowych, 118 pochodzi
z Grodziska Mazowieckiego, co stanowi 55% wszystkich respondentéw z Grodziska,
a 66 — z Milanéwka, co stanowi 57% wszystkich respondentéw z tego miasta.

Interesujace i zaskakujace wyniki przynosza réwniez dane o srodkach transportu. Juz
na wstepie dowiadujemy sie bowiem, Ze to nie samochdd, ale pociag obstuguje najwiecej
codziennych dojazdéw do stolicy — korzystaja z niego codziennie 92 osoby (52%), wobec
83 (48%) wykorzystujacych do tego celu samochodd. Zasadne w tym miejscu wydaje sie za-
tem pytanie, czy zamiast tak bardzo skupiac si¢ na budowie obwodnicy, nie nalezaloby tych
siti srodkéw przeznaczyc¢ na doinwestowanie przewozdéw i infrastruktury kolejowej? Wobec
faktu, iz zaledwie 5% respondentéw w ogdle korzysta z dojazdow do stolicy autobusem
mozna $miato powiedzie¢, ze mieszkanicy Grodziska Mazowieckiego, Milanéwka i pobli-
skich miejscowosci wyboru dokonuja pomiedzy indywidualna komunikacja samochodowa
i publicznym transportem kolejowym.
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Duza popularnos¢ transportu samochodowego wida¢ natomiast wsrdd osob, ktore w sto-
licy bywaja z czestotliwoscia raz na tydzien. Sposréd respondentéw deklarujacych, ze bywa
w Warszawie raz w tygodniu, 77 korzysta z samochodu, podczas gdy z pociagu jedynie
32. Prawdopodobnie mozna wiagza¢ to z weekendowymi wyjazdami zakupowymi badz ro-
dzinnymi wyjazdami w celu skorzystania z ustug wyzszego rzedu (kino, teatr). Nie istnieja
natomiast bardzo wyrazne réznice pomiedzy preferencjami srodkéw transportu w podziale
na miejsce zamieszkania.

Dos¢ ciekawie prezentujq si¢ natomiast odpowiedzi oséb spoza tych miast. Okazuje sie
bowiem, ze 100%, czyli 46 respondentéw, mieszkancow okolicznych miejscowosci, korzysta
czesciej lub rzadziej z samochodu osobowego, by dojezdza¢ do Warszawy, a az co trzeci nie
korzysta z kolei w ogodle. Wobec braku zaréwno sprawnego transportu publicznego dowo-
zacego i zabierajacego pasazerow ,do” i ,ze” stacji kolejowej, atrakcyjnych miejsc do par-
kowania wokot stacji, a przede wszystkim wobec wciaz niedoskonatej oferty organizatorow
przewozoéw kolejowych, transport szynowy jest dla mieszkanicow miejscowosci potozonych
w nieco wiekszym oddaleniu od linii nieatrakcyjny. Stanowi to kolejny przyktad braku my-
$lenia kompleksowego o systemie transportowym.

Czes¢ trzecia kwestionariusza jest najbardziej obszerna i jednoczesnie najbardziej skon-
centrowana na temacie obwodnicy i trwajacego wokot niej konfliktu. Znalazly sie w niej
pytania majace zaréwno sprawdzi¢ wiedze respondentéw na temat planowanej inwestycji,
jak i zebrad ich opinie w zakresie jej celowosci oraz roli i pozycji wltadz w procesie jej realiza-
¢ji. Poproszono réwniez respondentéw, aby zadeklarowali, czy kiedykolwiek zabierali glos
w sprawie budowy obwodnicy, czy dostali ku temu okazje, a jesli nie, to czy zabraliby gtos,
gdyby taka szanse dostali.

Na wstepie i wobec faktu, iz ponad 98% respondentdw styszalo o planach budowy ob-
wodnicy potudniowej nalezy bez watpienia uzna¢, ze temat ten jest wazny i powszechnie
znany w spoteczno$ciach obu miast. Jak juz wczeéniej wspomniano, duza w tym rola wtadz
lokalnych i organizacji, dla ktérych obwodnica stanowi jedna z najwazniejszych spraw i kto-
re wiele sit i srodkow poswiecaja na jej , propagowanie” i ukazywanie, w zaleznosci od sta-
nowiska, w dobrym lub ztym $wietle.

Potwierdzeniem tego moze by¢ fakt, iz ponad 54% respondentow styszalo, iz organizowa-
no spotkania informacyjne na temat projektu budowy obwodnicy Grodziska Mazowieckiego
i Milanéwka, a kolejne 24% badanych uslyszato takg informacje, ale nie potrafi powiedzie¢
o niej nic wiecej. Dotarcie z informacjg do niemal 80% mieszkancéw to bez watpienia sukces,
ale potowiczny, jesli wzig¢ pod uwage fakt, ile 0sob z tych informacji skorzystato. Do zabiera-
nia gtosu w sprawie budowy obwodnicy przyznaje si¢ bowiem 70 respondentéw, co stanowi
niecate 20% wszystkich, ale tylko 26 z tych 70 osob przyznaje, Ze swoj glos zabierali wlasnie
na spotkaniu informacyjnym. Pozostali mieszkancy swoja aktywno$¢ przejawiali zwykle
w ramach dyskusji na forach internetowych oraz podpisujac listy i protesty, co samo przez
si¢ méwi o ich stosunku do budowy obwodnicy i uzasadnia ich aktywnos¢.

Fakt, ze obwodnica byta planowana od ponad 30 lat pozwala domniemywac, ze znaczna
czes$¢ mieszkancow Milanéwka i Grodziska Mazowieckiego i bez spotkan informacyjnych
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zna wiele szczegdlow przyszlej inwestycji i moze mie¢ ugruntowane zdanie na ten temat,
a fakt pojawiajacych sie protestéw jest dla nich tylko fanaberia i proba ochrony wiasnych
intereséw, wobec prawdopodobnego ich zagrozenia. Jaka jest zatem opinia o budowie ob-
wodnicy wérdd mieszkanicow Grodziska Mazowieckiego, Milandwka i okolicznych miejsco-
wosci, ktorzy wzieli udziat w badaniu ankietowym? Ot6z zwolennikow budowy obwodnicy
potudniowej jest 81,5% (308), a przeciwnych jest 15,9% (60) respondentéw. Dziesieciu re-
spondentdéw nie potrafito okresli¢, czy sa przeciwni, czy popieraja budowe obwodnicy potu-
dniowej. Mozna w tym momencie spierac si¢ o to, czy to duzo, czy mato, lecz zadowalajacy
efekt moze dac jedynie szersze spojrzenie i gtebsza analiza wynikdw, na ktére inne operacje
statystyczne moga rzuci¢ wiecej Swiatta. Znamienne jest mianowicie, Ze sposréd mieszkan-
cow Grodziska Mazowieckiego przeciwnych budowie jest 14 0séb, co stanowi nieco ponad
7% respondentoéw z tego miasta, zas wsrdd mieszkancow Milanéwka przeciwnicy budowy
stanowiq az 49% wszystkich respondentéw. Aby zabezpieczy¢ wyniki badan przez zmani-
pulowaniem, zostaty réwniez policzone glosy respondentéw w zaleznosci od metody wy-
petniania kwestionariusza, co przyniosto dosy¢ zaskakujace rezultaty. Okazuje si¢ bowiem,
ze wérod osob ankietowanych osobiscie tylko 6% deklaruje swoja nieche¢ dla budowy ob-
wodnicy potudniowej, a 2 osoby, tj. 2,4%, nie ma sprecyzowanej opinii. Mozna domniemy-
wag, ze pojawienie si¢ ankiet na stronie internetowej Milanéwka i Grodziska Mazowieckiego
spowodowato mobilizacje srodowiska przeciwnikow obwodnicy, co w pewnym stopniu
moglo wplyna¢ na wyniki badania. Potwierdzenie tego przypuszczenia mogtoby oznaczac,
ze W rzeczywistosci przeciwnikéw budowy obwodnicy potudniowej jest znacznie mniej,
lecz sg oni daleko bardziej aktywni od wiekszosci. Te dane zdaja sie potwierdza¢ wspomnia-
ny wczesniej postulat, by obwodnicy Grodziska Mazowieckiego i Milanoéwka nie traktowac
jako jednej, niepodzielnej catosci. Wida¢ tu bowiem wyraznie, iz to, co jedni uwazaja za le-
karstwo na trapigce oba miasta korki, inni traktujg jako marnotrawstwo srodkéw publicznych,
przejaw arogancji wladz samorzqdowych Grodziska i wojewddztwa wobec mieszkancow Milandwka,
a nawet paranoiczny pomyst z epoki glebokiego komunizmu'.

Jak na tle wszystkich respondentéw prezentuje sie statystyczny przeciwnik budowy
obwodnicy? Na podstawie wykonanych analiz statystycznych, w tym testow Chi kwadrat,
nie mozna stwierdzi¢, ze przeciwnicy budowy obwodnicy dominujg wérdd ktérejs z grup
w kategorii dtugo$ci zamieszkiwania w deklarowanym miejscu i wieku. Innymi stowy, wérod
przeciwnikéw budowy obwodnicy potudniowej znajduja sie przedstawiciele wszystkich
grup wiekowych, a takze starzy i nowi mieszkancy. Co wiecej, takze struktura wyksztatcenia
respondentéw nie daje istotnych podstaw, by wskazac istotne réznice pomiedzy grupami
zwolennikéw i przeciwnikéw realizacji obwodnicy potudniowej. Takze zwyczaje transpor-
towe nie daja podstaw, by przeciwnikow budowy obwodnicy wyréznic sposréd pozostatych
respondentow. Jak pokazaly wyniki ankiety, nie sa to osoby, ktdre istotnie czesciej niz inni
wykorzystuja w swoich podrézach mniej obcigzajace Srodowisko srodki transportu zbio-
rowego, a co wiecej, az potowa zdeklarowanych przeciwnikéw codziennie lub kilka razy
w tygodniu bywa w Warszawie samochodem, podczas gdy wsroéd zwolennikéw budowy
obwodnicy potudniowej przyznaje sie do tego zaledwie 37% badanych.

12 Materialy wiasne na podstawie wykonanych badan.
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Wsréd zdeklarowanych przeciwnikéw budowy obwodnicy mozna znalezé jednak
wspdlng ceche. Wskazad ja pomogty zebrane od respondentéw nazwy ulic, przy ktorych
zamieszkuja. Dzieki nim mozliwe byto stworzenie przestrzennego, przyblizonego, z uwagi
na fakt, iz w trosce o ochrone danych osobowych respondent byt proszony o niepodawanie
numeru lokalu, rozktadu wszystkich odpowiedzi. Jak pokazaty wyniki badan, az 58% prze-
ciwnikoéw mieszka nie dalej niz 200 m od planowanych korytarzy obwodnicy potudniowej,
a 83% mieszka przy ulicy Krdlewskiej — dzisiejszej drodze 719 badz na potudnie od niej
(por. Ryc. 2). Na wigkszo$¢ z tych oséb inwestycja wywrze zatem bezposredni wptyw, od-
dzieli od reszty miasta, zaburzy krajobraz, doprowadzajac tym samym do spadku warto$ci
nieruchomosci.

Mimo iz przeciwnicy stanowig relatywnie nieliczng i skoncentrowana grupe, to wyrdz-
niaja sie¢ ponadprzecietng aktywnoscia — az 30 na 60 0séb, przeciwnikéw budowy, przyznaje,
ze zabierato gtos w sprawie budowy obwodnicy, podczas gdy wsrod zwolennikdéw przyznaje
sie do tego 40 respondentdw, tj. okoto 13%. Istnieje réwniez bardzo silna zaleznos$¢ pomiedzy
stosunkiem do budowy obwodnicy a braniem udziatu w sesjach rady miasta. Sposrod prze-
ciwnikow 2/3 respondentéw brato przynajmniej raz udzial w sesji rady miasta, podczas gdy
w grupie zwolennikéw przyznaje sie do tego niecale 20% badanych. Znéw nalezy postawic
w tym miejscu pytanie, czy to aktywnos¢ i wrazliwos¢ obywatelska na przyjecie ztych roz-
wiazan wywotata protest, czy to nieche¢ dla budowy obwodnicy jest zrodtem aktywnosci?

W badaniu kwestionariuszowym zapytano rdwniez mieszkancow, czy wedtug nich wta-
dze samorzadowe wojewodztwa mazowieckiego znaja potrzeby mieszkancow w kwestii bu-
dowy obwodnicy, a takze, czy je uwzgledniajg. Wyniki zostaty zaprezentowane w Tabeli 2.

Tabela 2. Zestawienie opinii respondentéw odnoszacych sie do znajomosci i uwzgledniania
przez wtadze wojewddztwa potrzeb i opinii mieszkancéw w kwestii budowy obwodnicy

Czy Pani/Pana zdaniem, wtadze Czy sadzi Pani/Pan, ze wiadze
wojewddztwa, odpowiedzialne za budowe wojewddztwa, podejmujac decyzje
obwodnicy, znaja potrzeby i opinie o budowie obwodnicy, uwzgledniaja
mieszkancow w tej kwestii? (%) opinie mieszkancow? (%)

22 tak 14,7

36,2 raczejtak | 37,8

13,9 nie wiem 15,8

17,8 raczejnie | 17,8

10 nie 13,9

368 ogotem 368

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wykonanych badan

Powyzsze informacje uznac nalezy za generalnie dobra cenzurke dla wtadz. Dobra pod
tym wzgledem, zZe blisko 2 razy wiecej respondentéw uwaza, iz wltadze wojewddztwa znaja
iuwzgledniaja w swej polityce opinie mieszkancow odnosnie budowy obwodnicy. Podobnie
jak w poprzednich statystykach, takze tutaj wida¢ roznice regionalne pomiedzy respon-
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dentami z Grodziska Mazowieckiego — ostoi zwolennikow a respondentami z Milanowka,
gdzie silna jest grupa przeciwnikow. Zaréwno przy pierwszym, jak i przy drugim pytaniu
w Milanéwku znajdziemy znacznie wiecej respondentow moéwigcych zdecydowane ,nie”
- 16% mieszkancéw Milanéwka jest zdania, iz wtadze wojewddztwa nie znajq potrzeb i opi-
nii mieszkancéw, a az 25% uwaza, ze nie sg one uwzglednia przez wladze. W Grodzisku
Mazowieckim w obu przypadkach odsetek jest podobny i wynosi ok. 8%.

Podsumowanie

Trwajacy od wielu lat i nagtasniany przy bardzo wielu okazjach konflikt wokoét budowy
obwodnicy Grodziska Mazowieckiego i Milandwka silnie wrést w swiadomos¢ mieszkan-
coéw nie tylko tych dwéch miast. Stat sie konfliktem spotecznym w pelni swej teoretycznej
definicji — nie jednorazowa ekspresja negatywnych emocji, ale wieloetapowym, trwajacym
w dluzszym czasie procesem [Krolikowska 1996]. Ze sporu o lokalnym charakterze, dzieki
licznym akcjom i kontrakcjom przeciwnikow i zwolennikéw inwestycji, stat si¢ on spotecz-
no-politycznym zjawiskiem, sztandarowym przyktadem konfliktu o przestrzen i posrednim
dowodem na kryzys polityki przestrzennej kraju.

Zaprojektowana blisko 40 lat temu droga, majaca pierwotnie charakter obwodnicowy,
dzi$ przynajmniej na obszarze Milandwka czeSciowo go stracila, stajac sie raczej, uzywa-
jac terminologii matematycznej, cieciwg miasta. W przypadku realizacji odetnie ona czes¢
mieszkaricéw od centrum i w $wietle zatozen Studium Techniczno-Ekonomiczno-Srodowiskowego
ograniczy im mozliwos¢ komunikacji z centrum i pdétnocg do kilku weztéw. Mieszkajacy
najblizej drogi powinni sie za$ liczy¢, niezaleznie od zastosowanych urzadzen ochronnych,
ze wzrostem hatasu, zaburzeniem krajobrazu, a takze w pewnym stopniu zanieczyszczen,
a w konsekwengji spadkiem warto$ci nieruchomosci. Nieprzypadkowo wiec zdecydowana
wiekszo$¢ ludzi zamieszkujacych dziatki wokdt planowanej obwodnicy poludniowej jest jej
przeciwna, podczas gdy mieszkancy srodkowej i pdtnocnej czesci obu miejscowosci to nie-
mal w 100% jej zwolennicy.

Jednak warto w tym miejscu przyjrzec sie kolejnej kwestii, a mianowicie, czy tylko
przeciwnicy majg prawo broni¢ swych interesow? Protest jest reakcja obronna na sytuacje
zagrozenia, a wachlarz form protestu jest niemal nieskonczenie szeroki, zawsze jednak
wiaze si¢ z pewna aktywnoscia. Ludzie organizujq si¢ w grupy wiasnie po to, aby protestowac
[Pawlowska 2010, 36]. Jego przeciwienstwem jest aprobata, poparcie, ktére w mys$l starej
zasady, iz to milczenie jest zgodg moze odbywac sig, i najczesciej odbywa, w formie biernej
i daleko czesciej niz wyrazy dezaprobaty, indywidualnie. Prowadzi to do czestej w Polsce
patologii, ktdra celnie, cho¢ nieprecyzyjnie, charakteryzuje Krystyna Pawtowska, mdéwiac,
ze rozmowy z protestujacymi zyskujq range konsultacji spotecznych, co jest nie tylko btedem logicz-
nym, ale takze strategicznym, bo w grupie nieaktywnych interesariuszy moze przewazac catkiem inna
opcja niz ta, ktérq lansujq protestujgcy [Pawtowska 2010, 36]. Oczywiscie, rozmowa z prote-
stujacymi, podobnie jak z kazda inng grupa aktywnie wyrazajacq w danej sprawie swoje
zdanie, jest konsultacja. Sytuacja zmienia si¢ jednakze w chwili, gdy staje si¢ ona jedyna
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forma uspoleczniania, a dla wladz miarg dobrze spelnionego obowigzku. Czasem moze to
skutkowac tym, ze przeprowadzenie takich rozmdéw i podjecie na ich podstawie wigzacych
decyzji, ktére pozornie wycisza konflikt, zaktywizuje i sktoni do dziatania grupy dotychczas
nieaktywne, co wywotla kolejne protesty.

Inng prawda jest jednak takze to, iz w mtodej polskiej demokracji gtéwnie sytuacja wy-
musza na nas zaangazowanie, a aktywne wiaczenie sie w rozwiazanie jakiejs kwestii zalezy
od tego, jak bardzo zagrozony jest nasz wilasny interes. Przeciez, jak pokazaty badania, to
wlasnie 50% przeciwnikéw budowy obwodnicy potudniowej zabierato w jej sprawie gtos
(jak podpowiada intuicja byt to raczej gtos krytyczny), podczas gdy wéréd zwolennikow tyl-
ko 13% i przeciez to co trzeci przeciwnik brat udziat w przynajmniej jednej sesji rady miasta,
podczas gdy tylko co piagty zwolennik. Jak napisat w kwestionariuszu jeden z respondentow,
zawsze najwieksze larum podnoszq ci, ktorych nieruchomosci na tym stracq, zwolennicy nie interesujq
sie tym, dopcki nie zmieni sie przebiegu na ich niekorzysc i to jedyna prawda®. Jednoczymy sie w
obronie interesow, bo tylko zjednoczeni mozemy ich realnie broni¢ i nie jest to nasz wybor,
tylko konieczno$¢ chwili. Wspdtpracujemy dopiero wtedy, kiedy potrzeba ochrony intere-
sOw staje sie na tyle duza, ze czes$¢ swoich sit i srodkow jestesmy sklonni odda¢ do ,puli
grupowej” w przekonaniu, ze powiekszy to nasze szanse. To zdanie zaczerpnigte z teorii
zachowan spotecznych zyskato w poprzednich rozdziatach swoje potwierdzenie. Wysitek
i zaangazowanie kosztuja czas i nierzadko tez pieniadze. Jak podaja wyniki Europejskiego
Sondazu Spotecznego, Polacy sa jednym z najmniej aktywnych narodéw w Europie.
W 2002 roku 9,55% respondentéw kontaktowato sie z politykiem rzadowym lub samorza-
dowym, a jedynie 7,1% badanych podpisywato w tym okresie petycje. W tym czasie kon-
takt z politykiem nawigzato 16,1% Europejczykéw, a blisko co czwarty wyrazil swoje zdanie
w formie petycji [ESS 2002]. Co wigcej, sondaz z 2006 roku wykazat w Polsce spadek tych
i tak niskich wskaznikéw. Angazujemy sie tylko w te inicjatywy, ktdre przynies¢ nam moga
odpowiednio duze korzysci lub uchroni¢ przed odpowiednio duzymi stratami.

Mimo iz jest to gorzka prawda to zachowanie takie mimo wszystko przynosi w pewnym,
dos¢ ograniczonym zakresie, pozytywny efekt. Wiaczanie si¢ w spoteczne zycie publiczne to
zgoda na nietatwy proces wspdlnego uczenia si¢ — zdobywanie wiedzy o swoich prawach,
praktycznych umiejetnosciach korzystania z nich, ale takze w zakresie umiejetnosci orga-
nizowania sig i zrzeszania — jak pisze Krystyna Pawlowska, partycypacji mozna i trzeba sie
nauczy¢. Wspomniane ograniczenia wynikaja za$ z faktu, ze oprdécz samych protestujacych,
niewiele 0séb chce sie uczy¢, a wladze robig niewiele, by to zmieni¢. W sytuacji, gdy inte-
res wiekszosci nie jest zagrozony, sama informacja, choc¢by nie wiadomo jak rzetelnie poda-
na, nie wystarczy, a badanie ankietowe tylko to potwierdzilo. 13% zwolennikéw nie potrafi
okresli¢, czy wladze wojewddztwa znajg opinie mieszkancéw w kwestii budowy obwodnicy
potudniowej, a blisko 15% nie umie sprecyzowag, czy te opinie sa uwzgledniane. W grupie
przeciwnikéw obie analogiczne wartosci oscyluja wokot 1%.

Krotka tradycja demokratyczna, a przez to ograniczona liczba dobrych wzorcéw i modeli
zachowan powoduje, ze popadamy w skrajnosci, dziatamy chaotycznie i niechetnie wspot-

13 Materiaty wtasne na podstawie przeprowadzonych badan.
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pracujemy. Wspodtpraca powoduje zbliZenie pogladdw i postaw, rodzi otwartos¢ w komuni-
kacji, zaufanie, a takze wrazliwo$¢ na wspolne interesy; lecz jednoczesnie tylko upowszech-
nienie si¢ w spoteczenstwie tych wiasnie cech i postaw moze umozliwi¢ jej podjecie [Deutsch
2000, 29].

Brak jest doswiadczenia wsrod ludzi, ale rowniez wtadz wszystkich szczebli, weigz mato
zainteresowanych wcielaniem w zycie idei wspoétrzadzenia. Te krytyczne wnioski i opinie
potwierdzaja aktywisci WWEF, ktdrzy na co dzien stykaja sie z takimi przejawami. Sytuacji,
w ktorej inwestor badz odpowiedni organ wykazuje aktywng postawe i dociera do zainteresowanych
praktycznie sig nie spotyka. Informacje o przedsiewzigciu trzeba najczesciej ,wydzierac”, z niematym
trudem lokalizujgc uprzednio miejsce, gdzie sie znajdujq. Na zgtaszanie uwag pozostawia sig niewiele
czasu, nie méwiqc o przygotowaniu poglebionych analiz czy opracowaniu i zaproponowaniu warian-
tow alternatywnych lub modyfikacji rozwigzan (...). Przedstawiciele spoteczenistwa traktowani sq ra-
czej jako niemi widzowie, a nie wartosciowi i réwnoprawni uczestnicy procesu. Poczucie bezsilnodci
wobec ,, wszechmogacej wladzy” powoduje, Ze aktywne postawy w sprawach dotyczacych Srodowiska
sq u nas nadal rzadkie [WWF 2007].
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ABSTRACT

This article tries to answer questions concerning sources of social conflicts connected with spatial planning and
development, which number is growing in Poland. The example of the planned Milanéwek and Grodzisk Mazowiecki
ring road in the course of voivodship road 719 illustrates the run of social conflicts, helps to understand their reasons
and appraise activities of both conflicted sides on the basis of their effectiveness in mitigating or intensifying problems.
Data collected from questionnaires completed by nearly 400 inhabitants of district Grodzisk in July and August 2010
constitutes the justification for presented theses and conclusions. Collected and described results of the survey show
not only the attitude of local community towards issue of the ring road but also cast light on the condition of public
spirit among residents in Grodzisk Mazowiecki and Milanowek. The whole consideration is based on the wide legal,
social and historical contexts, which possess the key role in the processes of formation, escalation and extinguishing
of conflicts. The examination of documents and correspondence enables tracking the conflict around road 719 from its
beginning, identifying the most important moments and multidimensional appraising of actions conducted by both
sides on the basis of quoted social theories taken from writings of i.a. Morton Deutsch, Robert Putnam and Edmund
Wnuk-Lipinski.

mgr Michat Hackiewicz, absolwent Wydziatu Geografii i Studiéw Regionalnych Uniwersytetu Warszawskiego, pracownik Zespo-
tu Planowania Przestrzennego w Mazowieckim Biurze Planowania Regionalnego w Warszawie. Specjalizuje si¢ w zagadnieniach
infrastruktury transportowej, wspdlpracuje przy realizacji projektu ,Rail Baltica Growth Corridor”. Wspétautor ,,Oceny Planu
Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Mazowieckiego”.



