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Wprowadzenie

Jubileusz 10-lecia czlonkostwa naszego kraju w Unii Europejskiej stwarza dobrg
okazje nie tylko do jego uroczystego Swietowania, ale réwniez dokonywania pod-
sumowan i ocen skutkéw tego doniostego wydarzenia oraz préb bilansu przemian
z nim zwiazanych. Przemiany te dotycza réznych sfer naszego zycia (instytucjonal-
nej, gospodarczej, spolecznej) oraz réznych poziomoéw wtadzy i administracji tery-
torialnej (krajowego, regionalnego, lokalnego). W procesie przemian szczegdlng
role odgrywaja miasta, zwlaszcza duze osrodki metropolitalne.

Poznan uznawany jest za jeden z tych o$rodkéw, ktore dobrze wykorzystaly
szanse, jakie polskim miastom stworzylo czlonkostwo w Unii Europejskiej. Ten
marketingowo-medialny wizerunek wymaga jednak weryfikacji, opartej na rzetel-
nych podstawach naukowych i zobiektywizowanych metodach analitycznych. Dla-
tego z uznaniem nalezy przyja¢ inicjatywe Urzedu Miasta Poznania, ktéry nawia-
zal wspoélprace ze srodowiskiem naukowym poznanskich uczelni (w szczegdlnosci
z Uniwersytetem im. Adama Mickiewicza oraz Uniwersytetem Ekonomicznym),
majaca na celu wykonanie ekspertyz bilansu przemian miasta w okresie 10 lat
czlonkostwa w Unii Europejskiej. Zakres tematyczny ww. opracowan obejmuje
najwazniejsze aspekty rozwojowe miasta Poznania, m.in. z dziedziny gospodarki,
nauki i szkolnictwa wyzszego, transportu i Srodowiska.

Efekty pracy zespolu badawczego zostaly zaprezentowane podczas konferen-
¢ji w ramach cyklu ,Wspoélczesne wyzwania rozwoju Poznania”, ktéra odbyta sie
w nowo wybudowanej siedzibie Interaktywnego Centrum Historii Ostrowa Tum-
skiego ,,Brama Poznania” w dniu 9 czerwca 2014 r. Konferencja zostala zorganizo-
wana wspOlnie przez Urzad Miasta Poznania, Uniwersytet im. Adama Mickiewicza
oraz Uniwersytet Ekonomiczny w Poznaniu. Obok wtadz miasta i przedstawicieli
$rodowisk naukowych uczestniczyli w niej pracownicy réznych jednostek Urze-
du Miasta, reprezentanci wielu instytucji i przedsiebiorstw, rad osiedli i organi-
zacji spolecznych. Konferencja ta byta waznym skladnikiem debaty spolecznej
poswieconej znaczeniu przemian zachodzacych w Poznaniu w minionej dekadzie
w aspekcie planowania przyszlo$ci miasta.

Zainteresowanie problematyka konferencji skionito inicjatoréw tego przedsie-
wziecia do podjecia dalszych dzialan, sluzacych szerszemu upublicznieniu wyni-
kéw przeprowadzonych badan. Efektem tych dziatan jest niniejsza publikacja, wy-
dana przez Urzad Miasta Poznania i Instytut Geografii Spoleczno-Ekonomicznej
i Gospodarki Przestrzennej Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza jako jeden z ze-
szytéw serii Rozwoj Regionalny i Polityka Regionalna. Zeszyt ten wpisuje si¢ row-
niez tematycznie w koordynowany przez Urzad Miasta Poznania miedzynarodowy
projekt ,,Cities of change: co-operation of cities in the field of city development”,
prezentujac diagnoze wybranych aspektéw rozwoju Poznania na tle innych miast
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w Polsce. Autorzy zamieszczonych w nim artykuléw, opierajac sie na bogatym ma-

teriale faktograficznym, prébuja dokonaé podsumowania i oceny bilansu przemian

roznych sfer zycia miasta w okresie 10 lat cztonkostwa Polski w Unii Europejskiej

(tj. od 2004 r.). Lektura zeszytu pozwala odpowiedzie¢ m.in. na pytania:

1. W jakich dziedzinach i w zakresie jakich przedsiewzie¢ wplyw czionkostwa
w UE zaznaczyt sie szczegélnie silnie; jakie zmiany nie bylyby mozliwe (lub
wymagatyby znacznie dluzszego okresu realizacji), gdyby w 2004 r. Polska nie
stala sie cztonkiem Unii?

2. W czym Poznan wyrdznia si¢ na tle innych polskich miast, jakie przykia-
dy ,dobrych praktyk” zostaly wypracowane w okresie 10 lat czlonkostwa
w UE, jakie do$wiadczenia warte bytyby upowszechniania wéréd innych miast,
zwlaszcza w krajach aspirujgcych do czlonkostwa w Unii?

3. Jakie byly najwigksze slabosci, niekorzysci i trudnosci w realizacji polityki roz-
woju zwiagzanej z cztonkostwem w UE?

Zeszyt otwiera artykul Wandy M. Gaczek, podsumowujacy przeobrazenia go-
spodarki Poznania po akcesji Polski do Unii Europejskiej. W kolejnym artykule
Pawet Churski prezentuje poglebiong analize wplywu funduszy Unii Europejskiej
na rozwoj Poznania na tle wybranych miast w Polsce. Dalsze artykuly odnosza sie
do réznych sfer oddziatywania cztonkostwa w Unii na rozw¢j miasta. I tak: Artur
Bajerski i Anna Wawdysz pokazuja zwiazek cztonkostwa w UE z umigdzynarodo-
wieniem nauki i szkolnictwa wyzszego w Poznaniu, a Robert Perdal - z rozwojem
elektronicznych ustug publicznych. Tomasz Herodowicz analizuje wptyw zatozen
i instrumentéw polityki regionalnej UE na realizacje celéw $rodowiskowych Stra-
tegii Europa 2020, a Przemystaw Ciesidtka — na proces rewitalizacji przestrzeni
miejskiej. Dwa ostatnie artykuly dotyczg transportu — dziedziny, w ktérej skutki
czlonkostwa w Unii wydaja sie szczegdlnie widoczne dla mieszkancow. Jedrzej
Gadzinski podejmuje kwestie wptywu polityki unijnej na modernizacje infra-
struktury transportowej, a Janusz Gorny zajmuje sie przemianami publicznego
transportu zbiorowego.

W przekonaniu redaktoréw niniejszej publikacji powyzszy zbiér artykuldéw sta-
nowi dobry punkt wyj$cia do dyskusji na temat przyszlych wyzwan rozwoju Pozna-
nia i innych polskich miast w kontekscie ich priorytetéw rozwojowych (okreslo-
nych w dokumentach strategicznych) oraz najwazniejszych zalozen polityki Unii
Europejskiej (zwtaszcza dotyczacych nowej perspektywy finansowej 2014-2020).
Pragniemy w tym miejscu wyrazi¢ podziekowanie prezydentowi miasta Poznania
— Ryszardowi Grobelnemu, jego pierwszemu zastepcy — Tomaszowi Kayserowi,
dyrektorowi Wydziatu Rozwoju Miasta — Bogdanowi Frackowiakowi oraz jego za-
stepcy — Iwonie Matuszczak-Szulc, a takze Piotrowi Wisniewskiemu z Biura Ko-
ordynacji Projektéw Urzedu Miasta Poznania za zainteresowanie prezentowanym
w zeszycie tematem oraz efektywne wspodldziatanie na rzecz realizacji przedsie-
wzigcia wydawniczego, ktore przedstawiamy naszym Czytelnikom.

Redaktorzy naukowi zeszytu

prof. UAM dr hab. Pawet Churski, prof. dr hab. Tadeusz Stryjakiewicz



Wanda Maria Gaczek

Uniwersytet Ekonomiczny w Poznaniu
Katedra Ekonomiki Przestrzennej i Srodowiskowej
e-mail: w.gaczek @ue.poznan.pl

Zmiany gospodarki Poznania po akces;ji Polski
do Unii Europejskiej

Zarys tresci: Celem artykulu jest charakterystyka i wyjasnienie zmian wybranych ele-
mentéw sfery gospodarki miasta w ostatnich kilkunastu latach. Podejmuje sie prébe
identyfikacji gtéwnych momentéw przeobrazen otoczenia spoleczno-gospodarczego oraz
skutkéw ich oddziatywania na zmiany gospodarki Poznania. Analizg objeto mierniki po-
ziomu wzrostu gospodarczego, zmiany przedsiebiorczoéci i wahania liczby pracujacych
w gospodarce oraz w sektorze przedsiebiorstw, wydajnosci pracy w przemysle i budow-
nictwie, poziomu wynagrodzen oraz wybranych elementéw sektora badawczo-rozwojo-
wego miasta. Analiza szczegdlowa obejmuje lata 2000-2013, ale trudnosci z dostepem
do danych statystycznych powoduja, ze okres ten w stosunku do niektérych czynnikow
wzrostu i segmentow gospodarki musiat by¢ skrocony.

Stowa kluczowe: gospodarka miasta, szoki w otoczeniu spoleczno-gospodarczym i tech-
nologicznym, wahania wzrostu, Poznan

Wprowadzenie

Sfera gospodarcza miasta sklada sie z wielu powiazanych ze soba funkcjonalnie
i przestrzennie elementéw — przedsiebiorstw oraz jednostek publicznych, kté-
re wykazuja r6zna wrazliwo$¢ na zmiany pojawiajace sie w blizszym i dalszym
otoczeniu. Jej przeksztalcenia mozna rozpatrywac przez pryzmat wielu wskazni-
kéw. Wérdd nich najistotniejsze wydaja sie makroekonomiczne mierniki poziomu
i dynamiki wzrostu gospodarczego, zmiany przedsiebiorczosci i rynku pracy,
zmiany poziomu wynagrodzen, a takze wydajnosci pracy. Dla budowania prze-
wagi konkurencyjnej gospodarki i rozwoju miasta istotne znaczenie ma takze
charakterystyka innowacyjnos$ci przedsiebiorstw oraz sektora badawczo-rozwo-
jowego. Dostepno$¢ danych z zakresu innowacyjnosci przedsiebiorstw oraz po-
wigzan sieciowych elementéw gospodarki jest jednak ograniczona, co utrudnia
wnioskowanie.
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Gospodarka miasta reaguje na szoki spoleczno-polityczne oraz szoki techno-
logiczne zwigzane z wprowadzaniem nowych rozwiazan technicznych, szczegél-
nie o charakterze innowacji przelomowych, ale takze innowacji przyrostowych.
Zmiany spoleczno-polityczne, wprowadzanie nowych rozwiazan prawnych okre-
$lajacych warunki funkcjonowania przedsigbiorstw oraz wzrost samodzielnosci
samorzadéw gmin i regionéw mogg utatwia¢ badz utrudniaé¢ efektywno$¢ pod-
miotéw gospodarczych zlokalizowanych w jednostce terytorialnej. Zmiany tech-
nologiczne zwiazane przede wszystkim z komputeryzacjg proceséw wytwoérczych
i ustugowych, rosnacym znaczeniem elektronicznego przesylania informacji,
wdrazaniem nano- i biotechnologii w procesach produkcyjnych oraz nowych roz-
wigzan transportowo-logistycznych w dlugim okresie powoduja réwniez prze-
ksztalcenia struktury gospodarki i zmieniajg efektywno$¢ funkcjonowania pod-
miotéw gospodarczych.

W ostatnim dwudziestopiecioleciu sfera gospodarki Poznania musiata reago-
waé przynajmniej na kilka istotnych zmian pojawiajacych si¢ w otoczeniu.

Pierwszg z nich byta konieczno$¢ przystosowania sie do transformacji spo-
teczno-politycznej i ekonomicznej Polski po 1990 r. Trwalo przynajmniej dzie-
sie¢ lat, z tym ze zaczelo sie juz w koncu lat 80. ubieglego wieku. Symptomami
przeobrazen byly spektakularne trudnosci rozwoju duzych przedsigbiorstw (np.
HCB ZNTK), a takze restrukturyzacja wielu tradycyjnych firm oraz powstawanie
spolek handlowych z udziatem kapitatu zagranicznego!. Najbardziej spektakular-
nym symptomem przystosowywania si¢ gospodarki miasta do nowych warunkéow
prawnych i rynkowych byt jednak gwaltowny rozwéj matych przedsigbiorstw, od-
rodzenie firm rodzinnych i rosnacy poziom przedsigbiorczosci.

Czynnikami wzmacniajacymi zdolnos$¢ pozytywnej reakcji gospodarki Pozna-
nia na szok transformacji spoteczno-politycznej w ostatniej dekadzie XX w. byly:
jako$¢ kapitatu ludzkiego i spotecznego regionu Wielkopolski, tradycje pracy or-
ganicznej, duzy udzial w strukturze gospodarki matych i $rednich przedsigbiorstw
sfery prywatnej oraz dotychczasowa $ciezka rozwoju miasta, ktére doprowadzity
do wysokiego poziomu rozwoju miasta w kraju®. Wéréd zidentyfikowanych czyn-
nikéw utrudniajacych pozytywne reakcje na szok transformacji wymieni¢ moz-
na nieumiejetno$¢ i brak gotowosci do wspdtpracy przedsiebiorstw, braki infra-
struktury, szczegdlnie zaawansowanej technologicznie, oraz tradycyjna strukture
wytworczosci przemystowej bardzo odlegla od struktury gospodarki opartej na
wiedzy?.

Drugim szokiem dla gospodarki Poznania bylo zapewnienie po akcesji kraju
do Unii Europejskiej (2004) swobody dostepu do wspoélnego rynku, a tym sa-
mym narazenie si¢ na konieczno$¢ walki konkurencyjnej firm na bardziej wy-

' Przyktadowo od 1998 r. rozw¢j GlaxoSmithKlin na bazie przeksztalconej Polfa Poznan, prywa-
tyzacja przedsigbiorstwa Pollena-Lechia i wej$cie inwestora zagranicznego oraz przeksztalcenie
w 1997 r. w Beiersdorf, a nastepnie powrét do tradycyjnej nazwy NIVEA Polska, rozpoczecie
w 1993 r. dziatalnoéci Volkswagen Poznan.

2 Wigcej na temat zdolnosci adaptacyjnej regiondw do zmieniajacych si¢ warunkow patrz Gaczek,
Rykiel (2000).

3 Charakterystyka zmian struktury przemystu wedlug poziomu zaawansowania techniki w Pozna-
niu i innych duzych miastach Polski w latach 1997-2001 patrz Gaczek (2004).
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magajacych rynkach zewnetrznych. Reakcja na ten szok byta poprzedzona umo-
wa stowarzyszeniowa (1994) oraz przystosowywaniem sie przedsiebiorstw do
sprostania wymogom konkurencji juz od polowy lat 90. Byto to wzmacniane
przez bezposrednie inwestycje zagraniczne w przestrzeni miasta. Czynnikami
sprzyjajacymi dostosowaniu sie do tego szoku w gospodarce Poznaniu byly: wy-
soki kapital ludzki i spoteczny, rozwéj osrodka akademickiego, wysoki poziom
przedsiebiorczosci, naptyw kapitatu zagranicznego, rozwdj instytucji otoczenia
biznesu, dostep do funduszy unijnych wspierajacych modernizacje infrastruktury
technicznej miasta podnoszaca dostepno$é przestrzenng oraz dostep przedsie-
biorstw do $rodkéw pomocowych w ramach PO Innowacyjna Gospodarka. Wéréd
czynnikéw utrudniajacych pozytywna reakcje na szok oraz utrzymanie wysokiej
pozycji konkurencyjnej przedsigbiorstw na rynkach zewnetrznych byly: male na-
ktady na badania i rozwdj, niskie naklady na innowacje w przedsiebiorstwach,
szczegblnie matych i $rednich, niewystarczajaca zdolno$¢ do wspolpracy przed-
siebiorstw z sektorem badawczo-rozwojowym, stabe angazowanie sie w tworze-
nie skutecznych klastréow, niewystarczajgca gotowos$¢ do wdrazania innowacji,
niewielki wzrost znaczenia ustug intensywnie wykorzystujacych wiedze oraz tra-
dycyjna struktura sektorowa wytworczosci, poczatkowo z matym udziatem branz
wysoko zaawansowanych technologicznie (Gaczek, Komorowski 2005, Gaczek,
Stryjakiewicz 2006).

Kolejnym szokiem dla gospodarki byl kryzys gospodarczy 2008 r. oraz jego
echo w nastepnych latach powodujace spadek popytu zewnetrznego na rynkach
miedzynarodowych oraz konieczno$¢ zwiekszenia aktywnosci konkurencyjnej
przedsiebiorstw polskich. Skutkiem w gospodarce Poznania mogto by¢ zmniej-
szenie dynamiki wzrostu wynagrodzen i zmniejszenie zainteresowania przedsie-
biorstw zewnetrznymi $rodkami pomocowymi wynikajace z trudnosci finanso-
wych, a takze perturbacje na rynku pracy. Czynnikami utrudniajacymi zdolnos¢
adaptacji gospodarki do zmieniajacych sie warunkéw konkurencyjnego otoczenia
w tym okresie byly utrzymujacy sie nadal niski poziom innowacyjnosci przed-
siebiorstw oraz wolno rosnace naktady na badania i rozwdj. Wéréd czynnikow
ulatwiajacych przeciwstawianie si¢ skutkom tego kryzysu wymieni¢ mozna ni-
ska stope bezrobocia, wzglednie dobre wyniki finansowe w przemysle i budow-
nictwie, stopniowo rosnace zatrudnienie w ustugach wyzszego rzedu, wysokie
naktady inwestycyjne z budzetu miasta, wahajace sie, ale wysokie naktady inwe-
stycyjne w sektorze przedsiebiorstw oraz utrzymujace sie mozliwosci wykorzy-
stywania unijnych $§rodkéw pomocowych.

Zmiany produktu krajowego i warto$ci dodanej brutto

Regionalny produkt krajowy brutto per capita odzwierciedla poziom rozwoju spo-
teczno-gospodarczego jednostki terytorialnej. Mimo wielu zastrzezen wskaZznik
ten uznawany jest za podstawowy miernik poziomu rozwoju regionu w kraju.
Pod wzgledem PKB per capita Poznan niezmiennie wérdéd podregionéw polskich
zajmuje bardzo wysoka, druga pozycje po Warszawie.
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Ryc. 1. Produkt krajowy brutto per capita Poznania na tle $redniej kraju
Zrédlo: wszystkie ryciny to opracowania wlasne na podstawie danych GUS.

Procentowa przewaga wskaznika PKB per capita Poznania nad $rednig krajowa
byta najwieksza w 2005 r. (0 102%), a w 2011 r. nieco przekraczata 91% (ryc. 1).
Natomiast w warto$ciach bezwzglednych przewaga Poznania nad $rednig w Pol-
sce stale rosta — w 2000 r. siegata 19 tys. zl, w 2005 r. — 26 tys. zl, aw 2011 r. az
36 tys. zt. W latach 2008-2010, czyli w okresie kryzysu, bezwzgledna przewaga
PKB per capita Poznania nad $rednia kraju stale rosta.

Najwieksza dynamika wzrostu PKB per capita (rok do roku) wystapita w 2004
i 2007 r., obnizyla sie natomiast w 2009 i 2010 r., a w 2011 r. ponownie wzrosta.
Warto zauwazy¢, ze dynamika tego wzrostu w latach 2009-2010 byla jednak wyzsza
niz przed akcesja Polski do Unii Europejskiej. Swiadczy to o zdolnoéci gospodarki
miasta do adaptacji do zmieniajacych sie warunkoéow rynkowych otoczenia.

Wartos$¢ dodana brutto pozwala ocenia¢ zdolnos$¢ gospodarki miasta do two-
rzenia nowej warto$ci w danym roku, natomiast WDB na pracujgcego moze by¢
traktowana jako miernik wydajnosci pracy w jednostce terytorialne;j.

Poznan w 2002 r. wytworzyl prawie 3%, a razem z podregionem poznanskim
okoto 4,5% wartosci dodanej brutto Polski. Udzial Poznania stopniowo wzrastat
do 2005 r., a nastgpnie zaczal nieznacznie spada¢. W 2011 r. Poznan wytworzyt
2,8%, ale razem z podregionem poznanskim 4,6% WDB kraju.

Wydajnos¢ pracy ogdtem okreslona na podstawie WDB na pracujacego w go-
spodarce w Poznaniu wykazywala stalg przewage nad $rednig krajowa. W 2002 r.
przewaga ta siegala prawie 14 tys. zt, a w 2010 r. — 23 tys. zt na pracujacego, ale
w nastepnym roku nieco zmalata (w 2011 r. wyniosla 20 tys. z1).

Najwieksza dynamika wzrostu wydajnos$ci pracy wystapita w 2004 i 2007 r.
Obnizyta si¢ od 2008 roku. Nie mozna jednak wnioskowa¢ o statej tendencji
w kolejnych latach. Spadek dynamiki wzrostu wydajnosci pracy od 2008 r. byt
poczatkowo niewielki. W 2011 r. w stosunku do 2010 r. spadek dynamiki WDB
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Ryc. 2. Warto$¢ dodana brutto na pracujacego w miescie na tle $redniej kraju

na pracujgcego w miescie siegat az 3,5 pp. i dynamika ta byta nizsza niz przed kry-
zysem gospodarczym (ryc. 2)*. Dynamika zmian wydajnosci pracy odzwierciedla
perturbacje w otoczeniu, chociaz reakcja gospodarki Poznania na kryzys 2008 r.,
zgodnie z oczekiwaniami, byla przesunigta w czasie — spowolnienie wystapito
w okresie 2010-2011.

Najwiekszy udzial w wytwarzaniu wartoéci dodanej brutto Pozna-
nia mial i nadal ma dzial handel i naprawy..., ktéry w 2000 r. wytworzyt 33%,
aw 2011 r. az 35% WDB miasta. Stale wysoki, ale stopniowo malejacy byt udziat
przemyslu, ktéry w okresie przedakcesyjnym wytwarzat 26-24%, a w 2011 r. nie-
co mniej niz 20% WDB Poznania®. Utrzymanie pozycji sektora przemystu w go-
spodarce wydaje sie korzystne dla rozwoju miasta pod warunkiem, ze nastgpi pod-
niesienie poziomu zaawansowania technologicznego i poziomu innowacyjnosci.
Okoto dwudziestoprocentowy udzial przemystu w wytwarzaniu WDB moze
by¢ jednym z czynnikéw rozwoju ustug opartych na wiedzy zaawansowanych
technologii. Ustugi te moga by¢ wykorzystywane w regionie i stanowi¢ istotny
czynnik wyksztalcania si¢ metropolii Poznan.

Znaczenie sektora przemystu w gospodarce potwierdza wysoka warto$¢ pro-
dukgji sprzedanej na pracujacego w tym sektorze. Wskaznik ten w wartosciach bez-
wzglednych systematycznie wzrastal. Z jednej strony byt to wynik zmniejszenia sie

*  Nalezy zauwazy¢, ze wskaznik WDB na pracujacego w Poznaniu po 2002 r. byl stale wyzszy niz

we Wroclawiu, Lodzi czy Krakowie. W 2011 r. wskaznik ten we Wroctawiu wynosit 106,3 tys. zl,
w Krakowie 102,2 tys., a w Lodzi 100,5 tys. zl, podczas gdy w Poznaniu siggat 116,3 tys. zt na
pracujacego. Pokazuje to, ze wydajnos$¢ pracy wedlug tego miernika byta w Poznaniu wyraznie
wyzsza niz w innych duzych miastach Polski (oprécz Warszawy, gdzie efekt stolicy zapewniat
wyrazng przewage gospodarki).

W 2000 r. dzialy przemyst i budownictwo wytworzyly 30,7%, w 2004 r. — 27,8%, w 2008 r. — 29,6%,
aw 2011 r. tylko 26% WDB Poznania. Systematycznie spadat udziat przemystu, podczas gdy bu-
downictwo wytwarzalo niezmiennie okolo 7% WDB.
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Ryc. 3. Produkcja sprzedana przemystu na pracujacego w sektorze Poznania

liczby pracujacych w przemysle, a z drugiej staly wzrost warto$ci produkgji sprze-
danej wytwarzanych produktéw rynkowych. Skutkowalo to wzrostem wydajnosci
pracy, a takze obserwowanymi zmianami wynagrodzen w sektorze przemystu.

Dynamika wzrostu wartoéci produkgji sprzedanej przemystu na pracujacego
w sektorze byta najwyzsza w 2004 r. (wzrost o 36% w stosunku do roku poprzed-
niego), wykazala niewielki spadek w 2007 r., nastgpnie rosta do roku 2011, a w
kolejnych latach obnizyla sie (ryc. 3). Nalezy doda¢, ze w 2003 r. przemyst Poznania
wytworzyl 3,3%, aw 2012 - 3,1% wartosci produkgji sprzedanej przemystu Polski.

Przecietne wynagrodzenie brutto w sektorze przemysiu miasta systematycz-
nie rosto i bylto stale wyzsze niz w caltym sektorze przedsigbiorstw. W Poznaniu
w 2008 r. siegalto 4,2 tys. zl, w 2009 - 4,3 tys. zl., w 2010 — prawie 4,7 tys. zi,
a w 2012 juz 5,2 tys. zl. W tym ostatnim roku bylo zblizone do przecigtnego
miesiecznego wynagrodzenia brutto w przemysle Gdanska, oczywiscie nizsze, ze
wzgledu na strukture gospodarki, niz w Katowicach, ale wyzsze niz w przemysle
Warszawy czy Wroctawia (Biuletyny Statystyczne Poznania).

Sektor budownictwa Poznania wykazywal w latach 2003-2013 duzo wieksze
wahania wydajnosci pracy niz sektor przemystu i wyrazniej zareagowal na kryzys
otoczenia 2008 r. Produkcja sprzedana budownictwa na pracujacego w sektorze
w 2005 r. obnizyta sie 0 20%, a w 2009 r. prawie o 30% w stosunku do roku po-
przedniego. W budownictwie wydajno$¢ pracy — okreslona na podstawie wartosci
produkgcji budowlano-montazowej na pracujacego — byla stale zauwazalnie nizsza
niz w przemysle®, ale wieksze byly tez wahania liczby pracujacych w tym sekto-

Produkcja sprzedana przemystu w 2003 r. siggala 278 tys. zt na pracujacego, a produkcja sprze-
dana budownictwa 240 tys. z. W 2009 r. produkcja sprzedana przemystu siegata 537 tys. zi,
a budownictwa zaledwie 376 tys. zl., w 2013 r. analogiczne warnoéci wyniosty 719 tys. zt dla
przemystu i 577 tys. zt dla budownictwa. Nalezy pamigtaé, ze przeliczenia na pracujacych nie
obejmuja przedsigbiorstw zatrudniajacych mniej niz 9 oséb. Rdznice wydajnosci pracy moga wiec
by¢ jeszcze wigksze.
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rze. Przecietne wynagrodzenia brutto w budownictwie wykazywaly takze wieksze
wahania, ale stale byly nizsze niz w przemysle. W 2012 r. przecietne miesiecz-
ne wynagrodzenie brutto w budownictwie Poznania wyniosto prawie 4,4 tys. zi
i byto nizsze tylko od przecig¢tnego wynagrodzenia w tym sektorze w Warszawie.
Mozna zauwazy¢, ze zmiany przecietnego wynagrodzenia zaréwno w przemysle,
jak i w budownictwie nie reagowaly na kryzys 2008 i jego echo w kolejnych latach.

Stosunkowo maly w wytwarzaniu WDB Poznania jest udziat dzialu dziatalnos¢
finansowa i ubezpieczeniowa (z obstugq rynku nieruchomosci...). Dzial ten zaréwno
w 2007, jak i w 2011 r. wytworzy! okoto 11% WDB (bylo to zaledwie o 1 pp.
wiecej niz $rednio w kraju). W tym samym roku udziat tego dzialu w WDB Wro-
clawia siegal 15,1% (stale rost), a Warszawy 20% (takze stale wzrastat).Udziat
tego dzialu w wytwarzaniu WDB Poznania potwierdza tradycyjng strukture
gospodarki miasta, a jej zmiany mozna uznaé za bardzo powolne. Wyrazajg sie
one stopniowym wzrostem znaczenia slabo zaawansowanych technologicznie
ustug rynkowych w wytwarzaniu wartosci dodanej, z jednoczesnym utrzymuja-
cym si¢ najwigkszym i rosnacym w czasie udzialem w wytwarzaniu WDB miasta
tradycyjnego dziatu handel i naprawy.

Rynek pracy i przedsiebiorczos¢

Liczba pracujacych w gospodarce Poznania, mimo obserwowanego spadku licz-
by ludnosci, wykazuje wzgledna trwalo$¢ — w ostatniej dekadzie wahala si¢ od
220 tys. do 230 tys. Najwiekszg liczbe pracujacych zarejestrowano w 2007 i 2013
roku, a jej zmniejszenie widoczne bylo w 2003 i w 2009 r. Te ostatnie lata mozna
uznaé za przygotowanie badZ reakcje gospodarki miasta na szoki w otoczeniu.
Najwieksza dynamika wzrostu liczby pracujacych wystapita w roku 2004 (wzrost
0 5,7%), a spadek dopiero w 2008 (o 1,9%) i 2009 (o 0,7%) w stosunku do roku
poprzedniego (ryc. 4).

Decydujace dla wzrostu gospodarczego miasta jest zatrudnienie w sektorze
przedsiebiorstw. Liczba pracujacych w tym sektorze w Poznaniu wykazywata
wieksze wahania niz liczba pracujacych w gospodarce ogodtem, gdzie uwzglednia
sie takze sektor publiczny. Pracujacy w sektorze przedsiebiorstw w 2000 r. stano-
wili nieco ponad 68% pracujacych ogétem w gospodarce. Udziat ten w kolejnych
latach wahat sie i w 2013 r. spadt do okoto 64%.

Wzrost liczby pracujacych w sektorze przedsigbiorstw Poznania (bez pod-
miotéw, w ktoérych liczba pracujacych jest nizsza niz 9) wystapit w latach 2005
(03,3%) 12007 (0 2,7%), a w kolejnym roku w efekcie echa kryzysu gospodarcze-
go odnotowano jej znaczacy spadek (az o 8,5%). W 2005 r. sektor ten zatrudniat
152,6 tys. oséb, w 2008 — 156,3 tys., aw 2013 r. juz tylko 144,7 tys. os6b. Tenden-
cja spadku liczby pracujacych w sektorze przedsiebiorstw zostata zahamowana
juz w 2010 r. chociaz wystepowaly jeszcze nieznaczne wahania. W calym okresie
2000-2013 liczba pracujacych w tym sektorze zmalata zaledwie o 4,2%. Zmiany
te pokazujg reakcje rynku pracy sektora przedsiebiorstw Poznania na efekt zjed-
noczenia z Unig Europejska i kryzys 2008 r. (ryc. 4).
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Warto zauwazy¢, ze udzial Poznania w wytwarzaniu wartosci dodanej brutto
kraju byt stale wyzszy niz udzial pracujacych w gospodarce, mimo tradycyjnej
struktury. Potwierdza to wyzszg wydajnos$¢ pracy miasta na tle kraju.

Kondycje rynku pracy kazdej jednostki terytorialnej dobrze ilustrujg zmiany
liczby bezrobotnych i stopy bezrobocia. Poznan charakteryzuje si¢ jedna z najniz-
szych stop bezrobocia wsréd podregionéw. W ostatniej dekadzie byta ona stale
bardzo niska — w 2004 r. siegata 6,7% (nizsza o 12,3 pp.), w 2008 r. zaledwie
1,8% (nizsza o 7,7 pp.), nastepnie stopniowo wzrastala osiagajac 4,1% w 2013 r.
(nizsza 0 9,3 pp. niz $rednia kraju). Zmiany stopy bezrobocia po 2004 r. pokazujg
reakcje na wejscie do Unii Europejskiej oraz na kryzys gospodarczy 2008 r. wi-
doczny z opdznieniem w gospodarce miasta. Mozna doda¢, ze stopa bezrobocia
w latach 2010-2013 byta nizsza niz w 2004 r., co potwierdza zdolnoé¢ przystoso-
wywania sie gospodarki miasta do zmian w otoczeniu.

Liczba zarejestrowanych bezrobotnych w Poznaniu w 2003 r. siegata prawie
22 tys.” Systematycznie spadata do 2008 r., a w kolejnych latach w efekcie kryzysu
zaczela wzrastaé. Najwyzsza dynamika wzrostu liczby bezrobotnych wystapita
miedzy 2008 a 2009 r. (dynamika 182), natomiast w nastepnych latach byta juz
stabsza i zostala zahamowana miedzy 2012 a 2013 r. (ryc. 5). Mata liczba bezro-
botnych $wiadczy o wysokim poziomie rozwoju gospodarki miasta, wynika gltow-
nie z rozwoju malych i $rednich przedsiebiorstw, w tym takze firm rodzinnych.
Struktura wielko$ci podmiotéw gospodarczych pozwala tagodzi¢ skutki kryzysu
w otoczeniu. Mala liczba wolnych rak do pracy w miescie i jego strefie podmiej-
skiej moze tez by¢ bariera przyciggania nowych inwestycji i wymuszaé specy-

7 Wobec zmiany metodologii okreslania liczby bezrobotnych GUS wiarygodne informacje moga by¢
poréwnywalne dopiero od 2004 r.
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Ryc. 5. Bezrobocie rejestrowane w Poznaniu na tle Polski

ficzne, strategiczne dzialania wladz miasta i poznanskiego powiatu ziemskiego
w przygotowywaniu ofert lokalizacyjnych dla nowych inwestycji.

Przedsiebiorczo$¢ w Poznaniu opisywana liczbg zarejestrowanych podmio-
tow gospodarczych na 10 tys. ludno$ci w wieku produkcyjnym jest bardzo wysoka
i nalezy do najwyzszych w Polsce. Uznaje sie¢ to za jeden z najbardziej zna-
czacych czynnikéw wzrostu gospodarczego i zdolnos$ci reagowania gospodarki
miasta na kryzys. Przewaga Poznania w tym zakresie w stosunku do $redniej
krajowej utrzymuje sie od wielu lat. W 2004 r. na 10 tys. mieszkancéw w re-
jestrze REGON w Poznaniu zarejestrowanych bylo 1,5 tys. podmiotéw. Liczba
ta systematycznie rosta, siegajac w 2013 r. 1,9 tys. (wskaznik dla Poznania byt
w 2013 r. o 81% wyzszy niz $rednio w Polsce). Jeszcze lepszym miernikiem
oceny poziomu przedsiebiorczo$ci w mieécie jest liczba nowo zarejestrowanych
podmiotéw na 10 tys. ludnosci w wieku produkcyjnym. W Poznaniu w 2004 r.
zrejestrowano 136, w 2008 r. az 197, natomiast w 2013 r. — 262 nowe podmioty
gospodarcze w systemie REGON. Wskaznik ten byl wyzszy jedynie w Warsza-
wie, a w pozostalych wielkich miastach juz zdecydowanie nizszy niz w Pozna-
niu (najnizszy w Lodzi).

W gospodarce Poznania juz w drugiej potowie drugiej dekady ubiegtego wie-
ku rejestrowano wiele spétek handlowych z udzialem kapitatu zagranicznego
(wiarygodne, poréwnywalne dane dostepne sa od 2003 r.). Liczba nowo reje-
strowanych spoétek z udzialem kapitatu zagranicznego stale sie wahata (ryc. 6).
W 2007 r. zarejestrowano 189 spélek z udzialem kapitalu zagranicznego, naj-
mniejszg liczbe zarejestrowano w 2003 i 2010 r., a najwieksza w 2011 r. (patrz
takze Wdowicka 2012). Obnizenie liczby rejestrowanych podmiotéw/spotek
z udzialem kapitalu zagranicznego w latach 2009 i 2010 mozna traktowa¢ jako
echo kryzysu gospodarczego w Unii, natomiast rosnacg liczbe w okresie 2004-
2007 jako skutek akcesji do Unii Europejskiej. Zmiany tego zjawiska w gospo-
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darce Poznania powinny by¢ jednak analizowane w ukladzie aglomeracji, gdzie
uwzgledni si¢ powiat ziemski poznanski badz caly podregion poznanski.

Naklady inwestycyjne przedsiebiorstw, innowacyjnos¢
i sektor badawczo-rozwojowy

Inwestycje przedsiebiorstw odzwierciedlajg ich kondycje finansows i zdolnosé¢ do
odbudowywania potencjalu wytwoérczego, niezaleznie od tego czy sa one finanso-
wane z kredytow, srodkdéw pomocowych czy ze srodkéw wiasnych. W Poznaniu
naktady te — mimo wystepujacych wahan wartosci — w przeliczeniu na mieszkan-
ca byly stale wyraznie wyzsze niz $rednio w kraju, a takze wyzsze niz w woje-
wodztwie wielkopolskim oraz podregionie poznanskim (ryc. 7).

Symptomatyczny byl — odzwierciedlajacy proces przygotowania sie przedsie-
biorstw do wej$cia na wspoélny rynek — wysoki poziom nakladéw inwestycyjnych
przedsiebiorstw na mieszkanca Poznania w 2003 i 2004 r. Bardzo wysokie byty
takze naklady inwestycyjne w 2008 r., a w kolejnych dwoch latach — jako echo
kryzysu gospodarczego — nastapilo ich wyrazne obnizenie. O zdolnosciach reak-
¢ji przedsiebiorstw Poznania na kryzys dobrze $wiadczy ponowny wzrost nakta-
déw inwestycyjnych w latach 2011-2012. Warto zauwazy¢, ze ujemna dynamika
wzrostu nakiadéw inwestycyjnych wystgpita w latach 2004-2005 i 2009-2010
— pierwszy z tych okreséw byt reakcja na wczesniej poniesione naktady w zwigz-
ku z przygotowywaniem sie do wejscia na wspolny rynek, a drugi spowodowany
echem kryzysu gospodarczego w Unii.

Poziom innowacyjnoéci gospodarki Poznania jest trudny do analizowania ze
wzgledu na niedostepno$¢ danych statystycznych. Mozna jednak stwierdzi¢, ze
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Ryc. 7. Naklady inwestycyjne przedsiebiorstw na 1 mieszkanca

naktady na dziatalno$¢ innowacyjng w przemysle w cenach biezacych wyniosty
w 2005 r. 464 mln zi, w 2007 r. spadly do 383 mln zi, w 2010 r. siegaly 391 mln
zl i dopiero w 2011 r. osiagnely warto$¢ 530 mln zi. W stosunku do naktadow
inwestycyjnych sektora przedsiebiorstw ogdtem naklady te byly niskie - w 2007 r.
siegaty 11%, w 2010 r. wzrosty do 13,4% i w 2011 r. objety 15,4%8.

Najwigksza czg$¢ nakladow na dziatalno$é innowacyjng w sektorze przemystu
przeznaczano we wszystkich wymienionych latach na inwestycje (maszyny, urza-
dzenia techniczne, narzedzia oraz $rodki transportu), a stosunkowo niewielka
cze$¢ na zakup wiedzy ze Zrédet zewnetrznych (zakup gotowej technologii i praw,
np. patentéw) oraz dziatalno$¢ badawczo-rozwojowa. W efekcie ponoszonych
naktadéw udzial sprzedazy produktéw nowych lub istotnie ulepszonych przemy-
stu Poznania w 2010 r. wyniést zaledwie 11,7%, a w 2011 r. w przychodach netto
siegat 28%. Efektywno$¢ ponoszonych naktadéw innowacyjnych w przedsiebior-
stwach przemyslowych rosla wiec w czasie, z tym ze produkty o charakterze in-
nowacji w skali rynku stanowily niewielka cze$¢, a dominowaty produkty bedace
innowacjami w skali firmy.

Poznan zaliczany jest do znaczacych w skali Polski osrodkéw naukowo-
badawczych. Naktady na badania i rozwéj w miescie wykazywaly wyrazne waha-
nia. Miedzy rokiem 2000 a 2002 obserwowano ich wyrazny spadek, natomiast w
latach 2002-2009 wystgpita tendencja wzrostu naktadéw na dziatalno$¢ badaw-
czo-rozwojowa. Wyrazne zalamanie wartosci nakladéw na B+R odnotowano
w 2010 r., ale juz w kolejnym roku nastapit ich kolejny wzrost. W procesie budo-
wania gospodarki opartej na wiedzy naklady na B+R w miescie powinny siegac
okoto 2,0% regionalnego produktu brutto, jezeli gospodarka miasta ma utrzy-

8 Dane statystyczne dotyczace nakladéw na dzialalno$¢ innowacyjng w przemysle dotycza podmio-
téw gospodarczych, w ktérych liczba pracujacych przekracza 49, Biuletyn Statystyczny Poznan,
US w Poznaniu 2008 i 2011. Brak danych za inne lata.



20 Wanda Maria Gaczek

1,00
- / 0,80
350 /\/ 0,60
N\ 0,40

250
N4 k0,20

0,00

750 2,00
1,80
650 i) /.65
159 1,60
550 427 1.35 1,40 %
1,17 L
. 120 1,12 1,16 1,20 %
, 1,24
£ 450 =
£ S
()]
o
x

2000 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Naktady na B+R % PKB

Ryc. 8. Naklady na badania i rozwdj w Poznaniu

mac swoja przewage konkurencyjng. Ustabilizowanie nakladéw na B+R wymaga
jednak wiekszego zaangazowania sie sektora przedsiebiorstw w przeznaczanie
$rodkéw na finansowanie dziatalno$ci badawczo-rozwojowej i innowacyjnej. Na
podstawie dostepnych danych nie mozna wnioskowac o tendencjach na kolejne
lata®.

Wybrane elementy dochodéw i wydatkéw budzetu
miasta

Dochody budzetu Poznania pozwalaja na podejmowanie réznorodnych dzia-
tan inwestycyjnych, utrzymywanie rozwoju miasta i podnoszenie jakosci zycia
mieszkancéw. Dochody te finansuja dziatalno$¢ biezacg oraz wydatki majatkowe,
w tym inwestycyjne. Najwieksze znaczenie w dochodach miasta — odzwierciedla-
jace kondycje gospodarki — majg dochody wtasne powstajace w wyniku udziatu
w dochodach PIT i CIT oraz innych podatkéw, w tym gldéwnie podatku od nieru-
chomosci'®. Dochody wiasne miasta w 2012 r. siegaly 67,8%, a w 2010 r. az 71%

°  Wigcej informacji patrz Gaczek i in. (2011), gdzie omawia si¢ takze strukture jednostek sektora

badawczo-rozwojowego Poznania.

Uzaleznienie dochodéw wlasnych miasta od udziatu w podatkach z CIT moze by¢ niekorzystne
podczas kryzysu gospodarczego, poniewaz zalamanie rynkéw bedzie skutkowaé pogorszeniem
si¢ sytuacji finansowej przedsigbiorstw i tym samym wplywaé na spadek dochodéw miasta.
W Poznaniu zdecydowanie wigksze znaczenie miata warto$¢ podatkéw z PIT — w 2013 r. na jedne-
go mieszkanca udziat ten wyniést 1389 zl i rést w stosunku do roku 2011 r. Udzial w podatkach
CIT na mieszkanca wyraznie zmniejszal si¢ od 2009 r., kiedy wyniést 207 zt, a w 2013 r. juz tylko
151 zI. Moze to by¢ echo europejskiego kryzysu gospodarczego.
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Ryc. 9. Dochody wlasne per capita w budzecie Poznania na tle $redniej kraju

dochodéw ogdtem, we wczesniejszych okresach udzial tych dochodéw wiasnych
nie spadal ponizej 65%. Duze znaczenie dochodéw wiasnych potwierdza dobra
kondycje gospodarki miasta.

Dochody wlasne na mieszkarnca sa w Poznaniu od 2000 r. wyraZnie wyzsze niz
$rednio w kraju. Réznica w wartos$ciach bezwzglednych w 2002 r. wynosila okoto
500 z1, w 2004 r. wzrosta do 750 zi, w 2008 r. siggala prawie 1400 zt na korzysé
Poznania, ale zmniejszyta sie w 2013 r. (ryc. 9). Przewaga Poznania nad $rednia
krajows byla i jest wiec bardzo wyrazna.

Wydatki inwestycyjne Poznania w przeliczeniu na mieszkanca wykazywaty
tendencje wzrostowa do 2011 r. Wzrost tych wydatkéw byt znaczacy. Najwieksza
dynamika wzrostu wystapita w latach 2005 i 2006. W warto$ciach bezwzglednych
najwyzsze naklady inwestycyjne z budzetu na mieszkanca poniesione zostaly
w 20101 2011 (odpowiednio 1390 zt i 1570 zt). W kolejnych latach naktady te
zaczely wyraznie spadaé. W 2012 r. byto to juz tylko 1080 zi, w 2013 r. zaledwie
890 zl, a ich wysoko$¢ byta poréwnywalna do nakltadéw inwestycyjnych w 2006 r.
Biorac pod uwage dynamike wzrostu naktadéw (rok do roku), nalezy stwierdzic,
ze najwyzszy wzrost wystgpit w 2005 i 2006 r., w kolejnych latach dynamika
nakladow inwestycyjnych per capita spadata i od roku 2012 byta w Poznaniu juz
ujemna (ryc. 10). Mozna zauwazy¢, ze w wydatkach budzetu miasta naktady ma-
jatkowe inwestycyjne byly jednak najwyzsze w 2010 i 2011 r. — obejmowaly az
30%, kiedy stanowily bardzo duze obciazenie dla budzetu miasta. Wysokie wydat-
ki inwestycyjne z budzetu pozwalaja podnosi¢ atrakcyjnos$¢ inwestycyjna miasta
i przyczyniaja sie do wzmocnienia kondycji jego gospodarki. Z drugiej strony,
bardzo wysokie naklady inwestycyjne przynajmniej w czesci musza by¢ pokry-
wane kredytami, co moze nadmiernie obcigzaé budzet miasta przy obecnie obo-
wiazujacych w kraju zasadach uzyskiwania dochodéw w miescie (Wojciechowski
2012).
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Ryc. 10. Wydatki inwestycyjne budzetu Poznania na mieszkanca

Podsumowanie

Celem artykutu bylo scharakteryzowanie przeksztalcen wybranych elementow
gospodarki Poznania w latach 2003-2013 oraz pokazanie symptomoéw ich reakgji
na zmiany w otoczeniu. Zidentyfikowano przynajmniej trzy zmiany otoczenia wy-
muszajace koniecznos$¢ przeksztalcen gospodarki miasta: 1) transformacja spo-
teczno-gospodarcza kraju (szczegdtowa analiza nie weszta w zakres artykutu), 2)
akcesja Polski do Unii Europejskiej i otwarcie sie na wspolny rynek, 3) europejski
kryzys gospodarczy 2008 r.

Przeprowadzane wcze$niej badania, przeglad literatury oraz zaprezentowane
rozwazania pozwalaja stwierdzi¢, ze w okresie przed akcesjg gospodarka Pozna-
nia byta stosunkowo dobrze przygotowana do konkurowania na otwartym ryn-
ku. Mierniki makroekonomiczne sytuowaly miasto wysoko wéréd podregionow
kraju, wskazniki PKB i WDB na tle $redniej krajowej byly korzystne, a dynamika
wzrostu WDB na pracujgcego w latach 2001-2004 wysoka. Wysoki byt takze po-
ziom przedsiebiorczosci. Symptomami pogarszajacej sie sytuacji w okresie przed-
akcesyjnym byto zmniejszanie sie liczby pracujacych, w tym takze liczby pracuja-
cych w sektorze przedsiebiorstw, oraz gwaltownie rosnaca liczba bezrobotnych.

W latach 2004-2008 wskazniki makroekonomiczne miasta stale rosly.
W wartos$ciach bezwzglednych nastapil wzrost PKB per capita i WDB na pracu-
jacego. W warto$ciach bezwzglednych pierwszego z tych wskaznikéw przewaga
Poznania systematycznie rosta, jednak dynamika wzrostu (rok poprzedni=100)
wykazywala juz pewne wahania, podobnie jak dynamika wzrostu wydajnosci pra-
cy. Symptomatyczne bylo zmniejszanie sig¢ liczby zarejestrowanych bezrobotnych
i znaczacy spadek stopy bezrobocia. Liczba pracujacych w gospodarce zwieksza-
ta sie, przekraczajac w 2007 r. 232 tys. Po akcesji zwiekszala sie tez — mimo
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pojawiania sie nieznacznych wahan — liczba pracujacych w sektorze przedsie-
biorstw miasta, osiagajac w 2008 r. 156,3 tys. osob. Najwyzsza dynamika wzro-
stu liczby pracujacych w sektorze przedsiebiorstw wystgpita w 2005 i 2007 r.
W tym samym okresie bezwzgledne wartos$ci naktadéw na badania i rozwoj w Po-
znaniu rosty, ale wzrost udziatu tych naktadéw w regionalnym produkcie brutto
byl nieznaczny (do 2007 r. byl niestety nizszy niz w 2003 r.). Symptomatyczny
byl natomiast znaczacy wzrost dochodéw wiasnych budzetu miasta. Rosty takze
majatkowe wydatki inwestycyjne z budzetu.

Reakcja na kryzys gospodarczy 2008 r. spowodowala oslabienie dynamiki
wzrostu produktu krajowego brutto per capita oraz ostabienie dynamiki wzrostu
WDB na pracujacego w Poznaniu. Nadal wzrastata wydajno$¢ pracy w przemy-
$le, ale dynamika zmian wykazywala juz wyrazne wahania. Liczba pracujacych
w gospodarce ogétem, po niewielkim spadku w 2008 i 2009 r., wyraznie wzrosta
w 2011 r., a nastepnie ponownie spadfa. Liczba pracujacych w sektorze przedsie-
biorstw nieznacznie wahala sie, utrzymujac sie na poziomie 143-145 tys. oséb.
W 2013 r. liczba pracujacych w sektorze przedsiebiorstw Poznania byla wyzsza
niz w 2003 r., ale ciggle nizsza niz w 2005 r. Przecietne miesieczne wynagrodzenie
brutto w gospodarce, a szczegdlnie w przemysle stale rosto. Najbardziej symp-
tomatycznym skutkiem kryzysu gospodarczego 2008 r. byl w Poznaniu wzrost
liczby bezrobotnych oraz wzrost stopy bezrobocia rejestrowanego, ktéra jednak
nalezata i nalezy nadal do najnizszych wsréd podregionéw polskich. Wahania
wystapily takze w nakladach na dziatalno$¢ badawczo-rozwojows, ktére spadty
w wyniku echa kryzysu, a ponownie zaczely rosna¢ w 2012 r.

Najbardziej znaczgce zmiany w gospodarce miasta wykazujg jednak majatko-
we wydatki inwestycyjne budzetu Poznania na mieszkanca. Od 2004 r. w warto-
$ciach bezwzglednych wystepowat ich staly wzrost, osiagajac maksymalny poziom
w 2011 r. Nastepnie wydatki te zaczety gwattownie spada¢ — dynamika wzrostu
byta ujemna w 2012 1 2013 r.

Podsumowujac, mozna stwierdzi¢, ze na tle zmian gospodarki kraju gospodar-
ka Poznania charakteryzuje si¢ duza zdolnoscia do elastycznej reakcji na zmiany
w otoczeniu. Najbardziej symptomatycznym potwierdzeniem takiego wniosku
sa zmiany na rynku pracy, wzrost liczby pracujacych, niski poziom bezrobocia,
a takze przecietne wynagrodzenia brutto w przedsiebiorstwach sektora przemy-
stu i budownictwa Poznania na tle innych miast kraju.
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Changes in the economy of Poznan after accession to the European
Union

Abstract: The aim of this article is to clarify the characteristics and changes of selected elements
of the city’s economy in the last several years. An attempt is made to identify the major moments
of transformation of socio-economic environment and the impact of their impact on changes in the
economy of Poznan. The analysis included measures of the level of economic growth, changes in
business and fluctuations in the number of employed in the economy and in the business sector,
labor productivity in industry and construction, wages and selected elements of the research and
development sector of the city. Detailed analysis covers the period 2000-2013, but the difficulty of
access to statistical data make this period in relation to certain growth factors and segments of the
economy had to be shortened.

Key words: city economy, shocks in an environment of socio-economic and technological growth
fluctuations, Poznan
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Wplyw funduszy Unii Europejskiej na rozwoj
Poznania na tle wybranych miast w Polsce -
proba bilansu pierwszej dekady czlonkostwa
w Unii Europejskie;j

Abstrakt: Celem analizy jest ocena wielkodci i struktury inwestycji finansowanych ze
$rodkéw unijnych pozyskanych przez wiadze samorzadowe Poznania w kontekscie po-
trzeb oraz prawidlowosci zidentyfikowanych dla obszaréw polaryzacji rozwoju w Polsce.
Analiza odnosi si¢ do dwéch pierwszych perspektyw finansowych Unii Europejskiej —
2004-2006 oraz 2007-2013 — w ktérych Polska uczestniczyla jako panstwo czlonkow-
skie, obejmujac tym samym pierwsza dekade naszych doswiadczen w realizacji polityk
unijnych. Wyniki zidentyfikowane dla samorzadu Poznania odnosi si¢ w analizie poréw-
nawczej do pieciu najwigkszych miast Polski: Warszawy, Krakowa, Lodzi, Wroctawia
i Gdanska.

Stowa kluczowe: polityka spdjnosci, $rodki unijne, rozwoj, zréznicowanie, model wy-
réwnawczy, model polaryzacyjno-dyfuzyjny, Poznan, najwigksze miasta, Polska, pierwsza
dekada cztonkostwa w UE

Efekty pierwszej dekady cztonkostwa Polski w Unii Europejskiej stanowity
fundament zasadniczych przemian systemu spoleczno-gospodarczego naszego
kraju. Dostep do wspdlnego rynku, stabilizacja makroekonomiczna, poprawa
bezpieczenstwa w wymiarze wewnetrznym i zewnetrznym, objecie interwencjg
polityk unijnych w tym polityki spdjnosci, przy jednoczeénie prawidlowo, jak
nalezy oceni¢ z perspektywy czasu, realizowanej wewnetrznej polityce gospodar-
czej, skutkowaly przyspieszeniem proceséw rozwojowych oraz stanowily istot-
ny czynnik zwigkszajacy odpornos¢ polskiej gospodarki na zjawiska kryzysowe
o charakterze globalnym. Proces restrukturyzacji i rozwoju spoteczno-gospo-
darczego nie zachodzit jednak réwnomiernie w przestrzeni ekonomicznej kra-
ju. Wynikalo to zaréwno z natury proceséw rozwojowych, ktére réznicuja sie
w przestrzeni w zalezno$ci od wystepujacych na poszczegélnych obszarach uwa-
runkowan, czynnikéw oraz proceséw bedacych konsekwencja ich odmiennosci,



26 Pawet Churski

jak i z braku skuteczno$ci dziatan interwencyjnych dazacych do konwergencji
poziomu rozwoju przy wykorzystaniu zalozen modelu wyréwnawczego (Chur-
ski, 2014a, b).

Szczegélnym miejscem proceséw rozwojowych i podmiotem dziatan inter-
wencyjnych sg miasta, w tym najwieksze aglomeracje. Jako obszary polaryzacji
rozwoju stanowig one miejsce koncentracji proceséw rozwojowych w przestrze-
ni ekonomicznej. Ich bardzo istotne znaczenie w ksztaltowaniu ogoélnego pozio-
mu rozwoju regionéw zaznacza si¢ w nowym podejsciu do polityki spdjnosci
(Osme sprawozdanie... 2013). Brak oczekiwanej efektywnosci dotychczasowego
podejscia wyréwnawczego doprowadzil do reorientacji celow europejskiej poli-
tyki spdjnosci z utopijnego, jak sie wydaje z perspektywy wielu lat doswiadczen
panstw czlonkowskich, niwelowania réznic na rzecz uzyskiwania korzysci z wy-
stepowania zréznicowania, ktérego poziom jest akceptowany spolecznie i poli-
tycznie (Faludi 2006, Molle 2007, Sixth Report on Economic... 2014). Skutecz-
nos$¢ zmiany paradygmatu polityki spéjnosci i jej wplywu na procesy rozwojowe
zalezy m.in. od wtasciwego wykorzystywania specyficznych zasobéw endoge-
nicznych kazdego z obszaréw, tworzenia warunkéw do ksztaltowania powigzan
funkcjonalnych obszaréw polaryzacji rozwoju z ich otoczeniem oraz interwencji
stuzacej poprawie efektywnosci podejmowanych dziatan w zakresie koordyna-
cji terytorialnej (m.in. Growing Unequal?... 2008, Barca 2009, Reshaping Eco-
nomic... 2009, Regional Development... 2010, Barca i in. 2012, Sixth Report
on Economic... 2014). Miasta, w tym najwieksze aglomeracje i metropolie, ze
wzgledu na duza skale koncentracji na swoich obszarach zaréwno ludnoéci, jak
i dzialalnosci gospodarczej, powinny staé si¢ przedmiotem szczegoélnego zainte-
resowania polityki spéjnosci, czego wyrazem jest instytucjonalne promowanie
przez Unie¢ Europejska polityki miejskiej, ktéra zgodnie z przyjetymi zalozenia-
mi ma zapewni¢ poprawe skuteczno$ci polityki spdjnosci (Pakiet legislacyjny
2014-2020, 2013). Jej ukierunkowanie z jednej strony na wzrost konkurencyjno-
$ci gospodarczej oraz poprawe poziomu i warunkow zycia mieszkancow (wymiar
wewnetrzny polityki miejskiej), a z drugiej strony zwiekszanie powigzan funk-
cjonalnych i zasiegu oddzialywania na obszary otaczajace powinno by¢ zgodne
ze specyficznymi dla tych obszaréw czynnikami rozwoju (wymiar zewnetrzny
polityki miejskiej) (Zalozenia Krajowej Polityki Miejskiej... 2013). Jest to waz-
ne zwlaszcza w sytuacji, gdy obszary te nie sg wolne od wewnetrznych pro-
bleméw rozwojowych i nie wykazuja odpornosci na zjawiska kryzysowe (Osme
sprawozdanie... 2013).

Dziesiec lat cztonkostwa Polski w Unii Europejskiej mozna podsumowaé po-
zytywnym bilansem przeplywdéw budzetowych. W tym okresie dodatnie saldo
rozliczen Polski z Uniag Europejska wyniosto 61,4 mld euro, co w przeliczeniu na
jednego mieszkanca ksztaltuje warto$¢ wskaznika na poziomie 1391 euro netto,
przy $redniej unijnej wynoszacej 1358 euro netto, plasujac nasz kraj na siédmym
miejscu we Wspodlnocie. Laczna warto$¢ ponad 120 tys. inwestycji wspotfinanso-
wanych ze $rodkéw unijnych wynosi blisko 325 mld zt. Polska stata sie najwiek-
szym nominalnym beneficjentem unijnej polityki spdjnosci, a w strukturze jej
beneficjentow w kraju pierwsze miejsce zajal samorzad terytorialny (34% war-
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tosci wspdtfinansowanych projektéow). W strukturze dofinansowania najwiek-
szymi udzialami charakteryzowaly sie projekty z zakresu transportu, rozwoju
zasobdw ludzkich oraz badan i rozwoju technologicznego (Wplyw cztonkostwa
Polski... 2014). Ewaluacja udzielonej na poziomie wspélnotowym i krajowym
oraz pozyskanej przez beneficjentéw interwencji polityki spojnosci powinna
wskazywa¢ na zgodno$¢ uzyskanych efektow z przyjetymi zalozeniami. Brak tej
zgodno$ci powinien prowadzi¢ do zmian praktyki dzialan interwencyjnych w ko-
lejnych perspektywach budzetowych. W tym kontekscie szczegdlng uwage nale-
zy zwroci¢ na warto$¢ i charakter projektow realizowanych przy zaangazowaniu
$rodkéw europejskich na obszarze miast i aglomeracji majacych szczegdlny sta-
tus w procesach rozwojowych, préobujac oceni¢ zgodno$¢ ich ukierunkowania
z zalozeniami polityki miejskiej i polityki spdjnosci oraz identyfikujac wplyw na
proces konwergencji w roznych skalach przestrzennych.

Celem analizy jest ocena wielkosci i struktury inwestycji finansowanych ze
$rodkéw unijnych pozyskanych przez wiadze samorzadowe Poznania w konteks-
cie potrzeb oraz prawidlowosci zidentyfikowanych dla obszaréw polaryzacji roz-
woju w Polsce. Analiza odnosi si¢ do dwoch pierwszych perspektyw finansowych
Unii Europejskiej — 2004-2006 oraz 2007-2013 — w ktoérych Polska uczestniczyla
jako panstwo cztonkowskie, obejmujac tym samym pierwszg dekade naszych do-
$wiadczen w realizacji polityk unijnych. Wyniki zidentyfikowane dla samorzadu
Poznania odnosi sie w analizie poréwnawczej do pieciu najwiekszych miast Pol-
ski: Warszawy, Krakowa, Lodzi, Wroctawia i Gdanska. Przyjety w analizie uklad
odniesienia opiera si¢ na kryterium potencjalu demograficznego. Poznan na tle
najwiekszych miast Polski zajmuje piate miejsce pod wzgledem liczby miesz-
kancéw, po Warszawie, Krakowie, Lodzi i Wroctawiu. Wedlug stanu na koniec
2013 r. w Poznaniu zamieszkiwalo 548 028 mieszkancéw. Niestety trendy demo-
graficzne obserwowane w okresie 2004-2013 wskazuja na wyraZna tendencje do
zmniejszania sie liczby mieszkancow, ktéra w analizowanej grupie miast obok
Poznania w podobnie duzej skali obserwowana jest w Lodzi. W konsekwencji
Poznan, tracgc w latach 2004-2013 blisko 23 000 mieszkancéw, zwieksza swoj
dystans demograficzny w stosunku do Wroctawia, zmniejszajac jednoczesnie
swojg przewage nad széstym pod wzgledem liczby ludnosci w Polsce Gdanskiem.
Postepowanie badawcze sktada si¢ z dwoch zasadniczych krokow. W pierwszym
okresla sie pozycje najwiekszych miast Polski, w tym Poznania, na skali zrézni-
cowan rozwojowych kraju oraz identyfikuje sie ich potrzeby i miejsce w procesie
absorpcji $rodkéw unijnych w Polsce. W drugim kroku przeprowadza sie analize
poziomu i struktury inwestycji wspéifinansowanych ze $rodkéw unijnych w Po-
znaniu, odnoszac wybrane wielko$ci do wartosci obserwowanych w pozostatych
pieciu najwiekszych miastach kraju. Analiza opiera sie na danych pozyskanych
w drodze badania ankietowego (e-survey) przeprowadzonego w maju 2014 r.
w grupie szesciu najwiekszych miast kraju oraz wynikach wczeéniejszych badan
autora.
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Najwieksze miasta na tle zré6znicowan rozwojowych
w Polsce a absorpcja srodkéw europejskich

Najwieksze miasta w Polsce sa miejscem szczegélnej koncentracji ludnosci i dzia-
talnosci gospodarczej, wyrdzniajac sie w rozkladzie zréznicowan spoteczno-
gospodarczych, ktéry zostal zidentyfikowany na poziomie powiatowym w ramach
projektu Narodowego Centrum Nauki ,,Rozwdj spoleczno-gospodarczy a ksztatto-
wanie sig obszardw wzrostu i obszarow stagnacji gospodarczej”, zrealizowanego przez
zespdt pracownikéw Zakladu Analizy Regionalnej Instytutu Geografii Spo-
teczno-Ekonomicznej i Gospodarki Przestrzennej UAM w Poznaniu (Churski
iin.2012). Naleza one do grupy obszardw polaryzacji rozwoju charakteryzujgcych
sie pozytywnymi tendencjami demograficznymi i wysoka jakoscia kapitatu ludz-
kiego, wzmacniang jeszcze mozliwoscia korzystania z ustug edukacyjnych naj-
wyzszego poziomu. Rynek pracy tych terenéw cechuje duza réznorodno$é miejsc
pracy i wysoki poziom przedsiebiorczosci skutkujacy najwyzszymi wskaznikami
samozatrudnienia. Uzyskiwane przychody zapewniaja dobra sytuacje finansowa
podmiotom gospodarczym oraz osiggniecie wysokiego poziomu i warunkéw zycia

Klasy obszaréw:

Klasa | — obszary statego wzrostu (11 lat w grupie obszaréw wzrostu)

Klasa Il — obszary wzrostu (7-10 lat w grupie obszaréw wzrostu)

Klasa Ill — obszary przej$ciowe z tendencja do wzrostu (5 lub 6 lat nalezaty do obszaréw wzrostu a w pozostatych do obszaréw przejsciowych)
Klasa IV — obszary state]j sytuacji przejsciowej (11 lat w grupie obszaréw przejsciowych)

Klasa V — obszary sytuacji przej$ciowej (7—10 lat w grupie obszaréw przej$ciowych)

Klasa VI — obszary przejsciowe z tendencjg do stagnacii (5 lub 6 nalezaty do obszaréw przej$ciowych a w pozostatych do obszaréw stagnacji)
Klasa VIl — obszary stagnacji (7—10 lat w grupie obszaréw stagnacji)

Klasa VIII — obszary statej stagnacji (11 lat w grupie obszaréw stagnaciji)

Ryc. 1. Rozklad przestrzenny klas obszaréw polaryzacji rozwoju w ujeciu calo$ciowym
~ w uktladzie jednostek NUTS4
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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mieszkancom. Zbiér powiatéw nalezacych do tak zdefiniowanej klasy obszarow
polaryzacji rozwoju obejmuje w Polsce 83 powiaty, co stanowi 22% ogolnej licz-
by jednostek (por. ryc. 1). W ukladzie funkcjonalno-przestrzennym wyréznione
obszary obejmujg: 18 powiatéow grodzkich — o$rodkéw miejskich o randze kra-
jowej, w tym Poznan i 5 pozostatych najwiekszych metropolii kraju; 7 powia-
téw ziemskich, stanowiacych obszary aglomeracji tych o$rodkéw; 44 powiaty
grodzkie lub ziemskie, w granicach ktérych zlokalizowane sg osrodki miejskie
o znaczeniu regionalnym lub subregionalnym; 14 powiatéw grodzkich i ziem-
skich, w granicach ktorych zlokalizowane sg znaczace zaklady przemyslowe,
ktoérych monofunkcyjna gospodarka w wielu przypadkach zwiazana jest z prze-
myslem wydobywczym bazujacym na lokalnych zasobach naturalnych. Uzyska-
ny rozkiad przestrzenny obszaréw polaryzacji rozwoju oraz ich struktura funk-
cjonalno-przestrzenna prowadzg do wniosku, ze mimo wzglednie najwyzszego
poziomu rozwoju spoteczno-gospodarczego w ujeciu caloéciowym, nie stanowig
one jednak wewnetrznie jednorodnej grupy, a najwieksze miasta Polski pelnia
w tym zbiorze szczegé6lng role (Churski i in. 2013). Obszary polaryzacji rozwo-
ju wokot najwiekszych miast Polski: Warszawy, Krakowa, Lodzi, Wroctawia, Po-
znania, Gdanska, jako jedyne obejmuja zaréwno powiaty grodzkie metropolii, jak
i otaczajace je powiaty aglomeracyjne, tworzac skupiska przestrzenne obszaréw
o najwyzszych wartosciach wskaznikéow spoteczno-gospodarczych notowanych
w kraju. Rozktad ten potwierdza wystepowanie relacji funkcjonalno-przestrzen-
nych na tych obszarach, ktére skutkuja dyfuzjg proceséw rozwojowych z biegunéow
wzrostu — powiatoéw grodzkich miast gléwnych — na ich blizsze i dalsze otoczenie.
Tego rodzaju prawidlowosci nie obserwuje sie niestety w przypadku pozostatych
zidentyfikowanych w Polsce obszaréw polaryzacji rozwoju, ktére ksztattuja sie na
bazie powiatéw przemyslowych i surowcowych i ktére w wigkszosci, poza obsza-
rem konurbacji gérnoslaskiej oraz Zaglebia Lubinsko-Glogowskiego (co wynika
z wielko$ci tych terendéw surowcowych obejmujacych kilka sgsiednich powiatow),
wystepuja pojedynczo, nie tworzac skupisk przestrzennych, np.: powiat zgorzelec-
ki — Kopalnia w Bogatyni i Elektrownia Turéw, powiat policki — Zaktady Chemicz-
ne POLICE S.A. - Grupa Azoty, powiat kwidzynski — International Paper Kwidzyn,
powiat kozienicki — ENEA Wytwarzanie S.A. itd. Proceséw dyfuzji przestrzennej
rozwoju nie obserwuje sie rowniez w trzeciej grupie obszaréw polaryzacji rozwo-
ju tworzonej przez powiaty ze stolicami w osrodkach regionalnych i subregional-
nych, ktére ze wzgledu na swojg relatywna stabos$¢ gospodarczg nie oddzialuja na
swoje bezposrednie otoczenie, a ktore wystepuja przede wszystkim we wschodniej
Polsce (por. ryc. 1). Nalezy jednak podkresdli¢, ze obserwowana w przypadku naj-
wiekszych metropolii dyfuzja rozwoju ma ograniczony zasieg przestrzenny i nie
zmienia si¢ istotnie w analizowanym okresie. Potwierdza to konieczno$¢ inten-
syfikacji dziatan podejmowanych w ramach zewnetrznego wymiaru polityki miej-
skiej, ktore beda sprzyjaly wzmacnianiu i tworzeniu relacji funkcjonalnych obsza-
réow polaryzacji z ich otoczeniem, co stanowi jeden z podstawowych warunkéow
wykorzystania modelu polaryzacyjno-dyfuzyjnego w praktyce polityki spojnosci.
Identyfikacja potrzeb rozwojowych obszaréw polaryzacji rozwoju, w tym Po-
znania i pozostalych pigciu najwiekszych miast Polski, sprowadzala si¢ do okres-
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Ryc. 2. Czynniki rozwoju na obszarach polaryzacji rozwoju w Polsce w latach 2000-2010

LiO - ludnos¢ i osadnictwo; RPiSG — rynek pracy i struktura gospodarki; ITiDP — infrastruktura techniczna
i dostegpnos¢ przestrzenna; SFiPZ — sytuacja finansowa i poziom zamoznosci; IGiIOB — innowacyjna gospo-
darka i otoczenie biznesu

Zrédto: opracowanie whasne.

lenia istotnych czynnikéw rozwoju spoteczno-gospodarczego tych obszarow!.
W ujeciu calo$ciowym procesu rozwoju, na podstawie analizy warto$ci korela-
¢ji kanonicznych, stwierdzono, ze najwazniejszymi czynnikami rozwoju na ob-
szarach jego polaryzacji w Polsce sa ludnos¢ i osadnictwo oraz sytuacja finansowa
i poziom zamoznosci. Relatywnie najmniej istotnym czynnikiem (w najmniejszym
stopniu réznicujacym te tereny w Polsce) jest infrastruktura techniczna i dostgpnos¢
przestrzenna (por. ryc. 2). Nalezy jednak podkresli¢, ze wyniki analizy dla uje-
cia czesciowego rozwoju, bazujace na wykorzystaniu modeli regresji krokowej
postepujacej, wskazuja, ze interwencja w poprawe stanu i jako$ci infrastruktury
technicznej i dostgpnosci przestrzennej skutkuje jednak istotnym oddzialywaniem na
wszystkie pozostate analizowane aspekty proceséw rozwojowych, takie jak lud-
nos¢ i osadnictwo, rynek pracy i struktura gospodarki, sytuacja finansowa i poziom zamoz-
nosci oraz innowacyjna gospodarka i otoczenie biznesu. Potwierdza to prawidlowosci
identyfikowane réwniez w toku innych badan wskazujacych na fakt, ze inwestycje
infrastrukturalne charakteryzuja sie wysoka stopa zwrotu efektéw rozwojowych,
ktoéra przy tym jest wyzsza na obszarach polaryzacji rozwoju niz na obszarach
peryferii rozwojowych (m.in. Kessides 1993, Canning, Bennathan 2004, 2007,
Rosik 2005, Crafts 2009).

Wielko§¢ i strukture inwestycji finansowanych ze S$rodkéw unijnych
w kontekscie ich zgodnosci ze zidentyfikowanymi potrzebami (czynnikami roz-
woju) obszaréw polaryzacji rozwoju przeprowadzono na podstawie kweren-

! Wykorzystane w artykule wyniki pochodzg z pracy Churskiego i in. (2014). Proces rozwoju roz-
patrywany jest caloSciowo oraz czgsciowo, w pigciu aspektach: ludnos¢ i osadnictwo, rynek pracy
i struktura gospodarki, infrastruktura techniczna i dostgpnos¢ przestrzenna, sytuacja finansowa i poziom
zamoznosci oraz innowacyjna gospodarka i otoczenie biznesu.
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Tabela 1. Wielko$¢ i struktura interwencji polityki spdjnoéci na obszarach polaryzacji roz-
woju w Polsce w latach 2004-2010

Polska Obszary pol.aryzacji Polska Obszar'y polaryzgcji
Aspekty oedlem rozwoju or capita | [OZWOju per capita
& (Polska=100%)  P€' P (Polska=100%)
Ludno$¢ i osadnictwo 14,5 mld zt 5,4 mld zt (37%) 380 zt 368 zt (97%)
Rynek pracy i struktura g0 144 3 4 mid 2 (40%) 224 7t 236 2t (105%)
gospodarki
Infrastruktura techniczna 014 4 13 1d 21 (50%) 696 21 900 21 (130%)
i otoczenie biznesu
Sytuagja finansowa 27mldzt 12,1 mld zt (43%) 728 z1 829 7t (114%)
1 poziom ZamozZnoscl
Innowacyjna gospodarka g, 144 55 midat (60%) 24221 375 21 (155%)
i otoczenie biznesu
Razem 86,7mldzt 39,1 mldzt (45%) 2271zl 2710 zt (119%)

Zrédlo: obliczenia wlasne na podstawie danych Ministerstwa Rozwoju Regionalnego, stan na
31.12.2010r.

dy 88,5 tys. projektéw o tgcznej wartosci 86,7 mld zi, ktére byly realizowane
w Polsce w okresie 2004-2010 (Churski in. 2014). Koncentrujac uwage na 83
wydzielonych obszarach polaryzacji rozwoju, stanowiacych 22% wszystkich po-
wiatow w Polsce, mozna stwierdzié, ze zrealizowaly one okoto 45% ogétu in-
westycji, ktorych warto$¢ wyniosta okoto 39 mld zi. Pomimo faktu, ze powiaty
te stanowig miejsca znacznej koncentracji ludnosci, charakteryzuja sie one wy-
sokimi, przekraczajacymi $rednie krajowe, warto$ciami wskaznikow per capita.
Poziom inwestycji na obszarach polaryzacji rozwoju byl wyzszy o 19% niz prze-
cietny w kraju, co pozwala sadzi¢, ze faktyczna aktywnos$¢ beneficjentéw poli-
tyki spéjnodci, realizowanej zgodnie z podejsciem wyréwnawczym, odbiega od
jej zakladanej koncentracji na terenach stabszych ekonomicznie. Struktura $rod-
kéw pozyskanych przez obszary polaryzacji rozwoju jest podobna do struktury
krajowej z dominujacg jednak pozycja nakltadéw na infrastrukture techniczng i do-
stgpnos¢ przestrzenng, na ktorg na tych obszarach przeznaczono az 13 mld zi, tj.
50% catkowitej puli $rodkéw wydatkowanych na ten cel w kraju (por. tab. 1).
Zajmuja one takze pierwsze miejsce w strukturze inwestycji zrealizowanych wy-
tacznie na obszarach polaryzacji rozwoju, stanowiac 33% wartos$ci zainwestowa-
nych tam $rodkéw. Istotnymi kierunkami interwencji programéw operacyjnych
w badanym okresie na obszarach polaryzacji rozwoju w Polsce okazaly sie tez
dziatania wspierajace sytuacje finansowq i poziom zamoznosci (tj. de facto dotacje dla
przedsiebiorstw) oraz inwestycje w innowacyjng gospodarke i otoczenie biznesu, ktore
mozna powiazaé z wyzszg od przecietnej koncentracja tego rodzaju dzialalno-
$ci gospodarczej oraz lepszg kondycja finansowa podmiotéw gospodarczych na
tych terenach. Nie bez znaczenia jest rowniez prawdopodobnie wieksza moty-
wacja podmiotéw zlokalizowanych w granicach obszaréw polaryzacji rozwoju
do uruchamiania proceséw inwestycyjnych i aplikowania o $rodki europejskie
w procedurach konkursowych, ktéra z jednej strony stanowi rezultat wiekszego
poziomu konkurencji, a z drugiej strony moze by¢ konsekwencja efektéow aglo-
meracji. W ujeciu per capita w strukturze inwestycji zrealizowanych na obszarach
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Tabela 2. Wielko$¢ i struktura interwencji polityki spojnosci w najwiekszych miastach
w Polsce w latach 2004-2010 (udziat % w wartos$ci ogdtem)

£ £2a 32 = £ : 2 <
© = 279 Iz
Aspek 25§89 & 0§ 2 3 1§ %
spexty 3¢ &858 B8 B 4 s 2 g S
~S& 0g L 3 & S M = O
a7 ZE
Ludnoé¢ i osadnictwo 170 13,7 11,1 172 83 160 55 144 146
Rynek pracy i struktura 100 86 93 61 86 7,5 130 119 56
gospodarki

Infrastruktura techniczna

. . 30,5 33,0 458 340 56,3 248 50,1 454 457
i otoczenie biznesu

Sytuacja finansowa 31,7 30,7 169 244 11,6 280 143 135 21,5
1 pOZlOm ZamoznoscCl

Innowacyjna gospodarka 156 140 168 184 151 23,7 171 148 126
i otoczenie biznesu

Razem 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Zrodlo: Obliczenia wiasne na podstawie danych Ministerstwa Rozwoju Regionalnego, stan na
31.12.2010r.

polaryzacji rozwoju pierwsze miejsce zajmujg inwestycje prowadzone w aspekcie
innowacyjna gospodarka i otoczenie biznesu. Biorac jednak pod uwage fakt, ze jest
to aspekt identyfikowany jedynie za pomocg trzech dostepnych w statystyce pu-
blicznej wskaznikéw, uzyskany wynik nalezy interpretowac z duza ostroznoscia,
zwracajac uwage na kolejne pod wzgledem pozyskanych naktadéw na mieszkan-
ca aspekty rozwojowe, ktérymi sa podobnie jak w ujeciu bezwzglednym infra-
struktura techniczna i otoczenie biznesu oraz sytuacja finansowa i poziom zamoznosci.
Na tym tle sytuacja Poznania i najwiekszych miast w Polsce charakteryzuje sie
istotnymi réznicami (por. tab. 2). Badana grupa miast wykazuje zdecydowanie
wyzszy od przecietnego dla obszaréw polaryzacji rozwoju udzial wykorzystania
$rodkow polityki spéjnosci w realizacji dziatan w zakresie rozwoju infrastruktury
technicznej oraz dostgpnosci przestrzennej (45,8%), co bezposrednio wynika z rela-
tywnie najlepszej sytuacji finanséw publicznych tych jednostek, umozliwiajacej
podejmowanie bardzo kosztownych inwestycji infrastrukturalnych. Analizo-
wane obszary stanowig takze miejsce duzej koncentracji projektéw z dziedziny
innowacyjnej gospodarki i otoczenia biznesu (16,8%), tj. dziatalno$ci korzystajacych
w Polsce w istotnym stopniu z efektéw aglomeracji i wykazujacych najwigkszy
poziom koncentracji na obszarach zurbanizowanych, zwlaszcza miast najwiek-
szych i duzych. Jednoczesnie najwigksze miasta Polski charakteryzujg sie rela-
tywnie, w stosunku do przecietnego poziomu w kraju oraz $redniej dla obszaréw
polaryzacji rozwoju, najnizszym udzialem projektéw wspodtfinansowanych ze
$rodkéw europejskich, ktéorych ukierunkowanie zwigzane jest z poprawa sytu-
acji finansowej 1 poziomu zamoznosci (16,9%), co potwierdza ich dobrg, w stosunku
do pozostalej czesci kraju, kondycje ekonomiczng zaréwno w zakresie finanséow
przedsiebiorstw, jak i finanséow publicznych. Z uwagi na najwyzszy stopien zrow-
nowazenia lokalnych rynkéw pracy oraz wzglednie dobre warunki zycia ludnosci
udzial projektéw odnoszacych sie do ksztaltowania sytuacji spoteczno-ekono-
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micznej z zakresu ludnosci i osadnictwa oraz rynku pracy i struktury gospodarki na tych
obszarach ksztaltuje sie rowniez ponizej poziomu obserwowanego w kraju oraz
calej grupy obszaréw polaryzacji rozwoju. Poznan w analizowanej grupie miast
wykazuje ponadprzecietne udzialy projektéw z zakresu poprawy sytuacji finansowej
i poziomu zamoznosci, ludnosci i osadnictwa oraz innowacyjnej gospodarki i otoczenia biz-
nesu, przy jednoczesnie mniejszych udziatach wydatkowania srodkéw europejskich
na dziatania zwiazane z rozwojem infrastruktury technicznej i dostgpnosci przestrzennej
oraz rynku pracy i struktury gospodarki. Uzyskane wyniki potwierdzaja, ze ukierun-
kowanie absorpcji srodkéw europejskich w niskim stopniu odpowiada potrzebom
obszaréw polaryzacji rozwoju, w tym Poznania i pozostalych pieciu najwiekszych
miast Polski, okreslonym zidentyfikowang hierarchia ich czynnikéw rozwoju.

Poziom i struktura inwestycji wspotfinansowanych ze
$rodkéw unijnych w Poznaniu na tle najwiekszych miast
Polski

Przedstawione tendencje i prawidlowosci stanowig tto dla bardziej szczegdtowej
analizy odnoszacej sie do procesu wspotfinansowania inwestycji ze srodkéw eu-
ropejskich przez wladze miasta Poznania. Przedmiotowa analiza opiera si¢ na
wynikach badania ankietowego przeprowadzonego przez autora w maju 2014 r.
w sze$ciu najwiekszych miastach Polski, ktorego celem byto okreélenie aktywno-
$ci i skuteczno$ci tych jednostek samorzadowych w absorpcji srodkéw europej-
skich. Okres analizy obejmuje dwie pierwsze perspektywy budzetowe, w ktérych
Polska uczestniczyla jako panstwo czlonkowskie: 2004-2006 oraz 2007-2013,
wedlug stanu wdrazania w maju 2014 r., odpowiadajacego okresowi pierwszej
dekady doswiadczen Polski w funkcjonowaniu w strukturach Unii Europejskie;j.

W analizowanym okresie Poznan pozyskal ze srodkéw europejskich dofinan-
sowanie na realizacje 201 projektéw, plasujac sie w grupie analizowanych miast
na czwartym miejscu. Wiekszo$¢ projektéw (79% ogédlu), podobnie jak w pozo-
stalych miastach, przypada na perspektywe finansowa 2007-2013, co bezposred-
nio warunkowane byto data wejscia Polski do Unii Europejskiej i w konsekwencji
wykorzystaniem przez nasz kraj tylko czesci budzetu perspektywy finansowej
2000-2006. Ogodlna wartos¢ projektéow zrealizowanych przy wsparciu srodkow
Unii Europejskiej wyniosta blisko 5 mld zl, a warto$¢ ich dofinansowania ksztal-
towala si¢ na poziomie prawie 2,2 mld zI. Oceniajac warto$¢ zrealizowanych pro-
jektow oraz pozyskanych $rodkéw z budzetu unijnego przez samorzad miasta
Poznania, nalezy zwrdci¢ uwage na jego relatywnie korzystng pozycje w grupie
analizowanych miast. Pod wzgledem wartos$ci projektéw per capita Poznan zaj-
muje trzecie miejsce w kraju po Warszawie i Gdansku. Uwzgledniajac wartos¢
dofinansowania per capita, trzeba stwierdzi¢, ze pozycja Poznania jest rowniez
lepsza niz wynika to z jego potencjalu demograficznego, co potwierdza ponad-
przecietna aktywnos$¢ wtadz samorzagdowych miasta w procesie pozyskiwania
$rodkéw europejskich (por. tab. 3).
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Tabela 3. Liczba i warto$¢ projektéw samorzadu lokalnego wspotfinansowanych ze $rod-
kow europejskich w latach 2004-2014 w Poznaniu i w najwiekszych miastach Polski

.. Wartoé¢
Wartos¢
. o dofinan-
Liczba i projektow .
. . ORI Wartos¢ dofinan- ., sowania
Liczba projek-  Warto$¢ projektow . S ogoélem .
. - ; . sowania projektow . projektéw
Miasta  ludnosci téw ogdtem (w zt) (w z1) (per capi- (per capi-
w2013 1.  2004- 2004-2014 tawzl) \Pereap
2004-2014 ta w zl)
2014 2004-
2014 2004—
2014
Warszawa 1724 404 520 18 360 969 952,54 8 600 889 253,83 10 647,72 4 987,75
Krakéw 758 992 183 4101027 890,96 2038537 776,05 5403,256 2 685,85
Lodz 711 332 282 5953294 486,56 2983587 031,02 8369,221 4 194,37
Wroctaw 632 067 215 3244792982,72 176898159528 513,3633 2798,72
Poznan 548 028 201 4965446 499,51 2219157 224,19 9 060,571 4 049,35
Gdansk 461 531 49 4 854 755 795,02 2831376301,21 10518,81 6 134,75
Razem 3111950 930 23119317 655,77 11841639 928,75 7429,21 3 805,22

Zrédlo: obliczenia wlasne na podstawie wynikéw badan ankietowych , Aktywnos¢ i skutecznosé naj-
wiekszych miast Polski w zakresie absorpcji Srodkéw europejskich” — maj 2014.

Podstawowym Zrédltem $rodkéw unijnych wykorzystanym przez wiadze sa-
morzadowe Poznania w badanym okresie do wsparcia realizacji zamierzen in-
westycyjnych byl Fundusz Spéjnosci (FS). Z jego budzetu pochodzi 62,6%
wszystkich pozyskanych srodkéw. Drugim istotnym Zrédlem wspétfinansowania
projektéow byl Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego (EFRR) stanowiacy
najwiekszy fundusz strukturalny Unii Europejskiej (35,1%). Pozostate Zrodta fi-
nansowania, tj. Europejski Fundusz Spoteczny (EFS) (2,0%) oraz inne fundusze
(m.in. Norweski Mechanizm Finansowy, Program EQUAL, Program LEONAR-
DO DA VINCI, Program COMENIUS, PROGRAM URBACT, 5 Program Ramowy
itd.) (0,3%), nie mialy wiekszego znaczenia w strukturze warto$ci pozyskanego
wsparcia. Struktura pozyskanych przez Poznan $rodkéw europejskich w uktadzie
funduszy odpowiada warto$ciom przecietnym dla wszystkich sze$ciu najwiek-
szych miast kraju oraz tendencjom obserwowanym dla wiekszo$ci miast tej grupy
i jest determinowana ukierunkowaniem interwencji (por. ryc. 3). FS i EFRR sta-
nowia bowiem podstawowe zrédio wsparcia projektéw inwestycyjnych, zwiasz-
cza w zakresie inwestycji infrastrukturalnych, ktére dominuja w ukierunkowaniu
interwencji Srodkéw europejskich w Poznaniu i w najwigkszych miastach Polski.
Ze wzgledu na wysoka kapitalochtonno$¢ tego rodzaju projektow sa one zawsze
bardzo widoczne w strukturach pozyskiwanego wsparcia w kontekscie jego war-
tosci. EFS i inne fundusze sa natomiast przede wszystkim Zrédlem finansowa-
nia tzw. projektéw miekkich, tj. takich, ktérych rezultatem nie sg srodki trwale,
a np. nowa wiedza, umiejetnosci i kompetencje. Specyfikg tych projektéw jest ich
duzy udziatl w strukturze wsparcia mierzonego liczba projektéw oraz niski udziat
w strukturze wsparcia mierzonego wartoscia projektu, co wynika z wzglednie
niskich budzetéw jednostkowych tych przedsiewzie¢. Niski udzial w strukturze
$rodkéw pozyskanych przez wiadze Poznania z EFS oraz innych funduszy (naj-
mniejszy udzial wéréd badanych miast) moze wynikaé z relatywnie najlepszej
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Ryc. 3. Zrodla wspotfinansowania projektéw samorzadu lokalnego ze $rodkéw europej-
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Zrédlo: Obliczenia wlasne na podstawie wynikéw badan ankietowych Aktywnos¢ i skuteczno$é
najwigkszych miast polski w zakresie absorpcji Srodkéw europejskich — maj 2014.

sytuacji na lokalnym rynku pracy, ktéry wyrdznia sie na tle kraju najnizszym
poziomem bezrobocia. Z drugiej jednak strony moze on sugerowac zbyt niski
poziom dywersyfikacji sSrodkéw unijnych miedzy projektami infrastrukturalnymi
a projektami ukierunkowanymi na poprawe kapitatu ludzkiego i spotecznego, co
w dluzszej perspektywie moze by¢ istotnym zagrozeniem dla proceséw rozwoju
Poznania i jego aglomeracji.

Analizujac wykorzystanie $rodkéow europejskich przez samorzad mia-
sta Poznania w ukladzie programéw operacyjnych, stanowiacych narzedzia
dostepu do ich budzetu, nalezy zwroéci¢ uwage na specyfike dziatan Pozna-
nia (por. tab. 4). W pierwszej perspektywie finansowej, tj. w okresie 2004-
2006, programem operacyjnym, do ktérego witadze Poznania aplikowaly sku-
tecznie najczesciej i z ktérego pochodzi wiekszo$¢ pozyskanych srodkow
wspolnotowych, byt Sektorowy Program Operacyjny Transport. Na tle pozosta-
tych analizowanych miast Poznan w najwiekszym stopniu wykorzystat ten pro-
gram do realizacji projektéw z zakresu budowy i modernizacji infrastruktury
transportowej, ograniczajac jednocze$nie swoja aktywnos$¢ w zakresie pozyski-
wania $rodkow na ten cel z FS. Inne najwieksze miasta w Polsce, ze wzgledu
na niezakonczone inwestycje infrastrukturalne w dziedzinie transportu i ochro-
ny $rodowiska, ktérych nie bylo w Poznaniu, a ktére zostaly zapoczatkowane
w okresie przedakcesyjnym przy wsparciu Programu Przedakcesyjnego ISPA,
zgodnie z regulacjami wspdlnotowymi korzystaly ze srodkéw FS. Druga istotng
roznicg zaobserwowang w analizowanej strukturze w badanym okresie jest fakt
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Tabela 4. Struktura wartosci projektéw samorzadu lokalnego wspolfinansowanych ze
$rodkow europejskich w latach 2004-2014 w Poznaniu i w najwiekszych miastach Pol-
ski w uktadzie programéw operacyjnych (udzial % w danej perspektywie finansowej)

Perspektywa finansowa 2004-2006

Zintegrowan SPO
Miasta ProgramgOperac};jny Rozwdj Zasobow SPO PHARE 2003 1SPA/ Inne
Rozwoju Regionalnego Ludzkich Transport FS
Warszawa 16,4 1,1 27,1 0,0 553 0,1
Krakéow 40,1 1,3 0,0 0,0 559 2,7
Lodz 41,7 0,0 8,9 1,1 479 04
Wroctaw 63,1 3,8 30,6 0,0 00 2,5
Poznan 26,2 1,1 69,5 0,2 0,0 2,9
Gdansk 58,3 0,0 41,7 0,0 0,0 0,0
Razem 31,0 1,1 24,6 0,2 42,4 0,7
Perspektywa finansowa 2007-2013
Miasta Regionalne P{ogramy PQ I}nfrastrlhlktura PO KapiFai PO Innowacyjna PO Inne
Operacyjne i Srodowisko Ludzki Gospodarka PT

Warszawa 52 15,1 2,1 76,5 0,0 1,1
Krakéw 29,0 64,0 4,3 1,2 0,1 1,4
Lodz 83,5 7,4 3,4 4,3 00 1,3
Wroclaw 21,3 65,8 11,5 0,0 01 1,3
Poznan 16,3 78,8 2,0 2,6 00 03
Gdansk 12,3 82,0 0,0 1,2 00 44
Razem 21,3 40,0 3,0 34,2 00 15

Zrédlo: obliczenia wiasne na podstawie wynikéw badan ankietowych ,, Aktywnos¢ i skutecznosé naj-
wiekszych miast Polski w zakresie absorpcji srodkéw europejskich” — maj 2014.

relatywnie niskiego stopnia wykorzystania przez samorzad Poznania $rodkéow
wspodlnotowych udostepnianych w ramach Zintegrowanego Programu Operacyj-
nego Rozwoju Regionalnego. Ich udzial (26,2% wszystkich $rodkéw pozyskanych
w perspektywie 2004-2006) jest co prawda wyzszy niz w Warszawie (16,4%), ale
nizszy od poziomu przecigetnego dla szesciu najwiekszych miast Polski wynosza-
cego 31,0%. W kolejnej perspektywie budzetowej Unii Europejskiej 2007-2013
analizowana struktura $rodkéw europejskich pozyskanych przez Poznan w wiek-
szym stopniu odpowiada prawidlowosciom obserwowanym dla najwiekszych
miast Polski, jednak przy widocznych réznicach w warto$ciach poszczegélnych
udziatéw. Najwazniejszym programem operacyjnym dla wiadz Poznania byl Pro-
gram Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko zapewniajacy mozliwos¢ wsparcia
najbardziej kapitatochtonnych inwestycji z zakresu infrastruktury transportowej
i ochrony srodowiska. Wiadze Poznania wykorzystaly te mozliwos¢ w najwiek-
szym stopniu wsréd analizowanych metropolii (78,8% wszystkich pozyska-
nych $rodkéw w perspektywie finansowej 2007-2013), a udzial tego programu
w ogdlnej strukturze srodkéow europejskich pozyskanych przez miasto w okresie
2007-2013 blisko dwukrotnie przekroczyl poziom $redni dla szesciu najwiek-
szych miast Polski (40,0%). W konsekwencji udzial w pozyskanych $rodkach
innych programéw operacyjnych, w tym Regionalnego Programu Operacyjnego,
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Ryc. 4. Struktura projektéw samorzadu lokalnego wspotfinansowanych ze $rodkéw euro-
pejskich w ukladzie kierunkéw interwencji w latach 2004-2014 w Poznaniu i w naj-

~ wiegkszych miastach Polski

Zrédlo: obliczenia wiasne na podstawie wynikéow badan ankietowych ,, Aktywno$¢ i skuteczno$é naj-
wiegkszych miast Polski w zakresie absorpcji srodkéw europejskich” — maj 2014.

bedacego drugim istotnym Zrédlem wsparcia projektéw przygotowanych i reali-
zowanych przez polskie metropolie, musial by¢ w przypadku Poznania nizszy
i wyniost 16,3%, przy Sredniej 21,3%.

W strukturze projektéw samorzadu terytorialnego wspdtfinansowa-
nych ze $rodkéw europejskich w ukladzie kierunkéw interwencji? zarow-
no w przypadku Poznania, jak i wiekszosci pozostalych najwiekszych miast
kraju dominujg przedsiewziecia zwiazane z rozbudowg i modernizacja in-
frastruktury transportowej oraz infrastruktury ochrony s$rodowiska (por.
ryc. 4). Ze wzgledu na bardzo wysokie wartosci tych projektéw dominujg
one zasadniczo w strukturze pozyskanego wsparcia, wielokrotnie przewyzszajac

2 W Kklasyfikacji zastosowano systematyzacje kierunkéw interwencji zaproponowang przez Mini-
sterstwo Infrastruktury i Rozwoju w Mapie Dotacji (www.mapadotacji.gov.pl).
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warto$¢ srodkéw pozyskanych na inne kierunki interwencji. Mozna wiec stwier-
dzi¢, ze wladze Poznania wykorzystaly dostep do srodkéw europejskich, kon-
centrujac pozyskane $rodki na realizacji przedsiewzieé¢, ktérych wykonanie, ze
wzgledu na ich warto$¢, bez wsparcia zewnetrznego bytoby niemozliwe. Wartos¢
projektéw infrastrukturalnych (transport i ochrona $rodowiska) zrealizowanych
w latach 2004-2014 w Poznaniu przy wsparciu wspoélnotowym osiagneta poziom
4,44 mld zl, co stanowi blisko 90% wartos$ci wszystkich projektéw wykonanych
przy wykorzystaniu dotacji Unii Europejskiej. Tak duza koncentracja interwencji
polityki spéjnosci na projektach infrastrukturalnych moze by¢ postrzegana jako
bardzo ryzykowana. Nalezy jednak podkresli¢, ze dziatania samorzadu miasta Po-
znania w tym zakresie byly zgodne z obserwowana w kraju tendencja do maksy-
malnego mozliwego uzupeiniania brakéw infrastrukturalnych przez te jednostki
samorzadowe, ktorych sytuacja budzetowa pozwalata uczestniczy¢ w montazu
finansowym projektéw o wartosci czesto przekraczajacej 1 mld zI. Jednoczesnie
w odniesieniu do pozostatych najwiekszych metropolii kraju Poznan charakte-
ryzuje si¢ widocznym wsparciem (projekty o wartosci blisko 250 mln zi, co pla-
suje miasto na drugim miejscu po Wroctawiu) skierowanym na rozwoj kultury
i sztuki, zapewniajacym rozbudowe infrastruktury oraz wzmocnienie dziatalno-
$ci kreatywnych charakteryzujacych sie trudnymi uwarunkowaniami rozwojo-
wymi w gospodarce rynkowej, a majacymi istotny wplyw na poprawe jakosci
kapitatu ludzkiego i spotecznego. Nalezy podkresli¢, ze podjete inwestycje in-

Tabela 5. Najwieksze projekty samorzadu lokalnego miasta Poznania wspétfinansowane ze
$rodkéw europejskich w latach 2004-2014

Nazwa proiektu Warto$¢ catkowi- Dofinansowanie Fundusz/ Kategoria
Proj ta (w zl) UE (w z) okres interwencji
Syste{n gospodark} odpadami 1 041 555 785,00 352 000 000,00 FS 2007- )Ochro‘na
dla miasta Poznania 2013 $rodowiska
Zakup nowoczesnego, nisko- FS 2007—
podtogowego taboru tramwa- 386919 613,11 185674 716,30 2014 Transport
jowego
Uporzadkowanie gospodarki
wodno-sciekowej dla ochrony FS 2007- Ochrona
zasobéw wodnych w Poznaniu 325250693,59 140038 788,42 2015 $rodowiska
i okolicach — etap I
Przebudowa obiektow inzynier- EFRR
skich w ciagu drég krajowych 190215 137,65 79 563 749,90 Transport
. . 2004-2006
nr 5111 w Poznaniu
Przebudowa ul. Glogowskiej
w Poznaniu od autostrady A2 EFRR
do wezta Gérczyn — etap I od 157 289 429,65 63313 616,93 Transport
o 2004-2007

autostrady A2 do Strumienia
Junikowskiego
Budowa trasy tramwajowej od EFRR
ul. Jana Pawta II do ul. Podgoér- 55316 699,87 27 658 349,92 2004-2008 Transport

nej w Poznaniu

Zrédlo: Obliczenia wlasne na podstawie wynikéw badan ankietowych Aktywnos¢ i skutecznoéé
najwiekszych miast Polski w zakresie absorpcji srodkéw europejskich — maj 2014.
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frastrukturalne skutkuja poprawa poziomu i warunkéw zycia mieszkancéw Po-
znania, ale, co bardzo istotne, ksztaltuja lepsza dostepnos¢ do miasta z obsza-
row otaczajacych (por. tab. 5). Tym samym wpisuja sie one w realizacje zalozen
wewnetrznego i zewnetrznego wymiaru polityki miejskiej, ktérej wiasnie tak
zaplanowane i w taki sposéb realizowane dzialania moga stanowi¢ podstawe dla
konwergencji wewnatrzregionalnej rozwoju przy wykorzystaniu podejscia pola-
ryzacyjno-dyfuzyjnego.

Ocena wplywu pozyskanych $rodkéw europejskich przez miasto Poznan oraz
pozostale najwieksze miasta kraju w pierwszej dekadzie czlonkostwa Polski
w Unii Europejskiej jest bardzo trudna z kilku wzgledéw. Po pierwsze czesé¢ ana-
lizowanych projektéw znajduje sie jeszcze w fazie realizacji i ich petne oddziaty-
wanie na procesy rozwojowe rozpocznie si¢ w najblizszych miesigcach — koniec
wdrazania perspektywy finansowej 2007-2013 formalnie, zgodnie z zasadg N+2,
nastapi 31 grudnia 2015 r. Po drugie cze$¢ zrealizowanych inwestycji, ze wzgledu
na swoj charakter, oddziatuje na procesy rozwoju z duzym opéznieniem, dlatego
na obecnym etapie nie mozna zidentyfikowa¢ w pelni tego wptywu. Po trzecie
i, jak si¢ wydaje najwazniejsze, produkty i rezultaty interwencji $rodkéw euro-
pejskich sa trudne do identyfikacji. Te pierwsze z powodu utomnosci procedur
monitoringu i ewaluacji (w tym braku dostepu do danych), te drugie z powodu
trudnosci jednoznacznego rozréznienia skladowych rozwoju determinowanych
podejmowang interwencja oraz warunkowanych niezaleznymi od niej procesa-
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Ryc. 5. Udzial wartosci absorpcji $rodkéw europejskich w wydatkach inwestycyjnych ma-

~ jatkowych w latach 2004-2014 w Poznaniu i w najwigkszych miastach Polski

Zrédlo: obliczenia wiasne na podstawie wynikéw badan ankietowych ,, Aktywno$¢ i skuteczno$é¢ naj-
wigkszych miast Polski w zakresie absorpcji srodkéw europejskich” — maj 2014 — i Bazy Danych
Lokalnych GUS.
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mi globalnymi. W tej sytuacji ocena wplywu srodkéw europejskich na proces
rozwoju Poznania moze wykorzystywac¢ jedynie metody posredniej identyfikacji.
W tym celu zastosowano wskaznik udziatu pozyskanych $rodkéw europejskich
w ogolnych wydatkach inwestycyjnych majatkowych analizowanych miast w la-
tach 2004-2014 (por. ryc. 5). Uzyskane wartosci tego wskaznika potwierdza-
ja istotny wplyw $rodkéw europejskich na ksztaltowanie poziomu aktywno$-
ci inwestycyjnej polskich metropolii, w tym Poznania. Udzial tych $rodkéw
w wydatkach inwestycyjnych majatkowych w okresie odpowiadajacym pierwszej
perspektywy finansowej ksztaltowat sie od 11% w przypadku Poznania i Wro-
clawia do blisko 50% w przypadku fLodzi. W drugiej perspektywie finansowej
2007-2013 udzial ten jeszcze wzrasta i ksztaltuje sie w przedziale od 40%
w przypadku Wroclawia do blisko 90% w przypadku Lodzi, przy wartosci pra-
wie 63% dla Poznania. Pozycje Poznania na tle pozostatych najwiekszych miast
Polski w calym analizowanym okresie 2004-2014 nalezy oceni¢ jako przecietna
(41,7%). Z jednej strony moze to $wiadczy¢ o wigkszym poziomie samodzielnosci
finansowej miasta i mniejszym stopniu uzaleznienia jego aktywnosci inwestycyj-
nej od dostepu do srodkéw europejskich, co po roku 2020 stanowi¢ bedzie jeden
z istotnych czynnikéw budujacych przewage konkurencyjng na tle pozostatych
najwiekszych polskich metropolii. Z drugiej jednak strony aktywno$¢ inwestycyj-
na miasta oraz wiazace sie z tym pozyskiwanie $rodkéw na zabezpieczenie wktadu
wlasnego przy wykorzystaniu zewnetrznych Zrodel finansowania doprowadzito
Poznan do bardzo niebezpiecznego poziomu zadluzenia, ktéry bedzie miat wplyw
na brak mozliwosci optymalnego wykorzystania $rodkéw europejskich w per-
spektywie 2014-2020 i zmusi wtadze do ograniczenia aktywnosci inwestycyjne;j.
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Ryc. 6. Wskaznik realnego zadluzenia Poznania i najwiekszych miast Polski w latach 2004-
2012 (zobowiazania/dochody w danym roku budzetowym w %)
Zrodlo: niepublikowane dane Ministerstwa Finansow.
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Wskaznik realnego zadluzenia Poznania w 2011 r. przekroczyt poziom 70%? i byt
najwyzszym notowanym w grupie najwiekszych miast Polski (por. ryc. 6). Dziala-
nia podjete przez samorzad zahamowaly negatywny trend wzrostu tego poziomu
w Poznaniu, Warszawie oraz Gdansku. Nalezy zaktada¢, ze ta prawidiowo$¢ utrzy-
ma sie w najblizszych latach, a pozostate trzy metropolie odwrécg trendy wzrosto-
we. W przeciwnym razie dostep do srodkow europejskich skutkujacy nadzwyczajng
aktywnoscig inwestycyjng moze staé sie przyczyna ustawowego paralizu funkcjo-
nowania samorzadu terytorialnego nie tylko najwiekszych miast Polski*.

Whnioski i rekomendacje

Przeprowadzone postepowanie badawcze pozwala sformutowal nastepujace

whnioski i rekomendacje:

» wsparcie $rodkéw europejskich w Polsce koncentruje sie na obszarach wzro-
stu gospodarczego, w tym w najwiekszych miastach, co stoi w sprzecznosci
z zalozeniami modelu wyréwnawczego polityki rozwoju; z drugiej jednak stro-
ny koncentracja $rodkéw na obszarach polaryzacji rozwoju zapewnia wigekszg
stope zwrotu podjetych inwestycji niz w przypadku ich realizacji na obszarach
stabszych ekonomicznie;

e gléwnym kierunkiem interwencji wspolfinansowanej ze $rodkéw europej-
skich na obszarze najwiekszych miast jest rozwdj infrastruktury: transporto-
wej, ochrony $rodowiska i spolecznej;

* zainwestowanie znacznych $rodkéw w infrastrukture nie zmienia relatywnej
pozycji rozwojowej najwiekszych miast w ukltadzie analizowanych jednostek,
poprawa jakosci infrastruktury prowadzi jednak w konsekwencji do innych
zjawisk, np. poprawy warunkéw i jakosci zycia ludnos$ci zamieszkujacej ob-
szary wzrostu, co eliminuje niekorzystne , efekty uboczne” proceséw rozwoju
na tych terenach (w tym rosnaca kongestie), stanowiac rezultat wzmacniania
wewnetrznego wymiaru polityki miejskiej;

* utrzymanie koncentracji interwencji sSrodkéw UE na finansowaniu projektow
zwigzanych z rozbudowg i modernizacja infrastruktury technicznej przy duzo
nizszym poziomie interwencji w pozostalych aspektach rozwojowych oddala
w czasie mozliwo$¢ osiggniecia bezposrednich efektéow interwencji o charak-
terze podazowym, a ponadto zwieksza zagrozenia zwigzane z wystapieniem
zjawiska zbyt duzego zainwestowania infrastrukturalnego (renta uzytkowa-
nia);

* Poznan na tle najwiekszych miast w Polsce charakteryzuje sie dobrym pozio-
mem zaangazowania $rodkéw europejskich w ogdlnych majatkowych wydat-

Wskaznik realnego zadtuzenia bazuje na prostej relacji poziomu zobowiazan do poziomu docho-
déw w danym roku budzetowym. Nalezy go odrézni¢ od wskaznika zadluzenia budzetu gminy,
ktéry pozwala dokonywaé ustawowych wyltaczen (zgodnie z art. 170 ustawy z dnia 30 czerwca
o finansach publicznych), co skutkuje utrzymywaniem jego wartosci ponizej progu granicznego
60%.

*  Przekroczenie wskaznika zadluzenia budzetu gminy powyzej 60% prowadzi do interwencji Regio-
nalnej Izby Obrachunkowe;j.
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kach inwestycyjnych; ich ukierunkowanie wyréznia si¢ w istotnym stopniu
duza koncentracja $rodkéw na wysokobudzetowych projektach zwigzanych
rozwojem infrastruktury;

* dalszy proces absorpcji srodkéow europejskich przez miasto Poznan powinien
by¢ ukierunkowany na systemowe wsparcie projektow z zakresu poprawy ka-
pitalu ludzkiego i spolecznego (w tym kreatywnosci i innowacyjnosci), usie-
ciowienia uslug otoczenia biznesu oraz wzmocnienia zewnetrznego wymiaru
polityki miejskiej sprzyjajacego ksztaltowaniu relacji funkcjonalnych o coraz
wiekszym zasiegu przestrzennym.
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The impact of EU funds for the development of Poznan against the
background of selected cities in Poland

Abstract: The aim of the analysis is to assess the size and structure of investments financed from
EU funds raised by the local authorities of Poznan in the context of the needs and the accuracy of the
identified areas of polarization development in Poland. The analysis refers to the first two financial
perspectives of the European Union — 2004-2006 and 2007-2013 - in which Poland participated as
a member state, including the first decade of our experience in the implementation of EU policies.
The results identified for Poznan refers to the comparative analysis of the five largest Polish cities:
Warsaw, Krakow, Lodz, Wroclaw and Gdansk.

Key words: cohesion policy, the EU funds, development, differentiation, compensatory model, po-
larization and diffusion model, Poznan, the largest city, Poland, the first decade of EU membership
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Czlonkostwo w Unii Europejskiej jako czynnik
umiedzynarodowienia nauki i szkolnictwa
wyzszego w Poznaniu

Zarys tresci: Przystapienie Polski do Unii Europejskiej w 2004 r. jest bez watpienia jed-
nym z gtéwnych czynnikéw zmian w sektorze nauki i szkolnictwa wyzszego w naszym
kraju w ostatnich latach. W szczegélnosci dotyczy to migdzynarodowych aspektéw dzia-
talnosci szkoét wyzszych i placéwek badawczych. Niemniej istotne wydaja si¢ korzysci
infrastrukturalne w postaci dofinansowania ze $rodkéw europejskich budowy i moderni-
zacji budynkéw uczelnianych, wyposazenia laboratoriéw itd.

Celem niniejszego artykulu jest préba wskazania i oceny wplywu cztonkostwa w Unii
Europejskiej na sytuacje i umigedzynarodowienie nauki i szkolnictwa wyzszego w Pozna-
niu. W artykule podjeto analize czterech wymiaréw dzialalnoéci naukowej i edukacyjnej,
ktorymi byly kolejno: (1) miedzynarodowa aktywnos¢ publikacyjna — publikacje w naj-
bardziej renomowanych czasopismach, (2) migdzynarodowa wspodtpraca naukowa w ra-
mach Programéw Ramowych Unii Europejskiej, (3) projekty realizowane przez jednostki
naukowe oraz uczelnie wyzsze w ramach programéw operacyjnych oraz (4) umiedzyna-
rodowienie procesu edukacyjnego na uczelniach. Sytuacje nauki i szkolnictwa wyzszego
Poznania poréwnano z sytuacja w innych najwigkszych miastach Polski. Przeprowadzone
badania wykazaly, ze w przypadku kazdej z analizowanych sfer mozna wskaza¢ na korzysci
plynace z czlonkostwa w Unii Europejskiej dla nauki i szkolnictwa wyzszego w Poznaniu.

Stowa kluczowe: szkolnictwo wyzsze, nauka, uczelnie, Poznan, Unia Europejska

Wprowadzenie

Prowadzenie dzialalnosci naukowej oraz funkcjonowanie instytucji edukacyj-
nych w drugiej dekadzie XXI w. przebiega w odmiennych warunkach niz jesz-
cze dwadziescia, trzydziesci lat wczesniej. Nauka i szkolnictwo wyzsze znalazly
sie w centrum zmian zwigzanych z procesem globalizacji, uznawanych za jedne
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z kluczowych sit pobudzajacych rozwdj spoteczno-gospodarczy oraz wspotprace
miedzynarodowa na $wiecie (Gémez i in. 1999, Wagner, Leydesdorff 2005, Mat-
thiessen i in. 2006, Apple i in. 2010). Przekfada si¢ to nie tylko na dynamiczny
rozwoj sektora nauki oraz wzrost liczby studiujgcych, ale takze na zwiekszenie
wsparcia publicznego i prywatnego w szczegdlnosci dla sektora nauki.

W przypadku umiedzynarodowienia rozwoju oraz zmian w funkcjonowaniu
nauki i szkolnictwa wyzszego w Polsce szczegoélne znaczenie ma wejscie Polski
do Unii Europejskiej w 2004 r. Z jednej strony znacznie utatwito polskim insty-
tucjom naukowym i uczelniom wyzszym uczestniczenie w miedzynarodowych
konsorcjach naukowych, realizujacych projekty naukowe wspotfinansowane
z Unii Europejskiej, ulatwito odbywanie stazy zagranicznych przez naukowcow
i studentow, zwigkszylo dlugookresowe i stale migracje kadry naukowej z Polski
za granice, ale takze z zagranicy do Polski, wreszcie — pozwolilo na wykorzysta-
nie $rodkéw finansowych z funduszy strukturalnych Unii Europejskiej na rozwoj
infrastruktury badawczej i edukacyjnej. Z drugiej strony, dokonujace sie zmiany
wiazaly sie z konieczno$cia przeksztalcen instytucjonalnych sektora nauki i szkol-
nictwa wyzszego. Polskie instytucje naukowe i edukacyjne zaczely by¢ oceniane
nie tylko przez pryzmat ich znaczenia w kraju, ale réwniez przez pryzmat ich
pozycji i renomy w Europie i na $wiecie.

Niniejszy artykul jest prébg oceny relacji pomiedzy czionkostwem Polski
w Unii Europejskiej a sytuacjg nauki i szkolnictwa wyzszego. Jego celem jest
wskazanie, jak czlonkostwo w Unii Europejskiej wplynelo na sytuacje nauki
i szkolnictwa wyzszego w Poznaniu, w szczegélnosci za$ na umiedzynarodo-
wienie prowadzonej w nim dzialalno$ci naukowej i edukacyjnej. Ze wzgledu na
znaczny potencjal naukowy, silne powiazania zagraniczne Poznania oraz jego po-
tozenie geograficzne, wydaje sie, ze wskazanie konkretnych zwigzkéw pomiedzy
cztonkostwem w Unii Europejskiej a umiedzynarodowieniem poznanskiej nauki
i szkolnictwa wyzszego powinno by¢ tatwiejsze niz w przypadku innych miast.

W artykule przedstawiono cztery wymiary, w ktérych najczesciej dokonuje
sie analiz umiedzynarodowienia nauki i szkolnictwa wyzszego. Sa to kolejno:
(1) miedzynarodowa aktywno$¢ publikacyjna, (2) miedzynarodowa wspolpraca
naukowa w ramach Programéw Ramowych Unii Europejskiej, (3) projekty re-
alizowane przez jednostki naukowe oraz uczelnie wyzsze w ramach programéow
operacyjnych finansowanych ze zrédet unijnych oraz (4) umigdzynarodowienie
procesu edukacyjnego na uczelniach.

Ze wzgledu na ztozono$¢ oddziatywania réznych proceséw zwiazanych z inte-
gracja Polski ze strukturami miedzynarodowymi na funkcjonowanie polskiej nauki
i szkolnictwa wyzszego, nalezy pamietacd, ze w przypadku niektérych zagadnien nie
sposéb precyzyjnie oddzieli¢ wptywu cztonkostwa w Unii Europejskiej od innych
czynnikdéw oddzialujacych w tym samym czasie. Dlatego w niniejszym artykule
skoncentrowano sie przede wszystkim na ukazaniu zmian, ktére zaszly w czterech
wyrdznionych wymiarach dzialalnosci naukowej i edukacyjnej w okresie po akce-
sji Polski do Unii Europejskiej w 2004 r. Tam za$, gdzie bylo to mozliwe, podjeto
prébe analizy i oceny bezposredniego wplywu czlonkostwa w Unii Europejskiej na
sytuacje i umiedzynarodowienie nauki i szkolnictwa wyzszego w Poznaniu.
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Publikacje w najbardziej renomowanych czasopismach

Liczba publikacji w najbardziej prestizowych czasopismach jest najczesciej stoso-
wang miarg pozycji miedzynarodowej uczelni lub o$rodka naukowego (zob. Mat-
thiessen i in. 2006, Olechnicka, Ploszaj 2008, Acosta i in. 2010, Bajerski 2012).
Zwykle za najbardziej renomowane w skali miedzynarodowej uznaje sie publika-
cje w czasopismach, ktoére sa indeksowane w bazie Web of Science, prowadzonej
przez korporacje Thomson Reuters, i ktére maja wyliczony tzw. impact factor,
czyli wspolczynnik wplywu na nauke $wiatowa (utozsamiang w tym wypadku
z baza Web of Science). Cho¢ wykorzystywanie danych z bazy Web of Science
jako miary potencjatu naukowego budzi pewne kontrowersje w $rodowisku na-
ukowym (m.in. istotnie niedoreprezentowane sg czasopisma z nauk spotecznych
i humanistyki oraz wydawane w jezykach innych niz angielski), to dane te dobrze
obrazuja miedzynarodowsg pozycje naukowsg uczelni lub o$rodka.

W latach 2001-2013 liczba wszystkich artykutéw naukowych indeksowanych
corocznie w bazie Web of Science wzrosta z nieco ponad 1,3 mln do blisko 2,1
mln (o 57%). Wynika to przede wszystkim ze wzrostu ,,produkcji naukowe;j” na
$wiecie!. W tym okresie liczba artykutéw publikowanych kazdego roku z polska
afiliacjg wzrosta z 13,8 tys. do 29,0 tys. (o 110%). Istotna cze$¢ tego wzrostu
przypada na okres cztonkostwa Polski w Unii Europejskiej — w latach 2004-2013
liczba artykuléw publikowanych corocznie w najbardziej uznanych czasopismach
wzrosta o 61%, podczas gdy na $wiecie tylko o 37% (por. tab. 1).

W okresie cztonkostwa w Unii Europejskiej znacznie poprawila si¢ miedzy-
narodowa i krajowa pozycja naukowa Poznania. Liczba najbardziej cenionych
miedzynarodowych publikacji poznanskich naukowcéw wzrosla z niespetna 1,8
tys. w 2004 r. do 2,9 tys. w 2013 r. Dynamika wzrostu wyniosla 64% i sytuowata
Poznan na trzecim miejscu w grupie szesciu najwiekszych miast Polski (wyzsza
byla w Krakowie — 75% i w Lodzi — 65%). Wysoka dynamika przyrostu miedzy-
narodowej ,,produkcji naukowej” Poznania przyczynita si¢ do utrzymania czwar-

Tabela 1. Liczba publikacji indeksowanych w Web of Science, afiliowanych w najwiekszych
miastach Polski (lata 2001-2013)

Miasto 2001 2004 2007 2010 2013 Dynamika
Warszawa 4114 5382 6570 7111 8 055 1,96 1,50
Krakow 2133 2875 3596 4154 5042 2,36 1,75
Wroclaw 1573 2038 2573 2949 3200 2,03 1,57
Poznan 1332 1772 2141 2562 2900 2,18 1,64
Lodz 1028 1325 1807 2 046 2190 2,13 1,65
Gdansk 748 1095 1388 1541 1778 2,38 1,62
Razem 10 466 13 637 16 943 18 835 21129 2,02 1,55
Polska 13 813 18 041 22954 26 139 28 988 2,10 1,61
Swiat 1326 085 1521721 1829 011 1972 754 2 083 868 1,57 1,37

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Web of Science.

! Jest to zwigzane m.in. z globalnym wzrostem liczby naukowcéw, publikowaniem wigkszej liczby
prac naukowych, powstaniem wielu nowych czasopism i rozwojem dotychczas istniejacych.
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Ryc. 1. Liczba publikacji indeksowanych w Web of Science, afiliowanych w Poznaniu, Kijo-
. wie, Lwowie i Minsku (lata 2001-2013)
Zrédlo: opracowanie wtasne na podstawie Web of Science.

tej pozycji w skali kraju pod wzgledem liczby corocznie publikowanych tekstow
w czasopismach indeksowanych w bazie Web of Science (za Warszawa?, Krako-
wem i Wroctawiem), przy czym relatywny dystans do zajmujacego trzecie miejsce
Wroctawia ulegl istotnemu zmniejszeniu.

Znaczenie proceséw integracji europejskiej (ewentualnie miedzynarodowej)
dla nauki w Poznaniu mozna réwniez w posredni sposéb ukaza¢ poprzez poréw-
nanie dynamiki liczby miedzynarodowych publikacji poznanskich naukowcow
z liczba publikacji miedzynarodowych naukowcéw z o$rodkéw naukowych poza
Unia Europejska, np. z Kijowa, Lwowa i Minska. Zestawienie to pokazuje, ze o ile
liczba publikacji poznanskich naukowcéw w latach 2001-2013 istotnie wzrosla,
o tyle liczba publikacji naukowcéw z oérodkéw Biatorusi i Ukrainy praktycznie
nie zmienita sie (por. ryc. 1). Cho¢ jeszcze w 2001 r. miedzynarodowa pozycja
naukowa Poznania byta podobna do pozycji Lwowa i znacznie nizsza niz Kijowa,
o tyle w 2013 r. (jeszcze przed tzw. kryzysem ukrainskim) doréwnala pozycji Ki-
jowa, dystansujac Lwow i Minsk.

Trudno oczywiscie precyzyjnie okreéli¢ na podstawie powyzszych analiz, jaki
wplyw na wzrost znaczenia polskiej i poznanskiej nauki w §wiecie miato cztonko-
stwo od 2004 r. w Unii Europejskiej. Mozna sie jednak spodziewac, ze wplyw ten
byt istotny, ze wzgledu na towarzyszacy akcesji do UE wzrost znaczenia Polski
w miedzynarodowych sieciach powigzan gospodarczych, transportowych, nauko-

*  Znaczna przewaga Warszawy nad innymi osrodkami wynika przede wszystkim z koncentracji
w niej nie tylko wielu uczelni wyzszych, ale takze instytutéw Polskiej Akademii Nauk oraz licz-
nych instytutéw branzowych (por. Chojnicki, Czyz 1997, Bajerski 2009).
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wych i spotecznych (por. Olechnicka, Ploszaj 2008, Najda-Janoszka, Wach 2010,
Pijet-Migon 2012).

Sposobem na zbadanie bezposredniego oddzialywania czlonkostwa w Unii
Europejskiej na aktywnos$¢ badawczg i publikacyjng poznanskich naukowcow jest
analiza liczby i udziatu artykutéw, ktére powstaly w wyniku projektéw nauko-
wych wspétfinansowanych przez Unie Europejska. Zgodnie z dominujaca prak-
tyka zwiazang z finansowaniem badan naukowych przez rézne agendy krajowe
i miedzynarodowe, artykuly i ksiazki naukowe bedace wymiernym efektem re-
alizacji projektéw winny by¢ zaopatrzone w informacje o instytucji finansujacej
badania. Wyszukiwanie instytucji finansujacej badania, ktérych wyniki zostaly
opublikowane w formie artykuléw naukowych, umozliwia miedzy innymi wspo-
mniana juz wczeséniej baza Web of Science’®.

Pierwsze artykuly poznanskich naukowcéw, opublikowane w prestizowych
czasopismach miedzynarodowych i zawierajace informacje o wspoéifinansowaniu
badan ze $§rodkéw Unii Europejskiej, zostaly opublikowane w 2008 r. Ich liczba
wykazuje niemalze staly wzrost, przekraczajac 100 juz w 2009 r. oraz osiggajac
238 w 2013 r. (ryc. 2). Stanowilo to ponad 8% ogoétu artykutéw opublikowa-
nych z poznanskg afiliacja w 2013 r. i indeksowanych przez baze Web of Science.
Wskazuje to na niepodwazalna i stale rosnaca role $rodkéw Unii Europejskiej
w prowadzeniu badan naukowych na poznanskich uczelniach i w innych instytu-
cjach naukowych.
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Ryc. 2. Liczba afiliowanych w Poznaniu publikacji indeksowanych w Web of Science,
~ w ktérych zaznaczono wspétfinansowanie przez UE (lata 2001-2013)
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Web of Science.

® Na potrzeby tej analizy za projekty finansowane przez Uni¢ Europejska uznano te, w ktérych
przypadku w polu zawierajacym informacje o instytucji finansujacej badania znajdowalo si¢ co
najmniej jedno z ponizszych stéw lub zwrotéw: ,European”, ,EU”, ,FP6”, ,FP7”, ,Framework
Programme”.
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Tabela 2. Liczba publikacji na Web of Science w najwiekszych miastach Polski (lata 2001-
2013), w ktérych zaznaczono wspétfinansowanie przez UE

Osrodek Lata
2001-2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2008-2013
Warszawa 9 95 331 540 727 961 1229 3883
Krakéw 9 78 212 236 441 647 760 2374
Wroctaw 8 26 100 159 259 323 391 1258
bodz 1 34 89 122 178 232 198 853
Poznan 5 34 103 100 144 194 238 813
Gdansk 8 32 71 79 110 139 158 589

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Web of Science.

Poréwnujac jednak liczbe oraz udzial publikacji wspétfinansowanych przez
Unie Europejska w Poznaniu oraz pozostalych najwiekszych miastach Polski,
mozna zauwazy¢, ze pozycja Poznania jest o wiele nizsza niz wcze$niej ukazana
jego pozycja naukowa. Pod wzgledem ogodlnej liczby publikacji wspoétfinansowa-
nych przez Uni¢ Europejska i indeksowanych na Web of Science w latach 2008-
2013 Poznan plasuje sie dopiero na pigtym miejscu w gronie szesciu najwiekszych
miast Polski, ustepujac znacznie nie tylko Warszawie, Krakowowi i Wroctawiowi,
ale takze Lodzi (por. tab. 2). Lacznie dla lat 2008-2013 odnaleziono 813 takich
prac poznanskich naukowcdw, podczas gdy naukowcy z Warszawy opublikowali
ich ponad 3,8 tys. (378% wiecej), z Krakowa blisko 2,4 tys. (192% wiecej), za$
z Wroclawia ponad 1,2 tys. (55% wiecej). Relatywne réznice pomiedzy Pozna-

=
T T T T T
2008 2009 2010 2011 2012 2013
Poznan Wroctaw Krakow Warszawa Gdansk todz

Ryc. 3. Udziat publikacji (%), w ktérych zaznaczono wspétfinansowanie przez UE, w ogéle
prac indeksowanych na Web of Science w najwiekszych miastach Polski (lata 2001-
2013)

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Web of Science.
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niem a trzema najwiekszymi osrodkami naukowymi w Polsce byty w tym wypad-
ku o wiele wieksze niz w przypadku wszystkich publikacji indeksowanych na Web
of Science w latach 2008-2013 (przewaga Warszawy nad Poznaniem wynosila
174%, Krakowa — 65%, za$ Wroctawia — zaledwie 11%).

Pomimo dogodnego, w poréwnaniu z innymi o$rodkami, potozenia geogra-
ficznego, ktére powinno ulatwiaé¢ wspoétprace miedzynarodows, miedzynarodowe
publikacje naukowcow z Poznania cechuje nie relatywnie niska liczba prac wspot-
finansowanych ze $rodkéw Unii Europejskiej, ale rowniez najnizszy ich udziat
w poréwnaniu do pozostalych miast (ryc. 3). Podobnie jak w przypadku wcze$niej-
szych miar dwa czolowe miejsca zajmuja Warszawa i Krakéw, w ktérych az 15%
artykutéw publikowanych w najbardziej uznanych czasopismach jest wspétfinan-
sowanych ze $rodkéw Unii Europejskiej (we Wroctawiu jest to 12%, w Gdansku
i Lodzi po ok. 9%, w Poznaniu za$ tylko 8%).

Miedzynarodowa wspoélpraca naukowa w ramach
programoéw ramowych Unii Europejskiej

Programy ramowe Unii Europejskiej w zakresie badan i rozwoju technologicz-
nego sg podstawowym mechanizmem finansowania badan naukowych w Unii
Europejskiej, wspierajacych funkcjonowanie europejskiej przestrzeni badawcze;j.
Programy te maja na celu wsparcie miedzynarodowej wspotpracy naukowej, roz-
woj kompetencji w zakresie nauki i edukacji oraz dziatalno$¢ popularyzatorska,
polegajaca na upowszechnianiu wynikéw badan naukowych. W programach ra-
mowych Unii Europejskiej uczestnicza przede wszystkim uczelnie wyzsze i rézne
instytucje naukowe, w mniejszym stopniu réwniez pozostale instytucje eduka-
cyjne, rozmaite instytucje publiczne, jednostki samorzadowe, przedsiebiorstwa,
organizacje spolteczne, organizacje miedzynarodowe itd. W perspektywie finan-
sowej 2002-2006 realizowano 6. Program Ramowy (o budzecie 16,7 mld euro),
za$ w perspektywie finansowej 2007-2013 - 7. Program Ramowy, ktérego budzet
przekraczal 50 mld euro (http://cordis.europa.eu).

Znaczenie programéw ramowych Unii Europejskiej w rozwoju nauki w Polsce
obrazuje wielko$¢ przyznanego dofinansowania polskim jednostkom naukowym
w 6.1 7. Programie Ramowym (po 479 konkursach). W 6. Programie Ramowym
dofinansowanych zostato ponad 1,8 tys. zespoléw badawczych z Polski, na facz-
na kwote 216 mln euro. W 7. Programie Ramowym dofinansowanie otrzymalo
ponad 2 tys. polskich zespoldw, zas jego laczna kwota przekroczyta 408 mln euro
(po 479 konkursach).

Analize zréznicowania uczestnictwa instytucji z poszczegdlnych miast w pro-
gramach ramowych umozliwiaja informacje udostepniane przez Wspdlnotowy
Serwis Badan i Rozwoju (CORDIS - http://cordis.europa.eu) oraz opracowania
Krajowego Punktu Kontaktowego Programéw Badawczych UE (kpk.gov.pl).

Wedle danych CORDIS polskie instytucje uczestniczyty w blisko 1,5 tys.
projektow realizowanych w 6. Programie Ramowym i braly badZ biora udziat
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Tabela 3. Liczba projektéw realizowanych w ramach 6. i 7. Programu Ramowego Unii Eu-
ropejskiej, w ktérych uczestniczyly zespoly z najwiekszych miast Polski

Program Ramowy UE

Miasto 7. 6. Razem 7. 1 6.
Warszawa 791 595 1386
Krakéw 199 198 397
Poznan 216 161 377
Wroctaw 125 108 233
Lodz 82 103 185
Gdansk 85 83 168

Uwaga: dane przedstawiaja liczbe projektéw, w ktdérych uczestnicza zespoly z poszczegdlnych miast,
_ nie za$ liczbg zespoléw uczestniczacych w tych projektach.
Zrédlo: opracowano na podstawie bazy CORDIS (http://cordis.europa.eu).

ponad 1,9 tys. projektéow 7. Programu Ramowego. W obu programach najcze-
$ciej uczestniczyly instytucje naukowe badZ wspierajace nauke zlokalizowane
w Warszawie — realizowaly tacznie blisko 1,4 tys. projektéw. W ponad trzykrot-
nie mniejszej liczbie projektéw uczestniczyly zespoly z Krakowa i Poznania, kt6-
re realizowaly po blisko 0,4 tys. projektéow (por. tab. 3)* Na tle innych duzych
miast Polski pozycja Poznania, jako o$rodka wspoélrealizujacego projekty z pro-
graméw ramowych Unii Europejskiej, jest wiec relatywnie wysoka — wyzsza niz
w przypadku potencjatu naukowego mierzonego liczba publikacji w najbardziej
prestizowych czasopismach. Na tej podstawie mozna upatrywaé w niej stymu-
lanty rozwoju nauki poznanskiej w kolejnych latach — szczegdlnie jesli zosta-
nie ona utrzymana lub poprawiona w kolejnej perspektywie finansowej (lata
2014-2020), w ktoérej realizowany bedzie program Horyzont 2020 (zastepujacy
programy ramowe).

Duzg aktywno$¢ poznanskich instytucji naukowych w realizacji projektéw
z programoéw ramowych Unii Europejskiej obrazuje réowniez fakt, ze niektére
z nich nalezg do $cistej czoléwki jednostek uczestniczacych w najwiekszej liczbie
projektéow europejskich w skali kraju. Dokumentuja to m.in. zestawienia staty-
styczne z zakonczonego 6. Projektu Ramowego, wskazujace, ze dwie instytucje
naukowe z Poznania znajduja sie w pierwszej 10 w Polsce pod wzgledem liczby
realizowanych projektéw (Uniwersytet im. Adama Mickiewicza — 26 projektow
i Instytut Chemii Bioorganicznej PAN wraz z afiliowanym przy nim Poznanskim

* Komentarza wymaga dominacja Warszawy nad innymi miastami w Polsce w odniesieniu do

uczestnictwa w programach ramowych Unii Europejskiej. Wynika ona z kilku czynnikéw. Pierw-
szym jest opisywany juz wczeéniej potencjal naukowy os$rodka warszawskiego, drugim za$ — lecz
nie mniej istotnym — pelnienie funkcji stotecznych. Jednostki koordynujace projekty europejskie
czesto zabiegaja o partneréw z miast stotecznych, poniewaz zazwyczaj sg one silniej formalnie
i nieformalnie powiazane z wieloma jednostkami rzagdowymi i centralnymi, co utatwia pozyskanie
réznych materialéw badawczych, ekspertéw oraz upowszechnienie wynikéw. Jak wykazuja do-
tychczasowe badania, jednostki te, obok najwigkszych uczelni, stanowia zazwyczaj najwazniejsze
wezly sieci wspdlpracy naukowej w Europie w ramach programéw ramowych UE (por. Orte-
ga, Aguillo 2010). Wynika to nie tylko z duzej wagi przypisywanej mozliwosciom wspdtpracy
z instytucjami centralnymi w projektach stricte naukowych, istotne jest réwniez koordynowanie
przez nie (np. ministerstwa) licznych akcji (projektéw) wspierajacych badania naukowe badz
upowszechniajacych ich wyniki.
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Tabela 4. Polskie instytucje naukowe uczestniczace w najwiekszej liczbie projektow reali-
zowanych w 6. Programie Ramowym Unii Europejskiej

Lp. Instytucja Liczba realizowanych projektéw
1 Politechnika Warszawska 90
2 Uniwersytet Warszawski 67
3 Instytut Podstawowych Probleméw Techniki PAN 62
4 Akademia Gérniczo-Hutnicza im. St. Staszica 49
5 Uniwersytet Jagiellonski 49
6 Politechnika Wroctawska 48
7 Politechnika Lodzka 29
8 Uniwersytet im. Adama Mickiewicza w Poznaniu 26
9 Instytut Chemii Bioorganicznej PAN 25

10 Politechnika Slaska 23

Zrédto: Supel (2007).

Centrum Superkomputerowo-Sieciowym — 25 projektéw; por. tab. 4). Wiele pro-
jektéw realizowano réwniez na Politechnice Poznanskiej (15), w Poznanskim
Parku Naukowo-Technologicznym (10), na Uniwersytecie Ekonomicznym w Po-
znaniu (9) oraz Uniwersytecie Przyrodniczym w Poznaniu (9).

Pytanie, na ktére trudno aktualnie udzieli¢ odpowiedzi, brzmi: dlaczego pomi-
mo relatywnie duzej liczby projektéw naukowych realizowanych w ramach pro-
gramo6w ramowych Unii Europejskiej, niewielka jest liczba publikacji naukowcow
z Poznania, przedstawiajacych wyniki tych projektéw w najbardziej renomowa-
nych czasopismach na $wiecie (por. tab. 2, 3). Réwnocze$nie nalezy pamietad
o popularyzatorskiej roli niektoérych projektow finansowanych z programoéw ra-
mowych Unii Europejskiej, co dotyczy choéby cyklicznie organizowanej Nocy
Naukowcow.

Projekty realizowane przez jednostki naukowe oraz
uczelnie wyzsze w ramach programéw operacyjnych
w perspektywie finansowej 2007-2013

Programy operacyjne sg podstawowym narzedziem realizacji europejskiej polity-
ki spdjnosci w Polsce oraz realizacji celéw rozwojowych zawartych w Narodowej
Strategii Spdjnosci, okre$lajacej wdrazanie funduszy Unii Europejskiej w Polsce
w latach 2007-2013. W latach 2007-2013 w Polsce realizowano 6 ,tematycz-
nych” programéw operacyjnych (Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowi-
sko, Program Operacyjny Innowacyjna Gospodarka, Program Operacyjny Pomoc
Techniczna, Program Operacyjny Rozwoj Polski Wschodniej, Program Operacyjny
Kapitat Ludzki, Program Operacyjny Europejskiej Wspotpracy Terytorialnej) oraz
16 regionalnych programéw operacyjnych (m.in. Wielkopolski Regionalny Pro-
gram Operacyjny na lata 2007-2013). Laczna kwota alokacji srodkéw unijnych na
powyzsze programy wyniosta 67,9 mld euro (ponad 280 mld zlotych).
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O finansowanie projektéw w ramach programéw operacyjnych mogty apliko-
wac rézne podmioty sektora prywatnego i publicznego, w tym uczelnie wyzsze
i inne instytucje naukowe. Szczegdlne znaczenie dla sektora nauki i szkolnictwa
wyzszego mialy w tym wzgledzie: Program Operacyjny Innowacyjna Gospodarka,
koncentrujacy si¢ na pobudzaniu innowacyjnosci oraz Program Operacyjny Infra-
struktura i Srodowisko, majacy za cel rozwéj szeroko rozumianej infrastruktury
technicznej i spotecznej. Istotne byly réwniez regionalne programy operacyjne.

Uczelnie wyzsze i instytucje naukowe w Polsce realizowaly projekty finan-
sowane z programow operacyjnych o wartosci przekraczajacej 27 mld zt (faczne
dofinansowanie Unii Europejskiej znacznie przekraczalo rownowartos¢ 21 mld
zl). Projekty te wykazywaly silng koncentracje w najwigkszych miastach. Na sze$¢
najwiekszych miast Polski przypadato ponad 55% wartos$ci wszystkich projektow
realizowanych z programéw operacyjnych w perspektywie finansowej 2007-2013
(ponad 15 mld z1). Najwiecej — ponad 6,3 mld zt (blisko 23%) — pozyskaty uczel-
nie i jednostki naukowe zlokalizowane w Warszawie. Szkolnictwo wyzsze i nauka
poznanska realizowaly projekty o wartosci ponad 2,2 mld zt (ponad 8%), ustgpu-

Tabela 5. Srodki finansowe pozyskane przez uczelnie i jednostki naukowe w najwiekszych
miastach Polski w ramach programéw operacyjnych (perspektywa finansowa 2007-
2013)

Uczelnie i jednostki naukowe

Miasto Dofinansowanie UE (mln zt) Warto$¢ projektéw (mln zl)
Warszawa 5236 6 332
Krakéw 2 087 2 700
Poznan 1701 2245
Wroctaw 1320 1795
Gdansk 1 005 1207
Lédz 846 1092

Uczelnie

Miasto Dofinansowanie UE (mln zt) Warto$¢ projektéw (mln zl)
Warszawa 3345 3928
Krakéw 1679 2171
Wroctaw 1201 1648
Poznan 1192 1588
Gdansk 846 1076
Lédz 687 897

Jednostki naukowe

Miasto Dofinansowanie UE (mln zt) Warto$¢ projektéw (mln zl)
Warszawa 1890 2 404
Poznan 509 657
Krakéw 408 529
Lédz 160 196
Wroctaw 118 147
Gdansk 159 130

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych Ministerstwa Rozwoju Regionalnego.
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jac poza Warszawg jedynie Krakowowi, znacznie wyprzedzajac Wroctaw, Gdansk

i £6dz (por. tab. 5).

Analiza wartosci pozyskanych projektéw z programéw operacyjnych z podzia-
tem na uczelnie wyzsze i inne jednostki naukowe (m.in. instytuty Polskiej Akade-
mii Nauk, inne instytuty naukowe, jednostki badawczo-rozwojowe) pozwala na
wskazanie, ze wysoka pozycja Poznania — w poréwnaniu do wartosci wczedniej
analizowanych wskaznikéw — wynika w znaczniej mierze z duzego potencjatu
pozyskiwania projektéw z programéw operacyjnych przez pozauczelniane insty-
tucje naukowe. W tym wzgledzie Poznan (0,7 mld zt) ustepuje tylko Warszawie
(2,4 mld z1), ktéra ma rozbudowany sektor jednostek Polskiej Akademii Nauk
i jednostek badawczo-rozwojowych (por. tab. 5). W przypadku uczelni wyzszych
warto$¢ pozyskanych projektow z programdw operacyjnych przez uczelnie w Po-
znaniu (blisko 1,6 mld zt) sytuuje je na czwartym miejscu w Polsce (za uczelnia-
mi Warszawy — 3,9 mld zt, Krakowa — 2,2 mld zt i Wroctawia — ponad 1,6 mld z1).

Biorac pod uwage wysoka pozycje Poznania w kontekscie pozyskiwania fundu-
szy z projektéw operacyjnych przez poznanskie uczelnie i jednostki naukowe i pa-
mietajac o ich zakltadanym, zazwyczaj dtugofalowym pozytywnym oddziatywaniu
na potencjat badawczy (w szczegdlnosci programéw operacyjnych Innowacyjna
Gospodarka oraz Infrastruktura i Srodowisko), uprawnione jest postrzeganie ich
jako istotnego czynnika rozwoju nauki w Poznaniu w kolejnych latach, mogacego
poprawié pozycje naukowa miasta w kraju i za granica.

Szczegodlne znaczenie dla potencjalu badawczego maja najwieksze projekty,
traktowane czesto jako ,inwestycje flagowe”, przez pryzmat ktérych oceniane
jest niekiedy znaczenie funduszy europejskich w rozwoju nauki w Polsce. Doty-
czy to zwlaszcza projektéw obejmujacych infrastrukture badawcza, zwigzanych
czesto z budowa (rozwojem) jednostek naukowych lub naukowo-dydaktycznych
oraz ich wyposazeniem w wysokiej klasy aparature naukows.

Trzy poznanskie projekty znalazly sie wérod 20 najwiekszych projektéw re-
alizowanych przez uczelnie wyzsze i jednostki naukowe w Polsce z programoéow
operacyjnych w perspektywie ﬁnansowej 2007-2013:

reahzowany przez Uniwersytet im. Adama Mickiewicza projekt pt. ,Budowa

i wyposazenie Wielkopolskiego Centrum Zaawansowanych Technologii w Po-

znaniu” (5 miejsce w kraju, warto$¢ ponad 291 mln zt, w tym blisko 214 mln

zt dofinansowania UE; Program Operacyjny Innowacyjna Gospodarka);

* realizowany przez Uniwersytet im. Adama Mickiewicza projekt pt. ,,Miedzy-
uczelniane Centrum NanoBioMedyczne” (17 miejsce w kraju, warto$¢ blisko
114 mln zI; w tym 97 mln zl dofinansowania UE; Program Operacyjny Infra-
struktura i Srodowisko);

* realizowany przez Politechnike Poznanska projekt pt. ,,Centrum Dydaktycz-
ne Wydzialu Technologii Chemicznej Politechniki Poznanskiej” (20 miejsce
w kraju, warto$¢ 126 mln zi, w tym ponad 86 mln dofinansowania UE; Pro-
gram Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko).

Szczegélnie wysoki potencjal rozwojowy oraz zwigzane z nim znaczne ocze-
kiwania charakteryzuja dwa pierwsze projekty, ktorych celem byta budowa
i wyposazenie miedzyuczelnianych, interdyscyplinarnych jednostek naukowych,
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zorientowanych nie tylko na badania naukowe, ale takze na poszukiwanie innowa-
cyjnych rozwigzan, mozliwych do zastosowania w praktyce gospodarczej. W tym
ujeciu duze znaczenie moze mie¢ zwlaszcza Wielkopolskie Centrum Zaawanso-
wanych Technologii, utworzone przez konsorcjum, w ktérego sklad wchodzily
najwigksze poznanskie uczelnie publiczne, instytuty Polskiej Akademii Nauk, in-
stytut badawczo-rozwojowy oraz Poznanski Park Naukowo-Technologiczny. Cen-
trum ma petni¢ funkcje m.in. platformy taczacej poznanskie srodowisko naukowe
oraz wspdlpracujacych z nim przedsiebiorcéw (por. m.in. Stowinski 2011).

Tabela 6. Najwigksze projekty realizowane przez poznanskie uczelnie i jednostki naukowe
w ramach programéw operacyjnych (z pominig¢ciem Programu Operacyjnego Kapitat
Ludzki; perspektywa finansowa 2007-2013) oraz ich pozycja w Polsce wéréd wszyst-
kich projektéw pozyskanych przez uczelnie i jednostki naukowe

Miejsce Dofi-
w Pol- I
sce pod Warto$¢  nanso-
. Projekt Beneficjent Program projektu  wanie
wzgledem
Y (mln zt) UE (mln
wartosci
4 zh)
projektu
Budowa i wyposazenie Wielko- Uniwersytet
1 5 polskiego Centrum Zaawanso- im. Adama POIG 251,6 213,8
wanych Technologii w Poznaniu ~ Mickiewicza
. . Uniwersytet
2 17 Migdzyuczelniane Centrum im. Adama ~ POLS ~ 113,9 96,8
NanoBioMedyczne L
Mickiewicza
Centrum Dydaktyczne Wydziatu . .
3 20 Technologii Chemicznej Poli- Polltec}}nlka POIiS 126,0 86,6
- PO Poznanska
techniki Poznanskiej
. Instytut Chemii
4 2 Centrum Badawcze Polskiego  g; 0 oonicznej  pOIG 995 84,6
Internetu Optycznego
PAN
Rozwdj centrum kompetencji  Instytut Chemii
5 43 w zakresie sieci i ustug nowej  Bioorganicznej  POIG 96,3 68,0
generacji PAN
Platforma Obstugi Nauki PLA-  Instytut Chemii
6 46 TON - Etap I: Kontener ustug  Bioorganicznej POIG 84,3 67,9
wspolnych PAN
Rozbudowa 21 $rodowiskowych Instytut Chemii
7 49 sieci teleinformatycznych nauki ~ Bioorganicznej  POIG 88,6 66,3
- NewMAN PAN
Optyczna sie¢ naukowa nowej Instytut Chemii
8 50 Pty ¢ ) Bioorganicznej POIG 91,4 65,5
generacji — 100NET
PAN
9 63 Biblioteka Techniczna i Centrum Polltec},mlka WRPO 80,6 56,1
Wykladowe Poznanska
Centrum Mechatroniki, Bio- Politechnika )
10 88 mechaniki i Nanoinzynierii A POIiS 65,9 45,5
Poznanska

Politechniki Poznanskiej

Objasdnienia skrétéw: POIG ~ Program Operacyjny Innowacyjna Gospodarka, POIiS$ — Program Opera-
cyjny Infrastruktura i Srodowisko, WRPO — Wielkopolski Regionalny Program Operacyjny.

Zrédto: opracowano na podstawie danych Ministerstwa Rozwoju Regionalnego.
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Zestawienie 10 najwigkszych projektéw, ktére pozyskaly poznanskie uczel-
nie i jednostki naukowe, podkresla kluczowe znaczenie Uniwersytetu im. Ada-
ma Mickiewicza, Politechniki Poznanskiej oraz Instytutu Chemii Bioorganicznej
PAN. Na szczegélna uwage zastuguje Instytut Chemii Bioorganicznej PAN, ktéry
w perspektywie finansowej 2007-2013 byt beneficjentem az 5 z 10 najwiekszych
projektéw w Poznaniu (por. tab. 6). Projekty te dotyczg przede wszystkim roz-
woju internetu, nowych ustug z nim zwigzanych i nowoczesnej infrastruktury
teleinformatycznej, za$ efekty ich oddzialywania sa co najmniej ogélnokrajowe.
Realizacja tych projektéw wigze sie bezposrednio z funkcjonowaniem przy Insty-
tucie Chemii Bioorganicznej PAN i afiliowanego przy nim — Poznanskiego Cen-
trum Superkomputerowo-Sieciowego.

Umiedzynarodowienie procesu edukacyjnego
na uczelniach

Postepujace umigdzynarodowienie procesu edukacyjnego na uczelniach wyz-
szych jest jednym z najwazniejszych wyzwan oraz proceséw zmieniajacych funk-
cjonowanie szkét wyzszych w wielu regionach $wiata (por. de Wit 2002, Teichler
2004, Altbach, Knight 2007). Wiaze sie ono przede wszystkim z szybko postepu-
jacym wzrostem liczby oraz udziatu studentéw ksztalcgcych sie za granica, co jest
obecnie niemalze globalnym trendem (por. Bessey 2012). Dotyczy to zaréwno
podejmowania pelnych studiéw za granica, jak i rozwoju programéw wymian
studenckich, z ktérych najbardziej znany jest europejski program Erasmus (zob.
m.in. Gonzdlez i in. 2011).

Réwniez w Polsce w ostatnich latach zauwazalny jest znaczny wzrost liczby
studiujacych cudzoziemcéw oraz Polakéw wyjezdzajacych na studia za granice.
Liczba studentéw zagranicznych w tzw. pelnych programach studiéw (tj. stu-
diujacych na state) wzrosta z 7,6 tys. w 2004 r. do 11,4 tys. w 2007 r., 17,0 tys.
w 2010 r. oraz 29,2 tys. w 2013 r. Liczba studentéw zagranicznych w ciagu dzie-
wieciu lat wzrosta o0 280%, za$ ich udzial w ogdle studentéw w Polsce zwiekszyt
sie z 0,4% do 1,7%.

Na tle innych duzych miast Polski Poznan cechuje przecietna liczba studentow
pochodzacych z zagranicy. Wedle réznych Zrédet danych liczba ta w 2013 r. wynosi-
ta od 2,0 do 2,5 tys. i byta zdecydowanie nizsza niz w Warszawie (8-9 tys. studen-
téw), ale rowniez w Krakowie (3-3,5 tys. studentéw) oraz we Wroctawiu (blisko
3 tys. studentéw). Mniejsze skupiska studentéw zagranicznych niz w Poznaniu
znajduja sie m.in. w Gdansku i Lodzi, gdzie ich populacja wynosi niespetna 1,4 tys.

Wedle danych publikowanych przez Urzad Statystyczny w Poznaniu, liczba
studentéw zagranicznych w Poznaniu wzrosta w latach 2004-2012 z 0,9 tys. do
ponad 1,9 tys. (tj. o blisko 110%). Wzrost ten byl jednak wolniejszy niz ogélny
wzrost liczby studentéw zagranicznych w Polsce.

Najwieksza liczba cudzoziemcédw ksztalci sie w petnych programach studiow
na Uniwersytecie Medycznym im. Karola Marcinkowskiego (blisko 1 tys. studen-
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Tabela 7. Liczba studentéw zagranicznych na uczelniach wyzszych Poznania od roku aka-
demickiego 2004/2005 do 2012/2013

Rok akademicki

Uczelnia 2004/ 2005/ 2006/ 2007/ 2008/ 2009/ 2010/ 2011/ 2012/
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Uniwersytet Medyczny im.
Karola Marcinkowskiego
Uniwersytet im. Adama
Mickiewicza w Poznaniu

450 574 717 838 975 1031 1059 1022 951

187 232 266 336 368 386 410 498 561

Uniwersytet Ekonomiczny
w Poznaniu

Politechnika Poznanska 105 90 119 135 109 96 43 52 105

Uniwersytet Przyrodniczy
w Poznaniu

Uniwersytet Artystyczny

94 92 114 113 124 131 85 104 114

6 8 10 17 17 20 29 34 49

. 9 9 9 9 13 14 23 35 44
w Poznaniu
Akademia Muzyczna im.
I. J. Paderewskiego w Pozna- 4 3 2 3 4 4 18 33 42
niu
Akademia Wychowania
Fizycznego im. E. Piaseckiego 4 11 13 14 20 25 25 23 20
w Poznaniu
Pozostate 87 98 105 154 78 43 57 39 58
Razem 937 1108 1355 1619 1708 1750 1749 1840 1944

Zrédlo: opracowano na podstawie Rocznikéw Statystycznych Miasta Poznania.

téw) oraz Uniwersytecie im. Adama Mickiewicza w Poznaniu (ponad 500 studen-
téw — por. tab. 7). Te dwie uczelnie ksztalcg ponad % wszystkich obcokrajowcow
studiujacych na state w Poznaniu. Wysoka liczba obcokrajowcéw na obu uczel-
niach ma jednak inne podtoze. Uniwersytet Medyczny w Poznaniu od lat oferuje
m.in. anglojezyczne studia, specjalnie przygotowane w oparciu o péinocnoame-
rykanskie programy ksztalcenia lekarzy i farmaceutéw, ktérych dyplomy ukon-
czenia sg w pelni uznawane m.in. przez amerykanskie i europejskie organizacje
lekarskie i farmaceutyczne. Ze wzgledu na uznany poziom oraz nizsze koszty
ksztalcenia niz choéby w Stanach Zjednoczonych, Kanadzie i wielu panstwach
zachodniej i pétnocnej Europy, w programach tych studiuja przede wszystkim
studenci z krajéw zachodnich. Najliczniej reprezentowani sg Norwegowie (228
studentéw w roku akademickim 2013/2014), Amerykanie (210 studentéw) oraz
Kanadyjczycy (137 studentéw). Uniwersytet im. Adama Mickiewicza, mimo ofer-
ty kilku programéw studiéw w jezyku angielskim, skupia z kolei przede wszyst-
kim studentéw z obszaru bytego Zwiazku Radzieckiego, ktorzy czesto podejmujg
studia w jezyku polskim. Najwiecej studentéw w roku akademickim 2013/2014
pochodzilo z Ukrainy (134) oraz Bialorusi (78).

Szczegodlng role w umiedzynarodowieniu szkolnictwa wyzszego w Poznaniu
i w Polsce pelni program Erasmus — zorganizowany przez Wspdlnote Europejska,
najbardziej znany program mobilnosci akademickiej na $wiecie. W latach 1998-
2013 w ramach programu Erasmus na uczelnie zagraniczne wyjechalo blisko 140
tys. polskich studentéw, a na uczelnie polskie przyjechato ponad 56 tys. studen-
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téw zagranicznych. W tym samym okresie krétkoterminowe wyjazdy dydaktycz-
ne na uczelnie zagraniczne odbylo ponad 40 tys. pracownikéw polskich uczelni
wyzszych, za$ ponad 17 tys. zagranicznych naukowcédw spedzilo co najmniej kilka
dni na polskich uczelniach.

Poznanskie uczelnie sa jednymi z najaktywniejszych pod wzgledem udziatu
w programie Erasmus. W roku akademickim 2011/2012 na zagraniczne uczelnie
wyzsze wyjechato ponad 1,5 tys. studentéw z Poznania. Wigksza liczba studen-
téw udajacych sie na semestralne badz catoroczne wyjazdy w ramach programu
Erasmus cechowata tyko uczelnie Warszawy (2,7 tys.) i Krakowa (1,8 tys.). Dla
poréwnania uczelnie wroctawskie wyslaly za granice zaledwie 1,3 tys. studentow,
gdanskie — blisko 0,9 tys., tédzkie — 0,7 tys.

Znaczna liczba studentéw odbywajacych cze$é studidow na uczelni zagranicz-
nej w ramach programu Erasmus wynika m.in. z uczestniczenia w nim wielu
poznanskich uczelni. W roku akademickim 2011/2012 za granice wyjechali stu-
denci 19 uczelni z Poznania. Najwieksza liczba wyjezdzajacych charakteryzowata
Uniwersytet im. Adama Mickiewicza w Poznaniu (752), Uniwersytet Ekonomicz-
ny w Poznaniu (228) oraz Politechnike Poznanska (206). Uczelnie te zajmowaty
rowniez wysokie miejsce w krajowym rankingu szkét wyzszych pod wzgledem
liczby studentéw korzystajacych z programu Erasmus — Uniwersytet im. Adama
Mickiewicza zajmowal 2. miejsce w Polsce (za Uniwersytetem Warszawskim),
za$ Uniwersytet Ekonomiczny w Poznaniu oraz Politechnika Poznanska uplaso-
waly sie kolejno na 15. i 16. miejscu. Na uwage zastuguje nie tylko krajowa, ale
réwniez miedzynarodowa pozycja Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza w ran-
kingu uczelni wysylajacych studentéw w programie Erasmus — od kilku lat uczel-
nia znajduje sie w pierwszej 20 uczelni europejskich.

Pewnym problemem uczestnictwa nie tylko uczelni z Poznania, ale takze
z innych miast Polski, w programie Erasmus jest znaczna réznica pomiedzy licz-
ba wyjezdzajacych na uczelnie zagraniczne a liczbg studentéw z uczelni zagra-
nicznych odbywajacych cze$¢ studidéw w Poznaniu. Zazwyczaj liczba przyjezdza-
jacych studentéw w poznanskich szkotach wyzszych jest nizsza o 40-60% od
liczby studentéw wyjezdzajacych za granice. Relacje miedzy obiema warto$ciami
wynosily w roku akademickim 2011/2012 dla Uniwersytetu im. Adama Mickie-
wicza — 271:752, dla Uniwersytetu Ekonomicznego w Poznaniu — 112:228, dla
Politechniki Poznanskiej — 114:206. Roznice te sa wieksze niz w przypadku naj-
bardziej renomowanych uczelni warszawskich, krakowskich i wroctawskich, co
prowadzi do nizszej pozycji poznanskich szkét wyzszych w rankingu ,,uczelni
przyjmujacych” niz w przypadku ,uczelni wysylajacych”. Cho¢ nie prowadzono
badan na ten temat, jednym z czynnikéw moze by¢ m.in. mniejsza znajomos¢ czy
tez percypowana atrakcyjnos¢ Poznania w poréwnaniu do wymienionych miast.
Drugim - wcigz niewielka liczba zaje¢ prowadzonych w jezyku angielskim w po-
znanskich szkotach wyzszych.

Mimo to liczba studentéw przyjezdzajacych do Poznania w ramach programu
Erasmus stale ro$nie. W roku akademickim 2012/2013 osiagneta 666 studentow,
a w roku 2013/2014 — 765 studentéw. Ponad 50% studentéw stanowia przyjez-
dzajacy na Uniwersytet im. Adama Mickiewicza. Blisko 2/3 studentéw przyjez-
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dzajacych stanowig studenci z potudnia Europy (w roku akademickim 2013/2014
najwiecej bylo Hiszpanéw — 188 oraz Turkéw — 158).

Analizujac umiedzynarodowienie dziatalnosci edukacyjnej w kontekscie pro-
gramu Erasmus, nalezy wzig¢ pod uwage réwniez mobilno$¢ kadry naukowo-dy-
daktycznej, zwiazana z krotkoterminowymi wyjazdami o profilu dydaktycznym.
Mobilnos¢ ta jest jednak zdecydowanie nizsza niz w przypadku mobilnosci stu-
dentéw. W roku akademickim 2011/2012 na uczelnie zagraniczne w celu prze-
prowadzenia zaje¢ dydaktycznych wyjechato zaledwie 272 nauczycieli akademic-
kich zatrudnionych na uczelniach wyzszych w Poznaniu. Liczba ta byta mniejsza
zaréwno od cechujacej Warszawe (569), jak i Wroctaw (459), Krakéw (430) oraz
L6dz (282). Sposrdd poznanskich uczelni najwieksza liczbe pracownikéw nauko-
wo-dydaktycznych wyslaly za granice Uniwersytet im. Adama Mickiewicza (108),
Politechnika Poznanska (67) oraz Uniwersytet Ekonomiczny w Poznaniu i Uni-
wersytet Przyrodniczy w Poznaniu (po 19). Wielkosci te sytuowaly w pierwszej
50 uczelni w Polsce tylko Uniwersytet im. Adama Mickiewicza (8. miejsce) oraz
Politechnike Poznanska (14. miejsce).

Podsumowanie i wnioski: w kierunku integracji dzialan
na rzecz umiedzynarodowienia nauki i szkolnictwa
wyzszego w Poznaniu

Przedstawione w niniejszym artykule analizy oraz zestawienia oczywiscie nie wy-
czerpuja zagadnienia wplywu czlonkostwa w Unii Europejskiej na sytuacje oraz
umiedzynarodowienie nauki i szkolnictwa wyzszego w Poznaniu. Mimo to, po-
zwalaja na wyciagniecie kilku podstawowych wnioskow.

Po pierwsze, okres cztonkostwa w Unii Europejskiej byt czasem relatywnie
szybkiego umiedzynarodowienia poznanskiej nauki. Swiadczy o tym zaréw-
no szybko rosnaca liczba artykutéw publikowanych w najbardziej prestizowych
miedzynarodowych czasopismach naukowych, jak i coraz czestsze uczestnictwo
poznanskich zespotéw badawczych w programach ramowych Unii Europejskie;j.
Cho¢ nie sposob precyzyjnie okresli¢ wplywu korzystania z tego mechanizmu
wspierania badan naukowych na rozwoj nauki w Poznaniu, opierajac sie na in-
formacjach zawartych w artykutach naukowych o instytucji finansujacej badania,
wplyw ten jest juz istotny i roé$nie z kazdym rokiem. Pewnym problemem jest
jednak fakt, ze Poznan odstaje in minus pod tym wzgledem od innych najwiek-
szych miast Polski. Wyniki te sg zbiezne z wczesniej uzyskanymi, a dotyczacymi
udziatu tekstow opublikowanych wespdt z wspdtautorami zagranicznymi, ktéry
w przypadku Poznania jest najnizszy w grupie pieciu najwiekszych osrodkéw na-
ukowych Polski (por. Bajerski 2011). Umiedzynarodowienie poznanskiej nauki
w tym ujeciu jest wiec nizsze niz nauki warszawskiej, krakowskiej czy tez wro-
clawskiej. Mimo to nalezy zauwazy¢, ze pozycja naukowa Poznania wzgledem
tych miast poprawia sig, co wskazuje na istnienie znacznego, wciaz niewykorzy-
stanego potencjalu miedzynarodowego poznanskich instytucji naukowych.
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Jednym z istotnych czynnikéw rozwoju nauki i szkolnictwa wyzszego w Po-
znaniu w kolejnych latach wydaja si¢ srodki finansowe pozyskane z funduszy
strukturalnych (poprzez programy operacyjne) oraz ze wspomnianych wyzej pro-
graméw ramowych Unii Europejskiej. Biorgc pod uwage wielko$¢ dofinansowa-
nia, Poznan plasuje si¢ w obu przypadkach na trzecim miejscu wéréd miast Polski.
Uzasadnione oczekiwania poznanskie $§rodowisko naukowe wigze szczegdlnie
z najwigkszymi inwestycjami z programoéw operacyjnych w poznanska nauke, kto-
rymi sa realizacje Wielkopolskiego Centrum Zaawansowanych Technologii oraz
Miedzyuczelnianego Centrum NanoBioMedycznego. Nalezy rowniez podkresli¢
czesto niedoceniane znaczenie, jakie dla umiedzynarodowienia nauki w Poznaniu
majg nie tylko najwieksze uczelnie, ale takze instytuty Polskiej Akademii Nauk
- przede wszystkim Instytut Chemii Bioorganicznej oraz afiliowane przy nim Po-
znanskie Centrum Superkomputerowo-Sieciowe, ktére naleza do najwiekszych
w skali kraju pozauczelnianych jednostek realizujacych projekty zaréwno z pro-
graméw ramowych Unii Europejskiej, jak i z programéw operacyjnych.

Mniej zaawansowany niz w innych najwigkszych osrodkach nauki i szkol-
nictwa wyzszego jest proces umiedzynarodowienia dziatalnosci edukacyjne;j.
W okresie cztonkostwa w Unii Europejskiej poznanskie uczelnie byly co praw-
da bardzo aktywne w mobilno$ciowym programie Erasmus, umozliwiajgc seme-
stralne lub roczne studia za granica duzej liczbie studentéw (wigkszej niz uczel-
nie wroctawskie, gdanskie i 16dzkie). Nie przyciggatly jednak réwnie silnie, poza
Uniwersytetem Medycznym im. Karola Marcinkowskiego, studentéw z zagranicy.
Dotyczy to zaréwno programu Erasmus, jak i studentéw gotowych podjaé stu-
dia na state w Poznaniu. Sukces poznanskiej uczelni medycznej wynika zaréwno
z profilu ksztalcenia, jak i z wieloletniej strategii przygotowywania i akredyto-
wania anglojezycznych programéw studiéw medycznych, nie wydaje sie wiec
w pelni mozliwy do powtoérzenia w przypadku pozostatych uczelni. Mimo to ob-
serwuje si¢ rosnaca liczbe pelnych studiéw w jezyku angielskim oferowanych
przez poznanskie uczelnie, ktére sg relatywnie tanie w poréwnaniu ze studiami
w krajach Europy Zachodniej (czesne na Uniwersytecie im. Adama Mickiewicza
i Politechnice Poznanskiej w adresowanych do cudzoziemcéw anglojezycznych
programach studidéw wynosi zazwyczaj od 2 do 3 tys. euro rocznie).

Pewnym problemem umiedzynarodowienia i rozwoju nauki i szkolnictwa wyz-
szego w Poznaniu, ktéry udaje sie cze$ciowo przezwyciezad, jest niedostateczna
wspolpraca instytucji naukowych i edukacyjnych zaréwno miedzy sobg, jak i z
instytucjami publicznymi i samorzadowymi. Dotyczy to nie tylko Poznania, ale
wszystkich miast w Polsce, w ktérych brakuje platform integrujacych srodowisko
naukowe oraz koordynujacych wspolprace miedzy nimi. Choé i tu mozna wskaza¢
na stopniowo postepujaca zmiane, zwigzang z realizacja przez Miasto® programu
»Akademicki i naukowy Poznan”, ktéry przyczynil sie do wzrostu wspolpracy
oraz wymiany informacji miedzy uczelniami a Miastem. Wladze miejskie pod-
kreslaja, ze utrzymanie wysokiej pozycji Poznania jako o$rodka akademickiego
w kraju oraz zwiekszenie znaczenia na arenie miedzynarodowej jest jednym

®  Przez Miasto w niniejszym artykule rozumie si¢ Urzad Miasta Poznania oraz miejskie jednostki
organizacyjne, ktore sa nadzorowane przez wtadze miejskie.
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z priorytetéw rozwojowych, a szczegélng szanse upatruje sie¢ m.in. w umiedzy-
narodowieniu studiow. Coraz wiekszy akcent ktadzie sie m.in. na promocje mia-
sta wérdd potencjalnych studentéw z zagranicy. Role Miasta upatruje sie¢ m.in.
w inicjowaniu i koordynacji dziatan uczelni w tym zakresie. O ile bowiem pozycja
Poznania jako o$rodka akademickiego jest silna w Polsce, o tyle za granicg Poznan
nie jest powszechnie rozpoznawalny jako miasto studenckie. Obecnie w Pozna-
niu studiuje taczenie (zaréwno w pelnych programach studiéw, jak i w ramach
wymiany studenckiej) okoto 2,5 tys. studentéw zagranicznych z ponad 80 krajow,
co stanowi zaledwie okolo 2% spotecznosci studenckiej. Studenci przybywaja
do Poznania gléwnie z Europy, Ameryki Poéinocnej i Azji. Najwiecej przyjezdza
z Ukrainy, Norwegii, ze Stanéw Zjednoczonych i z Bialorusi.

Od kilku lat w ramach programu ,Akademicki i naukowy Poznan” Miasto
wspolnie z uczelniami realizuje dziatania promocyjne pod hastem ,,Study in Po-
znan”, ktérych gléwnym celem jest zwigkszenie liczby studentéw zagranicznych
na poznanskich uczelniach. Grupe docelowa stanowia studenci zagraniczni oraz
mtodziez koniczaca szkoty $rednie lub college (wiek 16-25 lat), ze $rednich i du-
zych miast (majacych dostep do zrédet finansowania nauki za granica), ze szcze-
golnym uwzglednieniem grup polonijnych. Projekt ,,Study in Poznan” zaktada
takie dziatania, jak: inicjowanie i integrowanie pracy zespotéw uczelni odpowie-
dzialnych za promocje zagraniczng, realizacja kampanii zagranicznych (w tym
udzial w zagranicznych targach edukacyjnych, prezentacje w szkolach $rednich
i reklama na zagranicznych edukacyjnych portalach internetowych), stworzenie
systemu komunikacji z absolwentami programéw anglojezycznych, popularyza-
cja osiagnie¢ naukowych absolwentéw uczelni dzialajacych zawodowo za granica,
przeprowadzanie regularnych badan opinii studentéw i absolwentéw zagranicz-
nych dotyczacych warunkéw zycia w miescie i studiowania, przeciwdziatanie dys-
kryminacji rasowej i kulturowej oraz dzialania prewencyjne na rzecz zwiekszenia
poczucia bezpieczenstwa w srodowisku studentéw zagranicznych.

Zauwazalne sg dazenia Miasta do integracji miedzynarodowego $rodowi-
ska akademickiego — organizuje ono m.in. wydarzenia i konkursy dedykowane
studentom zagranicznym w Poznaniu, m.in. coroczny turniej pitki noznej Eu-
roasmus and Friends Cup. Dziatania te podejmowane sg przy wspoétpracy z Era-
smus Student Network i AZS na poszczegdlnych uczelniach, a takze z udziatem
sponsorow. Studenci zagraniczni majg mozliwo$¢ uczestniczenia w wykladach
otwartych najwybitniejszych naukowcoéw na $wiecie, ktérzy sa zapraszani na
poznanskie uczelnie przy wsparciu finansowym Miasta (od 2008 do potowy
2014 r. zorganizowano ponad 170 takich wyktadéw). Znaczenie wizyt wybitnych
naukowcdw wyraza sie nie tylko w organizacji wyktadéw otwartych. Nalezy upa-
trywa¢ w nich tez czynnik inicjujacy wspoéltprace poznanskich uczelni z o$rodka-
mi zagranicznymi.

Z poczatkiem kazdego roku akademickiego przedstawiciele Urzedu Miasta
Poznania biorg udzial w ,Orientation Days” organizowanych na poznanskich
uczelniach, prezentujac Poznan jako osrodek akademicki. Jedng z nowych ini-
cjatyw jest podjecie wspdtpracy z Uniwersytetem im. Adama Mickiewicza w Po-
znaniu w ramach polsko-niemieckiego projektu AMIGA, wspétfinansowanego ze
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$rodkéw Europejskiego Funduszu Spotecznego (EFS), ktérego celem jest zwiek-
szenie stopnia integracji spolecznej i zawodowej cudzoziemcéw przebywajacych
w Poznaniu. Beneficjentami projektu sg m.in. zagraniczni studenci i absolwenci
poznanskich uczelni. Miasto inicjuje takze spotkania przedstawicieli miast part-
nerskich Poznania z osobami odpowiedzialnymi za kontakty zagraniczne, wymia-
ny studentéw i wyktadowcoéw oraz projekty miedzynarodowe na poznanskich
uczelniach. Wielokrotnie projekty inicjowane przez Miasto znajduja kontynuacje
w dzialaniach uczelni. Przyktad stanowi¢ moze program stypendialny dla stu-
dentéw z Gruzji realizowany przez Urzad Miasta Poznania w latach 2009-2012,
ktory przerodzit sie w stata wspolprace Uniwersytetu Przyrodniczego w Poznaniu
z Uniwersytetem Technicznym w Tbilisi oraz gruzinskim Ministerstwem Ochro-
ny Srodowiska i Zasobow Naturalnych, w zakresie lesnictwa i ochrony przyrody.

Skutecznos$¢ dziatan Miasta w ramach ksztaltowania pozytywnego wizerun-
ku ukazuja m.in. wyniki badan efektywnosci wdrazania strategii promocji marki
Poznan (Biostat 2013). W 2013 r. przebadano m.in. grupe studentéw zagranicz-
nych studiujacych w Polsce (N=450, préba kwotowa, ogélnopolska). Wyniki ba-
dan wskazuja, ze z dzialaniami promocyjnymi Miasta zetkneto si¢ ponad 60%
studentéw zagranicznych studiujacych w naszym kraju. Zdecydowana wiekszo$¢
ankietowanych (ponad 91%) ocenita dzialania promocyjne Poznania pozytywnie.
Sposréd studentéw zagranicznych studiujacych w Polsce ponad 65% rozwazy-
toby podjecie studiéw w Poznaniu. Z kolei wszyscy badani studenci zagraniczni
studiujacy w Poznaniu poleciliby Poznan swoim znajomym jako dobre miejsce
do studiowania. Powyzsze wyniki pozwalaja przypuszczad, ze rosnaca integracja
dziatan Urzedu Miasta Poznania oraz poznanskich uczelni ma szanse by¢ sku-
tecznym narzedziem umiedzynarodowienia dziatalnosci edukacyjnej i naukowej
w Poznaniu w kolejnych latach.
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European Union membership as the internationalization factor
of science and higher education in Poznan

Abstract: Accession to the European Union in 2004 was undoubtedly one of the main drivers of
change in science and higher education in Poland in recent years. This applies in particular to the in-
ternational aspects of higher education and research institutions. Infrastructural benefits, in the form
of EU funding for the construction and modernization of university buildings, laboratory equipment,
etc., seem equally important.

This paper attempts to identify and assess the impact of EU membership on the situation and inter-
nationalization of science and higher education in Poznan. To this end, the paper includes analyses
of four dimensions of scientific and educational activity: (1) international publishing activity — publi-
cations in the most prestigious journals, (2) international scientific cooperation under the European
Union Framework Programmes (3) projects implemented by scientific institutions and universities
under operational programs, and (4) internationalization of education process at universities. For
comparison purposes, the state of science and higher education in Poznan has been compared to
the situation in other major Polish cities. The study conducted showed that for each of the spheres
analysed the benefits can be identified of EU membership for science and higher education in Poznan.

Key words: higher education, science, universities, Poznan, European Union
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Elektroniczne uslugi publiczne w Poznaniu -
perspektywa 10 lat w Unii Europejskiej

Zarys tresci: Celem pracy jest analiza poziomu rozwoju e-ustug publicznych dostepnych
w Poznaniu, ktérych rozwéj mozliwy byt m.in. dzigki srodkom pochodzacym z funduszy
europejskich. Sytuacja Poznania w tym zakresie zostala odniesiona do najwigkszych miast
w Polsce wykorzystujacych $rodki unijne na rozwoéj e-administracji. W pierwszym etapie
postepowania badawczego przeanalizowano programy operacyjne, w ramach ktérych ist-
niata mozliwoé¢ wspoélfinansowania rozwoju e-administracji. W drugim etapie przepro-
wadzono analize¢ absorpcji Srodkéw unijnych przez badane miasta na tle innych jednostek
samorzadu lokalnego, a w trzecim — oméwiono projekty realizowane ze $rodkéw unijnych
na rozwoj e-administracji w badanych miastach. Ostatni, czwarty etap postgpowania ba-
dawczego obejmuje analiz¢ poziomu rozwoju e-administracji mierzona poziomem rozwo-
ju wybranych e-ustug publicznych w roku 2011 i 2014.

Stowa kluczowe: elektroniczna administracja, e-ustugi publiczne, samorzad lokalny, Po-
znan, Unia Europejska

Wprowadzenie

Zmiany bedgce nastepstwem szybkiego rozwoju technologii informacyjno-komu-
nikacyjnych, a w szczegélnosci Internetu, maja inny niz dotychczasowe odkrycia
technologiczne i trudniejszy do uchwycenia wplyw nie tylko na gospodarke, ale
i na spoleczenstwo, a ostatecznie na niemal wszystkie dziedziny Zycia i dzialalnos-
ci czlowieka (Naisbitt 1997, Castells 2003). Jednym z nowych wyzwan rozwoju
spoteczenstwa informacyjnego i gospodarki cyfrowej jest wykorzystanie ICT w or-
ganizacji i funkcjonowaniu administracji publicznej, takze na szczeblu samorzadu
lokalnego. Przejawem funkcjonowania e-administracji jest dystrybucja ustug pu-
blicznych nowymi - elektronicznymi — kanatami. Proces rozwoju e-administracji,
ktérego wyrazem jest rozwoj elektronicznych ustug publicznych, ma niezwykle
dynamiczny charakter i wykazuje znaczne zréznicowania przestrzenne (Centeno
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iin. 2005, Anttiroiko 2008). Dotyczy to zaréwno uktadéw przestrzennych rozpa-
trywanych w skali globalnej — panstw i regionéw, jak i w skali lokalnej — samorzadow
lokalnych. Przy czym nalezy zaznaczy¢, ze e-administracja to nie tylko informaty-
zacja sektora publicznego ale szerszy program jego reform. Najpelniej zagadnienie
to oddaje definicja e-administracji zaproponowana przez Komisje Europejska, we-
dtug ktorej jest to ,wykorzystanie technologii informacyjnych i komunikacyjnych
w sektorze publicznym polgczone ze zmianami organizacyjnymi i uzyskaniem no-
wych umiejetnosci stuzb publicznych, w celu poprawy jakosci ustug publicznych
i proceséw demokratycznych, a takze wzmocnienia poparcia dla prowadzonej po-
lityki” (The Role of eGovernment... 2003, s. 7).

Wspdlczesnie trudno wyobrazi¢ sobie funkcjonowanie administracji publicz-
nej i samorzadéw lokalnych bez nowoczesnych technologii. Rozwdj e-administra-
cji, a tym samym rozwdj e-ustug publicznych oznacza szereg korzysci zaréwno
dla jej klientoéw, tj. obywateli i przedsigbiorcéw, jak i dla samej administracji.
Wsroéd korzysci dla obywateli i mieszkancdw nalezy wspomnieé przede wszyst-
kim o: wiekszej dostepnosci ustug publicznych (praktycznie przez calg dobe, bez
konieczno$ci oczekiwania w kolejce), tatwiejszych kanatach komunikacji na linii
obywatel/przedsiebiorca — urzednik/wtadza publiczna, wiekszej transparentno-
$ci dziatan administracji publicznej i wladz publicznych. Natomiast pozytywne
skutki (pelnego) wdrozenia rozwiazan e-administracji to m.in.: usprawnienie
pracy sektora publicznego, nizsze koszty funkcjonowania, stymulacja zmian or-
ganizacyjnych i potrzeby ciggtego uzupelniania wiedzy i umiejetnosci stuzb pu-
blicznych sprzyjajace poprawie efektywnosci dziatania (van der Meer, van Winder
2003, Aichholzer 2005, Young-Jin, Seang-Tae 2008, Nijkamp, Cohen-Blankshtain
2009, Paskaleva-Shapira 2009). Pomimo wielu zalet rozwdj e-administracji i e-
-ustug publicznych moze powodowacé takze pewnego rodzaju zagrozenia. Jednym
z wazniejszych jest kwestia tzw. wykluczenia cyfrowego, ktére moze w dluzszej
perspektywie przyczynia¢ si¢ do wykluczenia spolecznego. Tym samym sytuacja
ta moze doprowadzi¢ do bardziej uprzywilejowanej pozycji innych grup, ktére
majg pelny dostep do zasobéow cyfrowych (Kuk 2002). Innym waznym zagroze-
niem jest kwestia kosztéw wdrozenia rozwigzan e-administracji, a w szczegdl-
nosci e-ustug publicznych. Dotyczy to gléwnie mniejszych jednostek lokalnych,
gdzie relatywnie wysokie koszty mogg nie doprowadzi¢ do zaktadanych efektow,
zwlaszcza w zakresie redukgeji kosztéw funkcjonowania.

W polskim sektorze publicznym, podobnie jak w krajach Europy Zachodniej,
technologie informacyjno-komunikacyjne funkcjonujg od lat 90. ubiegtego wieku.
Przy czym zakres i jako$¢ wykorzystywanego sprzetu i oprogramowania w Polsce
i krajach zachodnich znacznie si¢ réznily (niestety na naszg niekorzys¢). Czynni-
kami stymulujgcymi (badZ w niektérych przypadkach destymulujacymi) rozwoj
e-administracji w samorzadzie lokalnym w Polsce sa m.in. uwarunkowania praw-
no-organizacyjne, poziom rozwoju spoleczno-gospodarczego, dostepnos¢ ICT
wérod mieszkancow i przedsigbiorcéw, poziom umiejetnosci informatycznych
mieszkancéw, postawy oraz $wiadomos¢ wiadz i liderow lokalnych, wyposazenie
teleinformatyczne urzeddéw, kapitat ludzki urzedéw oraz sytuacja finansowa (Per-
dat 2012, 2014). Niemniej jednak dopiero wstapienie Polski do Unii Europejskiej
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i pojawienie sie nowych mozliwosci wspétfinansowania rozwoju e-administracji
i e-ustug publicznych ze $rodkéw unijnych daly nowy impuls rozwojowy w tym
zakresie (Perdal 2014). Dotychczasowa modernizacja i informatyzacja sektora
publicznego realizowana z wlasnych zasobéw finansowych, zwiaszcza w samo-
rzadach lokalnych, nie spowodowala takiego progresu w zakresie e-ustug publicz-
nych jak $rodki unijne.

Cel pracy i metody badawcze

Celem niniejszej pracy jest analiza poziomu rozwoju e-ustug publicznych w kon-
tekscie pozyskanych srodkéw unijnych na ich rozwoj w Poznaniu na tle najwiek-
szych miast w Polsce. Podstawowym uktadem odniesienia sytuacji Poznania jest
pie¢ najwiekszych miast w kraju, tj. Warszawa, Krakow, £.6dz, Wroctaw i Gdansk.
Analiza obejmuje lata 2004-2014 w zakresie pozyskiwanych $rodkéw unijnych
na rozwdj e-ustug publicznych (e-administracji). Natomiast analiza efektow
rozwoju e-ustug publicznych, ze wzgledu na brak publikowanych danych, obej-
muje lata 2011-2014. Dane wykorzystane w pracy dotyczace wielko$ci srodkow
unijnych i realizowanych projektéw w dziedzinie rozwoju e-ustug publicznych
pochodzg z oficjalnej statystyki Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju, a $cislej
z modutlu internetowego Mapa Dotacji (http://mapadotacji.gov.pl/). W badaniu
uwzgledniono jedynie te projekty, ktére zwiazane byly (posrednio lub bezpo-
$rednio) z rozwojem e-ustug publicznych i e-administracji oraz realizowane byty
przez samorzady lokalne (urzad miejski byt bezposrednim beneficjentem). Dane
na temat poziomu rozwoju e-ustug publicznych w badanych miastach sa danymi
pierwotnymi zebranymi przez autora w trakcie inwentaryzacji stron interneto-
wych miast.

Procedura wyznaczania warto$ci wskaznika syntetycznego poziomu rozwoju
e-ustug publicznych (W, ) obejmowata analize poziomu interaktywnosci $wiad-
czenia 18 wybranych ustug publicznych. W analizie uwzgledniono zaréwno tzw.
wlasne strony internetowe jak i strony podmiotowe Biuletynu Informacji Publicz-
nej, oraz polaczone z nimi strony m.in. Biur Obstugi Interesanta, ePUAP (Elek-
tronicznej Platformy Ustug Administracji Publicznej), Elektronicznych Skrzynek
Podawczych itp. Uslugi uwzglednione w analizie to: (1) wydanie odpiséw akt
USC, (2) zgloszenie urodzenia dziecka, (3) zgloszenie zgonu, (4) wydanie do-
wodu osobistego, (5) wymeldowanie/zameldowanie, (6) wymeldowanie/zamel-
dowanie cudzoziemca, (7) oplata za posiadanie psa, (8) zasilek celowy (staly
itp.), (9) deklaracja na podatek od nieruchomosci (osoby fizyczne/prawne), (10)
podatek od srodkéw transportowych, (11) wpis/wykreslenie/zmiana w ewidencji
dziatalnosci gospodarczej, (12) zezwolenie na sprzedaz napojéw alkoholowych,
(13) warunki zabudowy, (14) oplata targowa, (15) pozwolenie na usuniecie
drzew, (16) rejestracja czasowa i wydanie tablic czasowych pojazdu, (17) reje-
stracja uzywanego pojazdu oraz (18) pozwolenie na budowe.

Wybdr ustug do analizy byt celowy i obejmowal gléwnie te, ktére zostaly
wskazane jako priorytetowe przez Komisje Europejska (eEurope 2002 Impact
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and Priorities, 2001) oraz Ministerstwo Nauki i Informatyzacji w ramach kon-
cepcji Wrota Polski z 2002 r. W analizie poziomu rozwoju e-ustug publicznych
wykorzystano metode zaproponowana przez CapGemini Ernst & Young (2001,
2005) dla Komisji Europejskiej. Pomiar poziomu rozwoju e-ustug publicznych
przeprowadzono na pigciostopniowej skali poziomu interaktywnosci ich $wiad-
czenia. Kazdemu z poziomoéw przypisano proporcjonalnie wage: (1) poziom 0 (0)
— brak informacji o ustudze lub na stronie internetowej urzedu znajduja sie in-
formacje nieistotne przy realizacji okreslonej ustugi publicznej; (2) poziom I (25)
- zamieszczenie na stronie internetowej urzedu podstawowych informacji do-
tyczacych ustugi, np. procedury administracyjne, wymagane dokumenty, rodzaj
formularza, czas i forma realizacji; (3) poziom II (50) — mozliwo$¢ pobrania ze
strony internetowej réznego rodzaju dokumentéw niezbednych w realizacji da-
nej sprawy (formularze, wnioski, podania itp.); (4) poziom III (75) — mozliwos¢
pobrania i odestania wypetnionych odpowiednich formularzy, wnioskéw, podan
itp. lub mozliwo$¢ wypelnienia tych dokumentéw on-line; (5) poziom IV (100) -
realizacja calej ustugi za posrednictwem strony internetowej urzedu. Srednia wag
wszystkich 18 analizowanych ustug wyznaczata wartos$¢ syntetycznego wskazni-
ka poziomu rozwoju e-ustug publicznych (W, ). Tym samym wskaznik ten moze
przyjmowa¢ wartosci z przedzialu <0;100>. W tym miejscu warto doda¢, ze
wskaznik ten mozna takze traktowaé, podobnie jak w badaniach anglosaskich
(van der Meer, Van Winden 2003, Young-Jin, Seang-Tae 2008), jako wskaZnik
poziomu rozwoju e-administracji, gdyz przyjmuje sie, ze poziom rozwoju e-ustug
publicznych jest wyznacznikiem poziomu rozwoju e-administracji.

Instrumenty finansowe rozwoju e-administracji

W latach 2004-2014 najwieksze mozliwosci dofinansowania projektéw z zakresu
rozwoju e-ustug publicznych i, szerzej, e-administracji oraz spoleczenstwa infor-
macyjnego byly w drugiej perspektywie programowania, tj. w latach 2007-2013.

W latach 2004-2006 informatyzacja administracji publicznej nie miata dedy-
kowanego programu operacyjnego (ani dzialania) i cho¢ jej rozwdj byl zaprogra-
mowany w kilku strategiach i planach rozwoju, miata relatywnie spontaniczny
i chaotyczny charakter. Stad tez mozliwo$¢ finansowania projektéw zwigzanych
z szeroko rozumiang e-administracja znajdowata sie w trzech programach ope-
racyjnych, takich jak: Sektorowy Program Operacyjny Wzrost Konkurencyjnosci
Przedsiebiorstw, Sektorowy Program Operacyjny Rozwdéj Zasobéw Ludzkich oraz
Zintegrowany Program Operacyjny Rozwoju Regionalnego. W latach 2007-2013
dla projektoéw z zakresu e-administracji utworzono dedykowane dziatanie w Pro-
gramie Operacyjnym Innowacyjna Gospodarka — 7 0§ priorytetowa: Spoteczen-
stwo informacyjne — budowa elektronicznej administracji. Jednakze nastapilo
wowczas wyrazne rozgraniczenie dwoch skltadowych e-administracji — informa-
tyzacji urzedow i ustug oraz szkolen i modernizacji sektora publicznego w wy-
miarze organizacyjnym. Projekty informatyczne znalazly si¢ w POIG natomiast
szkolenia urzednikow w Programie Operacyjnym Kapital Ludzki. Dodatkowo
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$rodki na rozwdj e-administracji zostaly alokowane w regionalnych programach

operacyjnych (cho¢ nie wszystkie wojewddztwa przeznaczyty $rodki na ten cel).
W latach 2004-2014 badane miasta mogly korzysta¢ z nastgpujacych instru-

mentéw finansowych rozwoju e-administracji i e-ustug publicznych!:

* 2004-2006 - dziatanie 1.5: Infrastruktura spoteczenstwa informacyjnego
w ramach Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego
(ZPORR);

e 2007-2013 - dzialania w ramach Regionalnych Programéw Operacyjnych
(RPO);

e 2007-2013 - dzialanie 5.2: Wzmacnianie potencjalu administracji samorza-
dowej w ramach Programu Operacyjnego Kapital Ludzki (POKL).

Absorpcja srodkéw unijnych na rozwoéj e-ustug
publicznych i e-administracji

Od wstapienia Polski do Unii Europejskiej do konca 2013 r. z mozliwosci dofi-
nansowania rozwoju e-administracji w obu perspektywach finansowych skorzy-
stalo 357 gmin z 2479 tego typu jednostek lokalnych w kraju. Wéréd nich byty
44 miasta na prawach powiatu, w tym m.in. Poznan i pozostate pie¢ badanych
najwiekszych miast w Polsce. W ramach dzialania 1.5 ZPORR skutecznie o $rod-
ki aplikowato 130 gmin, w tym 21 miast na prawach powiatu. Natomiast liczba
jednostek samorzadu lokalnego, ktére pozyskaty srodki w latach 2007-2013, wy-
nosilta odpowiednio 280 i 38. W zwiazku z tym od 2004 r. ze srodkéw unijnych
skorzystalo14% gmin oraz 68% miast na prawach powiatu. Co ciekawe, jedynie
15% gmin i 34% miast na prawach powiatu uzyskalo unijne dofinansowanie za-
rowno w pierwszej, jak i drugiej perspektywie finansowe;j.

Sposréd badanych miast zaréwno Poznan, jak i Gdansk, Krakéw, £odZ oraz
Wroctaw w obu perspektywach finansowych pozyskaly srodki na rozwoj e-ustug
publicznych. Natomiast Warszawa $rodki na ten cel ostrzymata tylko w drugiej
perspektywie.

Laczna warto$¢ projektow zrealizowanych przy wsparciu sSrodkéw europejskich
w dekadzie czlonkostwa w Unii Europejskiej w Poznaniu wynosita niemal 47 mln
zl, co w przeliczeniu na mieszkanca stanowi kwote 85 zl/os. (ryc. 1, tab. 1).
W grupie badanych miast najwiecej sSrodkéw na rozwdj e-administracji pozyskat
tédzki samorzad. W ciagu 10 lat byto to blisko 139 mln zi, czyli az 194 zt/os.

Pozostate najwieksze miasta w kraju otrzymaly mniej $rodkéw na rozwdj e-
-administracji. Tym samym Poznan ulokowal sie na drugiej pozycji wérdéd naj-
wiekszych badanych miast zaréwno pod wzgledem tacznej wielko$ci pozyskanych
$rodkéw unijnych na ten cel, jak i pod wzgledem wielkosci tych srodkow w prze-
liczeniu na jednego mieszkanca. Niemniej jednak nalezy podkresli¢, ze roznica

! Z pozostalych programéw operacyjnych finansowane byly projekty ogdlnopolskie, z ktérych

efektow docelowo bezposrednio lub posrednio moga korzysta¢ samorzady lokalne, m.in. ePUAPR,
ePUAP2, PESEL2, CEIDG.
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Ryc. 1. Wielko$¢ pozyskanych $rodkéw unijnych na rozwdj e-administracji
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju (stan na
maj 2014 r.).

miedzy todzig a Poznaniem jest znaczna i wynosi blisko 90 mln zi, a miedzy
Poznaniem i kolejnymi miastami — zwlaszcza Wroctawiem i Krakowem - juz duzo
mniejsza (1-3 mln zi).

Poznan podobnie jak Gdansk w ciggu 10 lat cztonkostwa w Unii Europej-
skiej zrealizowal dwa projekty w zakresie rozwoju e-administracji. W stosunku
do innych duzych miast moze wydawac sie to niewielkim osiggnieciem, gdyz
w mijajacej dekadzie w Lodzi zrealizowano osiem projektéow (tab. 1), a w Kra-
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Tabela 1. Liczba i wielko$¢ projektéw z zakresu rozwoju e-administracji w latach 2004-
2013

10 lat w Unii Europejskiej

Miasto Warto$¢ projektoéw Li.CZba,l - Srednia warto$¢ -
projektow Per capita 1 projekt
Gdansk 19 990 125,18 zt 2 43,38 zt 9 995 062,59 zt
Krakow 43 692 721,83 zt 7 57,57 zt 6241 817,40 zt
L6dz 138 634 035,81 zt 8 193,80 zt 17 329 254,48 zt
Poznan 46 998 566,96 zt 2 85,59 zt 23 499 283,48 zt
Warszawa 32969 060,57 zt 4 19,19 zt 8242 265,14 zt
Wroctaw 45945 612,38 zt 7 72,78 zt 6 563 658,91 zt
Razem 328230 122,73 zt 30 67,90 zt 10 941 004,09 zt
2004-2006
Miasto Wartos¢ projektoéw Li.CZb;,l - Srednia wartosc -
projektow Per capita 1 projekt
Gdansk 3755521,18 zt 1 8,15 zt 3755521,18 zt
Krakow 14 337 149,79 zt 2 18,89 zt 7 168 574,90 zt
Lodz 51265 716,54 zt 3 71,66 zt 17 088 572,18 zt
Poznan 2138 982,39 zt 1 3,90 zt 2138 982,39 zt
Warszawa -zt 0 -zt -zt
Wroctaw 3320 459,36 zt 1 5,26 zt 3320 459,36 zt
Razem 74 817 829,26 zt 8 15,48 zt 9 352 228,66 zt
2007-2013
Miasto Warto$¢ projektdéw Li.CZba,l - Srednia wartosc -
projektéw Per capita 1 projekt
Gdansk 16 234 604,00 zt 1 35,23 zt 16 234 604,00 zt
Krakéow 29 355 572,04 zt 5 38,68 zt 5871 114,41 zt
bLodz 87 368 319,27 zt 5 122,13 zt 17 473 663,85 zt
Poznan 44 859 584,57 zt 1 81,70 zt 44 859 584,57 zt
Warszawa 32969 060,57 zt 4 19,19 zt 8242 265,14 zt
Wroctaw 42 625 153,02 zt 6 67,52 zt 7 104 192,17 zt
Razem 253 412 293,47 zt 22 52,43 zt 11 518 740,61 zt

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju (stan na
maj 2014 r.).

kowie i Wroctawiu — po siedem. Majac jednak na wzgledzie wielko$¢ pozyska-
nych $rodkéw, nalezy zauwazy¢, ze byly to duze projekty o relatywnie szerokim
zakresie.

Samorzad Poznania w latach 2004-2006 przy wspétudziale srodkéw ZPORR
zrealizowal projekt ,e-Poznan - Realizacja programu budowy elektronicznej
administracji publicznej”, natomiast w latach 2007-2014 - projekt ,Poznan-
ska Elektroniczna Karta Aglomeracyjna”, ktéry byl jednym z trzech projektow
wskazanych przez samorzad wojewddztwa jako tzw. projekt kluczowy w ramach
dziatania 2.7: Infrastruktura spoleczenstwa informacyjnego w ramach Wielkopol-
skiego Regionalnego Programu Operacyjnego na lata 2007-2013 (tab. 2). Dodat-
kowo Poznan byt partnerem Urzedu Miasta Krakowa w projekcie ,,Monitorowa-
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Tabela 2. Projekty z zakresu rozwoju e-administracji zrealizowane w latach 2004-2013

Warto$¢  Udziat
Miasto  Program Projekt projektu UE
(=) (%)
Gdansk ZPORR e-Gdansk - europejska metropolia on-line 3755521 74
RPO Gdanska Platforma Edukacyjna 16234604 56
ZPORR E-Krakéyv: Ro;wéj infrasFrukn.lry teIeinforrpatygnej 6354370 68
usprawniajacej zarzadzanie duza aglomeracja miejska
ZPORR  Zintegrowany System Zarzadzania Oswiatq w Krakowie 7982780 68
Budowa systemu informatycznego do wspomagania admi-
RPO nistracji wraz z integracja zasoboéw bazodanowych 11960482 84
w wojewodztwie i w powiecie
Krakéw Wdroienie‘Elektroniczgego Systemu Zarzadzania DQku-
RPO mentacja w Zarzadzie Infrastruktury Komunalnej 777190 75
i Transportu w Krakowie
Wdrozenie systemu e-ustug publicznych w Urzedzie Mia-
RPO sta Krakov?zla i miejskich ]gegnostkac}lll organiz;cyjnych 6570450 65
,PI” — Monitorowanie jako$ci ustug publicznych jako
POKL element zintegrowariego systemlgl Iz)arza‘dzazllia jJst 5051800 85
POKL Rozwdj systemu zarzadzania Urzedem 4995650 85
ZPORR System informacji o terenie dla miasta Lodzi — faza V 19991762 44
ZPORR E-£odz - zakuvls 1U \;&;ilﬁzziznl\l;i:lﬁggglzciznego urzedu 17437149 75
Rozbudowa systemu informatycznego MODGIK w Lodzi
ZPORR dla poprawienia efektywnosci pracy administracji oraz 8701199 75
rozwoju elektronicznych ustug dla ludnosci
Lodz ZPORR e-Lodz — zakup sprzetu korrlllp:tt;;owego i oprogramowania 4949988 74
ZPORR  Baza ustug medycznych udzielanych mieszkancom Lodzi 185619 55
RPO Metropolitalna sie¢ szerok?lgzimowego dostepu do Inter- 47347529 75
RPO System informacji o terenie dla miasta Lodzi — faza IX 33310790 50
RPO Lodzkie centrum kontaktu z mieszkancami 6710000 75
) ZPORR e-Poznan — Realizacj.a programu bydowy elektronicznej 2138982 75
Poznah administracji publicznej
RPO Poznanska Elektroniczna Karta Aglomeracyjna 44859585 66
ZPORR Budowa Wroclawskie%(;;e’;ltl;;lzizflrrl;]go Systemu Informacji 3320459 71
RPO Rozwoj informatycznego systemu zarzadzania wroctawska 17024319 66
oé$wiatg
RPO Rozwoj ustug elektronicznych we wroctawskiej oswiacie 11 465338 79
Digitalizacja archiwum miejskiego we Wroctawiu wraz
RPO z elektronicznym zdalnym systemem dostepu do doku- 4825789 84
Wroctaw mentac.ji i .
RPO MAN Wroctaw. Wroctawska sie¢ tele{nfor.matyczna na 4458914 84
potrzeby sprawnego zarzadzania miastem
Budowa nieodptatnego, bezprzewodowego dostepu do
RPO Internetu dla mieszkancéw miasta oraz gosci Wroctawia — 2572992 81
Miejski Internet
Kompleksowy program wzmocnienia zdolnoéci Urzedu
POKL  Miejskiego Wroctawia do sprawnej i efektywnej realizacji 2277801 85

zadan publicznych
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Modernizacja i rozbudowa sieci teleinformatycznej Urzedu

RPO 20289017 61
m.st. Warszawy
NOVUS - program rozwoju administracji samorzadowej
POKL Warszawy, Poznania, Lublina, Etku i Lodzi 4998 629 85
Warszawa URBES - podniesienie potencjalu administracyjnego
POKL samorzadéw Warszawy, Poznania i Lodzi do zarzadzania 3876338 85
metoda projektowa
POKL METROPOLIS - Wsparcie rozwoju administracji samorza- 3805077 85

dowej obszaru metropolitalnego Warszawy

Objasnienia: ZPORR - projekt realizowany w ramach dziatania 1.5: Infrastruktura spoleczenstwa informacyjnego
- Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego (ZPORR); RPO - projekt realizowany w ra-
mach regionalnych programéw operacyjnych; POKL — projekt realizowany w ramach dziatania 5.2: Wzmacnia-
nie potencjatu administracji samorzadowej — Programu Operacyjnego Kapital Ludzki.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju (stan na maj 2014 r.).

nie jakosci ustug publicznych jako element zintegrowanego systemu zarzadzania
jednostkami samorzadu terytorialnego” oraz partnerem Warszawy (wraz z Lo-
dzia, Lublinem i Etkiem) w projektach ,,Novus — program rozwoju administracji
samorzadowej” i ,,URBES - podniesienie potencjatu administracyjnego samorza-
déw” finansowanych ze $rodkéw POKL w ramach dzialania 5.2: Wzmacnianie
potencjatu administracji samorzadowej?.

Projekt ,,e-Poznan — Realizacja programu budowy elektronicznej administracji
publicznej”, ktéorego celem byly m.in. budowa archiwum dokumentéw elektro-
nicznych i systemu zarzadzania dokumentacja elektroniczng, a takze rozszerzenie
istniejacego katalogu e-ustug publicznych oraz stworzenie sieci (35) tzw. PIAP-
-6w (publicznych punktéw dostepu do Internetu), stanowil jeden z najbardziej
innowacyjnych projektéw o takim zakresie realizowanym w najwiekszych mia-
stach w Polsce. Podobne projekty (przy kilkakrotnie wiekszych budzetach) reali-
zowaly Lodz, Krakéw i Gdansk, jednakze innowacyjno$¢ projektu poznanskiego
wydaje sie najwieksza gléwnie ze wzgledu na fakt, ze projekt ten obejmowat nie-
standardowy katalog ustug publicznych. Przenoszone na platforme cyfrowa byty
tzw. ,,ustugi masowe”, czyli takie, z ktorych potencjalnie bedzie korzystato naj-
wiecej mieszkancéw, a wigc takze, ktére ulatwia zycie mieszkancom przy jedno-
czesnej poprawie jako$ci obstugi w samym urzedzie. Wéréd tych ustug znalazty
sie m.in.: nowe e-formularze (np. ewidencja dzialalnosci gospodarczej, podatek
od nieruchomoéci), ktére w owym czasie byly jednymi z pierwszych w polskich
samorzadach lokalnych, gielda uzywanych podrecznikéw, platforma konsultacji
spolecznych, cyfrowy plan miasta, transmisja audio-wideo obrad Rady Miasta Po-
znania, wyszukiwarka grobéw na cmentarzach.

Woéweczas takze zrodzil si¢ pomyst utworzenia Poznanskiej Elektronicznej
Karty Aglomeracyjnej, jednakze mozliwoéci finansowe Poznania i sasiednich
gmin byly zbyt ograniczone oraz samorzady te chyba jeszcze nie byly gotowe
na tak daleks integracje i wspolprace. Projekt ten zostal (przynajmniej czescio-
wo) zrealizowany w drugiej perspektywie finansowej. Projekt ,Poznanska Elek-
troniczna Karta Aglomeracyjna” zakladat stworzenie m.in.: e-biletu komunikacji

2 W tych trzech przytoczonych przypadkach oficjalnymi beneficjentami projektéw byty odpowied-
nio Krakéw i Warszawa. Natomiast pozostale miasta byly jedynie partnerami, ktérzy posrednio
korzystali ze wsparcia ze srodkéw unijnych.



74 Robert Perdat

miejskiej (tPortmonetka) dla Poznania i gmin wchodzacych w skiad aglomeracji
poznanskiej; systemu park&ride i bike&ride; systemu bezgotéwkowych ptatnosci
w miejskich instytucjach; mozliwosci ptatnosci za parkowanie w strefie platnego
parkowania i za drobne zakupy (ePortmonetka — karta typu prepaid), korzystania
z cyfrowego identyfikatora i indywidualnego ,,e-podpisu” oraz karty bibliotecznej
zapisanych i dostepnych na jednej karcie. System stworzony w ramach PEKA
jest jednym z dwodch tego typu projektéw realizowanych w najwiekszych mia-
stach w Polsce. Drugi to ,,Slqska Karta Ustug Publicznych” o wartos$ci 150 mln zi,
realizowany przez Komunikacyjny Zwiazek Komunalny Gérnoslaskiego Okregu
Przemyslowego.

Projekty wykonywane przez Krakéw i Warszawe w partnerstwie z miastem
Poznaniem w ramach dziatania 5.2: Wzmacnianie potencjalu administracji sa-
morzadowej POKL posrednio dotyczyly rozwoju e-ustug publicznych. Wynika to
z faktu, ze obejmowaly projekty zwiazane z jednej strony z poprawa skuteczno-
Sci i efektywnosci monitorowania jakosci ustug publicznych $wiadczonych przez
samorzady lokalne w Polsce (projekt ,Monitorowanie jakosci ustug publicz-
nych...”), a z drugiej — z poprawg funkcjonowania urzedéw i poprawa jakosci ob-
stugi klientéw gléwnie poprzez podnoszenie kompetencji, wiedzy i umiejetnosci
urzednikow (projekty ,Novus...” i ,Urbes...”).

Projekty zrealizowane przez miasto Poznan (e-Poznan, PEKA) w poréwna-
niu z projektami w innych duzych miastach odznaczajg si¢ relatywnie szerszym
spektrum zagadnien podejmowanych w ich ramach przy wzglednie duzym udzia-
le wtasnych $rodkéw finansowych. Poznanskie projekty byly dofinansowane ze
$rodkéw unijnych na poziomie 66-75%, natomiast kilka projektéw wroclaw-
skich, warszawskich i krakowskich na maksymalnym poziomie — 85%. Przy czym
nalezy podkresli¢, ze $rodki unijne byly dla Urzedu Miasta Poznania jednym ze
zrédet finansowania rozwoju e-ustug publicznych i e-administracji. Poznan wiele
innowacyjnych rozwiazan w tym zakresie finansowat z wlasnych $rodkéw. Sytu-
acja ta byla nastepstwem przyjecia w lipcu 2004 r. opracowanej przez Instytut
Informatyki Politechniki Poznanskiej ,Strategii informatyzacji miasta Poznania”
(2004), ktorg miasto konsekwentnie realizowato do czasu przyjecia nowej strate-
gii w 2010 r. w ramach jednego z tzw. programoéw strategicznych — ,,Cyfrowy Po-
znan” stworzonych dla potrzeb realizacji , Strategii Rozwoju Miasta Poznania do
roku 2030” (2010). , Strategia informatyzacji miasta Poznania” (2004) byla jed-
nym z pierwszych tego typu dokumentéw przygotowanych przez lokalne jednost-
ki samorzadu terytorialnego. W realizacji zalozen strategii wykorzystano wiasne
zasoby materialne i finansowe miasta oraz $rodki unijne. Nalezy tutaj podkresli¢,
ze wiele projektéw wykonanych wiasnymi nakladami przez Urzad Miasta Pozna-
nia zostalo sfinalizowanych dzigki wspélpracy Poznania z Politechnikg Poznanska
i Poznanskim Centrum Superkomputerowo-Sieciowym przy Instytucie Chemii
Bioorganicznej PAN. Tak szeroka wspolpraca tego typu jednostek w skali kraju
nie ma sobie rownych i jest duzym osiagnieciem Poznania.
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Poziom rozwoju e-ustug publicznych w badanych miastach

Analize poziomu rozwoju e-ustug publicznych w Poznaniu na tle najwigkszych
miast w Polsce przeprowadzono na podstawie wartosci wskaznika syntetycznego
poziomu rozwoju e-ustug publicznych (W_).

W 2011 r. Poznan byt liderem rankingu z wartoscig wskaznika W ; réwna
53 pkt, przy $redniej dla sze$ciu badanych miast — 43 pkt. Réznica pomiedzy
Poznaniem a drugg w rankingu Lodzig wynosita 5,5 pkt, a z ostatnim w rankingu
Krakowem az 28 pkt (ryc. 2). Sytuacja ta oznacza, ze duza cze$¢ ustug publicz-
nych dostepnych byla w Poznaniu na drugim i trzecim poziomie interaktywnosci.

Wykorzystanie wiasnych $rodkéw oraz srodkéw pochodzacych z dofinansowa-
nia unijnego w ramach ZPORR i WRPO bez watpienia mialo wplyw na uzyskanie
relatywnie wysokiej pozycji przez miasto Poznan na skali poziomu rozwoju e-
-ustug publicznych. To lata 2004-2006 daly niezwykle wielki impuls rozwojowy
w zakresie poprawy jakosci ustug publicznych dla obywateli i przedsiebiorcow
dystrybuowanych on-line. Wlasnie dzigki rozwojowi e-ustug publicznych juz
w potowie lat dwutysiecznych Poznan byt liderem rozwoju e-ustug publicznych
w Polsce. W wielu opracowaniach naukowych i popularnonaukowych Poznan
wskazywano jako wzoér w tym zakresie (por. Kuniszewski 2011, rankingi czasopi-
sma ,,Komputer Swiat”). Cho¢ poziom zaawansowania technologicznego $wiad-
czenia ustug on-line (poziom interaktywnosci ich $wiadczenia) nie byl wysoki
w poréwnaniu do standardéw zachodnich, niemniej jednak jak na warunki pol-
skie wskazywal kierunki przemian i odznaczal si¢ wysokim standardem.

Niestety w pewnym sensie zaniechanie dalszego rozwoju systeméw informa-
tycznych i bazowanie na tym, co zostalo stworzone kilka lat wcze$niej, doprowa-
dzilo do sytuacji, w ktérej Poznan w 2014 r. utracit pozycje lidera (55,5 pkt) na
rzecz Lodzi (69,5 pkt) i Krakowa (65,5 pkt). To inwestycje w sprzet i oprogra-
mowanie w Lodzi i Krakowie (takze dzieki projektom unijnym) umozliwiajace
wprowadzanie kolejnych e-ustug publicznych na najwyzszych poziomach inter-

80

70

60

50 T

40—
30—

20 T

10 T—

Poznan todz Warszawa Gdansk Wroctaw Krakow

02011 [W2014

Ryc. 2. Poziom rozwoju e-ustug publicznych w 20111 2014 r.
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie stron internetowych badanych miast.
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aktywnosci doprowadzily do tej sytuacji. Jest to zjawisko bardzo powszechne -
gdyz kilka duzych inwestycji w sprzet i oprogramowanie w relatywnie krétkim
czasie niemal rewolucjonizuje dzialania urzedéw. Przy czym nalezy zauwazy¢,
ze najbardziej proinnowacyjna polityke w tym zakresie prowadzg wiadze Lodzi,
ktore od wielu lat pozyskujg znaczne $rodki na modernizacje i unowocze$nienie
administracji samorzadowej, tym samym niezwykle szybko rozwijaja e-ustugi pu-
bliczne i caly system e-administracji, pozostajac w czotéwce najwiekszych miast
0 najwyzszym poziomie rozwoju w tej dziedzinie. Podobna sytuacja wystepuje
w Krakowie, jednakze w tym przypadku nastgpit wzrost poziomu rozwoju e-ustug
publicznych z najnizszego poziomu wéréd badanych miast w 2011 r. do warto-
$ci odpowiadajacej drugiej pozycji w 2014 r., a zatem nastapit blisko dwuip6l-
krotny wzrost w tym zakresie. Sytuacja Lodzi i Krakowa potwierdza niezwykle
silny zwigzek pomiedzy naktadami poniesionymi na rozwdj e-ustug publicznych
(gtéwnie dzieki srodkom unijnym) a poziomem ich rozwoju.

Oczywiscie nie mozna zapominaé, a wrecz nalezy to wyraznie podkresli¢, ze
optyka wladz Poznania w zakresie cyfryzacji ustug publicznych jest nieco inna
niz w pozostalych badanych miastach. Dowodem jest struktura realizowanych
projektow (tab. 2), a w szczegdlnosci projekt PEKA. Zadne z badanych miast
nie podjelo sie realizacji tego typu projektu i to na tak szeroka skale. Badane
miasta rozwijaja systemy informatyczne i e-ustugi urzedéw miejskich, natomiast
Poznan, majac te uslugi na relatywnie wysokim poziomie (cho¢ juz inne miasta
$wiadczg cze$¢ tych ustug na wyzszych poziomach interaktywnos$ci) inwestuje
i rozwija inny segment e-ustug publicznych. Nie sg to de facto tylko e-ustugi ad-
ministracyjne, ktére najchetniej rozwijane sg przez wigkszos¢ miast w Polsce, ale
ustugi publiczne o charakterze komunikacyjno-finansowym. Niewatpliwym atu-
tem tego typu rozwiazan jest ich potencjalnie szerokie spektrum odbiorcéw i za-
sieg przestrzenny wykraczajacy poza granice miasta i obejmujacy aglomeracje po-
znanska, co w znacznym stopniu poprawi poziom integracji lokalnych jednostek
samorzadowych wchodzacych w jej sktad. Oczywiscie wdrazanie pionierskich
rozwiazan, i to na tak szerokg skale i o tak szerokim zakresie, czasami moze wia-
zaé si¢ z pewnymi problemami (o czym w przypadku systemu PEKA szeroko roz-
pisywaly sie lokalne media w Poznaniu). Niemniej jednak nalezy mie¢ na uwadze
nie tylko sposob wdrazania pewnych rozwiazan, ale przede wszystkim ich efekty,
i okresli¢ relacje pomiedzy wielko$cia poniesionych nakiadéw a uzyskanymi ko-
rzy$ciami.

Pomimo, ze dynamika wzrostu poziomu rozwoju e-ustug publicznych w Po-
znaniu w latach 2011-2014 w stosunku do pozostalych badanych miast jest rela-
tywnie niska, bo wynoszaca zaledwie 105% (podobnie jak Warszawy — 109%), to
jednak nalezy zwroci¢ uwage na fakt, ze Poznan nadal zachowuje wysoka pozycje
w tym rankingu. Dodatkowo sytuacja ta potwierdza, niezwykle wysoki poziom
rozwoju e-uslug publicznych w Poznaniu juz w pierwszych latach czlonkostwa
w Unii Europejskiej. Dzigki zrealizowanym woéwczas projektom Poznan przez
dlugie lata byt liderem w tym zakresie, a dopiero wielomilionowe inwestycje po-
czynione w Lodzi i Krakowie sprawily, ze to wlasnie te miasta staly si¢ liderami
rozwoju e-ustug publicznych.
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Podsumowanie i wnioski

Dostepne od 2004 r. srodki europejskie niewatpliwie staly sie istotnym kataliza-
torem przemian zycia spoleczno-gospodarczego w Polsce, w tym takze moder-
nizacji i przemian administracji publicznej i samorzadéw lokalnych. Oczywiscie
oprocz mozliwosci pozyskania tych srodkéw istotnym elementem byly i sa od-
powiednio przygotowane zmiany prawne i organizacyjne zaréwno na szczeblu
centralnym — ulatwiajace wdrazanie rozwigzan systemowych (np. CEIDG), jak
i na szczeblu lokalnym — pozwalajace implementowaé¢ w samorzadach lokalnych
najnowsze dostepne rozwiazania w zakresie e-administracji. Niezwykle istotnym
czynnikiem rozwoju e-ustug publicznych i e-administracji, zwlaszcza na szczeblu
lokalnym, jest rola wtadz lokalnych i lideréw lokalnych - posiadajacych wizje roz-
woju e-ustug publicznych realizowana w zaleznosci od mozliwosci urzeddw, ale
i uwzgledniajacych potrzeby mieszkancéw (Perdal 2014). Niezmienna od kilku
lat postawa wiladz (stanowiacych i wykonawczych) Poznania o silnie proinnowa-
cyjnym charakterze wobec potrzeby rozwoju e-ustug publicznych i e-administra-
cji wplywa na relatywnie wysoki poziom rozwoju e-ustug publicznych i e-admini-
stracji w miescie, stawiajac je w czotéowce polskich miast.

Sytuacje te z pewnoscig wzmocnily pozyskane przez Poznan $rodki ukierun-
kowane na rozwoj e-ustug publicznych i e-administracji. W stosunku do pozo-
statych badanych miast byty one relatywnie wysokie i stanowity istotne wsparcie
procesu rozwoju e-ustug publicznych. W Poznaniu, podobnie jak w pozostatych
miastach, widoczna jest silna zalezno$¢ pomiedzy zmiang poziomu rozwoju
e-ustug publicznych a wielkoscig srodkéw unijnych ukierunkowanych na ten cel.
Oczywiscie nie mozna przyjaé twierdzenia, Ze stan ten jest wylacznie efektem
dostepnosci $rodkéw unijnych, jednakze zakres merytoryczny i przestrzenny
niektérych projektéw z pewnoscia w duzej mierze uzalezniony byl od wielkosci
dofinansowania zewnetrznego. Z jednej strony potwierdza to przyjete zalozenie,
ze niezwykle dynamiczny rozwoj systeméw e-administracji, a wiec posrednio
i e-ustug publicznych, byl mozliwy dzigki srodkom unijnym, a z drugiej — wska-
zuje na duzg role samorzadéw lokalnych, w szczegélnosci za$ ich wiadz i liderow
lokalnych.

Zaréwno dzieki Srodkom europejskim, jak i odpowiedniej polityce wiadz mia-
sta, na tle badanych najwiekszych miast w Polsce Poznan najwcze$niej osiagnat
wysoki poziom rozwoju e-ustug publicznych. Miato to miejsce gléwnie za sprawg
projektu ,,ePoznan — Realizacja programu budowy elektronicznej administracji
publicznej”. Inne tego typu projekty, realizowane m.in. w Gdansku, Lodzi i Kra-
kowie, pomimo wiekszych budzetéw nie spowodowaly znacznego wzrostu po-
ziomu rozwoju e-ustug publicznych. Mozna zalozy¢, ze najwieksze efekty wyko-
rzystania $rodkéw unijnych z pierwszej perspektywy finansowej widoczne byty
w Poznaniu i Lodzi. Natomiast sytuacja e-ustug publicznych w Gdanski i Krako-
wie byta relatywnie gorsza w poréwnaniu do wielko$ci projektéw, ktére réwniez
zaktadaly wdrozenie e-ustug w tych urzedach.

Niestety trzeba takze wspomnie¢, ze dynamika wzrostu poziomu rozwoju e-
-ustug publicznych jest najnizsza sposréd badanych miast i wynosi zaledwie 105%.
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Z jednej strony mozna to zlozy¢ na karb pewnego rodzaju zaniechania intensyw-
nego i dynamicznego rozwoju e-ustug administracyjnych (zwtaszcza opartych na
e-formularzach, czyli dostepnych na III poziomie interaktywnos$ci) na rzecz tzw.
e-uslug masowych. Z drugiej strony moze to wynika¢ z pewnej ,,zapobiegliwosci”
wladz Poznania, aby nie rozwija¢ systeméw e-administracji i e-ustug publicznych
wlasnym kosztem w oczekiwaniu na decyzje ministerstwa wlasciwego ds. admi-
nistracji publicznej i informatyzacji i efekty realizacji wielkich projektéw systemo-
wych podejmowanych na szczeblu centralnym tworzacych jednolite rozwigzania
w calym kraju — na wzér rozwigzan w postaci CEIDG, e-deklaracje itp.

Niewatpliwie pionierskie rozwigzania powstajace w Poznaniu w zakresie
e-ustug publicznych z kazdym nowym projektem wyprzedzaja pewnego ro-
dzaju ,,mode” na e-ustugi. To Poznan byl jednym z pierwszych miast majacych
e-formularze i pierwszy wprowadzil system e-nabér (de facto zrealizowany z wla-
snych $rodkéw juz w 2003 r.), jako jedno z pierwszych miast — centréow aglome-
racji miejskich — wdraza system PEKA. Swiadczy to o dalekosieznej wizji wtadz
lokalnych i silnej woli politycznej w kwestii rozwoju e-ustug publicznych, co
w polaczeniu z mozliwos$cia dofinansowania tego typu projektéw sprawia, ze ja-
ko$¢ ustug publicznych dostepnych on-line jest na wysokim poziomie i obejmuje
szerokie spektrum (co wazne — nie tylko administracyjnych). Pomimo kilku lat
funkcjonowania pewnych e-ustug publicznych, czasami trudno okresli¢ ich sku-
tecznos¢ i efektywnosé, tym bardziej dotyczy to projektéw realizowanych (jak
np. PEKA). Analiza efektywnosci zaréwno z punktu widzenia urzedu, jak i z
punktu widzenia mieszkancéw w takich kategoriach, jak: nizsze koszty funkcjo-
nowania, wyzsza efektywnosc¢ pracy, wyzsza jakos$¢ obstugi, krotszy czas realiza-
¢ji, bedzie mozliwa po kilku latach funkcjonowania i dopiero wéwczas pozwoli
odpowiedzie¢ na pytanie, czy bylo warto. Dotychczasowe doswiadczenia, np.
z systemem e-nabor, pozwalaja udzieli¢ odpowiedzi twierdzacej. Wskazuje na
to nie tylko usprawnienie procesu rejestracji do szkét i przedszkoli w Poznaniu,
ale takze szerokie zainteresowanie tym systemem blisko 30 miast i powiatow
w calym kraju. Zatem mozna mie¢ nadzieje, ze obrany kierunek zmian samorza-
du lokalnego w Poznaniu oraz wyznaczanie pewnych standardéw tych przemian
odbywajacych sie przy istotnym wsparciu $rodkéw unijnych na realizacje pro-
jektéow w zakresie e-ustug publicznych i e-administracji pozwoli nadal kreowa¢
ciekawe rozwiazania w tym zakresie, bedace wzorcem dla innych samorzadéow
lokalnych w Polsce.
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Public e-services in Poznan - the prospect of 10 years in the
European Union

Abstract: The aim of the study is to analyze the development level of e-public services in Poznan,
the development of which it was possible inter alia thanks to the European funds. Poznan’s situation
in this field has been referred to the largest cities in Poland using EU funds for the development of
e-government. In the first stage of the research the operational programs under which it was possible
to co-finance the development of e-government were analysed. In the second stage there was an anal-
ysis of the absorption of EU funds by the studied cities in relation to other units of local government,
and the third stage discusses projects from EU funds for the development of e-government in the
studied cities. The last, fourth stage of the research includes the analysis of the development level of
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e-government measured by the development level of selected public e-services in 2011 and 2014, part
of which is a consequence of used EU funds.

Key words: e-government, e-public services, local government, Poznan, the European Union
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Wplyw polityki spdjnosci na realizacje celéw
srodowiskowych Strategii Europa 2020
na przykladzie Poznania

Zarys tredci: Celem artykutu jest z jednej strony przedstawienie znaczenia funduszy
strukturalnych i Funduszu Spoéjnoéci dla rozwiazywania probleméw srodowiskowych
miasta Poznania i jego rozwoju w latach 2004-2014, a z drugiej okreslenie, jak dzialania
podejmowane w miescie, wspétfinansowane z budzetu UE, wpisywaly si¢ w realizacje
poszczegélnych zalozen $rodowiskowych Strategii Europa 2020. W artykule dokonano
réwniez analizy poréwnawczej najwigkszych miast Polski pod wzgledem wartoéci pozy-
skanych funduszy unijnych w aspekcie ochrony srodowiska. Celem tej analizy bylo usta-
lenie réznic wsréd polskich metropolii dotyczacych poziomu efektywnosci ubiegania si¢
o unijne wsparcie ukierunkowane na poprawe jakosci srodowiska naturalnego.

Stowa kluczowe: fundusze strukturalne, rozwéj zréwnowazony, ochrona $rodowiska,
Strategia Europa 2020

Wprowadzenie

W miare rozwoju mysli ekonomicznej coraz wiekszg uwage zwracano na kwestie
zwigzane ze $rodowiskiem przyrodniczym. Poczatkowo $rodowisko traktowano
wylacznie jako Zrédlo naturalnych czynnikéw produkeji bez zwracania uwagi na
problem ich ograniczonosci. Z czasem dostrzezono niekorzystny wpltyw nadmier-
nej dewastacji srodowiska na jako$¢ zycia ludzi oraz mozliwosci dalszego rozwoju
gospodarczego. Obecnie, w dobie ogromnej popularnosci koncepcji rozwoju su-
stensywnego!, srodowisku naturalnemu przypisuje si¢ bardzo duzg role. Dosto-
sowanie sie do potrzeb $rodowiska i maksymalne przeciwdziatanie jego dalszej
degradacji to warunki konieczne do osiagniecia pozadanego rozwoju w wymia-
rach spotecznym i ekonomicznym (Bosselmann 2008).

! Rozwdj sustensywny jest w jezyku polskim powszechnie nazywany rozwojem zréwnowazonym,
co nie do konca oddaje istote tego rozwoju. Wigcej na ten temat pisza m.in.: Janikowski (2007),
Zegar (2007) i Trzepacz (2012).
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Ochrona srodowiska stanowi bardzo wazny element polityki Unii Europejskiej,
czego odzwierciedleniem sg obecnie cele sformulowane w Strategii Europa 2020.
Dotycza one ograniczenia emisji CO,, wzrostu efektywno$ci energetycznej oraz
rozwoju wykorzystania odnawialnych Zrodet energii. Realizacja tych celéw w za-
sadniczej mierze bedzie sie¢ odbywaé¢ w wymiarze miejskim. Miasta sg obszarami
W najwyzszym stopniu przyczyniajacymi sie do postepujacej degradacji srodowi-
ska, czego zasadnicza przyczyng jest silna koncentracja ludnoséci oraz dziatalnosci
gospodarczej. Jednoczesnie dzieki miastom i skumulowanym w nim kapitalom po-
wstajg innowacyjne rozwiazania problemoéw z zakresu gospodarki niskoemisyjnej?.

Celami niniejszego artykutu sa: (1) analiza znaczenia funduszy strukturalnych
wydatkowanych na terenie miasta Poznania w ramach polityki spéjnosci UE pod
katem realizacji celéw $rodowiskowych Strategii Europa 2020 w latach 2004-
2014 oraz (2) ustalenie réznic wsrdd polskich metropolii (Gdansk, Krakéw, £.6dz,
Poznan, Wroclaw, Warszawa) dotyczacych poziomu efektywnosci ubiegania sie
o unijne wsparcie ukierunkowane na poprawe jakosci srodowiska naturalnego.

Analiza obejmowata opis diagnostyczny poziomu wartosci $rodkéw unijnych
pozyskanych przez poszczegdlne miasta na dziatania wpisujace sie w zalozenia $ro-
dowiskowe Strategii Europa 2020. W celu efektywniejszego poréwnania wartosci
te zrelatywizowano, stosujac wskazniki, odnoszac warto$¢ pozyskanych srodkow
do liczby mieszkancéw oraz poziomu wydatkéw inwestycyjnych danego miasta.

Cele srodowiskowe Strategii Europa 2020

Strategia Europa 2020° przyjeta w 2010 r. przez Komisje Europejska stanowi od-
powiedz Unii Europejskiej na kryzys gospodarczy rozwijajacy sie od 2008 r. Jest
to nadrzedny dokument wyznaczajacy cele i kierunki rozwoju dla catej Unii Eu-
ropejskiej. Rozwdj ten zgodnie z wizja zawarta w Strategii Europa 2020 powinien
by¢ inteligentny, zrbwnowazony oraz sprzyjajacy wiaczeniu spolecznemu. Owe
trzy cechy rozwoju stanowia jednoczes$nie jego wzajemnie ze sobg powigzane
priorytety.

W kontekscie prowadzonej analizy zasadne jest skupienie uwagi na priory-
tecie odnoszacym sie do rozwoju zréwnowazonego (sustensywnego) rozumia-
nego jako wspieranie gospodarki efektywniej korzystajacej z zasobéw, bardziej
przyjaznej Srodowisku i bardziej konkurencyjnej. W ramach tego priorytetu sfor-
mulowano trzy wymierne cele srodowiskowe, nazywane pakietem klimatyczno-
-energetycznym lub w skrocie pakietem ,,3 x 20%”. W ramach tego pakietu Unia
Europejska zobowigzala si¢ do:

* ograniczenia emisji dwutlenku wegla o co najmniej 20% w poréwnaniu z po-

ziomem z 1990 r.,

2 Komunikat Komisji Europejskiej do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spolecznego i Komitetu Regionéw Miejski Wymiar Polityki UE — Kluczowe Ele-
menty Agendy Miejskiej UE z dn. 18 lipca 2014, Bruksela.

3 Komunikat Komisji EUROPA 2020 Strategia na rzecz inteligentnego i zréwnowazonego rozwoju
sprzyjajacego wiaczeniu spolecznemu z dn. 3 marca 2010, Bruksela.
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e wzrostu udzialu odnawialnych Zrédet energii w calkowitym zuzyciu energii

do 20%,

* wzrostu efektywnosci wykorzystania energii o 20%.

Gléwnymi instrumentami finansowymi wspierajacymi realizacje tych celéw,
zwlaszcza na terenach zurbanizowanych, sa Europejski Fundusz Rozwoju Regio-
nalnego oraz Fundusz Spdjnosci funkcjonujace w ramach unijnej polityki spoéj-
noédci. Bardziej szczegbétowe cele tematyczne oraz gtéwne dziatania, ktére mozna
finansowac¢ ze srodkéw tych funduszy okreslone zostaty w dokumencie zatytuto-
wanym ,,Elementy wspoélnych ram strategicznych na lata 2014-2020"*. Kazdemu
celowi przypisano szereg dzialan, na podstawie ktérych mozna okredli¢ gléwne
sektory czy tez obszary gospodarki zaangazowane w realizacje zalozen $rodo-
wiskowych Strategii Europa 2020. Nalezg do nich: sektor badawczo-rozwojowy,
energetyka, transport, gospodarka przestrzenna, gospodarka wodna oraz gospo-
darka odpadami (patrz tab. 1).

Tabela 1. Cele tematyczne interwencji polityki spdjnosci, gléwne dziatania oraz sektory gospodarki
najsilniej zwigzane z realizacja zalozen $rodowiskowych Strategii Europa 2020

Cel tema- Sektor/obszar
tyezn Gléwne dziatanie dziatanlo$ci
e gospodarczej

Inwestycje w zakresie efektywnego zaopatrzenia w wode, oczyszczania $cie-

kéw i ponownego wykorzystania wody, w tym nowe inwestycje w zakresie ~ Gospodarka
ograniczania wyciekéw i wdrazania planéw gospodarowania wodami w do- wodna
rzeczu

Inwestycje w zakresie gospodarowania odpadami zgodnie z hierarchig
gospodarowania odpadami, w szczegblno$ci w zakresie ponownego uzy-  Gospodarka
cia, recyklingu i odzysku (w przypadku materiatéw nie podlegajacych ~ odpadami
recyklingowi)

Inwestycje w zakresie ekologicznej infrastruktury, w tym obszaréw Natura

2000 i innych terytoriéw, stuzace promowaniu ochrony i przywracania réz-

norodnosci biologicznej i ustug ekosystemowych, tagodzenia zmian klimatu

i przystosowywania si¢ do nich, ochrony przeciwpowodziowej i przeciwpo-  Gospodarka
zarowej, ochrony wybrzeza, ochrony gleb i innych $rodkéw zapobiegania przestrzenna
zagrozeniom, zmniejszeniu rozdrobnienia obszaréw przyrodniczych; zwigk-

szaniu dostgpno$ci wody oraz przywracaniu do wlasciwego stanu silnie

zmienionych obszaréw i siedlisk

Inwestycje w dzialania stuzace zmniejszeniu zanieczyszczen powietrza zwia-
zanych z transportem, w szczegélnodci programy wyposazenia i wymiany

flot autobusowych, programy zachet na rzecz bardziej ekologicznego trans- Transport
portu publicznego i promowania alternatywnych form transportu
Inwestycje w zakresie dywersyfikacji lokalnych gospodarek poprzez G
. . . S . . . . ospodarka
ochrong i wspieranie dziedzictwa kulturowego i krajobrazéw (zaréwno
przestrzenna

w wiejskim, jak i miejskim kontekscie)

Wsparcie na rzecz zréwnowazonego, zintegrowanego rozwoju miast, m.in.

poprzez $rodki na rzecz zréwnowazonego drenazu miejskiego i likwidowa- ~ Gospodarka
nia zasklepiania gleb, rekultywacje¢ obszaréw zanieczyszczonych oraz rewi-  przestrzenna
talizacje infrastruktury kulturalnej

Ochrona $rodowiska naturalnego i wspieranie efektywnosci wykorzystania
zasobow

*  Dokument Roboczy Stuzb Komisji, Elementy wspélnych ram strategicznych na lata 2014-2020,
cz. I zdn. 14 marca 2012, Bruksela.



84 Tomasz Herodowicz
Cel tema- Sektor/obszar
Gléwne dziatanie dziatanlodci
tyczny .
gospodarczej
Bazowa infrastruktura transeuropejskich sieci transportowych (TEN-T)
obejmujaca transport drogowy, kolejowy, morski oraz multimodalne i inter- Transport
operacyjne $rodki przynoszace znaczne korzysci netto dla spoleczenstwa
Bazowa infrastruktura kolejowa TEN-T, taczno$¢ wtérna, modernizacja ge-
stych sieci kolejowych, europejski system zarzadzania ruchem kolejowym
(ERTMS) oraz inne inwestycje stuzace poprawie interoperacyjnosci, a takze Transport

Promowanie zréwnowazonego transportu i usuwanie
niedoboréw przepustowosci w dziataniu najwazniejszych

infrastruktur sieciowych

budowanie potencjatu w zakresie planowania i realizowania projektow i za-
rzadzania nimi, jak rowniez w zakresie zarzadzania ryzykiem i katastrofami

Innowacyjne ustalanie cen uzytkowania drég, systemy nakladania optat na
uzytkownikow i zarzadzanie ruchem, infrastruktura do uzupetniania paliwa
i tadowania baterii dla nowych pojazdéw bezemisyjnych przeznaczonych do
transportu miejskiego

Badania i roz-
woj

Zintegrowane, zréownowazone i dostepne rozwigzania w zakresie mobil-
nosci w miastach, regionach miejskich i na obszarach metropolitalnych,
prowadzace do zmniejszenia emisji gazéw cieplarnianych, w szczegdlnosci
w ramach planéw zréwnowazonego transportu miejskiego, w ktérych prze-
widuje si¢ utatwienia dla transportu publicznego, rowerzystdéw i pieszych

Transport

Usuwanie niedoboréw przepustowosci $rédladowych drég wodnych, przy
jednoczesnej minimalizacji znacznych zmian koryt rzek oraz wspieranie in-
westycji na rzecz bardziej przyjaznych dla srodowiska flot i inwestowanie
w systemy informacji zeglugi rzecznej

Transport

Wspieranie przechodzenia na gospodarke

niskoemisyjna we wszystkich sektorach

Efektywnoé¢ energetyczna oraz ogrzewanie i chlodzenie z wykorzystaniem
odnawialnych zZrédet energii w budynkach publicznych, w szczegdlnosci de-
monstracja budynkéw o zerowym poziomie emisji i pozytywnym bilansie
energetycznym, jak rowniez doglebna renowacja istniejacych budynkéw do
poziomoéw o optymalnych kosztach

Energetyka

Srodki na rzecz efektywnosci energetycznej oraz wykorzystanie odnawial-
nych zrédet energii w MSP (w tym kampanie informacyjne)

Energetyka

Innowacyjne technologie w zakresie energii odnawialnej, zwlaszcza wymie-
nione w strategicznym planie w dziedzinie technologii energetycznych i pla-
nie dziatania w dziedzinie energii na rok 2050 oraz wykorzystanie biopaliw
drugiej i trzeciej generacji

Energetyka,
badania i roz-
woj

Wspieranie produkgji energii z odnawialnych zrédet morskich, w tym ener-
gii ptywow i fal

Energetyka

Zintegrowane strategie rozwoju niskoemisyjnego oraz plany dzialania na
rzecz zréwnowazonej energii w odniesieniu do obszaréw miejskich, w tym
systemy oswietlenia miejskiego oraz inteligentne sieci

Energetyka

Propagowanie przystosowywania

si¢ do zmian klimatu, zapobie-
gania zagrozeniom i zarzadzania

ryzykiem

Opracowanie strategii i planéw dziatania dotyczacych przystosowania do
zmian klimatu oraz planéw zapobiegania zagrozeniom i zarzadzania ryzy-
kiem na poziomie krajowym, regionalnym i lokalnym, jak réwniez planéw
i strategii dotyczacych budowania bazy wiedzy, mozliwosci monitorowania
danych oraz mechanizméw wymiany informacji

Badania i roz-
woj

Zwigkszenie poziomu inwestycji w zakresie przystosowania si¢ do zmian
klimatu oraz zapobiegania zagrozeniom i zarzadzania ryzykiem, w tym
w zakresie: zapobiegania zniszczeniom i zwigkszania odpornosci $rodowi-
ska zabudowanego i innych elementéw infrastruktury, ochrony zdrowia lu-
dzi, zmniejszenia presji w odniesieniu do wykorzystania zasobéw wodnych
w przysztosci, inwestowania w $rodki ochrony przeciwpowodziowej i przy-
brzeznej oraz zmniejszenia podatnosci ekosystemoéw w celu zwigkszenia ich
odpornosci i umozliwienia adaptacji w ramach ekosystemow

Gospodarka
przestrzenna,
gospodarka
wodna
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Cel tema- Sektor/obszar
tvezn Gléwne dziatanie dziatanlo$ci
i gospodarczej

Opracowanie narzedzi (systeméw wykrywania, wczesnego ostrzegania
i alarmowania, map ryzyka i ocen ryzyka); zwigkszenie inwestycji w syste-
my zarzadzania katastrofami, celem wzmocnienia odpornosci na katastrofy,
lepszego zapobiegania zagrozeniom oraz zarzadzania ryzykiem wystapienia
klesk zywiotowych, w tym zagrozen zwigzanych z pogoda (np. burz, ekstre-
malnych temperatur, pozaréw laséw, susz, powodzi) i zagrozen geofizycz-
nych (np. lawin, osunig¢ gruntu, trzgsien ziemi, wybuchéw wulkanéw) oraz
celem wsparcia spolecznego reagowania na zagrozenia przemystowe (syste-
my wczesnego ostrzegania, tworzenie map ryzyka)

Badania i roz-
woj

Propagowanie przystosowy-
wania sie do zmian klimatu,
zapobiegania zagrozeniom
i zarzadzania ryzykiem

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie ,,Dokumentu Roboczego Stuzb Komisji. Elementy wspolnych ram stra-
tegicznych na lata 2014-2020".

Katalog dziatan wspieranych przez polityke spdjnosci jest bardzo szeroki.
Duza cze$¢ z nich zwiazana jest $cisle z obszarami miejskimi. Istotnym jest jed-
nak, aby propozycje dziatan okreslone przez UE znalazly odzwierciedlenie w rze-
czywistych potrzebach miast i przyczynialy sie do realizacji ich $rodowiskowych
celow rozwoju.

Problemy $§rodowiskowe miasta Poznania w okresie
2004-2014

Miasto Poznan, stolica wojewddztwa wielkopolskiego, jak kazde duze miasto

zmagalo sie lub nadal zmaga ze znaczacymi problemami zwigzanymi z jakoscig

$rodowiska przyrodniczego. Analiza miejskich dokumentéw programowych

i strategicznych® pozwolila stwierdzi¢, ze najwiekszymi problemami Poznania

w zakresie ochrony $rodowiska w ciagu ostatnich dziesieciu lat byto zagrozenie

hatasem komunikacyjnym oraz zanieczyszczenie woéd powierzchniowych. Do po-

zostalych probleméw srodowiskowych Poznania zaliczano:

1. Obciazenie $rodowiska odpadami, zwlaszcza komunalnymi — w tym stanowia-
cymi pozostato$¢ po dawnych, nielegalnych wysypiskach.

2. Problemy bezpieczenstwa chemicznego (zwigzane m.in. z transportem i skia-
dowaniem substancji niebezpiecznych) i zagrozenia zwigzane z ekstremalny-
mi zjawiskami atmosferycznymi (susze i powodzie).

®  Uchwata nr LVI/592/1V/2004 Rady Miasta Poznania z dnia 23 listopada 2004 r. ws. Planu Roz-
woju Miasta Poznania na lata 2005-2010;
Uchwata nr LXXI1/990/V/2010 Rady Miasta Poznania z dnia 11 maja 2010 r. ws. Strategii Roz-
woju Miasta Poznania do roku 2030;
Uchwata nr XLVII/500/1V/2004 Rady Miasta Poznania z dnia 22 czerwca 2004 r. ws. Programu
Ochrony Srodowiska dla Miasta Poznania na lata 2004-2007;
Uchwata nr LIV/729/V/2009 Rady Miasta Poznania z dnia 12 maja 2009 r. ws. Programu Ochro-
ny Srodowiska dla Miasta Poznania na lata 2009-2012.
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3. Potrzebe ochrony i odbudowy zieleni urzadzonej — parki, drzewostany przy-
uliczne, zielence.

4. Zagrozenie jakosci i odnawialnosci zasobéw wod podziemnych.

5. Zagrozenie réznorodnoéci biologicznej m.in. poprzez fragmentacje przestrze-
ni przyrodniczej.

6. Degradacje gleb, zwlaszcza w zwiazku z postepujacg urbanizacjg.

7. Zagrozenie jakosci powietrza w $rédmiejskich dzielnicach (emisja niska)
i przy gtéwnych ciggach komunikacyjnych (emisja komunikacyjna).

8. Zagrozenie degradacja powierzchni ziemi zwigzane z biezgcym, nielegalnym
sktadowaniem odpadéw, podwyzszaniem terenu i nielegalnym pozyskiwa-
niem kopalin.

9. Promieniowanie niejonizujace.

Sg to problemy w wiekszo$ci wcigz aktualne, a konieczno$¢ ich rozwiaza-
nia zostata wyrazona w ,Strategii Rozwoju Poznania do roku 2030”, w ktorej
wyodrebniono cel posredni: ,Ekologiczne i racjonalne gospodarowanie zasoba-
mi $rodowiska i odpadami”. W ramach tego celu najwiekszym wyzwaniem jest
prowadzenie racjonalnej gospodarki zasobami $rodowiska i odpadami w spo-
sob zaspokajajacy potrzeby mieszkancéw i jednoczes$nie cechujacy sie dbatoscia
o stan $rodowiska naturalnego. W tym celu zaklada sie zrownowazony system
gospodarki odpadami oraz budowe odpowiedniej infrastruktury zapewniajacej
ekologiczna gospodarke wodami, energig elektryczna, cieplng oraz gazowa. Po-
nadto edukacja ekologiczna i uwarunkowania ekologiczne stanowia staly element
wszystkich programéw realizowanych w ramach strategii. Bardziej szczegétowe
kierunki dzialan zawieraja programy ochrony srodowiska dla miasta Poznania,
ktore przedstawiono w formie tabelarycznej i ze wzgledu na znaczna objetosé
umieszczono je na koncu niniejszego opracowania (patrz zat. 1).

Poréwnujac gléwne dzialania wspierane w ramach polityki spdjnosci z pro-
blemami $rodowiskowymi miasta Poznania oraz kierunkami ich rozwigzywania
zauwazono ich duza komplementarno$¢. Pozwala to mie¢ nadzieje, ze w rozpo-
czynajacej sie perspektywie finansowej UE Poznan pozyska znaczng iloé¢ $rod-
kéw na rozwigzywanie swoich probleméw $rodowiskowych, wpisujac sie w re-
alizacje celéw Strategii Europa 2020. Jednocze$nie nalezy zauwazy¢, ze kierunki
$rodowiskowej interwencji polityki spdjnosci nie pokrywajg sie z jednym z naj-
wazniejszych problemdéw miasta, czyli zagrozeniem halasem komunikacyjnym.
Brakuje rowniez odniesienia do finansowania projektéw zwigzanych z edukacja
ekologiczna.
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Wplyw polityki spdjnosci na rozwigzywanie
$rodowiskowych probleméw miasta Poznania w latach
2004-2014 w kontekscie zalozen srodowiskowych
Strategii Europa 2020

Badanie zalezno$ci miedzy interwencja unijnej polityki spojnosci a rozwigzywa-
niem $rodowiskowych probleméw miasta Poznania zostalo oparte na danych
pochodzacych z Systemu Rozliczania Projektow (perspektywa 2004-2006) oraz
Krajowego Systemu Informatycznego SIMIK (perspektywa 2007-2013) udostep-
nionych przez Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju na portalu ,,Mapa Dotacji
UE”. Do analizy wybrano projekty z trzech kategorii: ochrony $rodowiska, trans-
portu i energetyki, uznanych za kluczowe dla realizacji celow rozwoju sustensyw-
nego UE, w tym celéw ,,3 x 20%”. W przypadku projektéw obejmujacych obszar
wiekszy niz Poznan dokonywano rozszacowywania warto$ci projektu na wszyst-
kie jednostki terytorialne, w ktérych dany projekt realizowano.

Na terenie Poznania w latach 2004-2014 wykonywanych byto 51 projektow
wspolfinansowanych ze $rodkéw funduszy strukturalnych i Funduszu Spéjnosci,
ktore wpisywaly sie w realizacje celow $rodowiskowych Strategii Europa 2020
oraz ktére byly zgodne z aktualnie wyznaczonymi kierunkami interwencji unijnej
polityki spéjnosci. Klasyfikacja tych projektéw wedtug sektoréw czy tez obszarow
dziatalnosci gospodarczej zwigzanych z realizacja celow $rodowiskowych Strate-
gii Europa 2020, do ktoérych zalicza sie sektor badawczo-rozwojowy, energetyke,
transport, gospodarke przestrzenna, gospodarke wodna oraz gospodarke odpada-
mi, wykazata, Zze w Poznaniu najwiekszy strumien $rodkéw finansowych skiero-
wano na dzialania z sektora transportu, ponad 3 mld zi, z czego prawie potowa
pochodzila z budzetu UE. Duzy udzial pod wzgledem warto$ci mialy réwniez
projekty z zakresu gospodarki odpadami, na ktére pozyskano ponad 350 mln
zl, stanowigcych okolo 34% catkowitej wartosci projektéw z tej dziedziny. W ra-
mach rozwoju gospodarki wodnej zrealizowano inwestycje o tacznej wartosci
prawie 700 mln zi, w tym niemal 300 mln zt (40,5%) pochodzito z budzetu UE.
Wartos$¢ projektow zwiazanych z energetyka — efektywnoscia energetyczng czy

Tabela 2. Obszary dziatalnosci gospodarczej wspierane przez fundusze strukturalne w Po-
znaniu w latach 2004-2014

Udziat dofinanso-
Sektor/obszar dziatalnosci ~ Warto$¢ projektow ~ Wartos¢ dofinansowa- wania UE w ogélnej

gospodarczej [z1] nia UE [zl1] wartosci projektow

[%]
Gospodarka wodna 696 376 654,86 289 021 838,01 41,5
Gospodarka odpadami 1044 477 184,39 352 567 900,00 33,8
Energetyka 111 572 453,56 34 518 025,42 30,9
Transport 3257 893 666,53 1 608 633 209,66 49,4
Gospodarka przestrzenna 1716 357,00 1195 822,50 69,7
Suma 5112036 316,34 2285936 795,59 44,7

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych z mapadotacji.gov.pl.
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zastosowaniem odnawialnych Zrédet energii — przekroczyta 100 min zi, w tym
ponad 1/3 to unijne dofinansowanie. Najmniej srodkéw przekazano na dziatania
w ramach gospodarki przestrzennej, niecate 2 mln zl. Jednoczesnie t¢ katego-
rie projektoéw cechowal najwyzszy poziom udziatlu dofinansowania, prawie 70%
(por. tab. 2). Wéréd projektow nie udato sie wyrdznié takich, ktére bezposrednio
odnosily sie do sektora badawczo-rozwojowego. Jego udziatl ma raczej charakter
podredni i mozna go wigza¢ ze stosowaniem innowacyjnych rozwigzan i techno-
logii w transporcie i energetyce.

Inwestycje realizowane w Poznaniu w zakresie transportu mozna podzieli¢
na dwie grupy: inwestycje w infrastrukture drogowa oraz inwestycje w transport
zbiorowy. Na projekty dotyczace infrastruktury drogowej pozyskano ponad 540
mln zi, stanowigcych ponad 33% wsparcia skierowanego do sektora transporto-
wego. Natomiast dofinansowanie komunikacji zbiorowej przekroczyto 1 mld zi,
czyli przeszto 66% dofinansowania dla transportu w Poznaniu.

W analizie uwzgledniono projekty drogowe, bo cho¢ z jednej strony moga po-
wodowac¢ zwiekszony ruch samochodowy, to z drugiej strony zastosowane tech-
nologie i rozwigzania organizacji ruchu ograniczaja niekorzystne oddzialywanie
transportu na $rodowisko. Tym bardziej, ze prawie wszystkie projekty dotyczyly
modernizacji lub przebudowy juz istniejacych ulic czy wiaduktéw, a nie budowy
nowych, co wpisuje sie w strategiczny kierunek dziatan polityki spéjnosci odno-
szacy sie do zintegrowanych, zrownowazonych i dostepnych rozwiazan w zakre-
sie mobilno$ci w miastach, regionach miejskich i na obszarach metropolitalnych.
Jednoczesnie projekty te przyczynialy sie do rozwiagzywania problemoéw $rodowi-
skowych miasta. Zastosowanie nowoczesnych, cichych nawierzchni drogowych
oraz ekranéw akustycznych wplywalo na zmniejszenie si¢ hatasu komunikacyj-
nego od 3 do ponad 20 dB. W realizacji projektow drogowych wykazano réwniez
dbatos¢ o jako$¢ wod, wprowadzajac system podczyszczania wody deszczowej
w kanalizacji przed wprowadzeniem jej do odbiornikéw®.

15,7 65,7
T T
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
[ transport kolejowy [0 transport lotniczy [ komunikacja miejska

Ryc. 1. Struktura udzialowa wartosci projektéw wspdtfinansowanych w ramach polityki
_ spdjnosci w dziedzinie transportu zbiorowego w Poznaniu w latach 2004-2014
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych z mapadotacji.gov.pl.

6 Raport z realizacji Programu Ochrony Srodowiska dla Miasta Poznania za lata 2009-2012.
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Projekty z zakresu transportu zbiorowego na terenie Poznania obejmowaly
transport kolejowy, lotniczy i komunikacje miejska. Najwiecej $rodkéw, ponad
1,5 mld zl, przeznaczono na inwestycje w komunikacje¢ miejska, co stanowito
przeszlo 65% ogodlnej wartosci projektéw w dziedzinie transportu zbiorowego
w Poznaniu. W dziedzinie transportu kolejowego zrealizowano projekty o sumie
ponad 425 mln zt (udzial ponad 18%). Projekty w zakresie transportu lotniczego
wyniosty prawie 360 mln zl, co stanowito prawie 16% warto$ci inwestycji trans-
portu zbiorowego (patrz ryc. 1).

Ogo6t projektow dotyczacych transportu zbiorowego wpisuje sie w realizacje
celu UE dotyczacego ochrony $rodowiska naturalnego i wspierania efektywnosci
wykorzystanych zasobdéw. Dzieki inwestycjom promujacym alternatywne formy
transportu oraz podnoszacym jako$¢ komunikacji miejskiej Poznan przyczynia
sie¢ do zmniejszenia zanieczyszczen powietrza. Wérdd projektéw z tej grupy
szczegblng uwage nalezy zwréci¢ na bardzo duze przedsiewziecia wymiany floty
tramwajowej i autobusowej. Zakup nowoczesnych, niskopodiogowych tramwa-
jow dla miasta to warto$¢ ponad 380 mln zi, z czego ponad potowa pochodzi-
ta z Funduszu Spojnosci. Dzieki tym $rodkom po Poznaniu kursuje dzisiaj 45
tramwajoéw Solaris Tramino, ktére dzieki nowoczesnej technologii pozwalaja na
odzyskanie do sieci energii wytworzonej podczas hamowania pojazdu lub zamie-
nienie jej na cieplo do ogrzewania (por. www.solarisbus.com). Natomiast przy
udziale srodkéw Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego zrealizowano
dwuetapowy projekt zakupu nowoczesnych, przyjaznych $rodowisku autobuséw
za taczng kwote prawie 120 mln zl, z czego prawie 63% pochodzilo z UE. W ra-
mach projektu zakupiono 101 autobuséw napedzanych ekologicznymi silnikami
spelniajacymi rygorystyczng europejska norme czystosci spalin EEV (por. www.
mpk.poznan.pl). Pozostate znaczace projekty w zakresie transportu zbiorowego
realizowane w Poznaniu dotyczg m.in.: rozbudowy sieci torowisk, budowy dwor-
ca autobusowego, modernizacji lotniska, modernizacji linii kolejowych czy zaku-
pu taboru dla regionalnych pasazerskich przewozéw kolejowych.

Poza omdéwionymi inwestycjami transportowymi w Poznaniu zrealizowano
projekt o charakterze informacyjno-edukacyjnym ,»Ecodriving bezpiecznego
Poznania« — program dla Wielkopolan, jak chroni¢ srodowisko, poprawia¢ bez-
pieczenstwo i ekonomie jazdy samochodem” o wartosci ponad 300 tys. zi, do-
finansowany w prawie 70% przez Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego.
Inicjatywa miata na celu popularyzacje nowoczesnej i inteligentnej techniki kie-
rowania samochodem, zmniejszajacej obciazenie srodowiska i poprawiajacej bez-
pieczenstwo w ruchu drogowym.

W ramach gospodarki odpadami wykonano projekt ,,System gospodarki od-
padami dla miasta Poznania”, ktérego warto$¢ przekroczyta 1 mld zi, z czego
1/3 pochodzita ze srodkéw Funduszu Spoéjnosci. Gléwnym elementem tego pro-
jektu byta budowa instalacji do termicznego przeksztalcania frakcji resztkowej
zmieszanych odpadéw komunalnych, dzieki ktérej ze spalania odpadéw prze-
widuje si¢ uzyskiwanie okolo 128 000 MWh/rok energii elektrycznej i okoto
267 000 GJ/rok energii cieplnej. W zakresie gospodarki odpadami spétka EKO-
-ZEC otrzymala unijne dofinansowanie (ponad 0,5 mln zi) na budowe wezla be-
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toniarskiego, ktéra to inwestycja pozwala na produkcje mieszanek betonowych
w oparciu o kruszywa recyklingowe, a takze popioly i zuzel pochodzace ze spala-
nia wegla w poznanskiej elektrocieplowni (por. www.eco-zec.com.pl). Oba pro-
jekty w wyrazny sposob wpisuja sie w aktualne cele UE dotyczace efektywnego
zuzytkowania zasobow oraz wzrostu wykorzystania energii odnawialnej. Jedno-
cze$nie ich realizacja przyczynita sie do rozwiazania jednego z poznanskich pro-
bleméw $rodowiskowych — nadmiernego obciazenia Srodowiska odpadami.

Wsparcie polityki spdjnosci dla dziatan zwigzanych z gospodarka wodng mia-
sta objeto czteroetapowy projekt , Uporzadkowanie gospodarki wodno-$cieko-
wej dla ochrony zasobéw wodnych w Poznaniu i okolicach”. Warto$¢ projektu
realizowanego w Poznaniu (po podziale na powiaty objete realizacja) wyniosta
tacznie prawie 700 mln zl, z czego okoto 40% pochodzito z Funduszu Spéjno-
$ci. Projekt obejmowat kilkadziesiat zadan inwestycyjnych, m.in. modernizacje
przepompowni, hermetyzacje oczyszczalni $ciekdw czy budowe sieci kanaliza-
cyjnej (por. www.inwestycjeunijne.aquanet.pl). Stanowit istotng cze$¢ dziatan na
terenie miasta majacych na celu poprawe jakosci wéd powierzchniowych, jed-
nocze$nie wpisywal si¢ w aktualny trend polityki spojnosci dotyczacy inwestycji
w zakresie efektywnego zaopatrzenia w wode, oczyszczania $ciekéw i ponownego
wykorzystania wody.

W dziedzinie energetyki na terenie Poznania zrealizowano dwa znaczace pro-
jekty z zakresu rozwoju wykorzystania odnawialnych Zrédet energii oraz siedem
projektéow zwiazanych z termomodernizacja budynkéw.

Najwieksza warto$¢ mial projekt ,,Konwersja kotta OP140 na kociot fluidalny
opalany biomasg w Dalkia Poznan ZEC S.A.”. Wyniosta ona prawie 80 mln z,
w tym ponad 20% pochodzito z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalne-
go. Dzieki inwestycji elektrocieplownia zmniejszyta negatywne oddzialywanie
na $rodowisko poprzez obnizenie wielko$ci emisji zanieczyszczen do powietrza:
NO, o0 19,7 ton/rok, pytéw o 24,8 ton/rok, SO, o 1059,9 ton/rok, a CO, o 270
892 ton/rok (por. www.mos.gov.pl). Wazny dla rozwoju energetyki odnawialnej
w Poznaniu byl takze projekt ,System grzewczy z odnawialnych Zrodet energii
z instalacja przesylowa przy uzyciu pomp ciepta typu solanka/woda dla osiedla
Podolany w Poznaniu” o warto$ci ponad 18 mln z (wsparcie Europejskiego Fun-
duszu Rozwoju Regionalnego wyniosto mniej wiecej 50%). Jest to pilotazowy
w skali wojewodztwa projekt wykorzystujacy energie geotermalna do ogrzewania
osiedla blokéw mieszkalnych. Ciepto pobrane z gruntu ogrzewa hotel i sze$¢ bu-
dynkéw mieszczacych 284 mieszkania (por. www.instalreporter.pl). Oba przed-
stawione projekty wpisuja sie $cisle w realizacje celow srodowiskowych Strategii
Europa 2020 dotyczacych przejécia na gospodarke niskoemisyjng, korzystajaca
z energii odnawialnej.

Fundusze strukturalne mialy réwniez swoj udzial we wzroécie efektywnosci
energetycznej poznanskich budynkéw uzytecznosci publicznej. Zmodernizowano
szereg obiektéw nalezacych do policji, spéldzielni mieszkaniowej oraz osrodki
zdrowia i jednostki naukowe. Laczna wartoé¢ tych inwestycji przekroczyta 14 mln
zl, z czego ponad potowa pochodzita z budzetu UE. W ramach tych inwestycji
ocieplono budynki, wymieniono stolarke okienng oraz zmodernizowano system
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grzewczy. Oszczednosci zuzywanej energii sg bardzo wymierne, dla przyktadu
termomodernizacja budynku UE w Poznaniu pozwolita na zmniejszenie zuzycia
energii o0 59% (por. www.ue.poznan.pl), a termomodernizacja budynkéw Poznan-
skiej Spotdzielni Mieszkaniowej Winogrady pozwolita na oszczednos¢ energii rze-
du 1 621,84 GJ/rok (por. www.wfosgw.poznan.pl). Nalezy rowniez zwroci¢ uwage
na fakt, ze niektére projekty obejmowaly instalacje systemdéw wykorzystujacych
energie odnawialna jako dodatkowe Zrddlio energii. Tym samym mozna stwierdzic,
ze projekty poznanskie w zakresie energetyki stanowia wymierny efekt realizacji
$rodowiskowych zalozen unijnej strategii dotyczacych ograniczenia emisji CO,,
wzrostu efektywnosci energetycznej oraz korzystania z odnawialnej energii.

Ostatnim przedsiewzieciem realizowanym przy wsparciu $rodkéw z fundu-
szy strukturalnych w Poznaniu jest projekt zwiazany z gospodarka przestrzenna
dotyczacy zagospodarowania obszaru cennego przyrodniczo. Projekt ,,Ochrona
przyrodniczo cennych okolic Poznania przez ukierunkowanie i koncentracje ru-
chu turystycznego” miat na celu m.in. ochrone poznanskiego Rezerwatu Przyrody
»Meteoryt Morasko” przed nadmierna i niekontrolowang presjg ludzi poprzez ka-
nalizacje ruchu turystycznego wraz z przygotowaniem infrastruktury dziatajacej
jako bufor chroniacy pozostate cenne przyrodniczo obszary przed zadeptaniem.
W ramach tego projektu o wartosci przekraczajacej 1,7 mln zt (w tym prawie 70%
stanowito wsparcie UE) zbudowano parking wraz z infrastrukturg sanitarng dla
turystéw. Inwestycja wpisuje sie w dziatanie polityki spéjnosci dotyczace ekolo-
gicznej infrastruktury sluzacej ochronie i przywracaniu réznorodnosci biologicz-
nej i ustug ekosystemowych.

Poznan na tle najwiekszych polskich miast pod wzgledem
pozyskiwania srodkéw polityki spdjnosci na realizacje
celéow srodowiskowych Strategii Europa 2020

Analiza poréwnawcza najwiekszych polskich miast zostata przeprowadzona
w oparciu o wartoéci projektéw, ktérych beneficjentem byta wytacznie admi-
nistracja samorzadowa bez uwzglednienia projektéw realizowanych przez jed-
nostki organizacyjne oraz sp6tki miejskie. Badaniami objgto nastepujace miasta:
Gdansk, Krakéw, £odz, Poznan, Warszawe i Wroctaw. Zakres czasowy poréwna-
nia to lata 2004-2013, okres dwodch perspektyw finansowych UE, w ktorych do
tej pory funkcjonowata Polska.

Pod wzgledem ogdlnej wartosci projektéw, ktore wpisywaly sie w realizacje
celow $rodowiskowych Strategii Europa 2020, Poznan zajmowal drugg pozycje
wérdd badanych miast. Wykonano tu przedsiewziecia za Iacznie ponad 2,5 mld
zl, z czego mniej niz potowe stanowily $rodki funduszy unijnych. Wyzszy wy-
nik osiggneta jedynie Warszawa z projektami na kwote blisko 9 mld zi, w tym
niecale 4 mld zI pochodzily z budzetu UE. Tak duza réznica byla efektem reali-
zowanego w stolicy projektu budowy drugiej linii metra, ktérego wartos¢ (5,9
mld z1) przekracza polowe wartosci ogétu tamtejszych projektéw. Samorzady
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pozostalych miast zrealizowaly projekty o tacznej wartosci w przedziale od 0,7
do 2,1 mld zl (patrz ryc. 2).

Spore roznice miedzy miastami w bezwzglednej wartosci projektéw ulegaja
znacznemu zatarciu po odniesieniu wartosci bezwzglednych do liczby mieszkan-
cow danego miasta. Warszawa i Poznan charakteryzowaly si¢ podobnymi, naj-
wiekszymi wartosciami badanego wskaznika. Na jednego mieszkanca tych miast
przypadato okoto 5000 zt ogdlnej wartosci zrealizowanych projektéw, z czego
mniej wiecej 2000 zt pochodzito z funduszy unijnych. W pozostalych miastach
notowane wartosci byly znaczaco nizsze. We Wroctawiu warto$¢ zrealizowanych
projektow per capita wyniosta ponad 3400 zi, w Gdansku i Lodzi okoto 2000 zi.
Krakéw na tle pozostatych miast wypadl zdecydowanie najstabiej. Na jednego
mieszkanca przypadato tu kilkakrotnie mniej $rodkéw niz w Warszawie czy Po-
znaniu (patrz ryc. 3).

W analizie poréwnawczej wykorzystano réwniez wskaznik udzialu wartosci
zrealizowanych projektéw w wydatkach inwestycyjnych majatkowych samorza-
déw. W Warszawie warto$¢ tego wskaznika wyniosta ponad 56%, a w Poznaniu
ponad 50%. Dla Lodzi i Wroclawia warto$¢ inwestycji dofinansowanych przez
$rodki funduszy strukturalnych to okolo 35% wydatkéw inwestycyjnych. Z ko-
lei najnizsze wartoéci odnotowano w Gdansku i Krakowie, odpowiednio 26%
i 15% (patrz ryc. 4). Wysokie udzialy wartosci zrealizowanych projektéw, prze-
kraczajace czesto 1/3 ogoétu majatkowych wydatkdéw inwestycyjnych, pozwala-
ja stwierdzi¢, ze wsparcie unijnej polityki spéjnosci w zakresie celéw $rodowi-
skowych Strategii Europa 2020 stanowi bardzo istotny czynnik realizacji celow
$rodowiskowych polskich metropolii. Warto jednoczes$nie zauwazy¢, ze udziat
samych $rodkéw pochodzacych z budzetu UE jest bardzo znaczacy szczegdlnie
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w wydatkach Poznania, Warszawy i Lodzi, gdzie ksztattuje sie on w okolicach
20% (patrz ryc. 4).
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Podsumowanie

Unia Europejska przypisuje srodowisku przyrodniczemu bardzo duze znacze-
nie w ksztaltowaniu rozwoju spoteczno-gospodarczego, czego wyrazem sg cele
,»3 x20%” sformulowane w Strategii Europa 2020 oraz kierunki dzialan wytyczo-
ne dla polityki spojnosci na najblizsze lata. Realizacja unijnych zalozen odbywa
sie gléwnie w pieciu obszarach dziatalnosci gospodarczej: transporcie, energety-
ce, gospodarce wodnej, gospodarce odpadami, sektorze badawczo-rozwojowym
oraz gospodarce przestrzennej. Znaczaca role w osiaganiu celéw srodowiskowych
odgrywajg miasta, to one borykajg sie z najwiekszymi problemami $rodowisko-
wymi, a jednoczesnie sg miejscami powstawania innowacyjnych rozwiazan tych
probleméw. Sytuacja ta ttumaczy silne przestrzenne ukierunkowanie interwencji
polityki spojnosci wiasnie na obszary metropolitalne.

Na terenie miasta Poznania, jednej z najwigekszych aglomeracji Polski, w la-
tach 2004-2014 zidentyfikowano szereg probleméw srodowiskowych. Najwaz-
niejsze z nich dotyczyly ponadnormatywnego przekraczania norm hatasu komu-
nikacyjnego oraz zanieczyszczen wod powierzchniowych. Ponadto wéréd wyzwan
$rodowiskowych miasta znalazlo si¢ m.in. obcigzenie srodowiska odpadami oraz
zagrozenie jako$ci powietrza. Problemy te najsilniej koresponduja z zatozenia-
mi wyznaczonymi w Strategii Europa 2020. W celu ich niwelowania w Poznaniu
pozyskano tacznie ponad 2,2 mld z} unijnego wsparcia, co stanowi mniej wiecej
1/3 catkowitej kwoty poznanskiej absorpcji $rodkéw UE. Najsilniej wspieranymi
dziedzinami gospodarki w zakresie rozwigzywania probleméw $rodowiskowych
miasta byly transport oraz gospodarka odpadami. Charakterystyka projektow
realizowanych na terenie Poznania wykazala duzg réznorodnoé¢ dziatan podej-
mowanych w celu poprawy jako$ci srodowiska przyrodniczego. Od rozbudowy
infrastruktury komunikacji zbiorowej, przez wymiane¢ taboru na bardziej ener-
gooszczedny, wprowadzanie technologii korzystajacych z odnawialnych Zrodet
energii, termomodernizacje budynkéw, inwestycje z zakresu gospodarki wod-
no-$ciekowej, az do ochrony obszaréw cennych przyrodniczo. Niestety zaden
z projektéw nie dotyczyl wytworzenia czy rozwijania nowoczesnych technologii
zmniejszajacych negatywne oddziatywanie czlowieka na $rodowisko. Wynikac¢ to
moze z relatywnie niskiego poziomu innowacyjnosci w stosunku do rozwini¢tych
zachodnioeuropejskich o$rodkéw miejskich i faktu, zZe gospodarka oparta na wie-
dzy w Poznaniu jest dopiero budowana (Gaczek 2009).

Poréwnanie najwiekszych miast Polski pod wzgledem warto$ci pozyskanych
$rodkéw na realizacje dziatan wpisujacych sie w cele srodowiskowe Strategii Eu-
ropa 2020 wykazato, ze Poznan plasuje sie w $cistej czotéwce, zaraz za Warszawa.
Potwierdzila to zaréwno analiza danych bezwzglednych, jak i zrelatywizowanych.
Fundusze polityki spéjnosci pozyskane na dziatania stuzace realizacji unijnych
celow $rodowiskowych na terenie Poznania mialy znaczacy wktad w ksztaltowa-
nie rozwoju miasta, czego wyrazem jest ich udzial w wydatkach inwestycyjnych
ksztaltujacy sie na poziomie przekraczajacym 20%.

Wysoka pozycja Poznania, ktéra samorzad wypracowal w okresie 2004-2014,
stanowi dobry prognostyk na zblizajace sie lata, kiedy na dzialania zwiazane
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z ochrong $rodowiska i przechodzeniem na gospodarke niskoemisyjna przewi-
dziane zostana z pewnoscig znaczniejsze srodki finansowe niz w latach ubiegtych.
Poznan powinien ubiega¢ sie o $rodki unijne szczegdlnie w celu ograniczenia
tzw. emisji niskiej, ktéra stanowi gtéwna przyczyne przekraczania norm st¢zenia
pyloéw, zwlaszcza w okresie grzewczym. Istotne jest takze stymulowanie rozwo-
ju innowacji w zakresie gospodarki niskoemisyjnej, efektywnosci energetycznej
oraz odnawialnych Zrédet energii. Mimo ze klimat akustyczny miasta poprawit
sie w ciagu ostatnich lat, to nalezy rowniez podejmowac dalsze kroki w celu ogra-
niczania niekorzystnego wplywu hatasu na jako$¢ zycia w miescie.
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The impact of cohesion policy on realization the environmental
objectives of the Europe 2020 Strategy on the example of Poznan

Abstract: The aim of this article is to present the significance of structural funds for the implementa-
tion of the environmental objectives of the Europe 2020 Strategy in Poznan for the years 2004-2014.
In the first part of the paper were presented current EU environmental objectives and directions of
cohesion policy intervention. Then there was presentation of the environmental problems of Poznan.
In the next part of the article there was included analysis of the links between projects implemented
with participation in structural funds and environmental problems of Poznan and the aims of Europe
2020 Strategy. At the last stage of the analysis, there was a comparison of the largest Polish cities in
terms of the value gained funds, which allowed to assess the importance of EU intervention for actions
taken by local government to stimulate the socio-economic development in environmental aspect.

Key words: environment protection, Europe 2020 Strategy, Structural Funds, sustainable develop-
ment

Zalacznik 1. Kierunki dziatan Poznania w celu rozwigzywania probleméw $rodowisko-
wych miasta w okresie 10 lat integracji z UE

Priorytetowe kierunki dzialan

Zmniejszenie ucigzliwosci spowodowanych hatasem komunikacyjnym (promowanie nowo-
czesnych rozwiazan technologicznych i technicznych przy modernizacji i budowie infra-
struktury transportowej, promowanie ekologicznych $rodkéw transportu, budowa ekranéw
akustycznych celem ochrony zagrozonych hatasem obszaréw miasta)

Przywracanie i stabilizacja stanu czystoséci wod ciekéw i zbiornikéw wodnych na terenie
miasta do wymogdw okreslonych w aktualnie obowigzujacych przepisach (zwiekszenie
przepustowosci kolektoréw doprowadzajacych écieki do Centralnej Oczyszczalni Sciekow,
przebudowa newralgicznych punktéw systemu kanalizacji miejskiej celem uniemozliwienia
przelewu $ciekéw do wodd powierzchniowych, zwigkszenie dostepnosci mieszkancéw do
sieci wodociggowej i kanalizacyjnej)

Doskonalenie systemu gospodarowania odpadami komunalnymi (upowszechnienie idei
segregacji odpaddw i wtérnego ich wykorzystania, stworzenie systemu bezpiecznego pozby-
wania sie odpadéw niebezpiecznych wraz z Punktami Odpadéw Problemowych, moderniza-
cja sktadowiska w Suchym Lesie, rekultywacja obszaréw zdegradowanych)

Rozw¢j, zwigkszenie atrakcyjnosci oraz ochrona terenéw zielonych w miescie (renowacja
pasoéw zieleni przydroznej, budowa nowych i renowacja istniejacych terenéw zieleni, ochro-
na zasobéw lesnych i korytarzy przyrodniczych)

2005-2010

Plan rozwoju miasta Poznania na lata
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Plan rozwoju miasta Poznania
na lata 2005-2010

Osiagniecie najwyzszej klasy czystosci powietrza i wyeliminowanie lokalnych uciazliwoéci
(optymalizacja organizacji ruchu drogowego — inteligentne systemy sterowania ruchem, budo-
wa nowych parkingéw buforowych, eliminowanie z ruchu autobuséw nie spetniajacych norm
emisji zanieczyszczen, wyeliminowanie wegla jako paliwa w lokalnych kottowniach i likwi-
dacja indywidualnego ogrzewania weglowego w zabudowie miejskiej, kontynuacja dziatan na
rzecz racjonalizacji zuzycia energii, wdrazanie nowoczesnych technologii przyjaznych $rodowi-
sku, upowszechnienie Zrédel energii odnawialnej, stalty monitoring stanu czystoéci powietrza)

Znaczace zwiekszenie poziomu §wiadomosci ekologicznej wsréd poznaniakéw poprzez
intensyfikacje dzialan na rzecz promocji zachowan ekologicznych i zdrowego stylu zycia
(wspieranie edukacji ekologicznej dzieci i mtodziezy, podejmowanie dzialan propagujacych
postawy proekologiczne mieszkancéw, m.in. szkolenia, warsztaty, imprezy masowe, akcje,
konkursy, informowanie spoteczenstwa o zagadnieniach ochrony $rodowiska i przyrody,
m.in. Internet, broszury, informatory, tablice $wietlne o jakosci srodowiska)

Program Ochrony Srodowiska dla Miasta Poznania na lata 2009-2012

Dzialania o charakterze systemowym

Zintegrowane planowanie infrastruktury drogowej, uwzgledniajace minimali-
zacje zagrozen srodowiskowych

Poprawa standardéw technicznych sieci drogowej minimalizujgca wprowadza-
nie gazéw lub pyléw do powietrza i emisji hatasu

Zwigkszanie przepustowosci i ptynnosci ruchu drogowego

System Eliminowanie ruchu tranzytowego z obszaréw o gestej zabudowie oraz
transpor- ~ zmniejszanie natezenia ruchu w §rédmiesciu
towy Zwigkszenie roli lokalnego transportu kolejowego

Dzialania inwestycyjne i organizacyjne na rzecz integracji systemdw transpor-
towych

Rozwdj infrastruktury dla ruchu rowerowego i pieszego

Przyjmowanie rozwiazan technicznych umozliwiajacych bezkolizyjna migracje
zwierzat

Wykorzystanie rekreacyjne poznanskich jezior, stawéw i dolin rzecznych
Turystyka W sposéb zgodny z wymogami ochrony $rodowiska i ochrony przyrody
irekreacja  Modernizacja, waloryzacja, rekultywacja i tworzenie nowych obszaréw zieleni

urzadzonej w miescie (parki, zielenice, zielen przydrozna, osiedlowa itp.)

Niedopuszczanie do nadmiernego rozpraszania zabudowy na obrzezach miasta

Dazenie do zaadaptowania dotychczasowych waloréw przyrodniczo-krajobra-
zowych w zainwestowaniu terenéw

Minimalizowanie powierzchni gruntéw rolnych o wysokich klasach bonitacyj-
nych, ktéra bedzie wylaczona z produkgji i przeznaczana na inne cele

Osadnictwo Przestrzeganie zasady wyprzedzajacego uzbrojenia terendéw pod zabudowe
w infrastrukture stuzgcg ochronie $rodowiska

Ochrona areatu powierzchni biologicznie czynnych

Niedopuszczanie do ,,dzikiego” przeksztalcania ogrodkéw dziatkowych i uzyt-
kow rolnych w tereny budownictwa indywidualnego

Promowanie budownictwa energooszczednego i pasywnego

Wspieranie dziatan zakltadéw przemyslowych na rzecz wdrazania systeméw

Przemysti " zarzadzania $rodowiskiem i technologii przyjaznej $rodowisku
i energetyka
ZAWO cslgov:a Wspieranie nowoczesnych technologii w zakladach przemystowych tworzacych

nowe miejsca pracy

Ograniczanie ubytku trwalych uzytkéw zielonych powodowanego rozwojem
przestrzennym miasta

Rolnictwo ~ Wspieranie zachowania ogrédkéw dziatkowych lub przeksztalcanie ich w pu-
bliczne tereny zieleni

Utrzymywanie odpowiedniego stanu sieci melioracyjnej
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Program Ochrony Srodowiska dla Miasta Poznania na lata 2009-2012

Edukacja ekologiczna w formalnym systemie ksztatcenia (kontynuacja wspar-
cia finansowego i organizacyjnego placowek o$wiatowych przez wladze samo-
rzadowe, tworzenie i realizacja programéw edukacji ekologicznej osadzonych

w realiach miasta Poznania, wspoétpraca wtadz samorzadowych z placowkami

szkolnymi w zakresie czynnej ochrony przyrody)

Edukacja Edukacja ekologiczna pozaszkolna (imprezy, akcje, konkursy propagujace po-

ekologiczna stawy proekologiczne mieszkaficéw miasta, kontynuacja i rozwéj coraz atrak-
cyjniejszych form informowania mieszkancéw miasta o zasadach dostepu do
informacji o $rodowisku, popularyzacja waloréw przyrodniczych miasta i jego
probleméw $rodowiskowych, rozwéj wspoélpracy wiadz miasta z podmiotami
zewnetrznymi prowadzacymi dziatalno$¢ szkoleniowsq lub popularyzatorska,
rozwoj sieci przyrodniczych $ciezek dydaktycznych)

Ochrona dziedzictwa przyrodniczego i racjonalne uzytkowanie zasobéw przyrody

System obszaréw chronionych (wspolpraca z wtadzami rzadowymi i organizacjami poza-
rzagdowymi we wdrazaniu systemu ochrony obiektow Natura 2000, weryfikacja waloréw
przyrodniczych istniejacych oraz projektowanych obiektéw ochrony przyrody, ksztaltowanie
systemu obszaréw chronionych miasta Poznania w ciaglo$ci z terenami otaczajacymi)

Ochrona fauny i flory (ochrona i reintrodukcja gatunkéw zagrozonych i ich siedlisk, wpro-
wadzenie przyrodniczego monitoringu $rodowiska miasta)

Ochrona i utrzymanie terenéw zieleni ksztaltujacych krajobrazy miejskie (m.in. zachowa-
nie oraz odtwarzanie ciaglo$ci istniejacych elementéw pierscieniowo-klinowego uktadu
terenéw zieleni miasta, zakladanie nowych parkéw, zwigkszanie zazielenienia terendéw
osiedlowych i ciagéw komunikacyjnych)

Ochrona i utrzymanie laséw (dostosowanie drzewostanéw lesnych do warunkéw siedlisko-
wych oraz antropopresji)

Racjonalne uzytkowanie kopalin, ochrona gleb i powierzchni ziemi

Ochrona powierzchni ziemi (rekultywacja terenéw zdewastowanych, przeciwdziatanie nie-
uzasadnionemu wzrostowi powierzchni uszczelnionej i redukowaniu powierzchni biologicz-
nie czynnej)

Ochrona gleb (ochrona gleb rolniczych — ksztaltowanie struktury upraw przeciwdziatajacej
erozji wietrznej, pogarszaniu sig struktury gleby i jej zakwaszaniu, upowszechnianie zasad
dobrej praktyki rolniczej, minimalizowanie naruszenia powierzchni ziemi w trakcie realiza-
qji inwestycji budowlanych na terenach wyltaczanych z rolniczego uzytkowania — dzialalnos¢
kontrolna)

Racjonalne uzytkowanie kopalin i przeciwdzialanie ich nielegalnemu pozyskiwaniu

Poprawa jako$ci srodowiska i bezpieczenstwa ekologicznego

Zaopatrzenie w wode (zmniejszenie zuzycia wody m.in. poprzez wspieranie dziatan pod-
miotéw gospodarczych w zakresie racjonalnego gospodarowania woda, minimalizacje strat
wody wodociagowej w sieci przesylowej m.in. dzigki sukcesywnej wymianie i renowacji
wyeksploatowanych odcinkéw sieci wodociggowej)

Gospodarka $ciekowa (catkowite wyeliminowanie zrzutéw nieoczyszczonych lub niewy-
starczajaco oczyszczonych $ciekéw do wdd otwartych, wdrozenie systeméw podczyszczania
$ciekow deszczowych, ograniczenie odprowadzania wod opadowych do kanalizacji deszczo-
wej — umozliwianie retencji glebowej)

Stosunki wodne i ochrona przed powodzig (kontrola i utrzymywanie odpowiedniego stanu
waléw przeciwpowodziowych Warty i urzadzen wodnych, integracja dzialan w zakresie
ochrony wdd z ksztaltowaniem przestrzeni przyrodniczej — renaturyzacjq matych ciekdéw)

Zarzadzanie zasobami wodnymi (kontynuacja wdrazania programéw ochrony wod w zlew-
niach rzek: Cybiny i Bogdanki, wdrozenie podobnych programéw dla Strumienia Junikow-
skiego i Rdzanego Potoku i ewentualnie innych rzek, w miare rozpoznawania probleméw,
modernizagcja i ochrona ujeé wody)
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Emisja ze zZrédet komunikacyjnych (minimalizacja emisji pytéw i gazéw — poprawa jakosci
paliw, promocja i popularyzacja $rodkéw transportu zbiorowego, popularyzacja ruchu
rowerowego, strefy platnego parkowania w centrum miasta, nowe parkingi buforowe,
bezwzgledne eliminowanie z ruchu pojazdéw nie spelniajacych norm emisji substancji do
powietrza, dzialania edukacyjne dla ksztattowania proekologicznych zachowan komunika-
cyjnych)

Emisja niska (pelne wyeliminowanie wegla jako paliwa w lokalnych kotlowniach oraz likwi-
dacja indywidualnego ogrzewania weglowego w zabudowie miejskiej, kontynuacja dziatan
na rzecz oszczedno$ci energii, wykorzystanie rezerw w zakresie integracji gospodarki ciepl-
nej dla ograniczania iloéci palenisk indywidualnych)

Energetyka i przemyst (wdrazanie dzialan majacych na celu ograniczenie emisji gazéw

i pyloéw ze Zrédet energetycznych, wdrazanie nowoczesnych technologii, przyjaznych $rodo-
wisku, wzrost wykorzystania lokalnych zasobéw odnawialnych zrédet energii — np. energia
stoneczna, wodna, wykorzystanie wdd geotermalnych, wykorzystanie pomp ciepla)
Zarzadzanie jakoscig powietrza (rozwoj monitoringu powietrza, wprowadzanie systemow
zarzadzania $rodowiskiem (np. ISO 14001) oraz dobrowolnych dziatan nienormatywnych
- np. czystsza produkcja w zakladach przemystowych, systematyczna kontrola zaktadéw
przemystowych)

Ochrona przed hatasem komunikacyjnym (aktualizacja danych o zagrozeniach i monito-

ring hatasu drogowego w wyznaczonych punktach pomiarowych, opracowanie i realizacja
programéw ochrony srodowiska przed hatasem, wdrazanie rozwigzan inwestycyjnych, w tym
technologicznych, o cechach innowagji na rzecz ograniczania hatasu komunikacyjnego u zré6-
dla, wdrazanie rozwiazan organizacyjnych na rzecz ograniczenia hatasu komunikacyjnego,
wprowadzanie technicznych rozwigzan minimalizujacych rozprzestrzenianie si¢ halasu —
pasy zieleni ochronnej, ekrany akustyczne

Ochrona przed halasem lotniczym (rozwiazania minimalizujace emisj¢ hatasu lotniczego)

Program Ochrony Srodowiska dla Miasta Poznania na lata 2009-2012

Ochrona przed hatasem przemyslowym (eliminacja problemu emisji halasu do $rodowiska
z obiektéw dzialalno$ci gospodarczej)

Promieniowanie elektromagnetyczne (monitorowanie pél elektromagnetycznych w ramach
projektowanych i istniejacych systemow, przestrzeganie zapiséw zawartych w raportach
oddziatywania na $rodowisko na terenach obszaréw dostepnych dla ludnoéci, preferowanie
niskokonfliktowych lokalizacji Zrédel promieniowania elektromagnetycznego, kontrola
wprowadzania do $rodowiska nowych urzadzen emitujacych promieniowanie elektromagne-
tyczne)

Bezpieczenstwo chemiczne, ekologiczne i zdrowotne (ograniczenie ryzyka wystapienia
zagrozen $rodowiska powodowanych funkcjonowaniem podmiotéw bedacych potencjalnym
zrédiem awarii przemystowych, zmniejszenie ryzyka wynikajacego z transportu materialow
niebezpiecznych, minimalizowanie skutkéw §rodowiskowych w przypadku wystapienia
awarii, wykreowanie wiasciwych zachowan spoleczenstwa w sytuacji wystapienia awarii,
doskonalenie systemu zarzadzania kryzysowego w aspekcie ochrony srodowiska oraz rozwoéj
monitoringu zagrozen $rodowiska, eliminacja wyrobéw zawierajacych azbest)

Zrédlo: opracowanie wiasne.
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Wplyw funduszy Unii Europejskiej na proces
rewitalizacji w Poznaniu na tle najwiekszych
miast w Polsce

Zarys tresci: Wejscie Polski do Unii Europejskiej wywarlo znaczacy wplyw na proces
rewitalizacji miast w Polsce. W latach 2004-2006 uruchomione zostaly $rodki finansowe
w ramach Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego na wsparcie
odnowy zdegradowanych obszaréw. W kolejnym okresie programowania na lata 2007-
2013 kwota dostepnych $rodkéw na dziatania w tym wzgledzie, uwzgledniona w Regio-
nalnych Programach Operacyjnych, jeszcze wielokrotnie wzrosta. Warunkiem ubiegania
si¢ o dofinansowanie bylo opracowanie programéw rewitalizacji, a co za tym idzie —
stworzenie ram organizacyjnych dla zarzadzania odnowa w ramach jednostek samorzadu
terytorialnego. W rezultacie po 2004 r. w wielu miastach w Polsce rewitalizacja stala
si¢ waznym elementem programowania rozwoju. Celem artykutu jest analiza wptywu,
jaki wejscie do Unii Europejskiej wywarto na rewitalizacje zdegradowanych obszaréw
w Poznaniu na tle najwigkszych miast w Polsce: Warszawy, Krakowa, Lodzi, Wroclawia,
Gdanska i Szczecina.

Stowa kluczowe: zarzadzanie rewitalizacjq, fundusze europejskie, aglomeracje miejskie

Wprowadzenie

Przestrzenny wymiar polskiej urbanizacji jest wspolczesnie silnie spolaryzowa-
ny. Z jednej strony obserwowany jest proces suburbanizacji, charakteryzujacy si¢
intensywnym rozwojem obszaréw peryferyjnych miast i ich stref podmiejskich,
czego wyrazem jest tzw. rozlewanie si¢ miast (urban sprawl). Z drugiej strony za-
chodzi odwrotne do suburbanizacji zjawisko reurbanizacji, charakteryzujace sie
odrodzeniem centralnych czeséci miast (van den Berg i in. 1984, Parysek 2008a).
W ostatnich latach dzialania wladz samorzadowych najwiekszych miast w Polsce
w zakresie polityki przestrzennej i spoteczno-gospodarczej zmierzaja do promocji
tego drugiego trendu zagospodarowania przestrzennego. Niewatpliwie czynni-
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kiem determinujacym ten proces jest polityka Unii Europejskiej, za sprawa ktorej
uruchomione zostaly znaczne $rodki finansowe na realizacje dziatan rewitalizacyj-
nych. Ubieganie si¢ o dofinansowanie, a nastepnie realizacja projektow rewitali-
zacyjnych spowodowaly szereg zmian w zakresie organizacji i dzialania wielu sa-
morzadow lokalnych w Polsce. Jak zauwaza Heczko-Hylowa (2009), rewitalizacja
stala si¢ w krétkim czasie waznym elementem systemowego programowania roz-
woju miast. Dzieje sie tak pomimo ciaglego braku regulacji ustawowych w zakresie
odnowy zdegradowanych obszaréw. Celem niniejszego artykutu jest analiza wpty-
wu, jaki cztonkostwo w Unii Europejskiej w latach 2004-2014 wywarlo na proces
zarzadzania rewitalizacja w Polsce. We wspodlczesnym $wiecie gléwnym motorem
rozwoju gospodarczego sg obszary metropolitalne. Z drugiej strony tereny te naj-
bardziej do$wiadczaja negatywnych aspektéw procesu suburbanizacji. Tymcza-
sem planowanie przestrzenne i zwigzana z nim rewitalizacja okreélane sg obecnie
jako kluczowe pola integracji metropolitalnej (Zuziak 2005, Ziobrowski 2012).
W, Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju do roku 2030” wskazano,
ze podstawa planowania strategicznego na poziomie metropolitalnym powinna
by¢ zasada pierwszenstwa regeneracji (odnowy) zabudowy nad zajmowaniem no-
wych terenéw pod zabudowe. Oznacza to intensyfikacje proceséw urbanizacyjnych
na obszarach juz zagospodarowanych, tak aby minimalizowaé ekspansje na nowe
tereny. Z tego wzgledu ze szczegdélna uwagg przesledzono zmiany zachodzace
w Poznaniu oraz w innych centralnych o$rodkach najwiekszych aglomeracji miej-
skich w Polsce: Warszawie, Krakowie, Lodzi, Wroctawiu, Gdansku i Szczecinie.
W miastach tych powinny koncentrowa¢ si¢ dziatania organizacyjne i finansowe
zmierzajace do realizacji projektéw rewitalizacyjnych. Doprowadzi to do wzmoc-
nienia tozsamosci gléwnego osrodka, a tym samym polepszenia pozycji konkuren-
cyjnej calego obszaru metropolitalnego (Parysek 2005, Zuziak 2005, Markowski,
Marszat 2006). Podejmowane dziatania powinny odnosi¢ sie do zdegradowanych
obszaréw zurbanizowanych o potencjale metropolitalnym, a ozywienie spoleczno-
-gospodarcze bedzie sie osigga¢ poprzez wzmocnienie ich funkcji metropolital-
nych (Lorens i in. 2005, Parteka 2007).

Postepowanie badawcze skiada sie zatem z trzech zasadniczych czesci.
W pierwszej czesci okredlono sytuacje w Polsce w zakresie dziatan rewitaliza-
cyjnych przed wstapieniem do Wspdlnoty. W kolejnym kroku przeanalizowano
dostepne $rodki na rewitalizacje w okresie czlonkostwa w Unii Europejskiej,
w uktadzie wojewodztw. W trzeciej, kluczowej czeéci, przeprowadzono analize
poréownawcza wybranych elementéw zarzadzania rewitalizacjg w najwiekszych
miastach w kraju. Zbadano struktury organizacyjne w ramach urzedéw miast,
odpowiadajace za rewitalizacje, a takze dokumenty strategiczne, na podstawie
ktorych prowadzi sie polityke rewitalizacyjng. Nastepnie przeanalizowano pro-
jekty rewitalizacyjne, ktére uzyskaty dofinansowanie z Unii Europejskiej w okre-
sie 2004-2014. Potem oceniono wplyw cztonkostwa we Wspdlnocie na proces
rewitalizacji. Analiza opiera sie¢ na danych pozyskanych w drodze badania an-
kietowego, przeprowadzonego w maju 2014 r. na grupie siedmiu najwiekszych
miast w kraju. Informacje o projektach pozyskano réwniez ze strony internetowej
Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju, wedlug stanu z czerwca 2014 r. Przedsta-
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wione w pracy Programy Operacyjne, Lokalne Programy Rewitalizacji i strategie
rozwoju analizowano w sierpniu 2014 r.

Dzialania rewitalizacyjne podejmowane w najwiekszych
miastach w Polsce przed wejsciem do Unii Europejskiej

Poczatki obecnego pojmowania rewitalizacji miast siegajg lat 70. XX w., kiedy
odbudowane juz po II wojnie §wiatowej miasta europejskie zaczety do§wiadczaé
zmian przestrzenno-funkcjonalnych zwiazanych z procesem suburbanizacji i dez-
urbanizacji (Parysek, 2005). W Polsce jednak do okresu transformacji systemo-
wej trwala przede wszystkim odbudowa gléwnych osrodkéw po zniszczeniach
wojennych. Dziatania podejmowane w latach 80. i pdézniejszych zwiazane z od-
budowg zniszczonych zespotéw staromiejskich zgodnie z modelem retrowers;ji,
gtownie w Kolobrzegu, Elblagu, Glogowie, Szczecinie i Polkowicach, utozsamia-
ne sg jednak niekiedy ze wspolczesnie pojmowang rewitalizacja (Behri in. 2003).

Jak zauwaza Parysek (2005), problem rewitalizacji pojawil sie w nowych wa-
runkach ustrojowych za sprawg rynkowego modelu gospodarki, respektowania
praw wiasnosci, decentralizacji wladzy, odrodzenia sie¢ samorzaddéw terytorial-
nych oraz w wyniku przemian spotecznych. W tym czasie zdazyta sie jednak wy-
tworzy¢ duza ,luka remontowa”, a rewitalizacja polskich miast stala sie procesem
znaczaco opdznionym w stosunku do praktyki w panstwach zachodnioeuropej-
skich (Billert 2007, Lorens 2010). Pierwsze préby dziatan naprawczych podejmo-
wanych w latach 90-tych prowadzone byly czgsto we wspoétpracy z zagranicznymi
instytucjami, w ramach pomocy technicznej ze strony rzagdéw Stanéw Zjednoczo-
nych, Wielkiej Brytanii, Francji i Niemiec (Brytyjski Fundusz Know How Found,
amerykanskie programy USAID/PADCO/CHEF i francuski program Rady Europy
i Ruchu PACT ARIM) (Skalski 2007). Wspotpracowano takze w ramach progra-
moéw przedakcesyjnych Unii Europejskiej, programéw bilateralnych miedzypan-
stwowych i samorzadowych. Jak zauwaza Heczko-Hylowa (2009), préby te mialy
jednak charakter projektéw pilotazowych, a ich rezultaty nie zostaly utrwalone
i wykorzystane do szerszego stosowania. Bywaly to tez czasem dziatania oce-
niane jako balansujace na granicy prawa, ze wzgledu na brak regulacji ustawo-
wych, w sytuacjach gdy ze $rodkéw publicznych wspierano podmioty prywatne
(Muziot-Wectawowicz, 2009). Impulsem do rozpoczecia myslenia o rewitalizacji
bylo z reguly opracowanie strategii mieszkaniowej. Dotyczylo to w szczegélno-
$ci miast, ktére mialy atrakcyjne inwestycyjnie, zabytkowe budynki mieszkalne
w centrum, w ktorych starano sie walczy¢ z degradacja przestrzeni §rodmiejskiej
i deprawacja spoleczng (Herbst, Jadach-Sepioto 2009). Wczesne préby dziatan
w zakresie starego budownictwa dotyczyly przede wszystkim Krakowa (obszar
Jurydyka-Lubicz i Kazimierz) i Szczecina (w ramach XIX-wiecznych kwartatow
zabudowy), a takze Sopotu, Gdanska, Gdyni, Dzierzoniowa, Tarnowa, Plocka,
Bielska-Biatej i Lublina. W Warszawie, Krakowie i Tychach podejmowano préby
humanizacji osiedli wielkoptytowych. Ponadto realizowano czgstkowe projekty
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na terenach poprzemystowych (Gniezno, £6dz, Poznan, Krakéw), poportowych
(Gdansk, Szczecin) i powojskowych (Legnica, Borne Sulinowo, Stubice). Z mo-
mentem wejscia Polski do Unii Europejskiej programy rewitalizacji wdrazane
byly w okolo 30-40 miastach. Jak zauwaza Skalski (2007), ogélny bilans przepro-
wadzonych w tamtym okresie programoéw rewitalizacji jest jednak nikly. Rezulta-
ty, w sensie fizycznej modernizacji budynkéw i poprawy przestrzeni publicznych
w dzielnicach miejskich, byly bardzo skromne. Duzym problemem okazala si¢
wowczas kadencyjnos¢ samorzadu terytorialnego, ktéra negatywnie wplywala
zwlaszcza na realizacje programoéw odnowy zdegradowanych obszaréw. Co wie-
cej, sporzadzone dokumenty mialy czesto charakter fragmentaryczny, odnosily
sie do wybranych aspektéw rewitalizacji, nie ujmujac jej calo$ciowo.

Do najwazniejszych barier procesu odnowy zdegradowanych obszaréw miast
przed wejséciem Polski do Unii Europejskiej nalezato zaliczy¢:

* brak regulacji prawnych dotyczacych organizacji procesu rewitalizacji (prace

nad ustawg trwaly od 1992 r.),

* brak zewnetrznych Zrédel finansowania procesu rewitalizacji,

* niewielkie zainteresowanie sektora prywatnego dziataniami stuzgcymi odno-
wie,

* niesprzyjajacy klimat spoleczny dla rewitalizacji,

* brak dobrych rodzimych przykladéw kompleksowej odnowy miast,

* brak wyksztalconych kadr kompetentnych do prowadzenia procesu rewitali-
zagji,

* deprecjonowanie rewitalizacji przez wlodarzy miast (por. Kaczmarek 2001,

Behr i in. 2003).

Po 2000 r. w niektérych miastach uaktywnili sie prywatni inwestorzy, cze-
go efektem byly budowy duzych obiektéw ustugowych na terenach poprzemy-
stowych m.in. w Poznaniu (Stary Browar) i Wroclawiu (Galeria Dominikanska).
Mimo to na poczatku XXI w. jednym z najwiekszych problemoéw przestrzennych,
ale takze spoteczno-gospodarczych w polskich miastach byly zdegradowane ob-
szary $rodmiejskie, tereny poprzemystowe i osiedla blokowe.

Rewitalizacja miast w ramach funduszy Unii Europejskie;j
w Polsce w latach 2004-2014

Jednym z priorytetéw dzialan Unii Europejskiej na przestrzeni ostatnich kil-
kunastu lat jest polityka miejska. Dyskusje nad jej ksztaltem zapoczatkowat
w 1997 r. komunikat Komisji Europejskiej ,W strone agendy miejskiej w Unii
Europejskiej”. W rezultacie duzo miejsca rozwojowi miast poswigecono w Strate-
gii Lizbonskiej, a przede wszystkim w aktualnie obowiazujacej Strategii Europa
2020. Zagadnieniom tym poswiecona jest w szczegélnosci Karta Lipska na rzecz
zréwnowazonego rozwoju miast europejskich z 2007 r. W ostatnich latach opra-
cowanych zostalo takze szereg kolejnych dokumentéw Komisji Europejskiej do-
tyczacych kondycji wspoélczesnych miast europejskich i wyzwan przed nimi sto-
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jacych. Jednocze$nie wciaz trwajg prace nad agenda miejskg Unii Europejskiej.
W dokumentach tych wskazuje sie najczesciej na konieczno$¢ przyjecia modelu
zrownowazonego i zintegrowanego rozwoju miast. Duzo miejsca po$wieca sie
tez obszarom problemowym i koniecznosci ich rewitalizacji. Podejscie to znalazto
odzwierciedlenie w programach operacyjnych, ktére zostaly sporzadzone w Pol-
sce po wejsciu do Unii Europejskiej.

Polska nie przystapita do Inicjatywy Wspoélnotowej URBAN wspierajacej dzia-
tania na rzecz regeneracji obszaréw miejskich. Wprowadzono jednak jej elemen-
ty do Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego na lata
2004-2006 (ZPORR). W ramach priorytetu 3: Rozwdj lokalny zaplanowano dzia-
tanie 3.3: Zdegradowane obszary miejskie, poprzemystowe i powojskowe (tab.
1). Sam fakt wlaczenia rewitalizacji w dzialania zwigzane z rozwojem lokalnym
nalezy uzna¢ za symboliczny. Oznaczal on, ze rozw¢j nie musi oznacza¢ jedynie
ekspansji terytorialnej, ale moze odbywac sie¢ takze wewnatrz miasta. Zaplanowa-
no $rodki w kwocie ponad 96 mln euro, co stanowito okoto 3,3% catosci dostep-
nych $rodkéw z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego (EFRR). Mak-
symalne dofinansowanie projektéw wynosito 75% wydatkéw kwalifikowalnych.
Jak zauwaza Heller (2005), wiaczenie rewitalizacji do gtéwnego nurtu prioryte-
téw programoéw funduszy strukturalnych byto dziataniem innowacyjnym na skale
catej Unii Europejskiej. Zaplanowanie niewielkich $rodkéw wynikalo natomiast
z ich pilotazowej roli i zapowiadato znaczne zwigkszenie finansowania odnowy
w kolejnym okresie programowania. Nalezy jednoczes$nie wskazaé, ze z zalozenia
$rodki te mialy by¢ kierowane jedynie na niektére zadania i projekty zwiazane
z odnowa, a ich skutecznos¢ miata by¢ mierzona przede wszystkim zdolnoscig
integrowania do zadan rozwoju prywatnych inwestoréw (por. Billert 2007).

Dostosowanie si¢ do wymagan Unii Europejskiej w zakresie pozyskiwania
funduszy oznaczato w istocie przyjecie systemowego podejs$cia do odnowy miast
(Heczko-Hylowa 2009). Warunkiem ubiegania sie o $rodki bylo przede wszyst-
kim opracowanie Lokalnych Programéw Rewitalizacji, tj. wieloletnich programow
dziatan w sferze przestrzeni, urzadzen technicznych, spoteczenistwa i gospodarki,
zmierzajacych do wyprowadzenia obszaru z sytuacji kryzysowej oraz stworzenia
warunkéw do dalszego rozwoju (Heller 2005). W ramach ZPORR i jego uszcze-
golowienia sprecyzowane zostaly takze zasady zarzadzania finansowego, audytu
i kontroli, promocji, systemu wymiany danych i informacji oraz zasady ewaluacji.
W rezultacie oproécz $rodkéw z Unii Europejskiej rewitalizacje powinny wspieraé
réowniez budzety samorzadow terytorialnych lub innych beneficjentéw. Istotnym
elementem okazalo sie zaproponowanie odpowiednich wskaznikéw monitoro-
wania i mierzenia efektéw skuteczno$ci programu i zrealizowanych dziatan. Taki
schemat organizacyjny rewitalizacji uznaé nalezy za przelomowy w rozwoju miast
w Polsce (Sieminski, Topoczewska 2009).

W ZPORR wskazano, ze rewitalizacja ma na celu: ozywienie gospodarcze
i spoteczne; zwiekszenie potencjatu turystycznego tych obszaréw poprzez wspar-
cie kompleksowych projektéw dzialan technicznych, rozwigzywanie problemoéw
spolecznych (w tym walke z patologiami spotecznymi) oraz podniesienie atrakcyj-
nosci inwestycyjnej terenéw rewitalizowanych (w tym bezpieczenstwa). Okres-
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Tabela 1. Miejsce rewitalizacji w programach operacyjnych rozwoju regionalnego Unii Eu-
ropejskiej w latach 2004-2006 i 2007-2013

Alokacja z EFRR
Wojewoddztwo Priorytet/os priory- Dzialanie W euro
tetowa (udziat w calym
RPO)
Okres programowania 2004 — 2006
Wszystkie 3: Rozwoj lokalny 3.3: Zdegradowane obszary miejskie, 96 464 776
wojewddztwa poprzemystowe i powojskowe (3,3%)
3.3.1: Rewitalizacja obszaréw miejskich
3.3.2: Rewitalizacja obszaréw poprze-
mystowych i powojskowych
Okres programowania 2007-2013
Dolnoslaskie 9: Odnowa zdegra- ~ 9.1: Odnowa zdegradowanych obsza- 107 160 013
dowanych obszaréw  réw miejskich w miastach powyzej 10 (8,6%)
miejskich na terenie tys. mieszkancow
Dolnego Slaska (,Mia- 9.2: Wsparcie dla przedsigwzigé
sta”) w zakresie mieszkalnictwa w miastach
ponizej 10 tys. mieszkancéw
Kujawsko- 7: Wspieranie prze- 7.1: Rewitalizacja zdegradowanych 85590 344
pomorskie mian w miastach i na dzielnic miast (8,6%)
obszarach wymagaja- 7.2: Adaptacja do nowych funkgji
cych odnowy spoleczno-gospodarczych terenéw
poprzemystowych i powojskowych
Lubelskie 3: Atrakcyjno$¢ obsza-  3.2: Rewitalizacja zdegradowanych 56 440 000
réw miejskich i tereny obszaréw miejskich (4,7%)
inwestycyjne
Lubuskie 4: Rozwdj i moderni-  4.3: Rewitalizacja zdegradowanych 23 800 442
zacja infrastruktury obszaréw miejskich i wiejskich (4,8%)
spotecznej
Lédzkie 6: Odnowa obszaréw  6.1: Rewitalizacja obszaréw proble- 100 638 091
miejskich mowych (9,6%)
6.2: Renowacja substancji problemo-
wej
Matopolskie 6: Spdjnos¢ wewnatrz- 6.1: Rewitalizacja miast 65272 439
regionalna (4,8%)
Mazowieckie 5: Wzmocnienie roli 5.2: Rewitalizacja miast 76 200 000
miast w rozwoju (3,2%)
regionu
Opolskie 6: Aktywizacja obsza- 6.1: Rewitalizacja obszaréw miejskich 34171 585
réw miejskich 6.2: Zagospodarowanie terenow zde- (6,9%)
i zdegradowanych gradowanych
Podkarpackie = 7: Spdjno$¢ wewnatrz- 7.1: Rewitalizacja miast 62 285 672
regionalna 7.2: Rewitalizacja obszaréw zdegrado- (5,2%)
wanych
Podlaskie Brak Brak
Pomorskie 3: Funkcje miejskie  3.2: Wzrost atrakcyjnosci przestrzeni 75714 270
i metropolitalne miejskiej (8,1%)
3.2.1: Kompleksowe przedsiewziecia
rewitalizacyjne
3.3: Infrastruktura rozwoju miast —
wsparcie pozadotacyjne
Slaskie 6: Zrébwnowazony  6.2: Rewitalizacja obszarow zdegrado- 184 448 746
rozwdj miast wanych (10,6%)
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Swietokrzyskie 6: Wzmocnienie 6.2: Rewitalizacja malych miast 31245182
oérodkéw miejskich (4,1%)
i rewitalizacja matych
miast
Warminsko- 4: Rozwdj, restruktu- 4.1: Humanizacja blokowisk 82923 363
mazurskie ryzacja i rewitalizacja 4.2: Rewitalizacja miast (7,7%)
miast 4.3: Restrukturyzacja terenéw powoj-
skowych i poprzemystowych
Wielkopolskie  4: Rewitalizacja obsza-  4.1: Rewitalizacja obszaréw proble- 54 060 000
réw problemowych mowych (4,1%)

4.2: Rewitalizacja zdegradowanych
obszaréw poprzemystowych i powoj-

skowych
Zachodnio- 5: Turystyka, kultura 5.5: Rewitalizacja 41 962 396
pomorskie i rewitalizacja 6.6: Rewitalizacja na obszarze metro- (4,9%)
6: Rozwoj funkgji politalnym
metropolitalnych
ogodlem 1081912 543

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie uszczegblowien: Zintegrowanego Programu Operacyjne-
go Rozwoju Regionalnego na lata 2004-2006 i Regionalnych Programéw Operacyjnych na lata
2007-2013 (stan na sierpien 2014 r.).

lono takze, ze przeznaczone do rewitalizacji obszary miejskie powinny spetnia¢
przynajmniej jedno z ponizszych kryteriow: stopa bezrobocia wyzsza od $redniej
dla kraju; wysoki poziom ubdstwa oraz trudne warunki mieszkaniowe; wysoki
poziom przestepczosci; niski poziom wyksztalcenia mieszkancéw lub szczegélnie
zanieczyszczone srodowisko.

Beneficjentami funduszy mogty by¢ przede wszystkim: gminy, miasta na pra-
wach powiatu lub jednostki organizacyjne wykonujace zadania wyzej wymienio-
nych jednostek samorzadu terytorialnego. Ponadto inne instytucje ujete w Lokal-
nym Programie Rewitalizacji, w tym: spétki miejskie i inne podmioty wykonujace
ustugi publiczne, organizacje pozarzadowe nie dziatajace w celu osiagniecia zy-
sku, tj. stowarzyszenia, fundacje oraz ko$cioly i zwigzki wyznaniowe, spéidziel-
nie mieszkaniowe oraz jednostki zaliczane do sektora finanséw publicznych,
w szczegblnodci policja, straz pozarna, szkoly wyzsze i wspdlnoty mieszkaniowe.

W okresie programowania 2007-2013 w miejsce ZPORR powstalo szesna-
$cie regionalnych programoéw operacyjnych (RPO). Jak zauwaza Churski (2008),
bylo to dowodem wigkszego ukierunkowania regionalnego planowanych dziatan
oraz wyraznej decentralizacji polityki regionalnej w Polsce. Mozliwe bylo lepsze
dopasowanie dziatan do strategii regionalnych. Polityka zainicjowana w ZPORR
w zakresie rewitalizacji znalazta kontynuacje w wiekszosci wojewoddztw. Jedynie
w wojewddztwie podlaskim nie uwzgledniono odnowy wsrdd priorytetéw roz-
woju regionu. Laczna alokacja srodkéw Europejskiego Funduszu Rozwoju Regio-
nalnego wyniosta okoto 1081 mln euro, byta wiec ponad stukrotnie wyzsza niz
w pierwszym okresie finansowania (tab. 1). Nalezy jednak zaznaczy¢, ze $rodki
te mozliwe byly do wykorzystania w diuzszym, siedmioletnim okresie. Ranga re-
witalizacji wzrosla szczegélnie w siedmiu wojewddztwach, tj. dolnoslgskim, ku-
jawsko-pomorskim, t6dzkim, opolskim, §wietokrzyskim, warminsko-mazurskim
i wielkopolskim, w ktorych stata sie jednym z priorytetéw rozwoju. W pozosta-
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tych stanowila dziatanie w ramach priorytetéw zwigzanych ze wzmocnieniem roli
miast w regionie (lubelskie, mazowieckie, pomorskie, zachodniopomorskiej),
spojnoscia wewnatrzregionalna (maltopolskie, podkarpackie), zrownowazonym
rozwojem ($laskie) lub infrastrukturg spoteczng (lubuskie).

Zdecydowanie najwyzsza alokacja $rodkéw Europejskiego Funduszu Rozwo-
ju Regionalnego na rewitalizacje zostata zaplanowana w wojewddztwie $lgskim
(ponad 184 mln euro) (tab. 1). Miala tam réwniez najwyzszy udzial w calym
Regionalnym Programie Operacyjnym — ponad 10%. Znaczne $rodki na odno-
we zdegradowanych obszaréw zaplanowane zostaly ponadto w wojewodztwach
t6dzkim, dolnoslgskim i kujawsko-pomorskim. W rezultacie réwniez udzial w ca-
tym RPO w tych wojewddztwach byt znacznie wyzszy od $redniej dla catej Polski
i wyniost ponad 8%. W przeliczeniu na jednego mieszkanca najwyzsza alokacja
$rodkéw na rewitalizacje zostata zaplanowana na Warmii i Mazurach, ponad 57
euro na osobe. Najmniej Srodkéw na rewitalizacje, pomijajac wojewodztwo pod-
laskie, zaplanowano natomiast w wojewddztwach lubuskim i $wietokrzyskim,
najmniejszy udzial w stosunku do catej alokacji miaty one jednak na Mazowszu.
Zas w przeliczeniu na jednego mieszkanca najnizsza alokacje zaplanowano w wo-
jewodztwach mazowieckim, wielkopolskim i matopolskim.

W wiekszo$ci wojewddztw cele rewitalizacji wyznaczone w programach ope-
racyjnych, mozliwi beneficjenci $rodkéw oraz zasady wyboru obszaréw proble-
mowych do rewitalizacji byty zbiezne z zaproponowanymi w ZPORR. Srodki na
rewitalizacje mozliwe byly z reguly do wykorzystania na zasadzie dotacji, ktore
wynosily od 35% do 85% kosztéw kwalifikowanych. W wojewddztwach mazo-
wieckim, pomorskim, $lgskim, wielkopolskim, zachodniopomorskim zdecydo-
wano sie, oprocz tradycyjnych dotacji, wykorzystac takze zwrotna forme finanso-
wania rewitalizacji, jaka jest Inicjatywa JESSICA (ang. Joint European Support for
Sustainable Investment in City Areas). W jej ramach mozliwe byto finansowanie
projektéw, ktoére ze wzgledu na swojg potencjalng zyskownos$¢ nie kwalifikowaty
sie do dofinansowania w systemie dotacyjnym. Srodki przyznawane byly z reguty
na zasadzie niskooprocentowanych pozyczek. Projekty, podobnie jak w przypad-
ku dotacji, musialy wynika¢ z Lokalnych Programéw Rewitalizacji. Inicjatywa
JESSICA byta szansg na unowocze$nienie mechanizméw finansowania projektow
rewitalizacyjnych dzieki mozliwosci wielokrotnego wykorzystania tych samych
$rodkéw oraz przyciaganiu inwestoréw prywatnych. Stanowita ona tez promo-
cje partnerstwa publiczno-prywatnego (Jadach-Sepioto 2009, Ciesidtka 2009a).
W tym miejscu nalezy wskaza¢, ze Polska byla jednym z prekursoréw wdrazania
tego nowego mechanizmu finansowego w calej w Europie. Najwiekszy udziat
w calosci $rodkdéw przeznaczonych na rewitalizacje inicjatywa ta miala w woje-
wodztwie wielkopolskim (85%) (ryc. 1). Najwiecej $rodkéw zaplanowano jednak
w wojewodztwie §lagskim.

W okresie 2004-2014 ranga rewitalizacji w ramach $rodkéw Unii Europej-
skiej stopniowa rosta. W kolejnych latach nastgpi dalszy wzrost znaczenia dziatan
stuzacych odnowie zdegradowanych terenéw. Jako obszary strategicznej inter-
wencji panistwa wskazanymi w umowie partnerstwa na programowanie perspek-
tywy finansowej 2014-2020 wybrano miasta i dzielnice wymagajace rewitaliza-
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zachodniopomorskie

wielkopolskie 85,1%

Slaskie 27,4%)
pomorskie 64,3%
mazowieckie 27,3%
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[ dofinansowanie UE 63,3% — udziat w catosci srodkow
na Inicjatywe JESSICA na rewitalizacje w ramach RPO

Ryc. 1. Inicjatywa JESSICA w regionalnych programach operacyjnych na lata 2007-2013

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie mapy dotacji dostepnej na stronie internetowej Minister-
stwa Infrastruktury i Rozwoju (stan na czerwiec 2014 r.) oraz uszczegdlowien Regionalnych Pro-
graméw Operacyjnych (stan na sierpien 2014 r.).

cji, w szczegblnosci w miastach wojewodzkich i na ich terenach funkcjonalnych.
Jednoczesnie trwaja prace nad Narodowym Planem Rewitalizacji. Z tego wzgledu
nalezy upatrywaé szans na odwrocenie negatywnych trendéw w zagospodaro-
waniu przestrzennym, ktére w ostatnich latach obserwowane byly w wiekszosci
miast w Polsce.

Wplyw funduszy Unii Europejskiej na zarzadzanie
rewitalizacja w najwiekszych miastach w Polsce

Jak zauwazaja Sieminski i Topczewska (2009), tuz po wejsciu do Unii Europej-
skiej nieliczne miasta w Polsce byly przygotowane do wystapienia o fundusze na
rewitalizacje — zar6wno od strony planistycznej, jak i organizacyjno-finansowe;j.
W kolejnych latach obserwowane byly przede wszystkim nastepujace zmiany
w zakresie zarzadzania rewitalizacja:

» opracowano Lokalne Programy Rewitalizacji i wigczono odnowe zdegradowa-
nych obszaréw do strategii rozwoju miast,

* stworzono jednostki organizacyjne w ramach urzedéw miast, odpowiedzialne
za rewitalizacje oraz wyznaczono pelnomocnikéw prezydentéw/burmistrzéw
do spraw rewitalizacji,

* pozyskano fundusze europejskie na rewitalizacje, angazujac jednocze$nie
$rodki z budzetéw miast, a takze w mniejszej skali §rodki prywatnych przed-
siebiorcow,

* zaangazowano mieszkancdéw, stowarzyszenia i organizacje pozarzadowe
w dzialania rewitalizacyjne.



110 Przemystaw Ciesiotka

Kluczowym przejawem zmian w zakresie zarzadzania rewitalizacjg po wej-
$ciu Polski do Unii Europejskiej sa Lokalne Programy Rewitalizacji. Ich liczba od
2004 r. z roku na rok zwiekszala sie skokowo. Pod koniec pierwszego okresu pro-
gramowania obowigzywaly one w ponad 120 miastach. W kolejnych latach ich
liczba dalej rosta. Szacuje sie, ze obecnie obowiazuja one w niemal 70% miast.
Sposéréd siedmiu najwiekszych o$rodkéw miejskich w Polsce, jak wczes$niej
wspomniano, programy rewitalizacji przed akcesjg do Unii Europejskiej istniaty
jedynie w Szczecinie i Krakowie. Nie byly to jednak dokumenty kompleksowe,
skupialy sie¢ przede wszystkim na kwestiach mieszkaniowych i infrastruktural-
nych. Z tego wzgledu w 2005 r. w Szczecinie oraz w 2008 r. w Krakowie przygo-
towano nowe opracowania zgodne z wytycznymi Unii Europejskiej. Wcze$niej,
w 2004 r. przygotowano program rewitalizacji w Lodzi. W Warszawie, Wroclawiu
i Gdansku dokumenty te podobnie jak w Szczecinie sporzadzono w 2005 r. Ostat-
ni z analizowanej grupy miast byl Poznan, w ktérym program powstal dopiero
w 2006 r. Byl on jednak poprzedzony najbardziej rozbudowang analiza uwarun-
kowan spoteczno-gospodarczych i przestrzennych, stad, jak sie wydaje, nadawat
sie do natychmiastowej realizacji. Pierwsze wersje dokumentéw w pozostatych
miastach miaty gtéwnie charakter uproszczony, obejmowaly jedynie wybrane ob-
szary. W kolejnych latach powstawaly ich aktualizacje, w ramach ktérych rozsze-
rzano obszary odnowy oraz dostosowywano sie do nowych przepisow. Duzym
impulsem do zmian byt takze kolejny okres programowania srodkéw Unii Euro-
pejskiej na lata 2007-2013. Nie wszystkie programy byly jednak opracowywane
przez wtadze samorzadowe, w Krakowie zdecydowano sie powierzy¢ to zadanie
zewnetrznej instytucji. Przestrzennym wymiarem programoéw rewitalizacji byty
wyznaczone w nich obszary zdegradowane wymagajace odnowy. Najwiekszy
udzial terendéw $réodmiejskich objetych rewitalizacja w ogoélnej powierzchni mia-
sta, zgodnie z aktualnie obowigzujacym Lokalnym Programem Rewitalizacji, wy-
stepuje we Wroclawiu i Lodzi (ryc. 2). Z drugiej strony ponizej 1% zajmujq one
w Gdansku i Szczecinie. W Poznaniu $rédmiejskie obszary odnowy stanowig
0,88% powierzchni miasta i obejmujg Sréqu, Ostréw Tumski, Chwaliszewo
oraz Jezyce. Na terenach tych skupiaja sie dzialania organizacyjne i finansowe
zmierzajace do opanowania sytuacji kryzysowe;j.

Kolejnym przejawem zmian w zakresie zarzadzania rewitalizacjg po wejsciu
Polski do Unii Europejskiej jest stworzenie wyspecjalizowanych jednostek w ra-
mach urzeddéw miast, odpowiadajacych za opracowanie, a nastepnie realizacje
programéw rewitalizacji. W pierwszych latach cztonkostwa powstaly one we
wszystkich magistratach najwigkszych miast w Polsce, w tym takze w Poznaniu
(tab. 2). Przed 2004 r. natomiast jedynie w Krakowie funkcjonowala jednostka,
w ktorej kompetencjach byta odnowa urbanistyczna. W Warszawie dziala obec-
nie osobny Wydzial Rewitalizacji, w pozostalych miastach odnowa jest wtaczona
w zakres obowigzkow jednostek zwigzanych z programowaniem rozwoju (Krakow,
b6dz, Szczecin), zarzadzaniem projektami (Poznan, Wroctaw) lub urbanistyka
i architektura (Gdansk). W jednostkach tych zatrudnionych jest od czterech do
kilkunastu oséb, wérdd nich sg przede wszystkim specjalisci z zakresu plano-
wania przestrzennego, ale takze architekci, socjolodzy i prawnicy. We wszyst-
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Gdansk

2005 | 0,43%

Szczecin

1993 | 0,68%

Poznan Warszawa

2006 | 0,88% 2005 | 1,16%

todz

2004 | 2,32%

Wroctaw

2005 | 2,34%

Krakow

1992 | 2,03%

2005 | 2,34%

rok sporzgdzenia udziat $srodmiejskich
pierwszego obszaréw rewitalizacji
programu rewitalizacji w powierzchni miasta

Ryc. 2. Programy rewitalizacji w najwiekszych miastach w Polsce
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Lokalnych Programéw Rewitalizacji najwigkszych miast
(stan na czerwiec 2014 r.).

Tabela 2. Jednostki organizacyjne odpowiadajace za realizacj¢ programéw rewitalizacji
w najwigkszych miastach w Polsce

Miasto Nazwa jednostki
Gdansk Referat Rewitalizacji w Wydziale Urbanistyki, Architektury i Ochrony Zabytkéw
Krakow Referat ds. Rewitalizacji w Wydziale Rozwoju
Lodz Biuro ds. Rewitalizacji i Rozwoju Zabudowy Miasta w Departamencie Prezydenta
Poznan Oddzial Rewitalizacji w Biurze Koordynacji Projektow
Szczecin Biuro Strategii

Szczecinskie Towarzystwo Budownictwa Spotecznego Sp. z 0.0.
Towarzystwo Budownictwa Spotecznego ,,Prawobrzeze” Sp. z o.0.
Warszawa Wydzial Rewitalizacji
Zespol Zarzadzania Projektami

Wroclaw Wroctawska Rewitalizacja Sp. z o.0.

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych urzedéw miast objetych analiza (stan na maj 2014 r.).
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kich miastach powstaly stanowiska pelnomocnika ds. rewitalizacji. Dodatkowo
w Szczecinie i Wroclawiu nastapita czesciowa decentralizacja zarzadzania odno-
wa zdegradowanych obszaréw. Niektoére zadania zwigzane z zarzadzaniem rewi-
talizacjg powierzono tam istniejacym (Szczecin) lub nowo utworzonym (Wro-
claw) spétkom miejskim.

Gléwnym zadaniem jednostek odpowiadajacych za rewitalizacje jest realizacja
Lokalnych Programéw Rewitalizacji, z czym zwigzane jest pozyskiwanie fundu-
szy, przede wszystkim z Unii Europejskiej. W ponizszej analizie przedstawiono
projekty, ktére uzyskaly dofinansowanie na zasadzie dotacji w ramach ZPORR
i RPO z dziatan $cisle zwigzanych z rewitalizacjg. Nie ujeto przy tym projektow
wynikajacych z Inicjatywy JESSICA, poniewaz zdecydowana wigkszos$¢ wciaz jest
na bardzo wczesnym etapie realizacji. Ponadto oficjalne dane dotyczace udzielo-
nych pozyczek objete sa tajemnica bankowa, powszechnie dostepne informacje sg
natomiast czesto niezgodne z rzeczywisto$cia.

W pierwszym okresie programowania na lata 2004-2006 liderem w pozyski-
waniu $rodkéw na rewitalizacje z dzialania 3.3 w ramach ZPORR sposréd naj-
wiekszych miast w Polsce byl Gdansk, w ktérym zrealizowano najwiekszy w ca-
tym kraju projekt budowy kompleksu edukacyjno-rekreacyjnego Hewelianum
(Ietap) (ryc. 3). Byl to jedyny projekt zrealizowany w mieécie w tamtym okresie.
Znaczne $rodki pozyskano takze w Lodzi na projekt ,Rewitalizacja wielkomiej-
skiej zabudowy Lodzi w rejonie ul. Nawrot”. Trzecim najwiekszym projektem
byla przeprowadzona w Poznaniu ,,Budowa mostu Cybinskiego miedzy Srédka
a Ostrowem Tumskim”. W Warszawie ciekawym projektem, ktory uzyskat dofi-
nansowanie z ZPORR, byta rewitalizacja otoczenia fragmentéw muru Getta War-

5,15zt
25 000 000 zt
3,66 zt
20 000 000 zt
0,75 z
15 000 000 zt
10 000 000 zt
5000 000 zt 0.142t
0zt
Gdansk (1)  Krakéw (0) Lodz (2) Poznan (2) Szczecin (5) Warszawa (3) Wroctaw (1)
B warto$¢ projektow 5,15 zt — dofinansowanie UE na 1 mieszk.
O dofinansowanie UE Gdansk (1) — liczba zrealizowanych projektow

Ryc. 3. Projekty rewitalizacyjne finansowane z funduszy Unii Europejskiej zrealizowane
w najwigkszych miastach w Polsce w okresie programowania 2004-2006 (w zl)

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie mapy dotacji dostepnej na stronie internetowej
Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju (stan na czerwiec 2014 r.).



Wplyw funduszy Unii Europejskiej na proces rewitalizacji w Poznaniu 113

szawskiego. W Poznaniu zrealizowano takze ,Renowacje zabytkowego zespotu
obiektow Osrodka Szkolno-Wychowawczego dla dzieci niestyszacych ul. Bydgo-
ska 4a w Poznaniu - I etap”. Projekty w Gdansku, Lodzi, Poznaniu i Wroctawiu
realizowane byly wylacznie przez wladze miast. W Szczecinie natomiast zaden
projekt nie zostal zrealizowany przez samorzad lokalny, ale przez szkoly wyzsze,
teatr oraz stowarzyszenie. W Warszawie za jeden z projektéw odpowiadal Cari-
tas. W przeliczeniu na jednego mieszkanca najwiecej $rodkéw udato sie pozyskac
w Gdansku i Lodzi. Najwiekszy udziat dofinansowania do calosci projektu uzy-
skano w Poznaniu i Szczecinie. W sumie w pierwszym okresie programowania
z dzialania ZPORR 3.3 w miastach objetych analizg przeprowadzono 14 pro-

Tabela 3. Projekty rewitalizacyjne zrealizowane w najwigkszych miastach w Polsce, ktére
uzyskaly najwyzsze dofinansowanie z EFRR w okresie programowania 2004-2006

Nazwa Wartos¢ projektu Dofinansowanie

Lp. Tytut projektu beneficjenta [z1] z EU [z1]

1. Centrum ,Hewelianum”. Budowa
kompleksu edukacyjno-rekreacyjnego  Miasto Gdansk 24 376 095,12 11 815 334,21
w Gdansku etap I

2. Rewitalizacja wielkomiejskiej zabudo-
wy Lodzi w rejonie ul. Nawrot — re- Miasto £6dz 10 957 600,00 6915 427,39
nowacja budynkéw przy ul. Nawrot 7

3. Budowa mostu Cybinskiego migdzy
Srédka a Ostrowem Tumskim w Po- Miasto Poznan 8 604 609,98 6 453 457,47
znaniu

4. Budowa Miedzyszkolnego Bemow-
skiego Osrodka Pilki Noznej przy
ulicy Obroncéw Tobruku

5. Rewitalizacja wielkomiejskiej zabudo-
wy Lodzi w rejonie ul. Nawrot — roz-
w¢j infrastruktury turystycznej i noc-  Miasto Lodz 9223 778,73 2291 658,57
legowej poprzez renowacje¢ zabudowy
przy Sienkiewicza 67/Nawrot 16

Miasto Stotecz-

13514 212,05 3 000 000,00
ne Warszawa

6. Modernizacja oérodka opieki Caritas Caritas
Archidiecezji Warszawskiej w War- Archidiecezji 3255173,41 1929 710,99
szawie Warszawskiej

7. Rewitalizacja zabytkowego budynku ~ Pomorska Aka-
Rektoratu Pomorskiej Akademii demia Medyczna 2 631 919,72 1965 437,9
Medycznej w Szczecinie w Szczecinie

8. Poprawa stanu infrastruktury spo- Wyzsza Szkota
teczno-edukacyjnej w ramach rewita- ~ Sztuki Uzytko- 2075 518,58 1247 664,61
lizacji gmachu WSSU w Szczecinie wej w Szczecinie

9. Renowacja kamienic praskich o zna- .
J p Miasto Stotecz-

czeniu historycznym wraz z adaptacja ne Warszawa 2018 952,74 850 146,76
pomieszczen na cele spoteczne

10. Renowacja zabytkowego zespotu
obiektow Osrodka Szkolno-Wycho- = ypy 1o poznan 913 135,00 674 079,90

wawczego dla dzieci niestyszacych ul.
Bydgoska 4a w Poznaniu - I etap

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie mapy dotacji dostepnej na stronie internetowej Minister-
stwa Infrastruktury i Rozwoju (stan na czerwiec 2014 r.).
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jektéw rewitalizacyjnych, z czego 9 realizowanych bylo przez samorzad. Lacz-
na warto$¢ dofinansowania wyniosta okolo 25 mln zi. Jedynie w Krakowie nie
udalo sie pozyska¢ srodkéow na odnowe zdegradowanych obszaréow. W tabeli 3
przedstawiono dziesie¢ najwiekszych projektéw rewitalizacyjnych zrealizowa-
nych w pierwszym okresie programowania.

W kolejnym okresie programowania juz wszystkie miasta objete analiza byty
beneficjentami $rodkéw. Najwyzsze taczne dofinansowanie projektéow z EFRR
w ramach dzialan wynikajacych z Regionalnych Programéw Operacyjnych, prze-
znaczonych stricte na rewitalizacje, pozyskano w Lodzi (ryc. 4). Znaczne $rodki
udato si¢ takze zdoby¢ w Gdansku, Poznaniu i Warszawie. Najwiekszym pro-
jektem byla realizowana przez Lédz ,Rewitalizacja EC-1 i jej adaptacja na cele
kulturalno-artystyczne”. Drugi najwiekszy projekt to ,Interaktywne Centrum
Historii Ostrowa Tumskiego w Poznaniu — kolebki panstwowosci i chrzescijan-
stwa w Polsce”. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze projekt ten, chociaz realizowany na
obszarze zdegradowanym i wynikajacy z programu rewitalizacji, dofinansowany
zostal z Programu Innowacyjna Gospodarka w ramach dzialania 6.4: Inwestycje
w produkty turystyczne o znaczeniu ponadlokalnym. Najwiekszym projektem
zrealizowanym bez udziatu witadz miasta byta natomiast , Rewitalizacja fragmen-
tu kampusu Politechniki Lodzkiej — renowacja, przebudowa i rozbudowa zespotu
obiektéw pofabrycznych dla celéw dydaktyki wydzialu Fizyki Technicznej, Infor-
matyki i Matematyki Stosowanej”. Beneficjentem byta w tym przypadku Politech-
nika boédzka. Inne projekty godne uwagi to przede wszystkim ,Centrum Kultu-
ralno-Rozrywkowe <Warzelnia> - renowacja i adaptacja zabytkowego budynku
przy ul. Partyzantéw 2 w Szczecinie” czy ,Program dzialan promocyjnych stuza-
cy wzmocnieniu rozpoznawalnosci osiedla WUWA we Wroclawiu jako atrakeji
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M warto$¢ projektow 28,98 zt — dofinansowanie UE na 1 mieszk.

[ dofinansowanie UE Gdansk (5) — liczba zrealizowanych projektow

Ryc. 4. Projekty rewitalizacyjne finansowane z funduszy Unii Europejskiej zrealizowane

~ w najwiekszych miastach w Polsce w okresie programowania 2007-2013 (w zl.).

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie mapy dotacji dostgpnej na stronie internetowej
Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju (stan na czerwiec 2014 r.).
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turystycznej obszaru wsparcia”. Drugim projektem zrealizowanym w Poznaniu,
ujetym w niniejszym zestawieniu, jest przeprowadzona przez Uniwersytet im.
A. Mickiewicza , Rewitalizacja obszaru powojskowego przy Al. Niepodleglosci 53
w Poznaniu poprzez budowe czesci dydaktycznej Wydzialu Prawa i Administra-
cji UAM etap I”. W okresie tym znacznie wzrosla rola prywatnych beneficjen-

Tabela 4. Projekty rewitalizacyjne zrealizowane w najwigkszych miastach w Polsce, ktére

uzyskaly najwyzsze dofinansowanie z EFRR w okresie programowania 2007-2013

L Tvtul proiektu Nazwa Warto$¢ projektu  Dofinansowanie
p- ytul proj beneficjenta [z1] z EU [zi]
I Rewitalizacja EC-1ijej adaptacjana  ypagropsdz  274000000,00 82 758 127,51
cele kulturalno-artystyczne
2. Interaktywne Centrum Historii
Ostrowa Tumskiego w Poznaniu - =y posnas 98900000,00 50 439 000,00
kolebki panstwowosci i chrzescijan-
stwa w Polsce*
3. Rewitalizacja fragmentu kampusu
Politechniki Lédzkiej — renowacja,
przebudowa i rozbudowa zespotu Politechnika
obiektéw pofabrycznych dla celéw Fodzka 47 410 126,80 40 298 607,76
dydaktyki wydziatu Fizyki Tech-
nicznej, Informatyki i Matematyki
Stosowanej
4. Rewitalizacja obszaru powojskowego . .
. L Uniwersytet im.
przy Al. Niepodlegtosci 53 w Pozna- Adama Mickie-
niu poprzez budowe czesci dydak- wicza 66 671 788,87 20127 060,19
tycznej Wydziatu Prawa i Administra- w Poznaniu
cji UAM etap |
5. Rewitalizacja Letnicy w Gdansku Miasto Gdansk 48 347 876,87 19 326 069,72
6. Skarbiec dziedzictwa kultury — Parafia Archi-
Bazylika Archikatedralna i Muzeum katedralna $w.
Archidiecezji Warszawskiej Jana Chrzciciela 20903 144,00 17767 672,00
w Warszawie
7. Rewitalizacja wybranych obszaréw
kryzysowych m.st. Warszawy .
w aspekcie ochrony zabytkéw, popra-  VUAStO Stolecz- o610 507 41 17 487 953,69
s . . . ne Warszawa
wy jakosci przestrzeni publicznej oraz
spoleczno-kulturowym
8. Rewitalizacja zabytkowego zespotu Wojewodzki
dawnego szpitala pediatrycznego im.  Szpital Specjali-
Anny Marii przy ul. Pitsudskiego 71 styczny im. M. 20278 015,28 17 236 312,99
Kopernika
w Lodzi
9. Rewitalizacja i modernizacja Teatru  Teatr Lalek Arle-
Lalek Arlekin w Lodzi kin w Lodzi 26798 336,33 16754 052,58
10. Rewitalizacja Dolnego Miasta Gmina Miasta

w Gdansku

Gdanska

42 210 026,02 16 159 296,07

* projekt dofinansowany z Programu Innowacyjna Gospodarka w ramach dzialania 6.4 Inwestycje

w produkty turystyczne o znaczeniu ponadlokalnym.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie mapy dotacji dostepnej na stronie internetowej Minister-

stwa Infrastruktury i Rozwoju (stan na czerwiec 2014 r.).
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téw. Sposréd 102 projektow jedynie 35 bylo wykonywanych przez wtadze samo-
rzadowe. Szczegdlnie godny uwagi jest duzy udzial wspélnot mieszkaniowych
w projektach w Szczecinie i Wroctawiu. Dzialania przez nich realizowane dotyczyly
z reguly pojedynczych budynkéw, angazowaly jednak czesto samych mieszkan-
céw w proces pozyskania srodkoéow i realizacji projektow. W przeliczeniu na jedne-
go mieszkanca najwieksze dofinansowanie udato sie uzyska¢ w Lodzi, najnizsze
bylo z kolei we Wroctawiu. W Warszawie natomiast dofinansowanie stanowito
$rednio ponad 75% wartosci projektu, podczas gdy w Lodzi i Szczecinie ponizej
40%. Poznan wyrdznial sie¢ w tym okresie najwiekszym $rednim dofinansowa-
niem na jeden projekt, wynoszacym ponad 35 mln zi. W tabeli 4 przedstawio-
no dziesie¢ najwiekszych projektéw rewitalizacyjnych zrealizowanych w drugim
okresie programowania.

Nalezy jednocze$nie wskaza¢d, ze w nie wszystkich wojewoddztwach byly takie
same mozliwo$ci pozyskania funduszy na rewitalizacje. W niektérych Regional-
nych Programach Operacyjnych wprowadzano ograniczenia w liczbie skladanych
projektéow przez jedno miasto lub w maksymalnym poziomie dofinansowania
projektéow. Duzym wyzwaniem dla samorzadéw okazala si¢ takze Inicjatywa JES-
SICA, ktérej rozwigzania znacznie ograniczaly ubieganie sie o pozyczki podmio-
téw publicznych. Dotyczy to w szczegdlnoéci Poznania, bowiem w wojewddztwie
wielkopolskim, jak wspomniano w poprzednim rozdziale, az 85% $rodkéw RPO
przeznaczono wiasnie na te inicjatywe.

Okres cztonkostwa w Unii Europejskiej przyczynit sie takze do wzrostu za-
interesowania rewitalizacja wsréd mieszkancow. Powszechne byly konsultacje
spoleczne przy tworzeniu programéw rewitalizacji. Partnerami miast w realiza-
cji projektéw byly czesto wspdlnoty mieszkaniowe polozone na rewitalizowanym
obszarze, a takze organizacje pozarzadowe wylaniane w drodze konkurséw dla
realizacji projektéw. Szczegélnie w Poznaniu widoczny byl niezwykle aktywny
udzial instytucji kultury, lokalnych dzialaczy, stowarzyszen, lokalnych koalicji
i mieszkancdw przy realizacji niewielkich, ale niezwykle istotnych tzw. ,,migkkich
projektéw”. Podobna droga dziatania rewitalizacyjne zaczeto prowadzi¢ w innych
miastach, m.in. w Gdansku stworzone zostaly lokalne , koalicje na rzecz rewitali-
zacji spolecznej”. Na koniec warto jeszcze wspomniec o projekcie spolecznym nie
ujetym w powyzszych zestawieniach, finansowanym w Poznaniu z Programu Ope-
racyjnego Kapitat Ludzki pn. ,,Rewitalizacja w budowie — tworzymy zreby rewita-
lizacji”. Ewaluacja tego niewielkiego projektu wykazata, ze najlepiej ze wszystkich
zrealizowanych w Polsce wpisuje sie w definicje zintegrowanej rewitalizacji.

Finalnym efektem dziesieciu lat czlonkostwa Polski w Unii Europejskiej
jest zmiana podejscia do odnowy zdegradowanych obszaréw przez wiadze sa-
morzadowe miast. W przeszio$ci rewitalizacja byla zagadnieniem powszechnie
pomijanym. W ostatnim czasie stala si¢ jednak kluczowym elementem strategii
rozwoju najwiekszych obszaréw metropolitalnych w Polsce. Miasta doswiadcza-
ty negatywnych konsekwencji zwigzanych z postepujaca suburbanizacja, w tym
przede wszystkim nieracjonalnego wykorzystania terenu, zwigkszenia kosztow
infrastruktury technicznej, wzrostu ruchu drogowego i silnego uzaleznienia
od samochodu, wzrostu kosztéow funkcjonowania gospodarstw domowych czy
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w koncu spadku dochodéw z podatkéw od oséb fizycznych. Mimo to do
2004 r. jedynie w strategii Krakowa z 1999 r. odnowie zdegradowanych ob-
szarébw pos$wiecono nieco miejsca. Obecnie wszystkie miasta objete analiza
w obowiazujacych dokumentach strategicznych jako jeden z priorytetéw rozwoju
wymieniaja rewitalizacje (tab. 5). Dotyczy to zaréwno dokumentéw sporzadzo-
nych w ostatnich latach (Gdansk, £6dz, Poznan, Szczecin), jak i nieco starszych

opracowan (Krakéw, Warszawa, Wroclaw).

Tabela 5. Rewitalizacja w strategiach rozwoju najwiekszych miast w Polsce

Miasto

Tytul dokumentu
(rok sporzadzenia)

Priorytety/cele rozwoju dotyczace rewitalizacji

Gdansk

Strategia rozwoju
Gdanska do roku
2015 (aktualizacja
2012)

Program: Czas na Gdansk
Podprogram Gdansk — Kultura: Wolnoé¢ Kultury. Kultura Wolnosci
Cel operacyjny 3: Zachowanie dziedzictwa kulturowego

Program: Gdansk — tu mieszkam

Cel I: Gdansk przyjazny mieszkancom

Gospodarka mieszkaniowa: wdrazanie i kontynuacja dzialan na
zdegradowanych obszarach Gdanska w ramach lokalnego progra-
mu rewitalizacji, z szczegélnym uwzglednieniem obszaru Letnicy

Program: Mobilny Gdansk
Cel 1: Tworzenie miasta krétki odlegtosci

Krakéw

Strategia rozwoju
Krakowa (2005)

Cel strategiczny I: Krakéw miastem przyjaznym rodzinie, atrak-
cyjnym miejscem zamieszkania i pobytu

Cel operacyjny I1.4: Rozwdj mieszkalnictwa i rewitalizacja tere-
néw zdegradowanych (m.in. Program rehabilitacji zabudowy
blokowej osiedli na terenie Gminy Miejskiej)

Cel strategiczny II: Krakéw miastem konkurencyjnej i nowocze-
snej gospodarki

Cel operacyjny II.1: Ksztaltowanie warunkéw przestrzennych dla
rozwoju gospodarki z zachowaniem zréwnowazonego rozwoju
miasta i ladu przestrzennego (m.in. Program rewitalizacji tere-
moéw poprzemystowych)

Cel strategiczny III: Krakéw europejskg metropolig o waznych
funkcjach nauki, kultury i sportu

Cel operacyjny II1.3: Zachowanie dziedzictwa kulturowego,

w tym rewitalizacja zespotéw zabytkowych miasta (Program
rewitalizacji zabytkowych zespoléw) urbanistycznych)

Lodz

Strategia Zintegro-
wanego Rozwoju
Lodzi 2020+
(2012)

Filar Przestrzen i Srodowisko

Cel strategiczny 1: Rewitalizacja srédmiescia — wzrost poziomu
zycia fodzian poprzez zwigkszenie atrakcyjnosci centralnych
obszaréw miasta, odbudowe tkanki miejskiej przy nadaniu jej
nowych funkgji

Poznan

Strategia rozwoju
Miasta Poznania do
roku 2030 (aktuali-
zacja 2013)

Cel strategiczny 3: Poprawa jako$ci zycia oraz atrakcyjnosci prze-
strzeni i architektury miasta

Cel posredni 3.3: Wyeksponowanie i wzrost atrakcyjno$ci warto-
$ciowych ukladéw i elementdw przestrzeni miasta oraz rewitali-
zacja obszaréw zdegradowanych

Szczecin

Strategia rozwoju
Szczecina 2025
(2011)

Cel strategiczny I: Szczecin — miasto wysokiej jakosci zycia
Cel operacyjny 1.2: Rewitalizacja i rozwdj przestrzeni miejskiej
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Miasto Tytul dokumentu Priorytety/cele rozwoju dotyczace rewitalizacji
(rok sporzadzenia)

Warszawa Strategia Rozwoju  Cel Strategiczny 2: Wzmocnienie poczucia tozsamosci mieszkan-
Miasta Stolecznego céw poprzez pielegnowanie tradycji, rozwoéj kultury i pobudzenie
Warszawy do 2020  aktywno$ci spolecznej
roku (2005) Cel operacyjny 2.1: Umocnienie tradycji m.st. Warszawy oparte
na dziedzictwie kulturowym i historycznym

Cel Strategiczny 5: Osiggniecie w Warszawie trwalego tadu
przestrzennego
Cel operacyjny 5.5: Rewitalizacja obszaréw zdegradowanych

Wroclaw  Strategia Wroclaw ~ Wspoélnoty — Sasiedztwa
w perspektywie Rewitalizacja sgsiedztw upadlych, zdominowanych przez bez-
2020 plus (2006) nadziejg, roszczenia i strach przed sasiadami. Bardzo trudne —
potrzebna konkurencyjna réznorodno$¢ dziatan

Przestrzen — Przestrzen Publiczna

Pilotowanie rozwoju dobrych dzielnic. Lokalny Program Rewi-
talizacji Wroctawia — program Miasta przeksztalcony projekty
realizowane przez rynek

Przestrzen — Przestrzen Gospodarcza
Skompletowanie systemu trakcji szynowej w obrebie aglomeracji
i rewitalizacja polaczen regionalnych

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie strategii rozwoju dostepnych na stronach internetowych
miast objetych analizg (stan na sierpien 2014 r.).

Przedstawione w niniejszym rozdziale zmiany w podejéciu do rewitalizacji
w najwiekszych miastach w Polsce nie wyczerpuja tego zagadnienia. Nalezaltby
jeszcze wspomnie¢ o projektach, ktére miasta realizowaly z wlasnych $rodkow,
szczegoblnie dotyczacych kamienic komunalnych, o dziataniach lokalnych przed-
siebiorcéw, o aktywnosci miast na gruncie rozwigzan prawnych. Wiele tych dzia-
fan jest jednak trudno mierzalnych, a o ich efektach bedzie si¢ mozna przekona¢
w diuzszej perspektywie. Nalezy jednocze$nie zwrdci¢ uwage na kilka probleméw,
ktory pojawily sie przy wdrazania dziatan zwigzanych z rewitalizacjg. Czesto ob-
serwowanym mankamentem jest zbyt silne powiazanie odnowy zdegradowanych
obszaréw z dziataniami inwestycyjno-budowlanymi. W rezultacie wiekszo$¢ pro-
jektéw, ktora uzyskata dofinansowanie, pomijata spoteczne i gospodarcze aspekty
rewitalizacji. W niektoérych przypadkach, szczegoélnie na poczatku czionkostwa
w Unii Europejskiej, programy rewitalizacji traktowane byly jedynie jako zatacz-
niki do wnioskéw o dofinansowanie. Przez diugi czas nie zakladano ich realizacji
ze $rodkéw miejskich. Ponadto zwraca uwage zbyt waski w stosunku do potrzeb
zakres dziatann odno$nie do renowacji zasobéw mieszkaniowych oraz brak spo-
dziewanego zaangazowania kapitalu prywatnego w projekty realizowane przez
wladze samorzadowe (por. Billert 2007, Sieminski, Topczewska 2009).

Podsumowanie

Jednym z najistotniejszych czynnikéw konkurencyjnosci metropolii w najbliz-
szych latach bedzie jako$¢ przestrzeni, ktéra w warunkach polskich jest silnie
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zdewastowana (Parteka 2007). Pomimo probleméw z wykorzystaniem funduszy
europejskich na rewitalizacje, w ciagu dziesieciu lat czlonkostwa we Wspdlnocie
proces tej dewastacji w Poznaniu oraz w innych najwi¢kszych miastach w Polsce
zostal znacznie zahamowany. Za sprawg funduszy na rewitalizacje wykorzysta-
nych w ramach Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego
oraz Regionalnych Programéw Operacyjnych zaszlo szereg zmian w sferze or-
ganizacyjnej, finansowej i przestrzennej. Zrealizowane projekty przyczynily si¢
niewatpliwie do poprawy estetyki miast, wplynely takze na wzrost zaintereso-
wania odnowg zdegradowanych obszaréw wsréd mieszkancéw, przedsiebiorcow,
a przede wszystkim wlodarzy miast. O faktycznych efektach dziatan zapoczatko-
wanych po 2004 r., zwlaszcza w sferze spoteczno-gospodarczej, bedzie mozna sie
jednak przekonaé zapewne dopiero w perspektywie kilkunastoletniej. Tyle zwy-
kle trwa proces wyprowadzania obszaru zdegradowanego z sytuacji kryzysowe;j.
Niewatpliwie rewitalizacja w warunkach polskich stata sie istotnym sktadnikiem
procesu reurbanizacji (Parysek 2008a). Dzieje si¢ tak pomimo braku ustawowych
regulacji w zakresie odnowy zdegradowanych obszaréow. W duzej mierze od wiadz
lokalnych zalezy, jak w kolejnych latach potoczg si¢ losy Lokalnych Programoéw
Rewitalizacji. Po 2020 r., gdy wsparcie Unii Europejskiej w zakresie rozwoju re-
gionalnego zapewne znaczaco si¢ zmniejszy, na barki samorzadu spadnie zadanie
finansowania dzialann w zakresie odnowy. Przy wtasciwej polityce przestrzennej
w najwiekszych miastach w Polsce obszaréw wymagajacych interwencji nie po-
winno by¢ juz wtedy wiele.
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The impact of European Union funds on the revitalization process
in the biggest cities in Poland

Abstract: Joining the European Union has had a significant impact on the process of urban re-

generation in Poland. In 2004-2006, the funds have been launched in the framework of the In-

tegrated Regional Operational Programme to support the recovery of degraded areas. In the next

programming period 2007-2013, the amount of resources available for action in this respect, in-

cluded in the Regional Operational Programmes, many times increased. As a result, after 2004 in

many cities in Poland revitalization has become an important part of development programming.

The impact of European funds relates primarily to the following aspects:

1. The development of local regeneration programs and the inclusion of renewal of degraded areas
to the urban development strategy.

2. The creation of organizational units within the municipal offices responsible for the revitalization
and presidents appoint proxies for the revitalization.

3. Obtaining EU funds for revitalization, while involving funds from the budgets of cities, as well as
measures of private entrepreneurs,

4. The involvement of residents, associations and non-governmental organizations in regeneration
activities.

This article aims to analyze the impact of the above areas in the seven largest cities in Poland: Warsaw,

Krakow, Lodz, Wroclaw, Poznan, Gdansk and Szczecin.

Key words: management of revitalization, European Union funds, urban agglomerations
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Wplyw polityki Unii Europejskiej
na modernizacje infrastruktury transportowe;j
Poznania i innych najwiekszych polskich miast

Zarys tresci: W latach 2004-2014 miedzy innymi dzigki $rodkom unijnym w sieciach
transportowych polskich miast zaszly powazne zmiany. Daly one przede wszystkim
mozliwoé¢ zniwelowania brakéw infrastrukturalnych i wprowadzenia nowych rozwia-
zan technologicznych. Gléwnym celem artykutu jest ukazanie tych przemian w najwigk-
szych polskich miastach — Gdansku, Krakowie, Lodzi, Poznaniu, Warszawie i Wroctawiu.
Punktem wyj$cia bylo przedstawienie zalozen obowiazujacych w Unii Europejskiej poli-
tyk transportowych oraz nakreslenie wspélczesnych probleméw transportowych duzych
polskich miast, bedacych efektem proceséw urbanizacyjnych. Wiele miejsca po$wigcono
réwniez ukazaniu skali i zakresu inwestycji, ktére uzyskaly dofinansowanie ze $rodkéow
Unii Europejskiej. Pokuszono si¢ przy tym o poréwnanie sytuacji w poszczegélnych mia-
stach. W koncu przeanalizowano takze podejscie mieszkancéw badanych osrodkéw do
zachodzacych przemian sieci transportowych i ich przyszie oczekiwania.

Stowa kluczowe: infrastruktura transportowa, transport miejski, polityka transportowa,
sieci transportowe, Unia Europejska

Wprowadzenie

W pierwszym dziesiecioleciu cztonkostwa Polski w Unii Europejskiej w wielu
dziedzinach rzeczywistosci spoleczno-ekonomicznej zaszly bardzo zasadnicze
zmiany. Srodki z funduszy europejskich, do ktorych kraj uzyskat dostep, spra-
wily, ze rozpoczeto realizacje wielu inwestycji majacych doprowadzi¢ do popra-
wy konkurencyjnosci polskiej gospodarki i wzrostu poziomu zycia mieszkancéw.
W duzych miastach ruszyly zwlaszcza prace zwigzane z przebudowg infrastruktu-
ry (na co wplyw mialo réwniez przyznanie organizacji mistrzostw Europy w pilce
noznej w 2012 r.), cho¢ podjeto takze wiele projektéw w innych dziedzinach.
Z drugiej strony pojawily sie glosy, Ze przyznane $rodki nie zawsze wykorzysty-
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wane sa we wlasciwy sposéb. Bez watpienia jednak krajobraz duzych polskich
miast ulegl w latach 2004-2014 przeobrazeniu.

Celem prezentowanych w niniejszym artykule analiz byto uchwycenie prze-
mian, ktére zaszly w najwigkszych o$rodkach miejskich w Polsce w latach 2004-
2014, czyli po wstapieniu kraju do Unii Europejskiej. Skupiono sie przede wszyst-
kim na roli, jaka odegralo finansowanie nowych inwestycji infrastrukturalnych ze
$rodkéw wspodlnotowych. Wyniki przedstawiono dla sze$ciu najwiekszych pol-
skich miast: Warszawy, Krakowa, Lodzi, Wroctawia, Poznania, Szczecina i Gdan-
ska. Lacznie przeanalizowano 134 projekty z zakresu budowy infrastruktury dro-
gowej, kolejowej, lotniczej i portowej. Natomiast zaprezentowane w koncowej
cze$ci artykutu wyniki badan ankietowych zostaly uzyskane w 2012 r. na probie
1600 os6b — uzytkownikéw réznych srodkéw transportu. Zebrano je podczas roz-
moéw z mieszkancami Krakowa, Poznania, Warszawy i Wroctawia!.

Polityka transportowa UE w latach 2004-2014

Transport, w szczeg6lno$ci miedzynarodowy, stanowil od poczatkéw istnienia
Europejskiej Wspolnoty Gospodarczej (1957 r.) istotny obszar zainteresowania
i wspdlnych dzialan krajéw czlonkowskich. Wypracowane regulacje prawne doty-
czyly przede wszystkim takich dziedzin, jak bezpieczenstwo w transporcie, $wiad-
czenie ustug transportowych, tranzyt. Dopiero jednak w podpisanym w 1992 r.
Traktacie z Maastricht, powolujacym do zycia Unie Europejska, znalazly sie zapi-
sy potwierdzajace potrzebe budowy transgranicznych korytarzy transportowych
pomiedzy gtéwnymi metropoliami. Pierwsze konkretne regulacje dotyczace in-
tegracji systemoéw transportowych krajow cztonkowskich w zakresie wszystkich
form transportu podpisano w 1996 r. (Decyzja nr 1692/96 Parlamentu Europe;j-
skiego i Rady z dnia 23 lipca 1996 r. w sprawie wspdlnotowych wytycznych do-
tyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej). W rezultacie utworzo-
no program pomocowy o nazwie Trans-European Transport Networks (TEN-T),
ktéry umozliwial finansowanie inwestycji uznanych za kluczowe (infrastruktury
drogowej, kolejowej, odcinkéw $rodladowych drég wodnych, portéw lotniczych,
morskich, rzecznych, rozwiazan intermodalnych). Po wstapieniu Polski do UE
w 2004 r. ustalono na jej obszarze (zgodnie z Decyzja nr 884/2004/EC Parlamen-

! Badania wykonano metodg wywiadu bezposredniego na grupie oséb zamieszkujacych duze oérod-
ki miejskie (po 400 ankiet w kazdym z czterech miast). Byly one prowadzone w okresie wio-
sennym przez ankieteréw w przestrzeni miejskiej, w miejscach, ktére (w miar¢ mozliwosci) nie
faworyzowaly uzytkownikéw zadnego $rodka transportu (wylaczono m.in. przystanki i dworce
autobusowe, parkingi samochodowe, stacje kolejowe). Godziny, w ktérych odbywaly si¢ badania
byly zréznicowane, co pozwolilo na dotarcie zaréwno do oséb uczacych sie, pracujacych, pro-
wadzacych dom itd. Dobdr préoby w poszczegdlnych miastach byt przypadkowy — nie przyjeto
zadnych ograniczen dotyczacych np. wieku, wyksztalcenia, sytuacji materialnej. Szczegblowe
informacje dotyczace metodyki prowadzonych badan i uzyskanych wynikéw przedstawiono w:
Gadzinski (2013).
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tu Europejskiego i Rady UE z 29 kwietnia 2004) przebieg czterech paneuropej-

skich korytarzy transportowych?:

1. Helsinki - Tallin — Ryga — Kowno — Warszawa (z odgatezieniem IA: Ryga — Ka-
liningrad — Gdansk);

2. Berlin — Warszawa — Minsk — Moskwa;

3. Berlin — Wroctaw — Katowice — Lwow — Kijéw (z odgalezieniem IIIA: Drezno

— Legnica);

4. Gdansk — Katowice — Zylina z odgatezieniami (VIA: Grudziadz — Poznan i VIB:

Czestochowa — Katowice — Ostrawa).

Integracja sieci transportowych krajéw czlonkowskich jest jednym z naj-
wazniejszych zadan wpisanych w dokumenty strategiczne opracowywane przez
Komisje¢ Europejska (por. Mulley, Nelson 1999). W momencie wstepowania
Polski do Unii Europejskiej na obszarze Wspdlnoty obowigzywata uchwalona
w 2001 r. Biata Ksiega Transportowa zatytulowana ,, European transport policy for
2010: time to decide”. Stanowita ona krotkookresowa strategie rozwoju sektora
transportu na obszarze calej Wspdlnoty. W dokumencie tym w wielu punktach
pojawiaja sie kwestie odnoszace sie bezposrednio do duzych osrodkéw miejskich
i taczacych je korytarzy transportowych. Za kluczowe problemy dla transportu
miejskiego uznano przede wszystkim rosnaca kongestie, poziom zanieczyszczen
i hatas, a takze nadmierny rozwdj kosztownej infrastruktury drogowe;j i jej duza
terenochtonno$é¢ (por. Banister 2011). W przypadku transportu towarowego jako
niekorzystny okreslono wysoki udziat transportu samochodowego w przewozach
i wystepowanie tzw. ,waskich gardel”. Recepta na rozwiazanie tych kwestii ma
by¢ wedtug autoréw m.in. poprawa jakosci transportu miejskiego, rozwdj no-
wych technologii przyjaznych $rodowisku, doinwestowanie transportu kole-
jowego, promowanie wodnego transportu $rodladowego oraz tworzenie trans-
europejskich korytarzy w ramach programu TEN-T (w szczegdlno$ci wigczenie
po 2004 r. w europejska sie¢ transportowa gtownych osrodkéw z nowych krajow
cztonkowskich)3.

W 2011 r. Komisja Europejska przyjela nowa strategie ze znacznie dluzszym
horyzontem czasowym. Nowa Biala Ksiega Transportowa zatytutowana ,Road-
map to a Single European Transport Area — Towards a competitive and resource
efficient transport system” (2011) stanowi swoistag mape drogowsq dla rozwoju
sektora transportowego z krétsza perspektywa do roku 2030 i dtuzszg do roku
2050. Poza zapisami koncentrujacymi sie na réznych sektorach transportu, w do-
kumencie znajduje sie réwniez wizja budowy konkurencyjnych i zrownowazo-

2 Jak podaje Adamiec (2012), w latach 2004-2011 Polska pozyskata z programu TEN-T prawie 96
mln euro (w projektach o lacznej wartosci 211 mln euro). Wigksza cze$é projektéw dotyczyta
przygotowania dokumentacji projektowej, a jedynie kilka modernizacji infrastruktury i wprowa-
dzenie nowoczesnych systemdéw sterowania ruchem.

3 Wedlug czesci ekspertéw (Whitelegg 2003) w Bialej Ksiedze zabraklo jednak konkretnych (choé
czesto niepopularnych) zapisow dotyczacych przede wszystkim sposobéw ograniczenia ruchu
kolowego i metod rozwiazania problemu kongestii, a takze ograniczenia popytu na transport
(,,dlaczego ludzie uwazaja, ze jabtko, ktdére przebyto 1000 km, jest lepsze niz tradycyjne, lokalne
jabtko z sadu oddalonego o 50 km?”; Whitelegg 2003, s. 130). W efekcie proponowang polityke
transportowg uznali za rozczarowujaca.
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nych systemow transportu miejskiego (,,Ekologiczny transport miejski i dojazdy

do pracy”), w ramach ktérej zaprezentowano cztery podstawowe postulaty:

* przejscie na bardziej ekologiczny transport w miastach (eliminacja samocho-
déw o napedzie konwencjonalnym, sprawny i dostepny transport publiczny,
dobre warunki podrézy rowerem i pieszo, mata liczba wypadkéw, niska emi-
syjno$¢ transportu),

* zastosowanie na szerszg skale transportu zbiorowego (o duzej dostepnosci
i czestotliwo$ci) oraz takie zagospodarowanie przestrzeni, ktore sprzyja ogra-
niczeniu potrzeb przemieszczania sie,

* powszechne stosowanie mniejszych, 1zejszych i bardziej wyspecjalizowanych
pojazdow pasazerskich,

* ograniczenie transportu towaréw w miastach (poprzez odpowiednie Igczenie
transportu towaréw na duze odlegltosci i transportu na ostatnich kilometrach,
ograniczenie dostaw indywidualnych, rozwéj inteligentnych systeméw trans-
portowych).

Z zapiséw dokumentu jasno wynika, ze przyszly rozwoj systeméw transpor-
towych w miastach dotyczy¢ bedzie przede wszystkim transportu publicznego.
Indywidualny transport samochodowy uznano za najmniej efektywny i najbar-
dziej emisyjny (por. Whitelegg 1994, Mess 2010). Kierunek ten potwierdzajg cele
strategii — w efekcie jej wdrozenia do roku 2030 liczba samochodéw o napedzie
konwencjonalnym w miastach powinna zmniejszy¢ si¢ o polowe, a do roku 2050
powinny one zupetnie stamtad zniknaé. Jednoczesnie realizowane majg by¢ za-
sady ,zanieczyszczajacy placi” i ,,uzytkownik ptaci”, w mysl ktérych pobierane
beda optaty od uzytkownikéw drég (uwzgledniajace koszty budowy i utrzyma-
nia infrastruktury oraz koszty zewngtrzne, w tym srodowiskowe). Dzigki temu
mozliwe ma by¢ zapewnienie finansowania budowy i utrzymania nowoczesnej
infrastruktury transportowe;j.

Zgodnie z zapisami polityki transportowej z 2011 r. w dalszym ciggu rozwi-
jana bedzie sie¢ korytarzy TEN-T taczaca najwieksze o$rodki europejskie. Wiek-
szy nacisk polozony zostal przy tym na inwestycje w transport kolejowy (w tym
w siec¢ szybkich kolei), a takze wodny transport §rédladowy. Szczegélnie akcento-
wane wydaja si¢ rozwiazania intermodalne, w tym polaczenie portéw lotniczych,
morskich i rzecznych z siecig kolejowa. Z kolei dokument zaktada, Ze transport
towaréw na duze odleglosci droga ladowa z wykorzystaniem samochoddéw cie-
zarowych zostanie znacznie ograniczony. Do 2030 r. masa przewozonych w ten
spos6b towaréw (na odlegtos$¢ wieksza niz 300 km) ma sie zmniejszy¢ o 30%,
ado 2050 r. — 0 50%.

Problemy z rozwojem infrastruktury transportowe;j
w polskich miastach

W Polsce, podobnie jak w innych krajach Europy Srodkowej i Wschodniej, rozwéj
sieci transportowych w XX w. mial zdecydowanie inny charakter niz w pozostalej
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cze$ci kontynentu. Dominowaly inwestycje w przewozy towarowe i infrastruktu-
re taczaca gléwne osrodki przemystowe kraju (m.in. wybudowane w latach 70.
XX w. Linia Hutnicza Szerokotorowa i Centralna Magistrala Kolejowa). Jednocze-
$nie jednak zaniedbano wiele odcinkéw torowisk, przez co $rednie predkosci ru-
chu pociagdéw zaczely spada¢. Mniejsze znaczenie mial transport samochodowy.
Widoczne byto zwtaszcza niedoinwestowanie infrastruktury drogowej o znacze-
niu krajowym i regionalnym. W duzych miastach powstawaly (charakterystycz-
ne dla urbanistyki modernistycznej i modelu miasta samochodowego) szerokie
arterie komunikacyjne faczace duze osiedla mieszkaniowe z dzielnicami o innym
charakterze (por. Jatowiecki, Szczepanski 2002).

W efekcie na poczatku XXI w. Polska charakteryzowata sie znacznym niedo-
rozwojem sieci transportowej w stosunku do panstw zachodniej Europy. W kra-
ju w 2000 r. istnialo jedynie 551 km autostrad i drog ekspresowych (gtéownie
niewielkie fragmenty autostrad A4, A2, A6). Stan wielu odcinkéw drég krajo-
wych i wojewoddzkich byt bardzo niski, co przektadato sie na wysokie wskazni-
ki wypadkowosci. W miastach sieci drogowe byly nieprzygotowane do ,,boomu
motoryzacyjnego”, ktéry rozpoczat sie¢ w latach 90. XX w. wraz z bogaceniem
sie spoleczenstwa i wiekszg dostepnoscia sprzedawanych samochodéw (w tym
uzywanych) na rynku (Komornicki 2011).

W kraju brakowalo réwniez infrastruktury kolejowej umozliwiajacej rozwijanie
duzych predkosci ruchu. Dodatkowo stan wielu fragmentéw linii kolejowych byt na
tyle zly, Ze czas podrézy znacznie si¢ wydtuzal. Wedtug raportu ,Diagnoza polskie-
go transportu” (2011) w 2001 r. stan az 7,8 tys. z prawie 19,8 tys. km linii kolejo-
wych zarzadzanych przez PKP PLK (39%) okreslony zostat jako ,niedostateczny”.
Na wiekszosci odcinkéw (56%) pociagi porusza¢ mogly sie jedynie z predkoscig
mniejsza niz 80 km/h (z czego w 12% przypadkéw dopuszczalna predkos$é wyno-
sita maksymalnie 40 km/h). Nie byto natomiast torowisk z dopuszczonym ruchem
z predkoscia wigeksza niz 160 km/h. Takze stan drég wodnych, portéw i lotnisk
w wielu przypadkach odbiegal od standardéw zachodnioeuropejskich.

Duze polskie miasta na przelomie XX i XXI w. musialy si¢ zmierzy¢ z nowymi
wyzwaniami w zakresie organizacji transportu. W znacznej mierze bylo to kon-
sekwencjg postepujacych proceséw urbanizacyjnych zwigzanych z wyludnianiem
sie centrow miast i jednoczesng urbanizacja strefy podmiejskiej. W efekcie poste-
pujacego rozproszenia zabudowy i zwigkszenia si¢ liczby migracji wahadlowych
wzrastaé zaczela przecietna odlegtos¢ i czas codziennych podrézy (por. Gayda,
Lautso 2007, Sessa 2007). Na atrakcyjnosci tracil transport publiczny, ktéry sta-
wal sie coraz mniej dostepny, a zyskiwal indywidualny transport samochodowy
(Komornicki 2011).

W dalszym ciagu (biorac pod uwage caly obszar aglomeracyjny) najwieksze
osrodki przyciggaly nowych mieszkancéw z mniejszych miast i obszaréw wiej-
skich (w tym np. studentéw), co prowadzito do wzrostu liczby oséb przemiesz-
czajacych sie na obszarach aglomeracyjnych. W rezultacie tych intensywnych
i stosunkowo szybkich proceséw doszto do wytworzenia zupelnie nowego zesta-
wu zachowan przestrzennych mieszkancéow (ryc. 1; por. Wegener 2004, Scheiner
2006, van Wee 2011). Ich potrzeby nie mogly by¢ zaspokojone przez dotychcza-
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Ryc. 1. Rosnace potrzeby transportowe na obszarach aglomeracyjnych
Zrédto: Topp (2006, s. 13).

sowe sieci transportowe, co doprowadzito do pojawienia sie szeregu probleméow
zwigzanych z mobilnoscia.

Nalezy réowniez wspomnie¢, ze podnoszacy sie w nowej rzeczywistosci spo-
teczno-gospodarczej poziom zycia mieszkancow sprawil, ze znacznie rozszerzylo
si¢ spektrum potrzeb, oczekiwan i aktywnosci przecigtnej osoby (zgodnie z za-
sada, ktora dostrzegl juz w potowie XX w. Maslow (1954), tworzac swa slynna
hierarchiczna piramide potrzeb). Nowe potrzeby powodowaly koniecznoé¢ do-
tarcia do miejsc i obiektow, w ktérych byta mozliwa ich realizacja. Dlatego licz-
ba codziennych podrézy znacznie sie zwiekszata szczegélnie w duzych miastach,
bedacych silnymi osrodkami gospodarczymi.

Nowy zestaw potrzeb mieszkancéw duzych miast, lawinowo rosngca liczba
pojazdow na drogach oraz stale zwiekszajace sie masy przewozonych towarow
sprawily, ze pojawily sie problemy z ptynnoscia ruchu (kongestia). Konieczne
staly sie inwestycje infrastrukturalne, ktére mialy poprawi¢ mozliwos$¢ prze-
mieszczen na obszarach aglomeracyjnych, a takze poza ich granice. Najprostszym
rozwiazaniem wydawala sie rozbudowa infrastruktury drogowej i dostosowanie
jej do rosnacych natezen ruchu (takie metody byly wielokrotnie pdzniej krytyko-
wane przez ekspertow z zakresu transportu miejskiego — Plane 1986, Topp 2006,
Banister 2011). Ze wzgledu jednak na olbrzymie koszty, tylko niewielka czes¢
planowanych inwestycji udato sie zrealizowac.

Od 2004 r., po wejsciu Polski do Unii Europejskiej i przyjeciu zasad wspdl-
notowej polityki transportowej, sieci transportowe na poziomie krajowym, re-
gionalnym i lokalnym zaczely zmienia¢ sie w zdecydowanie szybszym tempie.
Szczegdlnie widoczne bylo to w najwigkszych miastach kraju, ktére pozyskaly
znaczne $rodki na inwestycje w zakresie infrastruktury transportu.

Finansowanie infrastruktury transportowej ze srodkéw UE

UE, majac na wzgledzie znaczaca role, jakg odgrywaja transeuropejskie sieci
transportowe w procesie integracji europejskiej, przeznaczyta w latach 2000-
2006 oraz 2007-2013 znaczne $rodki na rozwoj infrastruktury dla transportu
pasazerskiego i towarowego. Na finansowanie mogly liczy¢ przede wszystkim
inwestycje transgraniczne w ramach programu TEN-T, a na obszarach stabiej roz-
winietych réwniez budowa podstawowych potaczen komunikacyjnych (w celu
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Tabela 1. Zrédta finansowania infrastruktury transportowej ze $rodkéw UE w latach 2004~

2006 oraz 2007-2013

Perspektma Program operacyjny/ Zroédla . Rodzaj inwestycji
finansowania dokument programowy  finansowania
2004-2006 Sektorowy Program Europejski ~ —poprawa lakosa 1.nfr?fls.tru‘ktury trans-
. Fundusz Rozwoju  portu krajowego i miejskiego
Operacyjny Transport ional bezbi ,
(SPOT) Regionalnego - poprawa bezpieczenstwa
(EFRR) - rozwigzania multimodalne
Zintegrowany Program Europejski - poprawa jakosci infrastruktury trans-
Operacyjny Roz- Fundusz Rozwoju  portu regionalnego i miejskiego
woju Regionalnego Regionalnego ~ —modernizacja miejskiego i aglomera-
(ZPORR) (EFRR) cyjnego transportu publicznego
- budowa, modernizacja lub przebudo-
Strategia Wykorzysta- wa drog krajowych, drég ekspreso-

nia Funduszu Spéjnos-
ci na lata 2004-2006

wych i autostrad

Fundusz Spojnosci modernizacja linii kolejowych

- przygotowanie dokumentacji projek-

towych
2007-2013 P . Europejski rozw6j elementéw sieci TEN-T
rogram Operacyjny  Fundusz Rozwoju . . L
L& . - rozwigzania ograniczajace negatywny
Infrastruktura i Srodo-  Regionalnego , .
. wplywu transportu na srodowisko
wisko (EFRR), — poprawa bezpieczenstwa
Fundusz Spéjnosci poP P
16 regionalnych pro- ](Eiuropejskl ~ —poprawa J.ako?a 1nfr.ast.ru.klt(1.1ry trans-
raméw operacyjnych Fundusz Rozwoju  portu regionalnego i miejskiego
& Regionalnego ~ —modernizacja elementéw transportu
(EFRR) miejskiego i aglomeracyjnego

Zroédlo: opracowanie wlasne.

wzrostu spojnosci i konkurencyjnosci obszaru — poprawa mozliwosci przeptywow
ludnosci i towaréw w regionie i poza region). W duzych osrodkach miejskich
znaczne $rodki mozna byto pozyska¢ na poprawe bezpieczenstwa ruchu, rozwoj
transportu publicznego, ale tez na przebudowe sieci drogowe;j.

Od 2004 r. Polska uzyskata mozliwo$¢ starania sie o $rodki z funduszy Unii
Europejskiej (tab. 1; wcze$niej mogla korzystac jedynie z funduszy przedakcesyj-
nych, tj. PHARE, SAPARD, ISPA). W pierwszej perspektywie finansowej (na lata
2004-2006) uzyskanie dofinansowania na inwestycje zwigzane z rozwojem sieci
transportowych mozliwe bylo miedzy innymi ze srodkéw Funduszu Spdjnosci
(w tym réwniez finansowanie dla tych projektéw, ktore wczesniej zakwalifikowa-
ty sie do programu przedakcesyjnego ISPA). Z jego budzetu finansowano przede
wszystkim duze inwestycje infrastrukturalne.

Na poziomie krajowym jednym z narzedzi wdrazania Narodowego Planu Roz-
woju 2004-2006 byt Sektorowy Program Operacyjny Transport, na ktéry prze-
znaczono 1160 mln euro (ok. 9% przyznanych $rodkéw). Podstawowym jego
celem bylo ,,zwiekszenie spdjnosci transportowej kraju oraz polepszenie dostep-
nosci przestrzennej miast, obszaréw i regionéw Polski w ukiadzie Unii Europej-
skiej, co przyczyni sie do osiagniecia celu strategicznego PWW*” (SPOT, s. 28).

*  PWW - Podstawy Wsparcia Wspoélnoty.
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Finansowanie inwestycji w poprawe stanu infrastruktury transportowej mozliwe
bylo tez w ramach przeznaczonego dla wojewoddztw Zintegrowanego Programu
Operacyjnego Rozwoju Regionalnego (szczegdlnie w ramach dziatan: ,,Moder-
nizacja i rozbudowa regionalnego uktadu transportowego” oraz ,Infrastruktura
transportu publicznego w aglomeracjach”).

Drugi okres programowania przypadajacy na lata 2007-2013 umozliwit Pol-
sce rozdysponowanie zdecydowanie wiekszej puli srodkéw. Najwieksza ich czes¢
(28,3 mld euro, 42% wszystkich przyznanych Polsce $rodkéw) zostala zarezer-
wowana na inwestycje infrastrukturalne w ramach Programu Operacyjnego Infra-
struktura i Srodowisko (priorytety ,,Drogowa i lotnicza sie¢ TEN-T”, ,Transport
przyjazny $rodowisku” oraz ,Bezpieczenstwo transportu i krajowe sieci trans-
portowe”). Z kolei $rodki na nieco mniejsze inwestycje infrastrukturalne samo-
rzady i spétki transportowe pozyskiwaé¢ mogly z regionalnych programéw ope-
racyjnych (rozdysponowywanych przez urzedy marszatkowskie poszczegélnych
wojewodztw).

Ogotem (wedlug rzadowego portalu mapadotacji.gov.pl) na sektor transpor-
towy w latach 2004-2014 przeznaczonych zostato 113 mld zt pozyskanych z Unii
Europejskiej. W tym czasie realizowano prawie 3250 projektéw o lacznej wartos-
ci 197 mld zl ($redni poziom dofinansowania wyniést 58%). Kwoty te pokazuja
ogromng skale inwestycji, ktére w ciggu 10 lat zmienily sieci transportowe kraju,
regionéw i poszczegélnych miast.

Przemiany sieci transportowych polskich miast przy
udziale Srodkéw UE

Infrastruktura drogowa

Srodki pozyskane w latach 2004-2014 w duzym stopniu przyczynily sie do roz-
woju infrastruktury drogowej — zaréwno tej o znaczeniu krajowym (autostrady,
drogi ekspresowe), jak i lokalnym. W dalszej czesci opracowania przeanalizowa-
no jednak tylko te inwestycje, ktére znalazly si¢ w granicach wybranych o$rod-
kéw miejskich. Nalezy mie¢ swiadomo$¢, ze dla miejskich sieci transportowych
duze znaczenie ma réwniez infrastruktura zlokalizowana w pewnej odlegltosci od
poszczegoélnych jednostek (przykladem moga by¢ obwodnice).

Lacznie w okresie 2004-2014 w szesciu najwiekszych polskich miastach reali-
zowano 81 projektow zwiazanych z budows, przebudowa lub modernizacja infra-
struktury drogowej, ktore uzyskaty dofinansowanie ze srodkéw Unii Europejskiej
(ryc. 2). Najwiegkszg ich liczbg mogly pochwali¢ si¢ Warszawa i Wroctaw (po 20),
natomiast najmniej projektéow uzyskat Krakéow (jedynie 8). W pierwszym okresie
programowania (w latach 2004-2006) dofinansowanie uzyskalo 21 wnioskéw,
a w drugim (w latach 2007-2013) — 60 wnioskéw. Krakéw jako jedyny nie otrzy-
mat $rodkéw z funduszy unijnych na transport w latach 2004-2006 (w tym czasie
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Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie danych urzedéw miast oraz portalu Mapa Dotacji UE
(mapadotacji.gov.pl).

realizowat jednak projekt w ramach inicjatywy PHARE — Przebudowa ul. Klasz-
tornej I etap odcinek od Al. Jana Pawta II do ul. Zaglowej). W Poznaniu dofinan-
sowano 12 projektéw o tacznej wartosci 1115 mln zt (wiecej, bo az 1151 mln zt,
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Ryc. 3. Warto$¢ projektéw ,,drogowych” realizowanych w latach 2004-2014
Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie danych urzedéw miast oraz portalu Mapa Dotacji UE
(mapadotacji.gov.pl).
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Ryc. 4. Warto$¢ projektéow ,drogowych” wspotfinansowanych przez lokalne samorzady
i realizowanych w latach 2004-2014 w przeliczeniu na 1000 os6b

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych urzedéw miast oraz portalu Mapa Dotacji UE
(mapadotacji.gov.pl).

kosztowal najwiekszy projekt realizowany przez Warszawe — budowa trasy mostu
Pétnocnego).

Beneficjentami wiekszosci projektow (az 71) byly samorzady miejskie.
W pozostalych przypadkach za realizacje inwestycji odpowiedzialna byta Gene-
ralna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad (siedem inwestycji), a w przypadku
Gdanska réwniez spoétka Zarzad Portu Morskiego w Gdansku SA (dwa projekty
zwigzane z przebudows infrastruktury drogowej poprawiajacej dostepnos¢ portu
w Gdansku) oraz samorzad sasiedniej gminy Sopot (inwestycja zlokalizowana na
granicy miast — ,,Rozbudowa ukiadu komunikacyjnego Tréjmiasta wraz z ukta-
dem komunikacyjnym ERGO ARENY”). Inwestycje prowadzone przez GDDKiA
dotyczyly budowy odcinkéw autostrad i drog ekspresowych w granicach admini-
stracyjnych analizowanych miast. Najwiecej takich projektéw, bo az trzy, realizo-
wanych byto w Warszawie, natomiast w Krakowie i Poznaniu nie powstata ani
jedna inwestycja tego typu.

Jak pokazuje rycina 3, inwestycje dofinansowane ze $rodkéw UE, ktérych be-
neficjentem byla GDDKIiA, byly jednymi z najbardziej kosztownych. Przyktadowo
we Wroctawiu prowadzono w latach 2008-2011 budowe autostradowej obwod-
nicy miasta (A8), ktéra pochtoneta 3,9 mld zi, czyli az 77% wartosci wszystkich
projektéw realizowanych w tej jednostce. W sumie GDDKIiA odpowiadata za in-
westycje w najwiekszych polskich miastach na fgczng kwote 15,1 mld zt ($rednio
2,2 mld zl na projekt), z czego okolo 66% srodkéw pochodzito z funduszy Unii
Europejskiej.
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 zowanych w latach 2004-2014
Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie danych urzedéw miast oraz portalu Mapa Dotacji UE
(mapadotacji.gov.pl).

Samorzady analizowanych miast nie mogty pozwoli¢ sobie na az tak duze pro-
jekty ze wzgledu na ograniczone mozliwosci zapewnienia wkiadu wlasnego. Do-
minowaly przede wszystkim inwestycje zwiazane z przebudowg lub modernizacjg
istniejacych odcinkéw drég, a takze budowa krétkich odcinkéw uzupelniajacych
brakujace potaczenia w sieciach transportowych. Sposréd badanych jednostek
najwieksze inwestycje (biorac pod uwage calkowita warto$¢ projektow) realizo-
wane byly w Warszawie i Gdansku, a najstabiej pod tym wzgledem wypadt Kra-
kow. W przeliczeniu na 1000 mieszkancéw (ryc. 4) najwiecej srodkow wydano
w Gdansku (az 4,8 mln zI). Drugie miasto w tej klasyfikacji — Poznan — uzyskalo
warto$¢ na poziomie 2,0 mln zt na 1000 oséb, a ostatnie — Krakéw — jedynie 0,5
mln zt na 1000 mieszkancéw.

Stosunkowo najwiecej w projekty dofinansowane ze $rodkéw Unii Europej-
skiej z wlasnego budzetu zainwestowa¢ musiat Poznan (ryc. 5). Lacznie pozyskat
on na realizowane inwestycje 39% $rodkéw. Zupetnie odmiennie sytuacja prezen-
towala sie w Gdansku, gdzie az 79% zainwestowanego kapitatu stanowito finan-
sowanie unijne. W efekcie miasto to wydato znacznie mniej $srodkéw z budzetu
niz Poznan, mimo ze catkowita warto$¢ projektéw byta az dwukrotnie wieksza.

Infrastruktura transportu kolejowego

Bardzo silnie akcentowana w politykach transportowych Unii Europejskiej jest
potrzeba intensywnego rozwoju transportu kolejowego i przywrécenia mu daw-
nej znaczacej roli w przewozach pasazerskich i towarowych (Dyr 2006). W efek-
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cie Polska po wstapieniu do Wspdlnoty uzyskata mozliwos$¢ korzystania ze sporej
puli srodkéw na odnowe istniejacej infrastruktury torowej oraz zakup nowocze-
snego taboru. Beneficjentami w tym przypadku mogly by¢ spoiki zarzadzajace
infrastrukturg torowa oraz przewoznicy. Lacznie w latach 2004-2014 w szesciu
najwiekszych polskich miastach (lub przynajmniej czeSciowo w ich granicach ad-
ministracyjnych) realizowano 27 projektéw na kwote 17 188 mln zI. Uzyskane do-
finansowanie ze $rodkéw UE wyniosto 9091 mln zi, co stanowito 53% catkowitej
warto$ci inwestycji. Nalezy jednak pamigta¢, ze wiele prac prowadzonych bylo tyl-
ko w niewielkim stopniu na obszarach analizowanych miast i obejmowato swym
zasiegiem bardzo dtugie fragmenty linii (np. modernizacja linii Poznan — Wroctaw
na odcinku Czempin — Poznan obejmuje inwestycje na odcinku 32 km, budowe
obiektéw inzynieryjnych, modernizacje stacji, przebudowe perondw itd., z czego
jedynie niewielka cze$¢ wykonywana jest w Poznaniu). Wydaje sie, ze najwieksze
znaczenie dla transportu miejskiego i aglomeracyjnego mialy przede wszystkim
inwestycje w dworce kolejowe oraz szybkie koleje miejskie i metropolitalne.
Sposréd dofinansowanych ze $rodkéw wspdlnotowych inwestygcji, ktoére choé
w czesci zlokalizowane byly na obszarze najwiekszych polskich miast, domi-
nowaly projekty zaktadajace modernizacje najwazniejszych odcinkéw linii ko-
lejowych (wykorzystywanych zwlaszcza w przewozach miedzyregionalnych).
W Warszawie realizowano ich az siedem na taczng kwote 7881 mln zt (z cze-
go $rodki unijne pokryly ok. 50%). Najwieksze inwestycje w kolejowy transport
aglomeracyjny z wykorzystaniem $rodkéw wspolnotowych przeprowadzono na-
tomiast w Gdansku. Dofinansowanie o fgcznej wartosci 1471 mln zt (z czego 57%
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pokryly $rodki UE) uzyskaly az trzy projekty w rozwdj sieci trojmiejskiej szyb-
kiej kolei (dwa infrastrukturalne oraz jeden dotyczacy zakupu taboru). W nieco
mniejszym stopniu skorzystata réwniez £6dz, gdzie prowadzono prace w ramach
dwoch projektéw zwigzanych z budowg Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej, na ktére
w latach 2007-2013 przeznaczono 510 mln zt (z czego 45% ze $rodkéw UE).

Przy wspotudziale $rodkéw z funduszy europejskich w latach 2004-2014
realizowano takze inwestycje w poprawe infrastruktury dworcowej. Zupelnie
nowy obiekt (z podziemng halg dworcowa) wybudowano w Krakowie. Znaczaco
zmodernizowano tez dworzec gléwny we Wroctawiu, gdzie dodatkowo odtwo-
rzono historyczny wyglad budynku. Czg¢$¢ srodkéw unijnych przeznaczono tez
na projekty z zakresu poprawy warunkéw kolejowego transportu towarowego.
W Poznaniu zainwestowano w budowe terminala intermodalnego, natomiast
w Gdansku w modernizacje terminala kontenerowego.

Infrastruktura transportu lotniczego

Staly rozwoj transportu lotniczego w Europie powodowany wzrostem mobilno-
$ci mieszkancdéw oraz wynikajace z tego zwiekszanie sie liczby pasazeréw spra-
wily, ze wiele portow lotniczych w Polsce zaczelo mie¢ problemy z przepusto-
woscia. Na lata 2004-2014 przypadt wiec okres zintensyfikowanych inwestycji
w poprawe infrastruktury zwigzanej z obstugg podréznych. Byto to mozliwe dzieki
znacznej puli §rodkéw Unii Europejskiej przyznanych na poprawe infrastruktury
w ramach transeuropejskich korytarzy transportowych. W efekcie w ciagu 10 lat
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Ryc. 7. Wartoé¢ inwestycji lotniczych dofinansowanych ze srodkéw UE w latach 2004-
2014

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych urzedéw marszatkowskich oraz portalu Mapa Do-
tacji UE (mapadotacji.gov.pl).
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w sze$ciu najwiekszych miastach Polski zrealizowano 19 projektéw zwigzanych
z poprawa funkcjonowania portéw lotniczych. Ich faczna wartos¢ wyniosta 2998
mln zl, z czego 1885 mln zt (37%) pochodzilo ze srodkéw europejskich. Inwe-
stycje dotyczyly przede wszystkim rozbudowy i modernizacji obiektéw przezna-
czonych do obstugi pasazeréw (w tym np. budowy nowych terminali), ale takze
poprawy nawierzchni lotnisk oraz sieci ich wewnetrznych uktadéw drogowych.

Najwiecej (az 9) projektéw zwiazanych z poprawa infrastruktury portéow lot-
niczych realizowano w latach 2004-2014 w Krakowie. Ich taczna warto$¢ wynio-
sta 889 mln zt — az 52% tej kwoty udato sie pokry¢ ze srodkéw Unii Europejskie;j.
Miedzy innymi dzigki realizacji tych inwestycji na lotnisku w Krakowie liczba
odprawianych pasazeréw zwigkszyla sie¢ w latach 2003-2013 az o 615% (z 0,6
mln w 2003 r. do 3,6 mln w 2013 r.).

Niemal réwnie kosztowne inwestycje (cho¢ tylko w ramach dwoch projektéw)
realizowano na warszawskim Okeciu, gdzie rozbudowywano przede wszystkim
terminale lotnicze. W Poznaniu i pozostalych miastach warto$¢ realizowanych
prac byla znacznie nizsza, cho¢ i tak przyczynily sie one zdecydowanie do popra-
wy jako$ci infrastruktury lotniskowej.

Infrastruktura transportu morskiego

Waznym elementem krajowego systemu transportowego sg rowniez porty mor-
skie umozliwiajace miedzynarodowa wymiane handlowa. Szereg inwestycji w tym
sektorze transportowym zostalo przeprowadzonych m.in. dzieki dofinansowaniu
ze $rodkow unijnych w Gdansku (tutejszy port jest elementem transeuropejskie-
go korytarza transportowego oznaczonego numerem IV). W okresie 2004-2014
na rozbudowe portu, modernizacje szlakéw wodnych, rozwigzania intermodalne
przeznaczono 422 mln zt w ramach realizacji siedmiu projektow. Uzyskane dofi-
nansowanie ze $rodkéw Unii Europejskiej wyniosto 288 mln zi, czyli okolo 68%
kwoty catkowitej. Nowe inwestycje w duzej mierze przyczynily sie do zwieksze-
nia mozliwosci przetadunkowych portu. W latach 2003-2013 obroty tadunkowe
znaczaco wzrosty, w 2013 r. osiggajac putap 30,3 mln ton (przyrost o 42%).

Przemiany sieci transportowych duzych miast w opinii
mieszkancow

W roku 2012 w czterech miastach (Warszawie, Wroctawiu, Poznaniu i Krako-
wie) przeprowadzono badania ankietowe dotyczace zachowan transportowych
mieszkancéw oraz przyszlych kierunkéw lokalnych polityk transportowych. Na
ich podstawie mozliwa byta ocena poziomu zadowolenia mieszkancéw z warun-
kéw ruchu panujacych w miastach po realizacji inwestycji w infrastrukture réz-
nych $rodkéw transportu. Nalezy mie¢ jednak na wzgledzie, ze wiele projektow
z udziatem $rodkéw UE jest w dalszym ciggu w toku, co powodowaé moze lo-
kalne utrudnienia ruchu (niejednokrotnie wplywajace na oceny uzytkownikow).
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Z drugiej strony badania dajg rowniez odpowiedz na pytanie, czy obecne stra-
tegie miejskie z zakresu transportu sg zbiezne z oczekiwaniami spolecznosci
lokalnych.

Podczas wywiadéw respondenci byli pytani o ocene warunkéw podrézowa-
nia ré6znymi $rodkami transportu. Mogli przyzna¢ kazdemu z nich od jednego
(poziom najnizszy) do dziesieciu punktéw (poziom najwyzszy), w zaleznosci
od tego, jak oceniali plynnos¢ i tatwos¢ przejazdow. W efekcie po zebraniu opi-
nii mieszkancéw ustalono wartosci $rednie dla poszczegdlnych miast i srodkow
transportu, ktére zawieraly sie w przedziale od 3,9 do 6,5 (ryc. 8).

Wséréd mieszkancéw najwyzsze oceny zebral transport publiczny ($rednia
5,7) oraz ruch samochodowy (5,7), a najnizsze kolej (5,2). Mozna jednak za-
obserwowac znaczace réznice pomiedzy poszczegdlnymi miastami. W Krakowie
respondenci najbardziej zadowoleni byli z podrézy komunikacjg miejska i rowe-
rami, cho¢ wszystkie $rodki transportu uzyskaly wysokie oceny ($rednia ok. 6).

Krakéw Poznan
komunikacja komunikacja
miejska miejska

7 7

~ samochdd rower

komunikacja .kolej komunikacja' . kolej
podmiejska podmiejska
Warszawa Wroctaw
komunikacja komunikacja
miejska miejska

rower = samochod rower gx

komunikacja kolej komunikacja. . kolej
podmiejska podmiejska

Ryc. 8. Jako$¢ funkcjonowania $rodkéw transportu w opinii mieszkancéw Krakowa, Po-
znania, Warszawy i Wroctawia (na osiach: $§rednie wartosci uzyskanych punktéw, opisy

~ osi: kategorie oceny)

Zrodto: Gadzinski (2013).
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Mieszkancy stolicy byli z kolei bardzo krytycznie nastawieni do funkcjonowania
transportu w ich miescie. Szczegdlnie nisko zostalo ocenione przemieszczanie
sie za pomoca roweréw ($rednia 3,9) i transportu publicznego (4,7). Najlepiej
w ich przekonaniu po Warszawie podrézuje si¢ samochodem (5,5). W Pozna-
niu respondenci odpowiadajacy na pytanie o jako$¢ przemieszczen wykonywa-
nych réznymi $rodkami transportu najwieksze zadowolenie wyrazili z transportu
miejskiego ($rednia 6,0), za$ najbardziej krytyczni byli w stosunku do warunkow
podrézy kolejg (4,7) i samochodem ($rednia 5,0). Natomiast wroctawianie za
najbardziej komfortowe uznali podréze jednosladami (Srednia 6,8), a najgorzej
ocenili kolej (5,3).

Mimo stosunkowo niskich ocen uzyskanych dla podrézy samochodem, ten
spos6b podrdzowania pojawial sie zdecydowanie najczesciej przy odpowiedziach
na pytanie o wyboér $rodka transportu, ktérym mieszkancy podrézowaliby najchet-
niej (gdyby mieli takg mozliwos$¢). Skorzystalaby z niego az potowa mieszkancow
osrodkow, w ktérych prowadzone byty badania. Autobus lub tramwaj wybratoby
16% respondentéw, a rower — podobnie jak podréz pieszo — 10%. Przemiesz-
czaniem sie za pomoca pociggdw zainteresowanych byto tylko 2% mieszkancow.
Odpowiedzi na to pytanie pokazujg ciggle jeszcze duze perspektywy rozwoju dla
indywidualnej motoryzagcji.

W prowadzonych wywiadach zawarto réwniez pytanie o priorytetowy srodek
transportu i infrastrukture, w ktéra samorzady lokalne powinny inwestowac naj-
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Ryc. 9. Priorytety w rozwoju poszczegélnych form transportu w oczach mieszkanhcow
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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wiecej (ryc. 9). Wyrazna wiekszo$¢ ankietowanych opowiedziata sie za rozwojem
wszystkich form transportu w réwnym stopniu. Natomiast wérod oséb, ktére
bardziej zdecydowanie okreélily kierunek przyszlych inwestycji, dominowali
zwolennicy transportu publicznego. Jedynie w Warszawie wiecej respondentow
zdecydowanych bylo wspiera¢ gtéwnie rozwdj infrastruktury drogowej.

Respondenci w badaniu mogli réwniez odnie$¢ si¢ do konkretnych propozycji
rozwigzania probleméw transportowych i zwiekszenia ptynnosci ruchu, ktoére
zwykle zmierzaly do wprowadzenia pewnych ograniczen dla ruchu samocho-
dowego (ryc. 10). W wiekszoséci wypadkow opinie mieszkancéw byty bardzo
podzielone. Najwigcej zwolennikéw (42%) zebral pomyst uspokojenia ruchu
w centralnych czeéciach miasta, cho¢ prawie tyle samo byto przeciwnikow takie-
go rozwiazania (41%). W przypadku pozostalych rozwigzan wigkszos¢ miesz-
kancéw okazala sie przeciwnikami zmian. Respondenci zdecydowanie protesto-
wali zwlaszcza przeciwko rozszerzaniu strefy ptatnego parkowania (az 65%).
Analizujac odpowiedzi mieszkancéw poszczegdlnych miast, mozna tez zauwa-
zy¢, ze przychylniejsze nowym rozwigzaniom ograniczajacym ruch samochodo-
wy i preferujacym inne $rodki transportu byly osoby mieszkajace w Poznaniu
i Wroctawiu.

Wyniki badan kwestionariuszowych przeprowadzonych w czterech miastach
pokazuja, ze przebudowa sieci transportowych polskich miast jest procesem
dlugotrwalym. Rosnace potoki ruchu oraz ciggle jeszcze trwajace inwestycje
w poprawe infrastruktury transportowej sprawiajg, ze mieszkancy nie sa do
konca zadowoleni z jakosci odbywanych podrézy. W efekcie bardzo przecietnie
oceniaja rézne $rodki transportu. Nie wszyscy rozumiejg tez potrzebe zmian
zmierzajacych do budowy bardziej zrownowazonego systemu transportowego,
w ktérym preferowane sa efektywniejsze w przestrzeni miejskiej $rodki trans-
portu niz samochody. Potrzebna jest przede wszystkim edukacja oraz czerpanie
wzorcoOw i rozwiagzan (tzw. dobrych praktyk) z miast, w ktérych transport miejski

Poparcie mieszkancéw dla:

rozszerzenia stref ptathego parkowania

uspokojenia ruchu w centrum

wprowadzenia utatwien dla rowerzystéow
kosztem ruchu samochodowego

wprowadzenia utatwien dla transportu
publicznego kosztem ruchu
samochodowego
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Ryc. 10. Poparcie mieszkaficow dla rozwigzan ograniczajacych ruch samochodowy
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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funkcjonuje bardzo sprawnie. Wyniki badania pokazuja réwniez, ze nie zawsze
tatwo jest wyznaczy¢ kierunki polityki transportowej. Bardzo czesto uzytkownicy
roznych $rodkéw transportu maja sprzeczne opinie w tych kwestiach i domagajg
sie¢ rozwoju infrastruktury, z ktérej sami korzystaja (co takze potwierdzily analizy
— wiecej Gadzinski 2013).

Zakonczenie

Prowadzone w latach 2004-2014 w najwiekszych polskich miastach inwestycje
przyczynily si¢ w znacznym stopniu do reorganizacji lokalnych systeméw trans-
portowych. Zdotano zniwelowa¢ wiele brakéw infrastrukturalnych i poprawié
niektére niekorzystne rozwiazania inzynieryjne. Powstaly nowe odcinki drég
o najwyzszych parametrach ruchu umozliwiajace bezpieczniejsze i szybsze
przemieszczanie si¢ pomiedzy najwazniejszymi osrodkami w kraju i za granica.
W dalszym ciggu realizowanych jest wiele inwestycji poprawiajacych stan gltow-
nych linii kolejowych, ktére skroca czas podrdzy i umozliwig szybsze przesiadki
na inne $rodki transportu i sprawne przetadunki towaréw. Zmienily sie réwniez
polskie porty lotnicze, ktére musialy przystosowac sie do obstugi zdecydowanie
wiekszej liczby pasazerow (szczegdlnie po przystgpieniu kraju w 2007 r. do strefy
Schengen i ,,otwarciu granic”), oraz porty morskie, ktére zdecydowanie zwiek-
szyly masy przetadowanych towardéw.

Nalezy jednak pamietaé, Ze zalozenia unijnych polityk transportowych
nie skupiaja si¢ jedynie na poprawie standardu infrastruktury transportowe;j.
W kolejnych latach w najwiekszych polskich miastach, po czesciowym wyelimi-
nowaniu zapéznien infrastrukturalnych, kolejnym krokiem powinna by¢ realiza-
¢ja innych punktéw strategii dotyczacych sektora transportu. Jak podkresla wie-
lu ekspertéw, nieustanna rozbudowa infrastruktury (zwlaszcza drogowej) moze
doprowadzi¢ w dtuzszej perspektywie wrecz do pogorszenia warunkéw ruchu
w miastach (Plane 1986, Newman, Kenworthy 1999). Dlatego tak wazne jest,
by skupi¢ sie na inwestycjach poprawiajacych jakos$¢ funkcjonowania istniejacych
sieci — w nowoczesne systemy zarzadzania ruchem, rozwigzania integrujace roz-
ne $rodki transportu i utawiajace przesiadki (ewentualnie przetadunek towaréw),
a takze w poprawe dostepnosci transportu publicznego (van Wee 2002, Gaffron
iin. 2007).

W najblizszej przyszlosci w miastach potrzebne sa bardziej radykalne zmia-
ny zwigzane z ograniczeniem roli transportu samochodowego i promocja innych
sposobéw przemieszczania si¢. Przyszle inwestycje powinny koncentrowaé sie¢
na rozwigzaniach korzystnych z ogélnospolecznego punktu widzenia, a nie za-
pewniajacych poprawe warunkdw zycia jedynie nielicznym grupom mieszkancow
(Banister i in. 2000). Jednym z najpowazniejszych zadan wydaje sie prowadze-
nie odpowiedniej polityki przestrzennej, ktéra przynajmniej w pewnym stopniu
doprowadzi do ograniczenia potrzeb przemieszczania sie¢ (m.in. poprzez ograni-
czenie dalszego rozpraszania zabudowy), bo, jak stwierdza Whitelegg (2003),
nie mozemy dalej budowaé spoleczenstwa spolaryzowanego i podzielonego,
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w ktérym ubozsze i slabsze warstwy spoteczne odczuwajg negatywne konse-
kwencje ciagtego wzrostu mobilnosci warstw bogatszych (ktore tych konsekwen-
¢ji nie ponosza).
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The impact of European Union policies on the modernization
of transport infrastructure in Poznan and other major Polish cities

Abstract: In the years 2004-2014 transport networks in the major Polish cities have changed signifi-
cantly, mainly because of EU funds. These financial resources helped to overcome the deficiencies in
high-quality infrastructure density and new technological solutions. The main aim of this article is to
present these changes in the largest Polish cities — Gdansk, Krakow, Lodz, Poznan, Warsaw, Wroclaw.
The starting point was the presentation of the assumptions of the European Union transport poli-
cies as well as an identification of the contemporary transport problems in selected cities caused by
new urbanisation processes. The main part of the article is the chapter where the scale and scope of
transport investments co-financed from EU funds is presented. There is also a comparison between
selected cities. In the next part the results of surveys conducted in four selected cities were present-
ed. They focus on opinions on contemporary changes in transport networks and future expectations
about the new traffic solutions.

Key words: transport infrastructure, urban transport, transport policy, transport networks, European
Union
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Wplyw cztonkostwa Polski w Unii Europejskie;j
na przemiany publicznego transportu
zbiorowego w Poznaniu

Zarys tresci: Pierwsza dekada cztonkostwa Polski w strukturach Unii Europejskiej byta
dla wielu miast w Polsce, w tym takze dla Poznania, okresem modernizacji i rozbudowy
systemu publicznego transportu zbiorowego. Dzigki inwestycjom wspoétfinansowanymze
$rodkéw przeznaczonych na realizacje wspoélnotowej polityki spojnosci i polityki regio-
nalnej dokonano w Poznaniu duzych zakupéw taboru tramwajowego i autobusowego.
Ponadto powstaly trzy nowe trasy tramwajowe, nowoczesna zajezdnia tramwajowa oraz
zmodernizowana zostala czgé¢ istniejacych torowisk. Nastepowaty réwniez zmiany w sfe-
rze organizacyjnej transportu publicznego, ktére prowadzg m.in. do integracji réznych
galezi transportu w granicach aglomeracji poznanskiej. Wszystko to przyczynilo si¢ do
pozytywnej zmiany wizerunku publicznego transportu zbiorowego w miescie.

Stowa kluczowe: publiczny transport zbiorowy, infrastruktura transportu, polityka re-
gionalna, Unia Europejska, Poznan

Wprowadzenie

Celem artykutu jest analiza zmian, jakie zaszly w miejskim publicznym transpor-
cie zbiorowym w Poznaniu oraz w innych wybranych miastach Polski, na ktére
wplyw mialo przystgpienie do Unii Europejskiej. W opracowaniu analizie pod-
dano projekty inwestycyjne zwiazane z taborem i infrastrukturg transportu miej-
skiego zrealizowane przy wykorzystaniu $rodkéw pochodzacych z Unii Europej-
skiej. Zmiany w publicznym transporcie zbiorowym zachodzily jednak nie tylko
w sferze materialnej, ale takze w sferze organizacyjnej.

Wraz ze wstapieniem w struktury Unii Europejskiej w 2004 r. Polska zobo-
wiazala sie do przyjecia zasad wspélnotowej polityki oraz szeregu szczegbélowych
rozwigzan w wielu sferach zycia spoleczno-gospodarczego regulowanych unij-
nym prawem. Stad istotnej zmianie ulegla takze prowadzona na szczeblu krajo-
wym polityka regionalna oraz polityki poszczegdlnych regionéw i miast. Celem
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nadrzednym branzowych polityk Unii Europejskiej jest osiagniecie i utrzymanie
rozwoju zréwnowazonego polegajacego na efektywnym korzystaniu z zasobow
$rodowiska przyrodniczego i wspieraniu przyjaznej mu przedsiebiorczosci, co
w konsekwencji ma doprowadzi¢ do zbudowania niskoemisyjnej, bardziej konku-
rencyjnej gospodarki.

Jedna z dziedzin podlegajacych wplywowi unijnych instytucji jest transport,
ktorego prawidlowe funkcjonowanie jest szczegoélnie istotne dla rozwoju gospo-
darczego. Gléwnym celem wspdlnotowej polityki transportowej jest utworzenie
jednolitego europejskiego obszaru transportu, czemu stuzy¢ ma m.in. stworzenie
transeuropejskiej sieci transportowej oraz integracja systemu transportowego
w ukladzie gateziowym i terytorialnym. Rozbudowa systemu transportowego,
podobnie jak inne dziatania UE, takze respektuje zasady rozwoju zrownowazo-
nego, co objawia sie podejmowaniem dziatann majgcych na celu réwnowazenie
transportu — wspieraniem zwlaszcza tych jego galezi, ktére maja mozliwie naj-
mniej niekorzystny wsptyw na $rodowisko przyrodnicze.

W skali miasta polityka transportowa Unii Europejskiej przenika sie z jej po-
lityka regionalng, ktoérej celem jest wsparcie rozwoju regionéw oraz ich stolic.
Dzieki uzyskaniu przez Polske dostepu do bardzo duzych $rodkéw przeznaczo-
nych na realizacje unijnej polityki spéjnosci i polityki regionalnej w polskich mia-
stach uruchomione zostaly procesy polegajace na unowocze$nianiu systemow
publicznego transportu zbiorowego, ktére w licznych miastach Europy Zachod-
niej trwaly juz od wielu lat. Modernizacja miejskiego transportu zbiorowego
w polskich miastach wiazala sie jednak nie tylko z mozliwoscia pozyskania $rod-
kéw na odkladane od lat inwestycje taborowe i infrastrukturalne, ale takze ze
zmiang polityki wiadz samorzadowych. W wielu miastach nastapito odejscie od
modernistycznego sposobu planowania i urzadzania przestrzeni miejskiej w ten
sposo6b by byta ona podporzadkowana indywidualnemu transportowi samocho-
dowemu na rzecz podejscia postmodernistycznego, w ktérym zwrdcono uwage
na potrzeby pieszych, rowerzystow oraz pasazeréw transportu zbiorowego (We-
sotowski 2008). Wobec gwaltownego rozwoju indywidualnej motoryzacji trwaja-
cego w Polsce od lat 90. XX w. konieczne okazato si¢ podjecie dziatan majacych na
celu podniesienie atrakcyjnosci publicznego transportu zbiorowego. Zwiekszenie
udziatu podrézy odbywanych tym rodzajem transportu moze zapobiega¢ dalsze-
mu wzrostowi zatloczenia miast, a nowe inwestycje moga prowadzi¢ do poprawy
jako$ci $rodowiska przyrodniczego oraz wygladu przestrzeni publicznych. Dobrze
zorganizowany, niezawodny, bezpieczny i atrakcyjny pod wzgledem ceny publicz-
ny transport miejski bezposrednio wiaze si¢ z jako$cig Zycia w miescie i wplywa
na jego pozycje konkurencyjng, istotng zwtaszcza w przypadku trwatych migracji.
Nie bez przyczyny w rankingach poréwnujacych miasta pod uwage brany jest po-
ziom rozwoju transportu zbiorowego. Stad mozna si¢ spodziewa¢ konsekwent-
nego rezerwowania w budzetach miast znacznych $rodkéw na zadania zwigzane
z utrzymaniem, modernizacja i rozbudowa systeméw publicznego transportu
zbiorowego.

W ciagu pierwszej dekady czionkostwa Polski w Unii Europejskiej réznego
rodzaju podmioty mogly ubiega¢ si¢ o dofinansowanie projektéw ze srodkow za-



Wplyw cztonkostwa Polski w Unii Europejskiej na przemiany publicznego transportu 145

rezerwowanych w dwoéch perspektywach finansowych. W latach 2004-2006 Pol-
ska korzystata ze srodkow przewidzianych na okres 2000-2006 (byto to 12,8 mld
euro), natomiast w pelni objela ja dopiero perspektywa 2007-2013 negocjowana
juz w sytuacji po rozszerzeniu Wspélnoty o nowych cztonkéw. Wielkosé srodkow
przeznaczonych w niej na rozwdj naszego kraju wyniosta 67,3 mld euro. Z kolei
w perspektywie budzetowej 2014-2020 kwota ta jest jeszcze wieksza, wynosi bo-
wiem 82,5 mld euro. W latach 2004-2006 projekty zwigzane z miejskim publicz-
nym transportem zbiorowym realizowane byly w ramach zarzadzanego centralnie
Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego (ZPORR), ktéry
wykorzystywal srodki pochodzace z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regional-
nego (EFRR) oraz Europejskiego Funduszu Spotecznego (EFS). W perspektywie
finansowej 2007-2013 projekty tego rodzaju realizowane byly w ramach Regio-
nalnych Programoéw Operacyjnych (RPO) zarzadzanych przez samorzady woje-
wodzkie i wydatkujacych $rodki pochodzace z EFRR oraz w ramach zarzadzanego
przez ministra wlasciwego ds. infrastruktury i rozwoju Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko (POIiS), ktory wykorzystywat érodki z EFRR oraz
Funduszu Spéjnosci (FS).

Podstawowym pojeciem wymagajacym zdefiniowania jest pojecie miejskiego
publicznego transportu zbiorowego. Zgodnie z ustawg o publicznym transpor-
cie zbiorowym, ktérej przyjecie jest efektem wdrazania wspolnotowego prawa,
publiczny transport zbiorowy rozumiany jest jako , powszechnie dostepny re-
gularny przewo6z oséb wykonywany w okreslonych odstepach czasu i po okre-
$lonej linii komunikacyjnej, liniach komunikacyjnych lub sieci komunikacyjne;j”.
W ustawie zdefiniowano ponadto gminne przewozy pasazerskie, ktére okre$lono
jako ,,przew6z oséb w ramach publicznego transportu zbiorowego wykonywany
w granicach administracyjnych jednej gminy lub gmin sgsiadujacych, ktoére za-
warly stosowne porozumienie lub ktére utworzyly zwigzek miedzygminny”. Ze
wzgledu na rézne rodzaje gmin w ustawie wyrdzniono jeden z rodzajéw gmin-
nych przewozéw pasazerskich, ktéry, niestety niekonsekwentnie w stosunku
do innych poje¢, okreslony zostal jako komunikacja miejska. Zgodnie z przyjeta
w Polsce terminologig komunikacja jest pojeciem o szerszym zakresie, poniewaz
poza transportem, ktérego zadaniem jest przemieszczanie towaréw i oséb, obej-
muje réwniez tacznos¢, ktérej celem jest przesylanie na odlegtos¢ informacji za
posrednictwem réznych srodkéw przekazu (Potrykowski, Taylor 1982). W zwigz-
ku z tym w pracy, mimo duzej popularnosci sformulowania komunikacja miejska,
ktore jest z reguty kojarzone z lokalnym transportem zbiorowym organizowanym
przez podmioty samorzadowe, uzywane bedzie pojecie transport miejski. W pra-
cy pod redakcjg Wyszomirskiego (2010) transport miejski zostal okreslony jako:
,regularny, publiczny transport zbiorowy wykonywany na zlecenie samorzadowe-
go organizatora transportu wyltacznie na obszarze jednej gminy, dwéch lub wiecej
gmin na podstawie porozumien miedzygminnych, gmin tworzacych miedzygmin-
ny zwiazek komunalny”.
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Inwestycje zwigzane z taborem

W ciggu dziesigciu lat czlonkostwa Polski w Unii Europejskiej w Poznaniu prze-
prowadzono cztery inwestyce zwigzane z taborem, ktére byly dofinansowywane
$rodkami wspélnotowymi. W kazdym przypadku beneficjentem bylo Miejskie
Przedsiebiorstwo Komunikacyjne (MPK). W sumie warto$¢ projektéw wyniosta
ponad 825,5 mln zl, z czego dofinansowanie z UE miato warto$¢ niemal 413 mln
zt (ok. 50% wartosci wszystkich projektow). Wszystkie projekty zrealizowane zo-
staly w perspektywie finansowej 2007-2013. Podstawowe informacje dotyczace
inwestycji zwiazanych z taborem miejskiego transportu publicznego zawarte zo-
staly w tabeli 1. Niezaleznie od projektéw prowadzonych dzieki unijnemu wspar-
ciu miejska spétka realizowala w tym czasie réwniez inne inwestycje zwiazane
z zakupami i modernizacja taboru tramwajowego i autobusowego.

Projektem o najwiekszej wartosci byt zakup niskopodlogowych tramwajéw
Tramino. Podpisana w listopadzie 2009 r. umowa zaktadata dostawe 40 pojazddw,
jednak w 2010 r. w wyniku zmiany umowy zwiekszono wielko$¢ zamoéwienia do
45 sztuk. Zgodnie z umowa tramwaje mialy zosta¢ dostarczone do konca maja
2012 r. Termin ten wynikat z faktu, ze Poznan byl jednym z miast, w ktérych
odbywaly sie¢ mecze Mistrzostw Europy w Pitce Noznej 2012 (Euro 2012), ktére
rozpoczynaly sie w czerwcu tego roku. Realizacja projektu mozliwa byta dzieki
temu, ze w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko przewi-
dziane zostalo dziatanie ,Transport miejski w obszarach metropolitalnych” (dzia-
tanie 7.3). W jego ramach Ministerstwo Infrastruktury zaprosilo do zglaszania
propozygcji projektéw promujacych przyjazny §rodowisku transport publiczny. Po
uzyskaniu przez projekt pozytywnej oceny pomiedzy Centrum Unijnych Projek-
téw Transportowych a MPK w Poznaniu podpisana zostala umowa na dofinanso-

Tabela 1. Projekty zwiazane z taborem miejskiego publicznego transportu zbiorowego zre-
alizowane w Poznaniu, wspolfinansowane $rodkami pochodzacymi z Unii Europejskiej

Program

(fundusz)/ Wartodé Warto$¢ dofi- Poziom dofi-

Tytul projektu Beneficjent . nansowania nansowania
perspektywa projektu [z1] 2 UE [21] 2 UE [%]
finansowa
Zakup nowoczesnego, ni- MPK POIiS$
skopodtogowego taboru . (FS) 386919 613 185674716 47,99
. w Poznaniu
tramwajowego 2007-2013
o POIS
i‘fg"gﬁé‘;ﬁm framwa p?f; Ijniu (FS) 319646 585 152454703 47,69
Jowe) 2007-2013
eyfaemyeh srodowisks Pk RPOWW
] . . (EFRR) 94 131 449 58 842 572 62,51
autobuséw niskopodto- ~ w Poznaniu 2
007-2013
gowych
eyfaemeh srodowisks Pk RPOWW
/A . (EFRR) 24 828 182 16018 960 64,52
autobuséw niskopodlogo- w Poznaniu 2
007-2013
wych — etap II

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych z http://mapadotacji.gov.pl/.
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wanie go ze §rodkéw Funduszu Spoéjnosci. Duze znaczenie dla sprawnej realizacji
projektu miata mozliwo$¢ rozliczania przyznanej dotacji w trybie zaliczkowym.

Dostarczone tramwaje moga zabra¢ na poklad niemal 230 pasazerdw, sa
w pelni niskopodiogowe, klimatyzowane, a ich wnetrze jest przestronne, bowiem
w stosunku do jego pierwotnej wersji zaprezentowanej w prototypie liczbe miejsc
siedzacych ograniczono do minimum na rzecz zwiekszenia przestrzeni dla pasa-
zeréw stojacych. Ponadto pojazd zostal wyposazony w cztery szerokie podwoj-
ne drzwi wejSciowe. Wymienione rozwigzania utatwiajg wymiane pasazeréw na
przystankach i poruszanie sie¢ wewnatrz pojazdu. Ponadto w godzinach o mniej-
szym natezeniu ruchu pasazerowie mogg skorzysta¢ z kilku miejsc sktadanych.
W zakres projektu wchodzit takze zakup specjalistycznego sprzetu do zajezdni,
ktory jest niezbedny do prawidlowej eksploatacji tramwajéw, oraz pakietu na-
prawczego, na ktory skladajg sie czesci zamienne oraz materialy potrzebne do
realizacji planowych przegladéow okresowych.

W latach wcze$niejszych ze wzgledu na ograniczone $rodki MPK realizowalo
znacznie skromniejsze projekty zwigzane z pozyskaniem nowego taboru tramwa-
jowego (zakup dziesieciu sztuk czesciowo niskopodiogowych tramwajéw Tatra
oraz czternastu sztuk tramwajow Siemens Combino). Przeprowadzenie tak du-
zego projektu, mozliwe dzieki srodkom z Unii Europejskiej, wptyneto na zdecy-
dowang poprawe komfortu podrézy transportem tramwajowym w miescie. Ni-
skopodlogowe pojazdy bedace wcze$niej w zdecydowanej mniejszosci i kursujace
jedynie na wybranych liniach zaczely sie pojawia¢ w praktycznie wszystkich cze-
$ciach miasta. Inwestycja ta pozwolila na wycofanie z eksploatacji najstarszych,
pozyskanych z Holandii i z Niemiec uzywanych tramwajow.

Drugim pod wzgledem wartosci projektem byla budowa zajezdni tramwa-
jowej na Franowie. Cho¢ jest to przedsiewziecie zwigzane z budowg nowej in-
frastruktury, to poniewaz stuzy utrzymaniu taboru, postanowiono wilaczy¢ jego
charakterystyke do tej czesci opracowania. Podobnie jak zakup nowych tramwa-
jow rowniez budowa zajezdni tramwajowej zrealizowana zostata w ramach POIiS
jako jeden z projektéow dziatania 7.3. Budowa nowego obiektu byta konieczna
w zwiazku ze sprzedaza przez miasto terenu najstarszej poznanskiej zajezdni przy
ul. Gajowej i jej likwidacja w 2010 roku. Caly bedacy w posiadaniu MPK tabor
tramwajowy nie miescil sie na terenie innych zajezdni, dlatego cze$¢ tramwajow
pozostawiano na noc na ulicach miasta. Budowe zajezdni rozpoczgto w 2011 r.,
a oddana do uzytku zostata oficjalnie w maju 2014 r.. Jednak ze wzgledu na za-
konczenie budowy hali postojowej juz kilka miesiecy wczedniej, od listopada
2013 r. na noc zaczely zjezdza¢ do niej tramwaje, ktére przechodzity przeglady
w innej zajezdni. Pozwolilo to na rezygnacje z odstawiania ich na ulicach miasta
i zaoszczedzenie Srodkdéw przeznaczonych na zapewnienie im ochrony.

Zajezdnia tramwajowa na Franowie zajmujaca powierzchnie 17 ha jest naj-
wiekszym tego typu obiektem w Polsce. Moze obecnie pomiesci¢ 100 tramwajow,
jednak pozostawiona pod rozbudowe hali postojowej rezerwa w razie potrzeby
pozwoli zwiekszy¢ te liczbe o kolejnych 50 pojazdéw. Zajezdnia zostata wyposa-
Zona w nowoczesny system obstugi taboru DMS (ang. Depot Management Sys-
tem), ktéry w pelni automatyzuje nie tylko proces codziennej obstugi taboru, ale
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takze kierowania pojazdéw na przeglady okresowe. Ponadto system w oparciu
o zalozony rozkiad jazdy i parametry pojazdéw bedzie kierowal poszczegélne
tramwaje na odpowiednie tory, tak by zoptymalizowa¢ przebieg porannych wy-
jazdéw na trasy. W naszym kraju rozwigzanie takie zostalo zastosowane po raz
pierwszy i sytuuje poznanska zajezdni¢ wsrod najnowoczedniejszych na $wiecie.

W perspektywie 2007-2013 zrealizowano réwniez dwa projekty zakupu no-
wego taboru autobusowego. Zakupy te przeprowadzone byty w ramach dziatania
2.5 (Rozwdj miejskiego transportu zbiorowego) Regionalnego Programu Ope-
racyjnego Wojewddztwa Wielkopolskiego (RPOWW). Dzieki realizacji pierw-
szego projektu zakupionych zostalo 75 niskopodlogowych autobuséw Solaris
Urbino (45 pojazdéw przegubowych o dtugosci 18 m i 30 o dlugosci 12 m).
Podobnie jak nowe tramwaje réwniez autobusy mialy by¢ wizytéwka miasta
podczas mistrzostw Euro 2012. Z tego powodu desen tkaniny wy$cielajacej fotele
nawiazywal nie tylko do atrybutéw Poznania, ale i do mistrzostw — znalazly si¢ na
niej poznanskie koziotki oraz pitki futbolowe. Na poktadach autobuséw wyposa-
zonych w klimatyzacje oraz wewngtrzny i zewnetrzny monitoring zamontowano
tez automaty biletowe. Ponadto pojazdy napedzane sa nowoczesnymi silnikami,
ktore spetniajg najbardziej rygorystyczna norme czystosci spalin (EEV) i ktére sg
dodatkowo wyposazone w system samogaszacy bedacy zabezpieczeniem na wy-
padek pozaru. Drugi projekt zwigzany z pozyskaniem nowego taboru autobuso-
wego umozliwil zakup 26 autobuséw Solaris Alpino o diugosci 8,6 m oraz dwdch
buséw Iveco Urby 65c o diugosci 7,8 m, ktére wyprodukowata stupska firma
Kapena. Te krétkie autobusy, mieszczace 40-50 pasazeréw, skierowane zostaly
do obstugi mniej obciazonych linii dziennych oraz linii nocnych, co pozwolilo na
zastgpienie starszych autobuséw marki Neoplan.

Warto zauwazy¢, ze praktycznie we wszystkich przetargach na dostawe nowe-
go taboru, ktéra realizowana byta przy wsparciu $rodkami pochodzacymi z UE,
wygrywala firma Solaris, kazdorazowo proponujac najkorzystniejsze warunki.
I cho¢ w przetargach najwazniejszym kryterium wyboru byla cena, to liczyly sie
rowniez warunki gwarancji, wlasciwosci techniczno-eksploatacyjne, gotowos¢
techniczna oraz warunki serwisu. Tak duze zamdwienia z pewnoscig korzyst-
nie wplynety na kondycje wielkopolskiej firmy, jej konkurencyjno$¢ oraz lokalny
rynek pracy, a pochodzacy w duzej mierze z Unii Europejskiej kapitat stal sie
jednym z elementéw wzmagajacych inne czynniki rozwoju regionalnego w Wiel-
kopolsce. Ponadto dostarczenie tramwajéw do Poznania pozwolilo firmie o juz
ugruntowanej pozycji na rynku dostawcéw autobuséw rozpoczaé ekspansje na
rynku producentéw tramwajow, co zaowocowalo zamoéwieniami z Jeny, Brunsz-
wiku i Olsztyna.

Inwestycje infrastrukturalne

W pierwszej dekadzie cztonkostwa Polski w strukturach UE zrealizowano w Po-
znaniu osiem projektéw infrastrukturalnych zwigzanych bezposrednio z obstugg
pasazeréw transportu publicznego. Cztery z nich podjeto w latach 2004-2006
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w ramach Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego
(wszystkie w ramach dzialania 1.6: Rozwdj transportu publicznego w aglomera-
cjach). Pozostate cztery przeprowadzono w perspektywie finansowej 2007-2013.
Trzy z nich zrealizowano w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego Wo-
jewodztwa Wielkopolskiego (projekt przebudowy ul. Winogrady w ramach dzia-
tania 2.2: Poprawa dostepnosci do regionalnego i ponadregionalnego uktadu
drogowego, natomiast dwa projekty zwiazane z budowa tras tramwajowych w ra-
mach dziatania 2.5: Rozwdj miejskiego transportu zbiorowego). Czwarty projekt
w tej perspektywie (odnowa infrastruktury transportu zbiorowego w zwiazku
z organizacja Euro 2012) zrealizowany zostal w ramach dzialania 7.3: Transport

Tabela 2. Projekty zwigzane z infrastruktura miejskiego publicznego transportu zbiorowe-
go zrealizowane w Poznaniu wspoélfinansowane $rodkami pochodzacymi z Unii Euro-
pejskiej

Program
(fundusz)/ Wartos$é
perspektywa projektu [zl]

Warto$¢ dofi- Poziom dofi-
nansowania nansowania
z UE [z1] z UE [%]

Tytul projektu Beneficjent

finansowa
Budowa trasy tramwajo- Miasto ZPORR
wej od ul. Jana Pawta II Poznah (EFRR) 55316699 27482188 49,68
do ul. Podgérnej 2004-2006

Budowa zintegrowanego

. ZPORR

dworca autobusowego na Miasto (EFRR) 10 405 966 5202 983 50,00
os. Jana III Sobieskiego Poznan 2004-2006 ’
w Poznaniu
Zintegrowany system
sterowania ruchem na Miasto (Zgl%%g 4550 000 2234 637 49 11
ul. Grunwaldzkiej Poznan 2004-2006 ’
w Poznaniu
Elektroniczne tablice
informacyjne w poznan- MPK ZPORR
skich weztach przesiad- w Poznaniu (EFRR) 676 935 277 433 40,98
kowych o znaczeniu 2004-2006
aglomeracyjnym
Budowa trasy tramwajo- Miasto RPOWW

. , (EFRR) 265837332 99873 043 37,57
wej os. Lecha — Franowo Poznan 2007-2013
Odnowa infrastruktury )
transportu publicznego Miasto POIiS
w zwiazku z organizacja Poznan (FS) 224231907 100 000 000 44,60
EURO 2012 w Poznaniu 2007-2013
—etap Iietap II
Przedtuzenie trasy RPOWW
Poznanskiego Szybkie- Miasto (EFRR) 126080358 54992879 43,62
go Tramwaju (PST) do Poznan 2007-2013
Dworca Zachodniego
Przebudowa ul. Winogra- RPOWW
dy od ul. Armii Poznar Miasto (EFRR) 36311465 11496217 31,66
do ul. Szelagowskiej Poznan 2007-2013

w Poznaniu

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie danych z http://mapadotacji.gov.pl/.
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miejski w obszarach metropolitalnych bedacego czescig Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko. Eacznie warto$¢ projektéw wyniosta 723,4 min zt,
co dzieki dofinansowaniu pochodzacemu z EFRR oraz FS w wysokosci 301,6 min
zt sprawilo, ze 41,7% kosztow tych przedsiewzieé pokrytych zostato ze srodkow
zewnetrznych. W przypadku siedmiu projektéw beneficjentem bylo miasto, a be-
neficjentem tylko jednego bylo MPK w Poznaniu. Podstawowe informacje doty-
czace projektéw zwiazanych z infrastruktura publicznego transportu zbiorowego
zamieszczono w tabeli 2.

Sposréd wymienionych projektéw w pierwszej perspektywie finansowej, z ktd-
rej korzystata Polska, najwieksza warto$¢ miat projekt budowy trasy tramwajowej
w ulicach: Podgérnej, Dowbora-Mus$nickiego, Mostowej i Kérnickiej okreslanej
najczesciej mianem trasy przez most $w. Rocha. Oddana do uzytku w sierpniu
2007 r. trasa doprowadzita do optymalizacji uktadu sieci tramwajowej, pozwolifa
bowiem na skrécenie czasu przejazdu ze $réodmiescia do osiedli mieszkaniowych
polozonych na tzw. gérnym tarasie Rataj. Dzigki powstaniu tego odcinka, jadac
ze $cislego centrum do dzielnic prawobrzeznych, nie trzeba byto korzystaé z trasy
wiodacej przez most Krélowej Jadwigi.

Ta dtugo wyczekiwana inwestycja miata zupelnie inny charakter niz oddana
do uzytku dziesie¢ lat wczesniej trasa Poznanskiego Szybkiego Tramwaju (PST).
Trasa na znacznym odcinku przebiega w $cistym centrum miasta, na obszarze
o gestej zabudowie i intensywnym zagospodarowaniu. Wraz z ukonczeniem bu-
dowy zmianie ulegta organizacja ruchu w tej czesci miasta — na fragmentach ulic
Zielonej i Podgérnej oraz na ul. Dowbora-Musnickiego wylaczony zostal ruch
samochodowy. Dzieki takiemu rozwigzaniu nowa trasa tramwajowa zostala nie-
mal w catoéci odseparowana od ruchu samochodowego. Dodatkowo program
sygnalizacji $wietlnych rozmieszczonych wzdluz trasy w pelni uprzywilejowuje
tramwaje. Ze wzgledu na blisko$¢ zabudowy mieszkaniowej i obiektow stuzacych
szkolnictwu torowisko wykonano z zastosowaniem tzw. szepczacych szyn, znaj-
dujacych sie w gumowej otulinie, co zdecydowanie zmniejszylo emisje hatasu.
Wokot trasy starannie urzadzono zielen, a na duzych fragmentach nawierzch-
nie torowiska i chodnikéw wykonano z trwalego materiatu, jakim jest granit.
W efekcie wyglad tego nieco zaniedbanego obszaru $rédmiescia zdecydowanie
si¢ poprawil. Taki sposob przeprowadzenia budowy oraz organizacji ruchu, kto-
ry jednoznacznie wspiera uzytkownikéw transportu zbiorowego oraz pieszych,
sprawia, ze inwestycja ta wpisuje sie w najlepsze europejskie trendy w projek-
towaniu tras tramwajowych. Znane sg one zwlaszcza z realizacji francuskich,
w ktoérych tramwaj niejednokrotnie staje sie¢ nowym symbolem miasta i korzyst-
nie wplywa na wizerunek calej otaczajgcej trase przestrzeni (przykladami mogg
by¢: Strasburg, Marsylia, Angers, Nantes).

Korzystajac ze $rodkéw przewidzianych na rozwoj regionéw, w perspektywie
finansowej 2000-2006 w Poznaniu zrealizowano réwniez trzy inne projekty zwia-
zane z transportem zbiorowym. Pierwszym byla budowa dworca autobusowego
na os. Jana III Sobieskiego. Zlokalizowany pomiedzy petlg tramwajowa a pétnoc-
na obwodnicg kolejowa Poznania dworzec umozliwit likwidacje dwdch innych
petli autobusowych, ktére pozbawione byly infrastruktury do obstugi pasazeréw.
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Na nowym dworcu poza pomieszczeniem poczekalni dla pasazeréw, stanowiska-
mi do sprzedazy biletéw oraz zapleczem socjalnym dla kierowcéw znalazla sie
tez wypozyczalnia roweréw miejskich, przewidzianych przede wszystkim do ob-
stugi potozonych za obwodnica kolejowg budynkéw kampusu Uniwersytetu im.
Adama Mickiewicza. Dworzec ze wzgledu na surowo$¢ wykonczenia oraz niezbyt
praktyczne zadaszenie stanowisk, z ktorych odjezdzajg autobusy, nie zawsze za-
pewniajace ochrone przed deszczem i wiatrem, spotkal sie z duza krytyka pasaze-
réow. Ponadto jego lokalizacja moze stanowi¢ przeszkode przy ewentualnym prze-
dluzaniu trasy PST w kierunku kampusu UAM i Umultowa. Niemniej pozytywnie
nalezy ocenic fakt, ze blisko petli tramwajowej powstat zintegrowany dworzec, na
ktoérym swéj bieg rozpoczyna wiele miejskich i podmiejskich linii autobusowych.

Kolejnym projektem, ktéry miat wplyw na jako$é podrézy miejskim transpor-
tem zbiorowym, byta budowa zintegrowanego systemu sterowania ruchem na ul.
Grunwaldzkiej. W ramach projektu przebudowie i wlaczeniu do systemu podle-
galy sygnalizacje na siedmiu skrzyzowaniach w ciagu tej ulicy. Inwestycja, cho¢
niewatpliwie poprawiala réwniez warunki ruchu samochodowego, miata gtéwnie
na celu stworzenie dogodnych warunkéw dla ruchu tramwajéw (na trasie w ul.
Grunwaldzkiej kursuja cztery linie tramwajowe) oraz skrocenie czasu ich przejaz-
du. Ostatnim projektem byt zakup, a potem montaz elektronicznych tablic infor-
macyjnych w szeéciu weztach przesiadkowych na terenie miasta (rondo Srédka,
Ogrody, Gorczyn. os. Sobieskiego, Staroteka, rondo Rataje), w ktorych wedtug
Kompleksowych Badan Ruchu odbywa si¢ okolo 15% przesiadek.

W perspektywie finansowej 2007-2013 projektem zwigzanym z infrastruk-
turg transportu zbiorowego zrealizowanym w Poznaniu, ktéry mial najwiekszg
warto$¢, byta budowa trasy tramwajowej taczacej os. Lecha z Franowem. Liczaca
2,5 km trasa ma zdecydowanie inny charakter niz wspomniana wcze$niej trasa
przez most $w. Rocha, nie tylko ze wzgledu na to, ze przebiega na obszarze po-
tozonym z dala od centrum miasta, ale przede wszystkim dlatego, ze na dtugosci
ponad 1 km przebiega w tunelu, w ktérym zlokalizowano dwa przystanki. Mimo
duzych wyzwan technicznych wybudowana zostala w szybkim tempie, w cza-
sie okolto roku, poniewaz w zamierzeniu miata zosta¢ oddana do uzytku przed
mistrzostwami Euro 2012. Na terenach przylegajacych do centréw handlowych
wyznaczono bowiem parkingi, na ktérych kibice mieli zostawia¢ samochody, by
nastepnie tramwajami uda¢ sie na stadion miejski. Ostatecznie jednak z powo-
du trwajacych dtuzej niz zakladano procedur odbioru wynikajacych z zastrzezen
strazy pozarnej do systemu oddymiania tunelu pasazerom zostata udost¢pniona
dopiero po mistrzostwach — w sierpniu 2012 r.

Wybdr do realizacji tej akurat trasy wzbudzit duze kontrowersje ze wzgledu
na pilniejsze inwestycje w zakresie rozbudowy systemu tramwajowego w innych
cze$ciach miasta. Trasa nie prowadzi bowiem przez tereny o intensywnym za-
gospodarowaniu — obsluguje fragment os. Czecha i Rusa oraz okolice wielko-
powierzchniowych sklepéw, a jej petla zlokalizowana jest w poblizu zakiadu
Kompanii Piwowarskiej i niezagospodarowanych terendéw przy stacji kolejowej
Poznan-Franowo. Niestety tramwaj nie obstuguje ani pasazeréw chcacych dotrzeé
do szpitala miejskiego przy ul. Szwajcarskiej, ani mieszkancéw os. Przemystawa,
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ktorzy walczyli o zmiane wytyczonego przebiegu trasy. Ponadto ze wzgledu na jej
usytuowanie w odleglej od stadionu dzielnicy rzeczywisty zwiazek z organizacjg
mistrzostw nalezy uzna¢ za nikly. Kontrowersje wzbudzito réwniez umieszczenie
tak duzego fragmentu toréw w tunelu, ktérego budowa byla kosztowna, a kto-
ry z uwagi na niezbyt intensywne zagospodarowanie okolic trasy trudno uzna¢
za niezbedny (Giezynski 2012). Rozwiazanie takie pozwala jednak na ogranicze-
nie emisji halasu, co na terenach przeznaczonych pod zabudowe mieszkaniowg
ma duze znaczenie. Nalezy tez wspomnie¢ iz budowa tunelu tramwajowego jest
w warunkach polskich rozwigzaniem innowacyjnym - poznanski tunel tramwajo-
wy jest druga w Polsce (po krakowskiej) inwestycja tego typu.

U podstaw decyzji o budowie trasy na Franowo i wyborze takiego jej przebie-
gu lezala niewatpliwie konieczno$¢ budowy nowej zajezdni tramwajowej. Wobec
likwidacji jednej z zajezdni, dostaw nowego taboru, konieczno$ci odstawiania
na noc czesci tramwajow na ulicach i wreszcie potrzeby zapewnienia nalezytego
utrzymania stuzacego codziennym przewozom taboru — decyzji o budowie za-
jezdni, a zatem i trasy tramwajowej na Franowo, nie mozna byto odktada¢, cho¢
zapewne w przypadku realizacji innej z projektowanych tras mozna by uzyska¢
wyzsze wskazniki zapelnienia pojazdéw. Nalezy jednak zaktada¢ (co juz w pew-
nej mierze wystapito), ze taki przebieg trasy uruchomi inwestycje na niezagospo-
darowanych jeszcze terenach potozonych w jej poblizu i tramwaj, podobnie jak
potudniowy fragment pierwszej linii metra w Warszawie, bedzie pelnil role mia-
stotworcza. Ponadto remont ul. Folwarcznej i skierowanie nig autobuséw moze
doprowadzi¢ do wiekszego wykorzystania przez pasazeréow petli tramwajowej
na Franowie jako wezta przesiadkowego. Wladze miasta nie wykluczaja takze
w przyszlosci przedluzenia trasy ponad torami kolejowymi w kierunku Szcze-
pankowa.

W terminie zakonczony zostal projekt odnowy infrastruktury transportu pu-
blicznego w zwiazku z organizacjg Euro 2012. W jego ramach wyremontowano
fragmenty trasy tramwajowej w ul. Grunwaldzkiej, przy ktérej znajduje sie sta-
dion miejski. Zmodernizowane zostalo torowisko na odcinku od ul. Bulgarskiej
do ul. Smoluchowskiego oraz od ul. Roosevelta do ronda Jana Nowaka-Jezioran-
skiego wraz z kompleksowa modernizacja calego ronda. Na fragmencie ul. Grun-
waldzkiej pojawilo sie estetyczne zielone torowisko, ktore jest kolejng realizacjg
tego typu w Poznaniu. Obsiane trawg torowiska nalezg do do$¢ nowatorskich
rozwiazan i nie sa jeszcze zbyt popularne w innych miastach Polski majacych
sie¢ tramwajowa. Zmodernizowana trase do uzytku pasazeréw oddano tuz przed
rozpoczeciem pitkarskich rozgrywek. Dzieki temu ten najbardziej obcigzony frag-
ment sieci byt obstugiwany nie tylko nowoczesnym taborem, ale takze z wykorzy-
staniem infrastruktury zapewniajacej najwyzszy komfort podrézy.

Projektem, ktorego zakonczenie poczatkowo réwniez przewidywano przed
rozpoczeciem Euro 2012, bylo przediuzenie trasy PST do Dworca Zachodniego
(za ktérym zlokalizowana zostala petla tramwajowa) i polaczenie jej z torowi-
skiem w ul. Glogowskiej. Ostatecznie oddanie trasy do uzytku przesuneto sie
o ponad rok. Dzigki wydluzeniu tej bezkolizyjnej trasy i ominieciu niezwykle
obciagzonych ruchem tramwajowym wezléw przy moscie Teatralnym i na ron-
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dzie Kaponiera mieszkancy pétnocnych dzielnic Poznania (Winograd i Piagtkowa)
mogg szybciej dotrze¢ w okolice gléwnego dworca kolejowego. Po zakonczeniu
trwajacej od 2012 r. modernizacji fragmentu ul. Roosevelta i ronda Kaponiera
w podziemiach ronda znajdzie sie przystanek tramwajowy. Rozwigzanie takie ma
jednak swoje wady, bowiem wcze$niej wszystkie linie tramwajowe odjezdzajace
w okreslonych kierunkach zatrzymywaly si¢ na przystankach znajdujacych si¢ na
powierzchni ronda. Gdy czg¢$¢ z nich zatrzymywac si¢ bedzie tylko na przystanku
podziemnym, przesiadanie si¢ zostanie utrudnione. Ponadto trudno nie zgodzi¢
si¢ z opiniami, ze poprawe przepustowosci na moscie Teatralnym i Kaponierze
mozna bylo osiagnaé za pomoca mniej kosztownych inwestycji, takich jak budo-
wa trzecich toréw stuzacych skrecajacym tramwajom, organizacja przystankow
podwdjnych czy pelne uprzywilejowanie ruchu tramwajéw dzieki odpowiednie-
mu zaprogramowaniu sygnalizacji $wietlnych.

Ostatnim projektem infrastrukturalnym w perspektywie finansowej 2007-
2013, ktoérego realizacja miata wptyw na funkcjonowanie transportu publicznego
w Poznaniu, byla przebudowa ul. Winogrady. Waznym elementem tego przedsie-
wziecia byla modernizacja biegnacej ta ulica trasy tramwajowej. Wydzielone na
znacznym fragmencie torowisko zostalo przesuniete w 0§ ulicy, co spowodowato
uzyskanie dwoch odrebnych jezdni. Na poprawe bezpieczenstwa znaczaco wpty-
neto wybudowanie odrebnych peronéw przystankowych, zblizonych do krawedzi
torowiska. Ruch na ulicy, zaréwno pod wzgledem infrastruktury, jak i sposobu
dzialania sygnalizacji $wietlnej, zostal zorganizowany w ten sposéb, by uprzywi-
lejowa¢ tramwaje oraz zapewnié bezpieczenstwo poruszania sie pieszym i rowe-
rzystom. Takie urzadzenie ulicy, ktéra nie ma by¢ arterig zachecajaca kierowcow
do rozwijania znacznych predkosci, ale ma by¢ miejscem przyjaznym wszystkim
jej uzytkownikom, sprawia, ze realizacje te nalezy oceni¢ z duzym uznaniem.

Wérdd projektow infrastrukturalnych zwigzanych z publicznym transportem
zbiorowym wymieniono te dotyczace transportu tramwajowego, poniewaz infra-
struktura dedykowana temu rodzajowi transportu pozwala jednoznacznie zakwa-
lifikowac je do tej grupy. Nalezy jednak pamietaé, ze wplyw na funkcjonowanie
transportu publicznego maja réwniez przedsigwzigcia stuzace poprawie stanu
uktadu drogowego. Ze zmodernizowanych lub wybudowanych dzieki unijnemu
wsparciu ulic, takich jak Gtogowska, Polska, Bukowska, Butgarska czy Nowe Za-
wady, korzystajg autobusy miejskie. Dzieki nowym przystankom, a takze wydzie-
lonym pasom dla autobuséw (jak w przypadku ul. Bukowskiej), komfort podré-
zy tym $rodkiem transportu znacznie wzrasta. Pozytywnie natomiast nie mozna
oceni¢ takich realizagji, jak przeprowadzona wraz z modernizacja trasy tramwa-
jowej na Junikowo rozbudowa do ukladu dwujezdniowego ul. Grunwaldzkiej na
odcinku od ul. Jawornickiej w kierunku granicy miasta. Trudno sie¢ spodziewac,
by efektem dziatania polegajacego na zdecydowanej poprawie warunkéw ruchu
drogowego (kierowcy uzyskuja czteropasmowg droge prowadzaca z obszaréw
podmiejskich i peryferyjnych do centrum miasta) byto zachecenie wiekszej ilosci
0s6b do korzystania z transportu zbiorowego. Takie przedsiewziecia nalezy uzna¢
za sprzeczne z polityka transportowa miasta i mogg one skutkowac raczej odpty-
wem pasazerdéw od transportu publicznego.
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Przemiany organizacyjne

Pierwsza dekada cztonkostwa Polski w Unii Europejskiej to czas, kiedy w syste-
mie publicznego transportu zbiorowego zachodzily réwniez zmiany organizacyj-
ne. Czes$¢ z nich jest bezposrednio spowodowana wdrazaniem wspoélnotowego
prawa, a cze$¢ wynika z wprowadzania w zycie rozwigzan stosowanych w innych
miastach lezacych w krajach bedacych cztonkami Unii Europejskiej.

Jedna ze zmian pierwszego rodzaju jest opracowanie i przyjecie ,,Planu Zréw-
nowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla Miasta Poznania
na lata 2014-2025”, ktéry dalej okreslany bedzie mianem planu transportowego.
Konieczno$¢ przygotowania, bedacego zatacznikiem do uchwaly Rady Miasta,
planu wiaze sie z wejéciem w zycie ,Ustawy o publicznym transporcie zbioro-
wym”, ktérej zadaniem bylo wdrozenie do polskiego systemu prawnego tych
elementow unijnej polityki transportowej, ktére odnosza si¢ do transportu pu-
blicznego. Zgodnie z ustawa plany transportowe sg opracowywane na poziomie
krajowym, wojewddzkim, powiatowym i gminnym.

Plan transportowy dla Poznania sklada si¢ z trzech zasadniczych czesci.
Pierwsza okresla determinanty rozwoju sieci publicznego transportu zbiorowego
— dokonano analizy dokumentéw strategicznych odnoszacych sie do transportu
publicznego, a takze scharakteryzowano istniejaca oferte przewozowa. Réwniez
w pierwszej czesci okreslono cele i wizje transportu publicznego w aglomeracji.
Druga cze$¢ planu zawiera szczegdtowe ustalenia planu transportowego, wsrod
ktoérych znalazly sie fragmenty poswigcone planowanej sieci transportowej oraz
standardom funkcjonowania transportu zbiorowego. W trzeciej czesci zapropo-
nowano zasady wdrazania planu, harmonogram, wedtug ktérego powinny by¢
realizowane zalecane w nim inwestycje, oraz spos6b monitorowania efektéw jego
wdrazania.

Plan wytycza jasne kierunki rozwoju publicznego transportu zbiorowego
w Poznaniu oraz wskazuje na potrzebe dalszego integrowania systemu trans-
portowego w ramach aglomeracji poznanskiej, w tym integracje réznych gate-
zi transportu (wlgczenie w wiekszym zakresie transportu kolejowego do zadan
zwigzanych z przewozami miejskimi i aglomeracyjnymi). Jego niektore zapisy
wywolaly jednak dyskusje, np. w przypadku zalecanego do wprowadzenia do
obslugi transportowej Naramowic systemu BRT (ang. Bus Rapid Transit), czyli
niestosowanego dotychczas w warunkach poznanskich systemu szybkiego, od-
separowanego od innych uczestnikéw ruchu transportu autobusowego zamiast
transportu tramwajowego, ktérego budowe przewidywalo ,,Studium kierunkéow
i zagospodarowania przestrzennego miasta Poznania”.

Posrednio z unijnej dyrektywy dotyczacej procedur udzielania zaméwien przez
podmioty dziatajace m.in. w sektorze transportu oraz z rozporzadzenia odnosza-
cego sie do ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu
pasazerskiego wynikajg zmiany organizacyjne polegajace na oddzieleniu insty-
tucjonalnym funkcji organizatora transportu, ktérym zostal w 2008 r. powotany
w tym celu przez Rade Miasta Zarzad Transportu Miejskiego (ZTM), od funk-
cji przewoznika (operatora), ktérym pozostalo Miejskie Przedsigbiorstwo Ko-
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munikacyjne w Poznaniu. Do zadan ZTM nalezy m.in. ustalanie przebiegu linii
tramwajowych i autobusowych, zarzadzanie przystankami, petlami i dworcami,
zatwierdzanie planéw remontéw i modernizacji oraz sprzedaz i kontrola bile-
téw. Ponadto docelowo ZTM stanie sie zarzadcg calosci infrastruktury torowo-
-sieciowej. Natomiast MPK, bedace operatorem wewnetrznym gminy (miasto
moze zawiera¢ z nim umowe bez koniecznosci oglaszania przetargu) zajmuje sie
wylacznie prowadzeniem przewozoéow. Jednym z najwiekszych osiagnie¢ ZTM jest
konsekwentnie prowadzona integracja transportu autobusowego w obrebie aglo-
meracji poznanskiej. Od kilku lat w kolejnych podpoznanskich gminach, ktoére
decyduja sie na integracje, wprowadzana jest wspdlna taryfa, a uktad tras i roz-
ktadoéw jazdy podmiejskich linii autobusowych ulega optymalizacji.

Ostatnim elementem zmian organizacji miejskiego transportu zbiorowe-
go w Poznaniu, ktdry jest $ci$le zwigzany z cztonkostwem Polski w Unii Eu-
ropejskiej, jest wprowadzenie Poznanskiej Elektronicznej Karty Aglomeracyjnej
(PEKA). Realizacja wartego ponad 44,8 mln zI projektu zostata przez Unig Euro-
pejska wsparta kwota 29,6 mln zI. Projekt wykonywany byl w ramach dziatania
2.7: Infrastruktura spoleczenstwa informacyjnego Regionalnego Programu Ope-
racyjnego Wojewddztwa Wielkopolskiego. Cho¢ karta ma pelni¢ wiele réznych
funkcji (m.in. karty bibliotecznej, karty rabatowej, regulowania ptatnosci) obec-
nie jest przede wszystkim zwigzana z wprowadzeniem nowej taryfy za przejazdy
$rodkami miejskiego transportu zbiorowego i nowym sposobem poboru oplat.
Mimo ze wdrazaniu projektu, jak kazdemu tego typu przedsiewzieciu w pierw-
szych miesiacach funkcjonowania, towarzyszy sporo problemoéw, po ustabilizo-
waniu sie sytuacji system, zwlaszcza ze wzgledu na elastyczna taryfe, ktéra po-
zwala uiszcza¢ optate jedynie za przejechang ilo$¢ przystankéw, prawdopodobnie
zyska uznanie dotychczasowych pasazeréw, a by¢ moze zacheci do korzystania
z transportu zbiorowego nowe osoby.

Poznan na tle wybranych miast w Polsce

Projekty majace na celu rozwdj systemu publicznego transportu zbiorowego byty
realizowane takze w wielu innych miastach Polski. Cho¢ w miastach dysponu-
jacych siecia tramwajowa lub trolejbusowg wiazaly sie one z modernizacja badz
rozbudowg specjalnej infrastruktury, to najczesciej dotyczyly zakupu nowego ta-
boru. Pozycje Poznania w tej dziedzinie wérdd szesciu najwiekszych miast w Pol-
sce zaprezentowano w tabeli 3. Uwzgledniono w niej wszystkie projekty, ktérych
elementem byt zakup nowego taboru, a wiec nie tylko te polegajace wytacznie na
zakupie nowych pojazdéw szynowych czy autobuséw, ale takze zlozone projekty,
realizowane m.in. w Gdansku i Wroctawiu, ktérych elementami byly zaréwno
zadania w zakresie taboru, jak i infrastruktury.

Niekwestionowanym liderem w zakresie zakupu nowych tramwajow byta
Warszawa, ktéra pozyskala rekordowg liczbe 219 pojazdéw. Wérédd nich znalazia
sie duza liczba tramwajow dwukierunkowych, ktére ulatwiajg eksploatacje tras
nie zakonczonych klasyczna petlg oraz organizacje przewozéw podczas remon-
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Tabela 3. Projekty zwigzane z zakupem taboru zrealizowane w szesciu najwiekszych pod
wzgledem liczby ludno$ci miastach Polski w latach 2004-2013, dofinansowane $rod-

kami pochodzacymi z Unii Europejskiej

Liczba sztuk

Liczba sztuk

. zakupionego  zakupionego
Liczba .
rojektow Liczba za- Liczba za- taboru szyno-  taboru auto-
. Liczba Pre kupionych . wego busowego
Miasto . .. zwiazanych A kupionych . ;
mieszkancow pojazdow . w przeli- w przeli-
z zakupem h autobuséw . .
taboru SZynowyc. czeniu na czeniu na
100 000 100 000
mieszkancéw mieszkancow
Gdansk 461 531 2 38 28 8,23 6,07
Krakéw 758 992 3 48 23 6,32 3,03
Lodz 711 332 1 10 - 1,41 -
Poznan 548 028 3 45 103 8,21 18,79
Warszawa 1724 404 5 249 - 14,44 -
Wroctaw 632 067 2 47 - 7,44 -

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych z http://mapadotacji.gov.pl/.

téw. Ponadto w Warszawie zakupiono 30 wagonéw metra (ze srodkéw unijnych
finansowano takze budowe pdéinocnego odcinka pierwszej linii metra w kierunku
Mtocin oraz budowe centralnego odcinka drugiej linii). W Krakowie, Wrocta-
wiu i Poznaniu zakupiono podobna liczbe nowych tramwajéw, nieznacznie mniej
w Gdansku, a najmniej w Lodzi. Biorac pod uwage wartosci wzgledne (liczbe
nowych tramwajéw odniesiong do liczby mieszkancéw), na pierwszej pozycji
rowniez znalazta sie Warszawa, w dalszej kolejnosci Gdansk i Poznan o bardzo
zblizonym wyniku, a nastepnie Wroctaw, Krakéw i £odz.

Jeszcze korzystniej pozycja Poznania prezentuje sie, gdy wezmiemy pod uwa-
ge wykorzystanie srodkéw pochodzacych z Unii Europejskiej na wymiane taboru
autobusowego. W tym zakresie Poznan przeprowadzit inwestycje o tak duzej ska-
li (w sumie 103 autobusy), ze mozna poréwnac je do warszawskich zakupdéw ta-
boru tramwajowego. Na kolejnych miejscach, zaréwno przyjmujac wartosci bez-
wzgledne, jak i wzgledne, znalazly sie Gdansk i Krakéw. Nalezy jednak zaznaczy¢,
ze miasta pozyskiwaly nowy tabor, zwlaszcza autobusowy, finansujac niektére
zakupy w catodci ze srodkéw budzetowych, i brak projektéw realizowanych przy
wsparciu UE, np. w przypadku Warszawy, nie oznacza, ze nie byta tam prowadzo-
na wymiana taboru autobusowego.

Poniewaz wigkszo$¢ projektéow infrastrukturalnych zwiazanych z miejskim
transportem zbiorowym realizowanych w polskich miastach z wykorzystaniem
unijnych $rodkéw dotyczy transportu szynowego, ktéry wymaga oddzielnej in-
frastruktury, warto przeanalizowa¢ sytuacje we wszystkich miastach, w ktérych
istnieje sie¢ tramwajowa. Poza Gorzowem Wielkopolskim, ktéry nie realizowat
projektéw dofinansowywanych przez Unie Europejska, a dotyczacych transportu
tramwajowego, pozostalych trzynascie sieci tramwajowych bylo modernizowa-
nych, rozbudowywanych i zasilanych nowym taborem. Informacje na temat pro-
jektéw zwigzanych z inwestycjami zaréwno taborowymi, jak i infrastrukturalny-
mi zamieszczono w tabeli 4.
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Tabela 4. Projekty zwigzane z transportem tramwajowym zrealizowane w miastach Polski
w latach 2004-2013, dofinansowane $rodkami pochodzacymi z Unii Europejskiej

L Wartosc
Wartos¢ e 1.2

<12 projektow

projektow w przeli-

. L Wartos$¢ dofi- Poziom dofi- ~ w prze- Pr:

. Liczba Wartosc . . . . czeniu na

Miasto rojektéw projektow [z1] nansowania nansowania  liczeniu dtugosé
Proj Proj z UE [z1] zUE[%]  naliczbe & U %ram_

mieszkan- wajowe]

cow [z1/0s] [z1/km]
Bydgoszcz 2 516981 790 244 124 813 47,22 1431,08 16676832
Czestochowa 2 131052 676 103 205 303 78,75 558,93 8 736 845
Elblag 1 52 835218 39286 419 74,36 427,27 3302201
Gdansk 4 1326898 746 598 204 124 45,08 2881,89 25517284
GOPY 2 695853506 331990920 47,71 402,54 4117 476
Grudzigdz 1 64 982 934 24 599 647 37,86 663,29 7220 326
Krakow 8 1331967420 597 557 426 44,86 1756,14 14799 638
L6dz? 2 1103330376 553 055363 50,13 1251,41 7 769 932
Poznan 5 1153 800587 520477 529 45,11 2094,99 16250712
Szczecin 4 469 469 003 227917 259 48,55 1 148,09 9 780 604
Torun 2 359 110 462 173 493 188 48,31 1757,77 16 323 203
Warszawa 7 2715929 861 1217 764 056 44,84 1583,16 22445701
Wroctaw 4 1 060 598 449 467 678 318 44,10 1 680,32 11916 837

ObJasmerna D Gornoslaski Okreg Przemystowy (Katowice, Sosnow1ec, Gliwice, Zabrze, Bytom, Ruda
Slqska, Dabrowa Goérnicza, Chorzéw, Mystowice, Siemianowice Slqskle, Bedzin, Sw1qtochlow1ce,
Czeladz); ? aglomeracja tédzka (L6dzZ, Pabianice, Zgierz, Ozorkéw, Konstantynéw Eodzki, Luto-
miersk).

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie Stiasny, Danyluk (2013), danych z Izby Gospodarczej Ko-
munikacji Miejskiej oraz danych z http://mapadotacji.gov.pl/.

Najwieksza liczbe projektéw zrealizowano w Krakowie, w ktérym zbudowano
kilka nowych tras tramwajowych (m.in. do kampusu Uniwersytetu Jagiellonskie-
go na Ruczaju i odcinek Krakowskiego Szybkiego Tramwaju przebiegajacy w tune-
lu m.in. pod gtéwnym dworcem kolejowym). Swoje sieci tramwajowe modernizo-
waly réowniez mniejsze miasta, takie jak Elblag czy Torun, dla ktérych mozliwos¢
skorzystania ze $rodkéw UE byta jedyna szansg przeprowadzenia odktadanych od
lat inwestycji. Nowe trasy tramwajowe powstaly w wiekszosci z wymienionych
miast, poza Grudziagdzem i miastami Goérnos$laskiego Okregu Przemystowego,
w ktérych podjeto tylko projekty modernizacyjne (Madrjas 2011).

Suma warto$ci wykonanych projektéw najwyzsza byta w przypadku Warszawy
(wynika to w znacznie wigkszej czesci z realizacji projektéw taborowych niz in-
frastrukturalnych), a nastepnie kolejno w Krakowie, Gdansku, Poznaniu i Lodzi.
Najwyzszy wskaznik poziomu dofinansowania odnotowano w przypadku Czesto-
chowy i Elblaga. W wiekszosci miast wskaznik ten ksztaltowal sie na poziomie
40-50%, co $wiadczy o determinacji wladz samorzadowych do rozwijania trans-
portu tramwajowego i angazowaniu sie w tego typu projekty rowniez przy mniej-
szym stopniu dofinansowania. Jest to tez zwigzane z poziomem zamozno$ci
miast. Rozpatrujac warto$¢ projektéw w przeliczeniu na liczbe mieszkancow
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miast, nalezy zauwazy¢, ze Poznan znalazl sie na drugim miejscu po Gdansku,
a przed Toruniem i Krakowem, ktére zajety niemal rownorzedng trzecia pozycje.
Z kolei w przypadku wartosci projektow odniesionej do dlugosci sieci tramwajo-
wej Poznan uplasowal sie na piatej pozycji po Gdansku, Warszawie, Bydgoszczy
i Toruniu, co wynika miedzy innymi ze stosunkowo duzej dlugosci tras tramwa-
jowych w stolicy Wielkopolski.

Podsumowanie

Zrealizowane w Poznaniu w ciggu pierwszych dziesieciu lat czlonkostwa Polski
w Unii Europejskiej inwestycje w zakresie miejskiego transportu zbiorowego wply-
nely na zdecydowana poprawe wizerunku tego rodzaju transportu. Pochodzace ze
Wspdlnoty fundusze umozliwily realizacje przedsiewzie¢ odktadanych ze wzgledu
na brak srodkéw niekiedy przez dziesieciolecia. Poznan w okresie, w ktérym Polske
objefa pierwsza dostepna dla naszego kraju unijna perspektywa budzetowa (lata
2004-2006), realizowat projekty o mniejszym zakresie rzeczowym i finansowym.
Zdobyte w tym czasie doswiadczenia pozwolity na podjecie zdecydowanie wiek-
szych projektéw i petne korzystanie ze $rodkéw przewidzianych na rozwdj polskich
miast i regionéw w perspektywie finansowej 2007-2013. Ponadto bardzo waznym
impulsem do budowy nowych tras tramwajowych i zakupéw taboru o niespotyka-
nej wezesniej skali byt fakt, ze Poznan byt jednym z miast gospodarzy Mistrzostw
Europy w Pilce Noznej w 2012 r. Aktywno$¢ inwestycyjna miasta w zakresie trans-
portu zbiorowego i podjecie kosztownych przedsiewzie¢ wymagaly zagwarantowa-
nia znacznych $rodkéw na wktad wtasny do poszczegdlnych projektow. Nie pozo-
stalo to bez wplywu na stan miejskiego budzetu i zadtuzenie miasta.

Duzy rozmach inwestycyjny zwigzany z modernizacjg systemdw publiczne-
go transportu zbiorowego byl tez udziatem innych miast w Polsce. Poznan pod
wzgledem aktywno$ci inwestycyjnej zaréwno na tle innych duzych miast w kra-
ju, jak i miast utrzymujacych system tramwajowy zajmuje wysoka pozycje. Nie-
spotykany poziom inwestycji, podobnie jak w Poznaniu, doprowadzit jednak do
wzrostu zadluzenia miast, co moze w przysztosci skutkowaé problemami zwia-
zanymi z konieczno$cia zapewnienia wktadu wtasnego do wspoéifinansowanych
przez Unie Europejska projektow.

Wyrazne wsparcie inwestycyjne transportu zbiorowego przez wiladze Pozna-
nia jest oznaka docenienia jego roli i przyjecia, ze dobrze zorganizowany, komfor-
towy i nowoczesny transport publiczny moze przyczyni¢ sie do zmniejszenia za-
tloczenia drog, a ponadto jest waznym elementem sktadajacym sie na jako$¢ zycia
w miescie. Podejmowane dziatania $wiadcza o systematycznym wdrazaniu zasad
unijnej polityki transportowej. Nalezy jednak pamigta¢ nie tylko o zagwaranto-
waniu $rodkow na inwestycje, ale takze na utrzymanie systemu transportowego
na odpowiednim poziomie. Za krok w niewlasciwym kierunku nalezy uzna¢ ogra-
niczanie oferty z powodu koniecznosci pozyskania srodkéw na niezbedne inwe-
stycje, ktérym bylo zmniejszenie czgstotliwosci kursowania tramwajéw w 2013 r.
w zwiazku z remontem torowiska w wezle most Teatralny.



Wplyw cztonkostwa Polski w Unii Europejskiej na przemiany publicznego transportu 159

W ostatnim czasie mocniej akcentowana jest, zaréwno przez instytucje unijne,
jak i przez polskie Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju, konieczno$¢ wsparcia
rozwoju miast oraz wdrozenia autonomicznej polityki miejskiej. Z zatwierdzonej
w maju 2014 r. przez Komisje Europejska polskiej Umowy Partnerstwa (doku-
mentu okreélajacego strategie inwestowania $rodkéw europejskich z puli prze-
znaczonej na lata 2014-2020) wynika, Ze miasta otrzymaja specjalne wsparcie.
Dofinansowanie majg uzyskiwaé projekty dotyczace kompleksowej rewitalizacji,
niskoemisyjnej gospodarki, a takze ekologicznego transportu miejskiego. Ponad-
to w odniesieniu do miast wojewddzkich wspdlnie z otaczajacymi je gminami re-
alizowane maja by¢ projekty zwigzane z dostepnoscia komunikacyjna. Takie usta-
lenia otwieraja nowe szanse réwniez dla Poznania, w ktérego przypadku $miale
wizje rozwoju transportu publicznego zostaly nakreslone w planie transporto-
wym. Mimo duzego zadluzenia miasta wladze samorzadowe planuja wykorzystacé
$rodki z nowej perspektywy budzetowej do dalszego rozwoju transportu zbioro-
wego. Wérdd projektéw majacych duze szanse na realizacje sg trasy tramwajowe
na Naramowice, na os. Kopernika i w ul. Ratajczaka. Ponadto planowane jest
uruchomienie Poznanskiej Kolei Metropolitalne;j.
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The impact of Poland’s EU membership on the transformations of
public transportation in Poznan

Abstract: Transportation is one of the domains of economy in which Poland, due to its accession to
the EU in 2004, is obliged to adhere to the EU law. Sustainable development has been the paramount
objective of the EU sectoral policies and thus the EU is the driving force in undertakings which aim
at sustainable development of transportation. EU transportation policy encourages development of
economic, safe and eco-friendly transportation. For this reason, the EU strongly supports all under-
takings which lead to the improvement of public transportation in agglomerations. Well-organised
and dependable public transportation definitely improves the quality of city life and it may contribute
to the reduction of crowd and improvement of the environment.

The tendency to modernise comprehensively urban systems of public transportation has arrived to
Poland from Western Europe. The processes have been initiated by the possibility of subsidising
public transportation projects thanks to substantial amount of money from the EU funds. The money
allotted for implementation of cohesion policy and regional development policy has clearly changed
the image of public transportation in many Polish cities. By dint of these policies, it has become pos-
sible to initiate long-delayed investments, i.e. not only the purchase of a fleet of new trams and buses,
but also modernisation and development of transportation infrastructure.

For Poznan, the first decade of Poland’s EU membership has turned out to be a period of modernisa-
tion of the system of public transportation and possibility to buy modern low-floor trams and busses.
Curiously, a company from the Wielkopolska voivodeship has won the tender to deliver the fleet three
times, thereby strengthening its position on the market. Moreover, three new tram lines have been
constructed. The first one, which crosses the city centre, has contributed to the optimization of the
tram network and the revitalization of urban spaces. The second one has been built on the outskirts
of the city and owing to the fact that in almost half of its length it passes through the tunnel, it is
separated from the road traffic. The third one ensures fast and direct transport from the Northern
districts of Poznan to the vicinity of main railway station.

Apart from that, Poznan has undergone the following changes concerning the organisation of public
transportation: separation of the organiser and the carrier of transportation; integration of railway,
tram and bus transportation both in the city area and within the agglomeration; introduction of the
flexible tariff and modern system of fees. Currently, the authorities of Poznan are planning subse-
quent investments in the development of public transportation, which can be subsidised in the new
budget perspective of the EU.

Key words: public transportation, transportation infrastructure, regional policy, European Union,
Poznan



