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Wprowadzenie

Jubileusz 10-lecia członkostwa naszego kraju w Unii Europejskiej stwarza dobrą 
okazję nie tylko do jego uroczystego świętowania, ale również dokonywania pod-
sumowań i ocen skutków tego doniosłego wydarzenia oraz prób bilansu przemian 
z nim związanych. Przemiany te dotyczą różnych sfer naszego życia (instytucjonal-
nej, gospodarczej, społecznej) oraz różnych poziomów władzy i administracji tery-
torialnej (krajowego, regionalnego, lokalnego). W procesie przemian szczególną 
rolę odgrywają miasta, zwłaszcza duże ośrodki metropolitalne. 

Poznań uznawany jest za jeden z  tych ośrodków, które dobrze wykorzystały 
szansę, jakie polskim miastom stworzyło członkostwo w Unii Europejskiej. Ten 
marketingowo-medialny wizerunek wymaga jednak weryfikacji, opartej na rzetel-
nych podstawach naukowych i zobiektywizowanych metodach analitycznych. Dla-
tego z uznaniem należy przyjąć inicjatywę Urzędu Miasta Poznania, który nawią-
zał współpracę ze środowiskiem naukowym poznańskich uczelni (w szczególności 
z Uniwersytetem im. Adama Mickiewicza oraz Uniwersytetem Ekonomicznym), 
mającą na celu wykonanie ekspertyz bilansu przemian miasta w  okresie 10 lat 
członkostwa w Unii Europejskiej. Zakres tematyczny ww. opracowań obejmuje 
najważniejsze aspekty rozwojowe miasta Poznania, m.in. z dziedziny gospodarki, 
nauki i szkolnictwa wyższego, transportu i środowiska.

Efekty pracy zespołu badawczego zostały zaprezentowane podczas konferen-
cji w ramach cyklu „Współczesne wyzwania rozwoju Poznania”, która odbyła się 
w nowo wybudowanej siedzibie Interaktywnego Centrum Historii Ostrowa Tum-
skiego „Brama Poznania” w dniu 9 czerwca 2014 r. Konferencja została zorganizo-
wana wspólnie przez Urząd Miasta Poznania, Uniwersytet im. Adama Mickiewicza 
oraz Uniwersytet Ekonomiczny w Poznaniu. Obok władz miasta i przedstawicieli 
środowisk naukowych uczestniczyli w niej pracownicy różnych jednostek Urzę-
du Miasta, reprezentanci wielu instytucji i przedsiębiorstw, rad osiedli i organi-
zacji społecznych. Konferencja ta była ważnym składnikiem debaty społecznej 
poświęconej znaczeniu przemian zachodzących w Poznaniu w minionej dekadzie 
w aspekcie planowania przyszłości miasta.

Zainteresowanie problematyką konferencji skłoniło inicjatorów tego przedsię-
wzięcia do podjęcia dalszych działań, służących szerszemu upublicznieniu wyni-
ków przeprowadzonych badań. Efektem tych działań jest niniejsza publikacja, wy-
dana przez Urząd Miasta Poznania i Instytut Geografii Społeczno-Ekonomicznej 
i Gospodarki Przestrzennej Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza jako jeden z ze-
szytów serii Rozwój Regionalny i Polityka Regionalna. Zeszyt ten wpisuje się rów-
nież tematycznie w koordynowany przez Urząd Miasta Poznania międzynarodowy 
projekt „Cities of change: co-operation of cities in the field of city development”, 
prezentując diagnozę wybranych aspektów rozwoju Poznania na tle innych miast 
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w Polsce. Autorzy zamieszczonych w nim artykułów, opierając się na bogatym ma-
teriale faktograficznym, próbują dokonać podsumowania i oceny bilansu przemian 
różnych sfer życia miasta w okresie 10 lat członkostwa Polski w Unii Europejskiej 
(tj. od 2004 r.). Lektura zeszytu pozwala odpowiedzieć m.in. na pytania:
1.	 W jakich dziedzinach i  w zakresie jakich przedsięwzięć wpływ członkostwa 

w UE zaznaczył się szczególnie silnie; jakie zmiany nie byłyby możliwe (lub 
wymagałyby znacznie dłuższego okresu realizacji), gdyby w 2004 r. Polska nie 
stała się członkiem Unii?

2.	 W czym Poznań wyróżnia się na tle innych polskich miast, jakie przykła-
dy „dobrych praktyk” zostały wypracowane w  okresie 10 lat członkostwa 
w UE, jakie doświadczenia warte byłyby upowszechniania wśród innych miast, 
zwłaszcza w krajach aspirujących do członkostwa w Unii?

3.	 Jakie były największe słabości, niekorzyści i trudności w realizacji polityki roz-
woju związanej z członkostwem w UE?
Zeszyt otwiera artykuł Wandy M. Gaczek, podsumowujący przeobrażenia go-

spodarki Poznania po akcesji Polski do Unii Europejskiej. W kolejnym artykule 
Paweł Churski prezentuje pogłębioną analizę wpływu funduszy Unii Europejskiej 
na rozwój Poznania na tle wybranych miast w Polsce. Dalsze artykuły odnoszą się 
do różnych sfer oddziaływania członkostwa w Unii na rozwój miasta. I tak: Artur 
Bajerski i Anna Wawdysz pokazują związek członkostwa w UE z umiędzynarodo-
wieniem nauki i szkolnictwa wyższego w Poznaniu, a Robert Perdał – z rozwojem 
elektronicznych usług publicznych. Tomasz Herodowicz analizuje wpływ założeń 
i instrumentów polityki regionalnej UE na realizację celów środowiskowych Stra-
tegii Europa 2020, a Przemysław Ciesiółka – na proces rewitalizacji przestrzeni 
miejskiej. Dwa ostatnie artykuły dotyczą transportu – dziedziny, w której skutki 
członkostwa w Unii wydają się szczególnie widoczne dla mieszkańców. Jędrzej 
Gadziński podejmuje kwestię wpływu polityki unijnej na modernizację infra-
struktury transportowej, a  Janusz Górny zajmuje się przemianami publicznego 
transportu zbiorowego.

W przekonaniu redaktorów niniejszej publikacji powyższy zbiór artykułów sta-
nowi dobry punkt wyjścia do dyskusji na temat przyszłych wyzwań rozwoju Pozna-
nia i innych polskich miast w kontekście ich priorytetów rozwojowych (określo-
nych w dokumentach strategicznych) oraz najważniejszych założeń polityki Unii 
Europejskiej (zwłaszcza dotyczących nowej perspektywy finansowej 2014–2020). 
Pragniemy w tym miejscu wyrazić podziękowanie prezydentowi miasta Poznania 
– Ryszardowi Grobelnemu, jego pierwszemu zastępcy – Tomaszowi Kayserowi, 
dyrektorowi Wydziału Rozwoju Miasta – Bogdanowi Frąckowiakowi oraz jego za-
stępcy – Iwonie Matuszczak-Szulc, a także Piotrowi Wiśniewskiemu z Biura Ko-
ordynacji Projektów Urzędu Miasta Poznania za zainteresowanie prezentowanym 
w zeszycie tematem oraz efektywne współdziałanie na rzecz realizacji przedsię-
wzięcia wydawniczego, które przedstawiamy naszym Czytelnikom. 

	 Redaktorzy naukowi zeszytu  
 
	 prof. UAM dr hab. Paweł Churski, prof. dr hab. Tadeusz Stryjakiewicz



Wanda Maria Gaczek

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

Zmiany gospodarki Poznania po akcesji Polski 
do Unii Europejskiej

Zarys treści: Celem artykułu jest charakterystyka i wyjaśnienie zmian wybranych ele-
mentów sfery gospodarki miasta w  ostatnich kilkunastu latach. Podejmuje się próbę 
identyfikacji głównych momentów przeobrażeń otoczenia społeczno-gospodarczego oraz 
skutków ich oddziaływania na zmiany gospodarki Poznania. Analizą objęto mierniki po-
ziomu wzrostu gospodarczego, zmiany przedsiębiorczości i wahania liczby pracujących 
w gospodarce oraz w sektorze przedsiębiorstw, wydajności pracy w przemyśle i budow-
nictwie, poziomu wynagrodzeń oraz wybranych elementów sektora badawczo-rozwojo-
wego miasta. Analiza szczegółowa obejmuje lata 2000–2013, ale trudności z dostępem 
do danych statystycznych powodują, że okres ten w stosunku do niektórych czynników 
wzrostu i segmentów gospodarki musiał być skrócony.

Słowa kluczowe: gospodarka miasta, szoki w otoczeniu społeczno-gospodarczym i tech-
nologicznym, wahania wzrostu, Poznań

Wprowadzenie

Sfera gospodarcza miasta składa się z wielu powiązanych ze sobą funkcjonalnie 
i  przestrzennie elementów – przedsiębiorstw oraz jednostek publicznych, któ-
re wykazują różną wrażliwość na zmiany pojawiające się w bliższym i dalszym 
otoczeniu. Jej przekształcenia można rozpatrywać przez pryzmat wielu wskaźni-
ków. Wśród nich najistotniejsze wydają się makroekonomiczne mierniki poziomu 
i dynamiki wzrostu gospodarczego, zmiany przedsiębiorczości i  rynku pracy, 
zmiany poziomu wynagrodzeń, a  także wydajności pracy. Dla budowania prze-
wagi konkurencyjnej gospodarki i  rozwoju miasta istotne znaczenie ma także 
charakterystyka innowacyjności przedsiębiorstw oraz sektora badawczo-rozwo-
jowego. Dostępność danych z zakresu innowacyjności przedsiębiorstw oraz po-
wiązań sieciowych elementów gospodarki jest jednak ograniczona, co utrudnia 
wnioskowanie. 
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Gospodarka miasta reaguje na szoki społeczno-polityczne oraz szoki techno-
logiczne związane z wprowadzaniem nowych rozwiązań technicznych, szczegól-
nie o charakterze innowacji przełomowych, ale także innowacji przyrostowych. 
Zmiany społeczno-polityczne, wprowadzanie nowych rozwiązań prawnych okre-
ślających warunki funkcjonowania przedsiębiorstw oraz wzrost samodzielności 
samorządów gmin i regionów mogą ułatwiać bądź utrudniać efektywność pod-
miotów gospodarczych zlokalizowanych w jednostce terytorialnej. Zmiany tech-
nologiczne związane przede wszystkim z komputeryzacją procesów wytwórczych 
i  usługowych, rosnącym znaczeniem elektronicznego przesyłania informacji, 
wdrażaniem nano- i biotechnologii w procesach produkcyjnych oraz nowych roz-
wiązań transportowo-logistycznych w  długim okresie powodują również prze-
kształcenia struktury gospodarki i zmieniają efektywność funkcjonowania pod-
miotów gospodarczych.

W ostatnim dwudziestopięcioleciu sfera gospodarki Poznania musiała reago-
wać przynajmniej na kilka istotnych zmian pojawiających się w otoczeniu. 

Pierwszą z nich była konieczność przystosowania się do transformacji spo-
łeczno-politycznej i  ekonomicznej Polski po 1990  r. Trwało przynajmniej dzie-
sięć lat, z tym że zaczęło się już w końcu lat 80. ubiegłego wieku. Symptomami 
przeobrażeń były spektakularne trudności rozwoju dużych przedsiębiorstw (np. 
HCP, ZNTK), a także restrukturyzacja wielu tradycyjnych firm oraz powstawanie 
spółek handlowych z udziałem kapitału zagranicznego1. Najbardziej spektakular-
nym symptomem przystosowywania się gospodarki miasta do nowych warunków 
prawnych i rynkowych był jednak gwałtowny rozwój małych przedsiębiorstw, od-
rodzenie firm rodzinnych i rosnący poziom przedsiębiorczości. 

Czynnikami wzmacniającymi zdolność pozytywnej reakcji gospodarki Pozna-
nia na szok transformacji społeczno-politycznej w ostatniej dekadzie XX w. były: 
jakość kapitału ludzkiego i społecznego regionu Wielkopolski, tradycje pracy or-
ganicznej, duży udział w strukturze gospodarki małych i średnich przedsiębiorstw 
sfery prywatnej oraz dotychczasowa ścieżka rozwoju miasta, które doprowadziły 
do wysokiego poziomu rozwoju miasta w kraju2. Wśród zidentyfikowanych czyn-
ników utrudniających pozytywne reakcje na szok transformacji wymienić moż-
na nieumiejętność i brak gotowości do współpracy przedsiębiorstw, braki infra-
struktury, szczególnie zaawansowanej technologicznie, oraz tradycyjną strukturę 
wytwórczości przemysłowej bardzo odległą od struktury gospodarki opartej na 
wiedzy3.

Drugim szokiem dla gospodarki Poznania było zapewnienie po akcesji kraju 
do Unii Europejskiej (2004) swobody dostępu do wspólnego rynku, a  tym sa-
mym narażenie się na konieczność walki konkurencyjnej firm na bardziej wy-
1	 Przykładowo od 1998 r. rozwój GlaxoSmithKlin na bazie przekształconej Polfa Poznań, prywa-

tyzacja przedsiębiorstwa Pollena-Lechia i wejście inwestora zagranicznego oraz przekształcenie 
w  1997  r. w  Beiersdorf, a  następnie powrót do tradycyjnej nazwy NIVEA Polska, rozpoczęcie 
w 1993 r. działalności Volkswagen Poznań.

2	 Więcej na temat zdolności adaptacyjnej regionów do zmieniających się warunków patrz Gaczek, 
Rykiel (2000). 

3	 Charakterystyka zmian struktury przemysłu według poziomu zaawansowania techniki w Pozna-
niu i innych dużych miastach Polski w latach 1997–2001 patrz Gaczek (2004).
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magających rynkach zewnętrznych. Reakcja na ten szok była poprzedzona umo-
wą stowarzyszeniową (1994) oraz przystosowywaniem się przedsiębiorstw do 
sprostania wymogom konkurencji już od połowy lat 90. Było to wzmacniane 
przez bezpośrednie inwestycje zagraniczne w  przestrzeni miasta. Czynnikami 
sprzyjającymi dostosowaniu się do tego szoku w gospodarce Poznaniu były: wy-
soki kapitał ludzki i społeczny, rozwój ośrodka akademickiego, wysoki poziom 
przedsiębiorczości, napływ kapitału zagranicznego, rozwój instytucji otoczenia 
biznesu, dostęp do funduszy unijnych wspierających modernizację infrastruktury 
technicznej miasta podnoszącą dostępność przestrzenną oraz dostęp przedsię-
biorstw do środków pomocowych w ramach PO Innowacyjna Gospodarka. Wśród 
czynników utrudniających pozytywną reakcję na szok oraz utrzymanie wysokiej 
pozycji konkurencyjnej przedsiębiorstw na rynkach zewnętrznych były: małe na-
kłady na badania i  rozwój, niskie nakłady na innowacje w przedsiębiorstwach, 
szczególnie małych i średnich, niewystarczająca zdolność do współpracy przed-
siębiorstw z sektorem badawczo-rozwojowym, słabe angażowanie się w tworze-
nie skutecznych klastrów, niewystarczająca gotowość do wdrażania innowacji, 
niewielki wzrost znaczenia usług intensywnie wykorzystujących wiedzę oraz tra-
dycyjna struktura sektorowa wytwórczości, początkowo z małym udziałem branż 
wysoko zaawansowanych technologicznie (Gaczek, Komorowski 2005, Gaczek, 
Stryjakiewicz 2006). 

Kolejnym szokiem dla gospodarki był kryzys gospodarczy 2008  r. oraz jego 
echo w następnych latach powodujące spadek popytu zewnętrznego na rynkach 
międzynarodowych oraz konieczność zwiększenia aktywności konkurencyjnej 
przedsiębiorstw polskich. Skutkiem w gospodarce Poznania mogło być zmniej-
szenie dynamiki wzrostu wynagrodzeń i zmniejszenie zainteresowania przedsię-
biorstw zewnętrznymi środkami pomocowymi wynikające z  trudności finanso-
wych, a także perturbacje na rynku pracy. Czynnikami utrudniającymi zdolność 
adaptacji gospodarki do zmieniających się warunków konkurencyjnego otoczenia 
w  tym okresie były utrzymujący się nadal niski poziom innowacyjności przed-
siębiorstw oraz wolno rosnące nakłady na badania i  rozwój. Wśród czynników 
ułatwiających przeciwstawianie się skutkom tego kryzysu wymienić można ni-
ską stopę bezrobocia, względnie dobre wyniki finansowe w przemyśle i budow-
nictwie, stopniowo rosnące zatrudnienie w usługach wyższego rzędu, wysokie 
nakłady inwestycyjne z budżetu miasta, wahające się, ale wysokie nakłady inwe-
stycyjne w sektorze przedsiębiorstw oraz utrzymujące się możliwości wykorzy-
stywania unijnych środków pomocowych. 

Zmiany produktu krajowego i wartości dodanej brutto 

Regionalny produkt krajowy brutto per capita odzwierciedla poziom rozwoju spo-
łeczno-gospodarczego jednostki terytorialnej. Mimo wielu zastrzeżeń wskaźnik 
ten uznawany jest za podstawowy miernik poziomu rozwoju regionu w kraju. 
Pod względem PKB per capita Poznań niezmiennie wśród podregionów polskich 
zajmuje bardzo wysoką, drugą pozycję po Warszawie. 
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Procentowa przewaga wskaźnika PKB per capita Poznania nad średnią krajową 
była największa w 2005 r. (o 102%), a w 2011 r. nieco przekraczała 91% (ryc. 1). 
Natomiast w wartościach bezwzględnych przewaga Poznania nad średnią w Pol-
sce stale rosła – w 2000 r. sięgała 19 tys. zł, w 2005 r. – 26 tys. zł, a w 2011 r. aż 
36 tys. zł. W latach 2008–2010, czyli w okresie kryzysu, bezwzględna przewaga 
PKB per capita Poznania nad średnią kraju stale rosła. 

Największa dynamika wzrostu PKB per capita (rok do roku) wystąpiła w 2004 
i 2007 r., obniżyła się natomiast w 2009 i 2010 r., a w 2011 r. ponownie wzrosła. 
Warto zauważyć, że dynamika tego wzrostu w latach 2009–2010 była jednak wyższa 
niż przed akcesją Polski do Unii Europejskiej. Świadczy to o zdolności gospodarki 
miasta do adaptacji do zmieniających się warunków rynkowych otoczenia. 

Wartość dodana brutto pozwala oceniać zdolność gospodarki miasta do two-
rzenia nowej wartości w danym roku, natomiast WDB na pracującego może być 
traktowana jako miernik wydajności pracy w jednostce terytorialnej. 

Poznań w 2002 r. wytworzył prawie 3%, a razem z podregionem poznańskim 
około 4,5% wartości dodanej brutto Polski. Udział Poznania stopniowo wzrastał 
do 2005 r., a następnie zaczął nieznacznie spadać. W 2011 r. Poznań wytworzył 
2,8%, ale razem z podregionem poznańskim 4,6% WDB kraju. 

Wydajność pracy ogółem określona na podstawie WDB na pracującego w go-
spodarce w Poznaniu wykazywała stałą przewagę nad średnią krajową. W 2002 r. 
przewaga ta sięgała prawie 14 tys. zł, a w 2010 r. – 23 tys. zł na pracującego, ale 
w następnym roku nieco zmalała (w 2011 r. wyniosła 20 tys. zł). 

Największa dynamika wzrostu wydajności pracy wystąpiła w 2004 i 2007 r. 
Obniżyła się od 2008 roku. Nie można jednak wnioskować o  stałej tendencji 
w kolejnych latach. Spadek dynamiki wzrostu wydajności pracy od 2008 r. był 
początkowo niewielki. W 2011 r. w stosunku do 2010 r. spadek dynamiki WDB 

Ryc. 1. Produkt krajowy brutto per capita Poznania na tle średniej kraju
Źródło: wszystkie ryciny to opracowania własne na podstawie danych GUS.
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na pracującego w mieście sięgał aż 3,5 pp. i dynamika ta była niższa niż przed kry-
zysem gospodarczym (ryc. 2)4. Dynamika zmian wydajności pracy odzwierciedla 
perturbacje w otoczeniu, chociaż reakcja gospodarki Poznania na kryzys 2008 r., 
zgodnie z  oczekiwaniami, była przesunięta w  czasie – spowolnienie wystąpiło 
w okresie 2010–2011.

Największy udział w  wytwarzaniu wartości dodanej brutto Pozna-
nia miał i  nadal ma dział handel i  naprawy…, który w 2000  r. wytworzył 33%, 
a w 2011 r. aż 35% WDB miasta. Stale wysoki, ale stopniowo malejący był udział 
przemysłu, który w okresie przedakcesyjnym wytwarzał 26–24%, a w 2011 r. nie-
co mniej niż 20% WDB Poznania5. Utrzymanie pozycji sektora przemysłu w go-
spodarce wydaje się korzystne dla rozwoju miasta pod warunkiem, że nastąpi pod-
niesienie poziomu zaawansowania technologicznego i poziomu innowacyjności. 
Około dwudziestoprocentowy udział przemysłu w  wytwarzaniu WDB może 
być jednym z  czynników rozwoju usług opartych na wiedzy zaawansowanych 
technologii. Usługi te mogą być wykorzystywane w regionie i stanowić istotny 
czynnik wykształcania się metropolii Poznań. 

Znaczenie sektora przemysłu w gospodarce potwierdza wysoka wartość pro-
dukcji sprzedanej na pracującego w tym sektorze. Wskaźnik ten w wartościach bez-
względnych systematycznie wzrastał. Z jednej strony był to wynik zmniejszenia się 

4	 Należy zauważyć, że wskaźnik WDB na pracującego w Poznaniu po 2002 r. był stale wyższy niż 
we Wrocławiu, Łodzi czy Krakowie. W 2011 r. wskaźnik ten we Wrocławiu wynosił 106,3 tys. zł, 
w Krakowie 102,2 tys., a w Łodzi 100,5 tys. zł, podczas gdy w Poznaniu sięgał 116,3 tys. zł na 
pracującego. Pokazuje to, że wydajność pracy według tego miernika była w Poznaniu wyraźnie 
wyższa niż w  innych dużych miastach Polski (oprócz Warszawy, gdzie efekt stolicy zapewniał 
wyraźną przewagę gospodarki). 

5	 W 2000 r. działy przemysł i budownictwo wytworzyły 30,7%, w 2004 r. – 27,8%, w 2008 r. – 29,6%, 
a w 2011 r. tylko 26% WDB Poznania. Systematycznie spadał udział przemysłu, podczas gdy bu-
downictwo wytwarzało niezmiennie około 7% WDB.

Ryc. 2. Wartość dodana brutto na pracującego w mieście na tle średniej kraju
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liczby pracujących w przemyśle, a z drugiej stały wzrost wartości produkcji sprze-
danej wytwarzanych produktów rynkowych. Skutkowało to wzrostem wydajności 
pracy, a także obserwowanymi zmianami wynagrodzeń w sektorze przemysłu.

Dynamika wzrostu wartości produkcji sprzedanej przemysłu na pracującego 
w sektorze była najwyższa w 2004 r. (wzrost o 36% w stosunku do roku poprzed-
niego), wykazała niewielki spadek w 2007 r., następnie rosła do roku 2011, a w 
kolejnych latach obniżyła się (ryc. 3). Należy dodać, że w 2003 r. przemysł Poznania 
wytworzył 3,3%, a w 2012 – 3,1% wartości produkcji sprzedanej przemysłu Polski.

Przeciętne wynagrodzenie brutto w sektorze przemysłu miasta systematycz-
nie rosło i było stale wyższe niż w całym sektorze przedsiębiorstw. W Poznaniu 
w 2008 r. sięgało 4,2 tys. zł, w 2009 – 4,3 tys. zł., w 2010 – prawie 4,7 tys. zł, 
a w 2012 już 5,2 tys. zł. W  tym ostatnim roku było zbliżone do przeciętnego 
miesięcznego wynagrodzenia brutto w przemyśle Gdańska, oczywiście niższe, ze 
względu na strukturę gospodarki, niż w Katowicach, ale wyższe niż w przemyśle 
Warszawy czy Wrocławia (Biuletyny Statystyczne Poznania). 

Sektor budownictwa Poznania wykazywał w latach 2003–2013 dużo większe 
wahania wydajności pracy niż sektor przemysłu i wyraźniej zareagował na kryzys 
otoczenia 2008 r. Produkcja sprzedana budownictwa na pracującego w sektorze 
w 2005 r. obniżyła się o 20%, a w 2009 r. prawie o 30% w stosunku do roku po-
przedniego. W budownictwie wydajność pracy – określona na podstawie wartości 
produkcji budowlano-montażowej na pracującego – była stale zauważalnie niższa 
niż w przemyśle6, ale większe były też wahania liczby pracujących w tym sekto-

6	 Produkcja sprzedana przemysłu w 2003 r. sięgała 278 tys. zł na pracującego, a produkcja sprze-
dana budownictwa 240 tys. zł. W  2009  r. produkcja sprzedana przemysłu sięgała 537 tys. zł, 
a budownictwa zaledwie 376 tys. zł., w 2013 r. analogiczne warności wyniosły 719 tys. zł dla 
przemysłu i 577 tys. zł dla budownictwa. Należy pamiętać, że przeliczenia na pracujących nie 
obejmują przedsiębiorstw zatrudniających mniej niż 9 osób. Różnice wydajności pracy mogą więc 
być jeszcze większe.

Ryc. 3. Produkcja sprzedana przemysłu na pracującego w sektorze Poznania
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rze. Przeciętne wynagrodzenia brutto w budownictwie wykazywały także większe 
wahania, ale stale były niższe niż w przemyśle. W 2012 r. przeciętne miesięcz-
ne wynagrodzenie brutto w budownictwie Poznania wyniosło prawie 4,4 tys. zł 
i było niższe tylko od przeciętnego wynagrodzenia w tym sektorze w Warszawie. 
Można zauważyć, że zmiany przeciętnego wynagrodzenia zarówno w przemyśle, 
jak i w budownictwie nie reagowały na kryzys 2008 i jego echo w kolejnych latach.

Stosunkowo mały w wytwarzaniu WDB Poznania jest udział działu działalność 
finansowa i  ubezpieczeniowa (z obsługą rynku nieruchomości…). Dział ten zarówno 
w 2007, jak i w 2011 r. wytworzył około 11% WDB (było to zaledwie o 1 pp. 
więcej niż średnio w kraju). W tym samym roku udział tego działu w WDB Wro-
cławia sięgał 15,1% (stale rósł), a Warszawy 20% (także stale wzrastał).Udział 
tego działu w  wytwarzaniu WDB Poznania potwierdza tradycyjną strukturę 
gospodarki miasta, a jej zmiany można uznać za bardzo powolne. Wyrażają się 
one stopniowym wzrostem znaczenia słabo zaawansowanych technologicznie 
usług rynkowych w wytwarzaniu wartości dodanej, z jednoczesnym utrzymują-
cym się największym i rosnącym w czasie udziałem w wytwarzaniu WDB miasta 
tradycyjnego działu handel i naprawy.

Rynek pracy i przedsiębiorczość

Liczba pracujących w gospodarce Poznania, mimo obserwowanego spadku licz-
by ludności, wykazuje względną trwałość – w ostatniej dekadzie wahała się od 
220 tys. do 230 tys. Największą liczbę pracujących zarejestrowano w 2007 i 2013 
roku, a jej zmniejszenie widoczne było w 2003 i w 2009 r. Te ostatnie lata można 
uznać za przygotowanie bądź reakcję gospodarki miasta na szoki w otoczeniu. 
Największa dynamika wzrostu liczby pracujących wystąpiła w roku 2004 (wzrost 
o 5,7%), a spadek dopiero w 2008 (o 1,9%) i 2009 (o 0,7%) w stosunku do roku 
poprzedniego (ryc. 4). 

Decydujące dla wzrostu gospodarczego miasta jest zatrudnienie w sektorze 
przedsiębiorstw. Liczba pracujących w  tym sektorze w  Poznaniu wykazywała 
większe wahania niż liczba pracujących w gospodarce ogółem, gdzie uwzględnia 
się także sektor publiczny. Pracujący w sektorze przedsiębiorstw w 2000 r. stano-
wili nieco ponad 68% pracujących ogółem w gospodarce. Udział ten w kolejnych 
latach wahał się i w 2013 r. spadł do około 64%. 

Wzrost liczby pracujących w  sektorze przedsiębiorstw Poznania (bez pod-
miotów, w których liczba pracujących jest niższa niż 9) wystąpił w latach 2005 
(o 3,3%) i 2007 (o 2,7%), a w kolejnym roku w efekcie echa kryzysu gospodarcze-
go odnotowano jej znaczący spadek (aż o 8,5%). W 2005 r. sektor ten zatrudniał 
152,6 tys. osób, w 2008 – 156,3 tys., a w 2013 r. już tylko 144,7 tys. osób. Tenden-
cja spadku liczby pracujących w sektorze przedsiębiorstw została zahamowana 
już w 2010 r. chociaż występowały jeszcze nieznaczne wahania. W całym okresie 
2000–2013 liczba pracujących w tym sektorze zmalała zaledwie o 4,2%. Zmiany 
te pokazują reakcję rynku pracy sektora przedsiębiorstw Poznania na efekt zjed-
noczenia z Unią Europejską i kryzys 2008 r. (ryc. 4). 
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Warto zauważyć, że udział Poznania w wytwarzaniu wartości dodanej brutto 
kraju był stale wyższy niż udział pracujących w gospodarce, mimo tradycyjnej 
struktury. Potwierdza to wyższą wydajność pracy miasta na tle kraju.

Kondycję rynku pracy każdej jednostki terytorialnej dobrze ilustrują zmiany 
liczby bezrobotnych i stopy bezrobocia. Poznań charakteryzuje się jedną z najniż-
szych stóp bezrobocia wśród podregionów. W ostatniej dekadzie była ona stale 
bardzo niska – w 2004 r. sięgała 6,7% (niższa o 12,3 pp.), w 2008 r. zaledwie 
1,8% (niższa o 7,7 pp.), następnie stopniowo wzrastała osiągając 4,1% w 2013 r. 
(niższa o 9,3 pp. niż średnia kraju). Zmiany stopy bezrobocia po 2004 r. pokazują 
reakcję na wejście do Unii Europejskiej oraz na kryzys gospodarczy 2008 r. wi-
doczny z opóźnieniem w gospodarce miasta. Można dodać, że stopa bezrobocia 
w latach 2010–2013 była niższa niż w 2004 r., co potwierdza zdolność przystoso-
wywania się gospodarki miasta do zmian w otoczeniu. 

 Liczba zarejestrowanych bezrobotnych w Poznaniu w 2003 r. sięgała prawie 
22 tys.7 Systematycznie spadała do 2008 r., a w kolejnych latach w efekcie kryzysu 
zaczęła wzrastać. Najwyższa dynamika wzrostu liczby bezrobotnych wystąpiła 
między 2008 a 2009 r. (dynamika 182), natomiast w następnych latach była już 
słabsza i została zahamowana między 2012 a 2013 r. (ryc. 5). Mała liczba bezro-
botnych świadczy o wysokim poziomie rozwoju gospodarki miasta, wynika głów-
nie z rozwoju małych i średnich przedsiębiorstw, w tym także firm rodzinnych. 
Struktura wielkości podmiotów gospodarczych pozwala łagodzić skutki kryzysu 
w otoczeniu. Mała liczba wolnych rąk do pracy w mieście i jego strefie podmiej-
skiej może też być barierą przyciągania nowych inwestycji i  wymuszać specy-
7	 Wobec zmiany metodologii określania liczby bezrobotnych GUS wiarygodne informacje mogą być 

porównywalne dopiero od 2004 r.

Ryc. 4. Zmiany liczby pracujących w Poznaniu (bez podmiotów do 9 pracujących)
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ficzne, strategiczne działania władz miasta i poznańskiego powiatu ziemskiego 
w przygotowywaniu ofert lokalizacyjnych dla nowych inwestycji.

Przedsiębiorczość w Poznaniu opisywana liczbą zarejestrowanych podmio-
tów gospodarczych na 10 tys. ludności w wieku produkcyjnym jest bardzo wysoka 
i należy do najwyższych w  Polsce. Uznaje się to za jeden z  najbardziej zna-
czących czynników wzrostu gospodarczego i zdolności reagowania gospodarki 
miasta na kryzys. Przewaga Poznania w tym zakresie w stosunku do średniej 
krajowej utrzymuje sie od wielu lat. W 2004 r. na 10 tys. mieszkańców w re-
jestrze REGON w Poznaniu zarejestrowanych było 1,5 tys. podmiotów. Liczba 
ta systematycznie rosła, sięgając w 2013 r. 1,9 tys. (wskaźnik dla Poznania był 
w  2013  r. o  81% wyższy niż średnio w  Polsce). Jeszcze lepszym miernikiem 
oceny poziomu przedsiębiorczości w mieście jest liczba nowo zarejestrowanych 
podmiotów na 10 tys. ludności w wieku produkcyjnym. W Poznaniu w 2004 r. 
zrejestrowano 136, w 2008 r. aż 197, natomiast w 2013 r. – 262 nowe podmioty 
gospodarcze w systemie REGON. Wskaźnik ten był wyższy jedynie w Warsza-
wie, a w pozostałych wielkich miastach już zdecydowanie niższy niż w Pozna-
niu (najniższy w Łodzi). 

W gospodarce Poznania już w drugiej połowie drugiej dekady ubiegłego wie-
ku rejestrowano wiele spółek handlowych z  udziałem kapitału zagranicznego 
(wiarygodne, porównywalne dane dostępne są od 2003 r.). Liczba nowo reje-
strowanych spółek z udziałem kapitału zagranicznego stale się wahała (ryc. 6). 
W 2007  r. zarejestrowano 189 spółek z udziałem kapitału zagranicznego, naj-
mniejszą liczbę zarejestrowano w 2003 i 2010 r., a największą w 2011 r. (patrz 
także Wdowicka 2012). Obniżenie liczby rejestrowanych podmiotów/spółek 
z udziałem kapitału zagranicznego w latach 2009 i 2010 można traktować jako 
echo kryzysu gospodarczego w Unii, natomiast rosnącą liczbę w okresie 2004–
2007 jako skutek akcesji do Unii Europejskiej. Zmiany tego zjawiska w gospo-

Ryc. 5. Bezrobocie rejestrowane w Poznaniu na tle Polski
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darce Poznania powinny być jednak analizowane w układzie aglomeracji, gdzie 
uwzględni się powiat ziemski poznański bądź cały podregion poznański.

Nakłady inwestycyjne przedsiębiorstw, innowacyjność 
i sektor badawczo-rozwojowy

Inwestycje przedsiębiorstw odzwierciedlają ich kondycję finansową i zdolność do 
odbudowywania potencjału wytwórczego, niezależnie od tego czy są one finanso-
wane z kredytów, środków pomocowych czy ze środków własnych. W Poznaniu 
nakłady te – mimo występujących wahań wartości – w przeliczeniu na mieszkań-
ca były stale wyraźnie wyższe niż średnio w kraju, a także wyższe niż w woje-
wództwie wielkopolskim oraz podregionie poznańskim (ryc. 7). 

Symptomatyczny był – odzwierciedlający proces przygotowania się przedsię-
biorstw do wejścia na wspólny rynek – wysoki poziom nakładów inwestycyjnych 
przedsiębiorstw na mieszkańca Poznania w 2003 i 2004 r. Bardzo wysokie były 
także nakłady inwestycyjne w 2008 r., a w kolejnych dwóch latach – jako echo 
kryzysu gospodarczego – nastąpiło ich wyraźne obniżenie. O zdolnościach reak-
cji przedsiębiorstw Poznania na kryzys dobrze świadczy ponowny wzrost nakła-
dów inwestycyjnych w latach 2011–2012. Warto zauważyć, że ujemna dynamika 
wzrostu nakładów inwestycyjnych wystąpiła w  latach 2004–2005 i  2009–2010 
– pierwszy z tych okresów był reakcją na wcześniej poniesione nakłady w związ-
ku z przygotowywaniem się do wejścia na wspólny rynek, a drugi spowodowany 
echem kryzysu gospodarczego w Unii.

Poziom innowacyjności gospodarki Poznania jest trudny do analizowania ze 
względu na niedostępność danych statystycznych. Można jednak stwierdzić, że 

Ryc. 6. Nowo zarejestrowane spółki handlowe z udziałem kapitału zagranicznego
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nakłady na działalność innowacyjną w  przemyśle w  cenach bieżących wyniosły 
w 2005 r. 464 mln zł, w 2007 r. spadły do 383 mln zł, w 2010 r. sięgały 391 mln 
zł i dopiero w 2011 r. osiągnęły wartość 530 mln zł. W stosunku do nakładów 
inwestycyjnych sektora przedsiębiorstw ogółem nakłady te były niskie – w 2007 r. 
sięgały 11%, w 2010 r. wzrosły do 13,4% i w 2011 r. objęły 15,4%8.

Największą część nakładów na działalność innowacyjną w sektorze przemysłu 
przeznaczano we wszystkich wymienionych latach na inwestycje (maszyny, urzą-
dzenia techniczne, narzędzia oraz środki transportu), a  stosunkowo niewielką 
część na zakup wiedzy ze źródeł zewnętrznych (zakup gotowej technologii i praw, 
np. patentów) oraz działalność badawczo-rozwojową. W  efekcie ponoszonych 
nakładów udział sprzedaży produktów nowych lub istotnie ulepszonych przemy-
słu Poznania w 2010 r. wyniósł zaledwie 11,7%, a w 2011 r. w przychodach netto 
sięgał 28%. Efektywność ponoszonych nakładów innowacyjnych w przedsiębior-
stwach przemysłowych rosła więc w czasie, z tym że produkty o charakterze in-
nowacji w skali rynku stanowiły niewielką część, a dominowały produkty będące 
innowacjami w skali firmy. 

Poznań zaliczany jest do znaczących w  skali Polski ośrodków naukowo-
badawczych. Nakłady na badania i rozwój w mieście wykazywały wyraźne waha-
nia. Między rokiem 2000 a 2002 obserwowano ich wyraźny spadek, natomiast w 
latach 2002–2009 wystąpiła tendencja wzrostu nakładów na działalność badaw-
czo-rozwojową. Wyraźne załamanie wartości nakładów na B+R odnotowano 
w 2010 r., ale już w kolejnym roku nastąpił ich kolejny wzrost. W procesie budo-
wania gospodarki opartej na wiedzy nakłady na B+R w mieście powinny sięgać 
około 2,0% regionalnego produktu brutto, jeżeli gospodarka miasta ma utrzy-
8	 Dane statystyczne dotyczące nakładów na działalność innowacyjną w przemyśle dotyczą podmio-

tów gospodarczych, w których liczba pracujących przekracza 49, Biuletyn Statystyczny Poznań, 
US w Poznaniu 2008 i 2011. Brak danych za inne lata.

Ryc. 7. Nakłady inwestycyjne przedsiębiorstw na 1 mieszkańca
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mać swoją przewagę konkurencyjną. Ustabilizowanie nakładów na B+R wymaga 
jednak większego zaangażowania się sektora przedsiębiorstw w przeznaczanie 
środków na finansowanie działalności badawczo-rozwojowej i innowacyjnej. Na 
podstawie dostępnych danych nie można wnioskować o tendencjach na kolejne 
lata9. 

Wybrane elementy dochodów i wydatków budżetu 
miasta

Dochody budżetu Poznania pozwalają na podejmowanie różnorodnych dzia-
łań inwestycyjnych, utrzymywanie rozwoju miasta i  podnoszenie jakości życia 
mieszkańców. Dochody te finansują działalność bieżącą oraz wydatki majątkowe, 
w tym inwestycyjne. Największe znaczenie w dochodach miasta – odzwierciedla-
jące kondycję gospodarki – mają dochody własne powstające w wyniku udziału 
w dochodach PIT i CIT oraz innych podatków, w tym głównie podatku od nieru-
chomości10. Dochody własne miasta w 2012 r. sięgały 67,8%, a w 2010 r. aż 71% 

9	 Więcej informacji patrz Gaczek i in. (2011), gdzie omawia się także strukturę jednostek sektora 
badawczo-rozwojowego Poznania.

10	 Uzależnienie dochodów własnych miasta od udziału w podatkach z CIT może być niekorzystne 
podczas kryzysu gospodarczego, ponieważ załamanie rynków będzie skutkować pogorszeniem 
się sytuacji finansowej przedsiębiorstw i  tym samym wpływać na spadek dochodów miasta. 
W Poznaniu zdecydowanie większe znaczenie miała wartość podatków z PIT – w 2013 r. na jedne-
go mieszkańca udział ten wyniósł 1389 zł i rósł w stosunku do roku 2011 r. Udział w podatkach 
CIT na mieszkańca wyraźnie zmniejszał się od 2009 r., kiedy wyniósł 207 zł, a w 2013 r. już tylko 
151 zł. Może to być echo europejskiego kryzysu gospodarczego.

Ryc. 8. Nakłady na badania i rozwój w Poznaniu
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dochodów ogółem, we wcześniejszych okresach udział tych dochodów własnych 
nie spadał poniżej 65%. Duże znaczenie dochodów własnych potwierdza dobrą 
kondycję gospodarki miasta. 

Dochody własne na mieszkańca są w Poznaniu od 2000 r. wyraźnie wyższe niż 
średnio w kraju. Różnica w wartościach bezwzględnych w 2002 r. wynosiła około 
500 zł, w 2004 r. wzrosła do 750 zł, w 2008 r. sięgała prawie 1400 zł na korzyść 
Poznania, ale zmniejszyła się w 2013 r. (ryc. 9). Przewaga Poznania nad średnią 
krajową była i jest więc bardzo wyraźna.

Wydatki inwestycyjne Poznania w  przeliczeniu na mieszkańca wykazywały 
tendencję wzrostową do 2011 r. Wzrost tych wydatków był znaczący. Największa 
dynamika wzrostu wystąpiła w latach 2005 i 2006. W wartościach bezwzględnych 
najwyższe nakłady inwestycyjne z  budżetu na mieszkańca poniesione zostały 
w 2010 i 2011 (odpowiednio 1390 zł i 1570 zł). W kolejnych latach nakłady te 
zaczęły wyraźnie spadać. W 2012 r. było to już tylko 1080 zł, w 2013 r. zaledwie 
890 zł, a ich wysokość była porównywalna do nakładów inwestycyjnych w 2006 r. 
Biorąc pod uwagę dynamikę wzrostu nakładów (rok do roku), należy stwierdzić, 
że najwyższy wzrost wystąpił w 2005 i  2006 r., w kolejnych latach dynamika 
nakładów inwestycyjnych per capita spadała i od roku 2012 była w Poznaniu już 
ujemna (ryc. 10). Można zauważyć, że w wydatkach budżetu miasta nakłady ma-
jątkowe inwestycyjne były jednak najwyższe w 2010 i 2011 r. – obejmowały aż 
30%, kiedy stanowiły bardzo duże obciążenie dla budżetu miasta. Wysokie wydat-
ki inwestycyjne z budżetu pozwalają podnosić atrakcyjność inwestycyjną miasta 
i przyczyniają się do wzmocnienia kondycji jego gospodarki. Z drugiej strony, 
bardzo wysokie nakłady inwestycyjne przynajmniej w części muszą być pokry-
wane kredytami, co może nadmiernie obciążać budżet miasta przy obecnie obo-
wiązujących w kraju zasadach uzyskiwania dochodów w mieście (Wojciechowski 
2012).

Ryc. 9. Dochody własne per capita w budżecie Poznania na tle średniej kraju
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Podsumowanie 

Celem artykułu było scharakteryzowanie przekształceń wybranych elementów 
gospodarki Poznania w latach 2003–2013 oraz pokazanie symptomów ich reakcji 
na zmiany w otoczeniu. Zidentyfikowano przynajmniej trzy zmiany otoczenia wy-
muszające konieczność przekształceń gospodarki miasta: 1) transformacja spo-
łeczno-gospodarcza kraju (szczegółowa analiza nie weszła w zakres artykułu), 2) 
akcesja Polski do Unii Europejskiej i otwarcie się na wspólny rynek, 3) europejski 
kryzys gospodarczy 2008 r.

Przeprowadzane wcześniej badania, przegląd literatury oraz zaprezentowane 
rozważania pozwalają stwierdzić, że w okresie przed akcesją gospodarka Pozna-
nia była stosunkowo dobrze przygotowana do konkurowania na otwartym ryn-
ku. Mierniki makroekonomiczne sytuowały miasto wysoko wśród podregionów 
kraju, wskaźniki PKB i WDB na tle średniej krajowej były korzystne, a dynamika 
wzrostu WDB na pracującego w latach 2001–2004 wysoka. Wysoki był także po-
ziom przedsiębiorczości. Symptomami pogarszającej się sytuacji w okresie przed-
akcesyjnym było zmniejszanie się liczby pracujących, w tym także liczby pracują-
cych w sektorze przedsiębiorstw, oraz gwałtownie rosnąca liczba bezrobotnych. 

W latach 2004–2008 wskaźniki makroekonomiczne miasta stale rosły. 
W wartościach bezwzględnych nastąpił wzrost PKB per capita i WDB na pracu-
jącego. W wartościach bezwzględnych pierwszego z tych wskaźników przewaga 
Poznania systematycznie rosła, jednak dynamika wzrostu (rok poprzedni=100) 
wykazywała już pewne wahania, podobnie jak dynamika wzrostu wydajności pra-
cy. Symptomatyczne było zmniejszanie się liczby zarejestrowanych bezrobotnych 
i znaczący spadek stopy bezrobocia. Liczba pracujących w gospodarce zwiększa-
ła się, przekraczając w  2007  r. 232 tys. Po akcesji zwiększała się też – mimo 

Ryc. 10. Wydatki inwestycyjne budżetu Poznania na mieszkańca
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pojawiania się nieznacznych wahań – liczba pracujących w  sektorze przedsię-
biorstw miasta, osiągając w 2008 r. 156,3 tys. osób. Najwyższa dynamika wzro-
stu liczby pracujących w  sektorze przedsiębiorstw wystąpiła w  2005 i  2007 r. 
W tym samym okresie bezwzględne wartości nakładów na badania i rozwój w Po-
znaniu rosły, ale wzrost udziału tych nakładów w regionalnym produkcie brutto 
był nieznaczny (do 2007 r. był niestety niższy niż w 2003 r.). Symptomatyczny 
był natomiast znaczący wzrost dochodów własnych budżetu miasta. Rosły także 
majątkowe wydatki inwestycyjne z budżetu. 

Reakcja na kryzys gospodarczy 2008  r. spowodowała osłabienie dynamiki 
wzrostu produktu krajowego brutto per capita oraz osłabienie dynamiki wzrostu 
WDB na pracującego w Poznaniu. Nadal wzrastała wydajność pracy w przemy-
śle, ale dynamika zmian wykazywała już wyraźne wahania. Liczba pracujących 
w gospodarce ogółem, po niewielkim spadku w 2008 i 2009 r., wyraźnie wzrosła 
w 2011 r., a następnie ponownie spadła. Liczba pracujących w sektorze przedsię-
biorstw nieznacznie wahała się, utrzymując się na poziomie 143–145 tys. osób. 
W 2013 r. liczba pracujących w sektorze przedsiębiorstw Poznania była wyższa 
niż w 2003 r., ale ciągle niższa niż w 2005 r. Przeciętne miesięczne wynagrodzenie 
brutto w gospodarce, a szczególnie w przemyśle stale rosło. Najbardziej symp-
tomatycznym skutkiem kryzysu gospodarczego 2008  r. był w Poznaniu wzrost 
liczby bezrobotnych oraz wzrost stopy bezrobocia rejestrowanego, która jednak 
należała i  należy nadal do najniższych wśród podregionów polskich. Wahania 
wystąpiły także w nakładach na działalność badawczo-rozwojową, które spadły 
w wyniku echa kryzysu, a ponownie zaczęły rosnąć w 2012 r.

Najbardziej znaczące zmiany w gospodarce miasta wykazują jednak majątko-
we wydatki inwestycyjne budżetu Poznania na mieszkańca. Od 2004 r. w warto-
ściach bezwzględnych występował ich stały wzrost, osiągając maksymalny poziom 
w 2011 r. Następnie wydatki te zaczęły gwałtownie spadać – dynamika wzrostu 
była ujemna w 2012 i 2013 r.

Podsumowując, można stwierdzić, że na tle zmian gospodarki kraju gospodar-
ka Poznania charakteryzuje się dużą zdolnością do elastycznej reakcji na zmiany 
w  otoczeniu. Najbardziej symptomatycznym potwierdzeniem takiego wniosku 
są zmiany na rynku pracy, wzrost liczby pracujących, niski poziom bezrobocia, 
a także przeciętne wynagrodzenia brutto w przedsiębiorstwach sektora przemy-
słu i budownictwa Poznania na tle innych miast kraju.
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Changes in the economy of Poznań 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, Poznań
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Wpływ funduszy Unii Europejskiej na rozwój 
Poznania na tle wybranych miast w Polsce – 
próba bilansu pierwszej dekady członkostwa 
w Unii Europejskiej

Abstrakt: Celem analizy jest ocena wielkości i  struktury inwestycji finansowanych ze 
środków unijnych pozyskanych przez władze samorządowe Poznania w kontekście po-
trzeb oraz prawidłowości zidentyfikowanych dla obszarów polaryzacji rozwoju w Polsce. 
Analiza odnosi się do dwóch pierwszych perspektyw finansowych Unii Europejskiej – 
2004–2006 oraz 2007–2013 – w których Polska uczestniczyła jako państwo członkow-
skie, obejmując tym samym pierwszą dekadę naszych doświadczeń w realizacji polityk 
unijnych. Wyniki zidentyfikowane dla samorządu Poznania odnosi się w analizie porów-
nawczej do pięciu największych miast Polski: Warszawy, Krakowa, Łodzi, Wrocławia 
i Gdańska. 

Słowa kluczowe: polityka spójności, środki unijne, rozwój, zróżnicowanie, model wy-
równawczy, model polaryzacyjno-dyfuzyjny, Poznań, największe miasta, Polska, pierwsza 
dekada członkostwa w UE

Efekty pierwszej dekady członkostwa Polski w  Unii Europejskiej stanowiły 
fundament zasadniczych przemian systemu społeczno-gospodarczego naszego 
kraju. Dostęp do wspólnego rynku, stabilizacja makroekonomiczna, poprawa 
bezpieczeństwa w wymiarze wewnętrznym i zewnętrznym, objęcie interwencją 
polityk unijnych w  tym polityki spójności, przy jednocześnie prawidłowo, jak 
należy ocenić z perspektywy czasu, realizowanej wewnętrznej polityce gospodar-
czej, skutkowały przyspieszeniem procesów rozwojowych oraz stanowiły istot-
ny czynnik zwiększający odporność polskiej gospodarki na zjawiska kryzysowe 
o  charakterze globalnym. Proces restrukturyzacji i  rozwoju społeczno-gospo-
darczego nie zachodził jednak równomiernie w przestrzeni ekonomicznej kra-
ju. Wynikało to zarówno z natury procesów rozwojowych, które różnicują się 
w przestrzeni w zależności od występujących na poszczególnych obszarach uwa-
runkowań, czynników oraz procesów będących konsekwencją ich odmienności, 
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jak i  z braku skuteczności działań interwencyjnych dążących do konwergencji 
poziomu rozwoju przy wykorzystaniu założeń modelu wyrównawczego (Chur-
ski, 2014a, b).

Szczególnym miejscem procesów rozwojowych i  podmiotem działań inter-
wencyjnych są miasta, w tym największe aglomeracje. Jako obszary polaryzacji 
rozwoju stanowią one miejsce koncentracji procesów rozwojowych w przestrze-
ni ekonomicznej. Ich bardzo istotne znaczenie w kształtowaniu ogólnego pozio-
mu rozwoju regionów zaznacza się w nowym podejściu do polityki spójności 
(Ósme sprawozdanie… 2013). Brak oczekiwanej efektywności dotychczasowego 
podejścia wyrównawczego doprowadził do reorientacji celów europejskiej poli-
tyki spójności z utopijnego, jak się wydaje z perspektywy wielu lat doświadczeń 
państw członkowskich, niwelowania różnic na rzecz uzyskiwania korzyści z wy-
stępowania zróżnicowania, którego poziom jest akceptowany społecznie i poli-
tycznie (Faludi 2006, Molle 2007, Sixth Report on Economic… 2014). Skutecz-
ność zmiany paradygmatu polityki spójności i jej wpływu na procesy rozwojowe 
zależy m.in. od właściwego wykorzystywania specyficznych zasobów endoge-
nicznych każdego z obszarów, tworzenia warunków do kształtowania powiązań 
funkcjonalnych obszarów polaryzacji rozwoju z ich otoczeniem oraz interwencji 
służącej poprawie efektywności podejmowanych działań 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 największe aglomeracje i metropolie, ze 
względu na dużą skalę koncentracji na swoich obszarach zarówno ludności, jak 
i działalności gospodarczej, powinny stać się przedmiotem szczególnego zainte-
resowania polityki spójności, czego wyrazem jest instytucjonalne promowanie 
przez Unię Europejską polityki miejskiej, która zgodnie z przyjętymi założenia-
mi ma zapewnić poprawę skuteczności polityki spójności (Pakiet legislacyjny 
2014–2020, 2013). Jej ukierunkowanie z jednej strony na wzrost konkurencyjno-
ści gospodarczej oraz poprawę poziomu i warunków życia mieszkańców (wymiar 
wewnętrzny polityki miejskiej), a z drugiej strony zwiększanie powiązań funk-
cjonalnych i zasięgu oddziaływania na obszary otaczające powinno być zgodne 
ze specyficznymi dla tych obszarów czynnikami rozwoju (wymiar zewnętrzny 
polityki miejskiej) (Założenia Krajowej Polityki Miejskiej… 2013). Jest to waż-
ne zwłaszcza w  sytuacji, gdy obszary te nie są wolne od wewnętrznych pro-
blemów rozwojowych i nie wykazują odporności na zjawiska kryzysowe (Ósme 
sprawozdanie… 2013). 

Dziesięć lat członkostwa Polski w Unii Europejskiej można podsumować po-
zytywnym bilansem przepływów budżetowych. W tym okresie dodatnie saldo 
rozliczeń Polski z Unią Europejską wyniosło 61,4 mld euro, co w przeliczeniu na 
jednego mieszkańca kształtuje wartość wskaźnika na poziomie 1391 euro netto, 
przy średniej unijnej wynoszącej 1358 euro netto, plasując nasz kraj na siódmym 
miejscu we Wspólnocie. Łączna wartość ponad 120 tys. inwestycji współfinanso-
wanych ze środków unijnych wynosi blisko 325 mld zł. Polska stała się najwięk-
szym nominalnym beneficjentem unijnej polityki spójności, a w strukturze jej 
beneficjentów w kraju pierwsze miejsce zajął samorząd terytorialny (34% war-
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tości współfinansowanych projektów). W strukturze dofinansowania najwięk-
szymi udziałami charakteryzowały się projekty z  zakresu transportu, rozwoju 
zasobów ludzkich oraz badań i rozwoju technologicznego (Wpływ członkostwa 
Polski… 2014). Ewaluacja udzielonej na poziomie wspólnotowym i krajowym 
oraz pozyskanej przez beneficjentów interwencji polityki spójności powinna 
wskazywać na zgodność uzyskanych efektów z przyjętymi założeniami. Brak tej 
zgodności powinien prowadzić do zmian praktyki działań interwencyjnych w ko-
lejnych perspektywach budżetowych. W tym kontekście szczególną uwagę nale-
ży zwrócić na wartość i charakter projektów realizowanych przy zaangażowaniu 
środków europejskich na obszarze miast i aglomeracji mających szczególny sta-
tus w  procesach rozwojowych, próbując ocenić zgodność ich ukierunkowania 
z założeniami polityki miejskiej i polityki spójności oraz identyfikując wpływ na 
proces konwergencji w różnych skalach przestrzennych. 

Celem analizy jest ocena wielkości i struktury inwestycji finansowanych ze 
środków unijnych pozyskanych przez władze samorządowe Poznania w kontekś
cie potrzeb oraz prawidłowości zidentyfikowanych dla obszarów polaryzacji roz-
woju w Polsce. Analiza odnosi się do dwóch pierwszych perspektyw finansowych 
Unii Europejskiej – 2004–2006 oraz 2007–2013 – w których Polska uczestniczyła 
jako państwo członkowskie, obejmując tym samym pierwszą dekadę naszych do-
świadczeń w realizacji polityk unijnych. Wyniki zidentyfikowane dla samorządu 
Poznania odnosi się w analizie porównawczej do pięciu największych miast Pol-
ski: Warszawy, Krakowa, Łodzi, Wrocławia i Gdańska. Przyjęty w analizie układ 
odniesienia opiera się na kryterium potencjału demograficznego. Poznań na tle 
największych miast Polski zajmuje piąte miejsce pod względem liczby miesz-
kańców, po Warszawie, Krakowie, Łodzi i Wrocławiu. Według stanu na koniec 
2013 r. w Poznaniu zamieszkiwało 548 028 mieszkańców. Niestety trendy demo-
graficzne obserwowane w okresie 2004–2013 wskazują na wyraźną tendencję do 
zmniejszania się liczby mieszkańców, która w analizowanej grupie miast obok 
Poznania w podobnie dużej skali obserwowana jest w Łodzi. W konsekwencji 
Poznań, tracąc w latach 2004–2013 blisko 23 000 mieszkańców, zwiększa swój 
dystans demograficzny w  stosunku do Wrocławia, zmniejszając jednocześnie 
swoją przewagę nad szóstym pod względem liczby ludności w Polsce Gdańskiem. 
Postępowanie badawcze składa się z dwóch zasadniczych kroków. W pierwszym 
określa się pozycję największych miast Polski, w tym Poznania, na skali zróżni-
cowań rozwojowych kraju oraz identyfikuje się ich potrzeby i miejsce w procesie 
absorpcji środków unijnych w Polsce. W drugim kroku przeprowadza się analizę 
poziomu i struktury inwestycji współfinansowanych ze środków unijnych w Po-
znaniu, odnosząc wybrane wielkości do wartości obserwowanych w pozostałych 
pięciu największych miastach kraju. Analiza opiera się na danych pozyskanych 
w drodze badania ankietowego (e-survey) przeprowadzonego w maju 2014 r. 
w grupie sześciu największych miast kraju oraz wynikach wcześniejszych badań 
autora. 
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Największe miasta na tle zróżnicowań rozwojowych 
w Polsce a absorpcja środków europejskich

Największe miasta w Polsce są miejscem szczególnej koncentracji ludności i dzia-
łalności gospodarczej, wyróżniając się w  rozkładzie zróżnicowań społeczno-
gospodarczych, który został zidentyfikowany na poziomie powiatowym w ramach 
projektu Narodowego Centrum Nauki „Rozwój społeczno-gospodarczy a  kształto-
wanie się obszarów wzrostu i obszarów stagnacji gospodarczej”, zrealizowanego przez 
zespół pracowników Zakładu Analizy Regionalnej Instytutu Geografii Spo-
łeczno-Ekonomicznej i  Gospodarki Przestrzennej UAM w  Poznaniu (Churski 
i in. 2012). Należą one do grupy obszarów polaryzacji rozwoju charakteryzujących 
się pozytywnymi tendencjami demograficznymi i wysoką jakością kapitału ludz-
kiego, wzmacnianą jeszcze   możliwością korzystania z usług edukacyjnych naj-
wyższego poziomu. Rynek pracy tych terenów cechuje duża różnorodność miejsc 
pracy i wysoki poziom przedsiębiorczości skutkujący najwyższymi wskaźnikami 
samozatrudnienia. Uzyskiwane przychody zapewniają dobrą sytuację finansową 
podmiotom gospodarczym oraz osiągnięcie wysokiego poziomu i warunków życia 

Ryc. 1. Rozkład przestrzenny klas obszarów polaryzacji rozwoju w  ujęciu całościowym 
w układzie jednostek NUTS4

Źródło: opracowanie własne.
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mieszkańcom. Zbiór powiatów należących do tak zdefiniowanej klasy obszarów 
polaryzacji rozwoju obejmuje w Polsce 83 powiaty, co stanowi 22% ogólnej licz-
by jednostek (por. ryc. 1). W układzie funkcjonalno-przestrzennym wyróżnione 
obszary obejmują: 18 powiatów grodzkich – ośrodków miejskich o  randze kra-
jowej, w  tym Poznań i  5 pozostałych największych metropolii kraju; 7 powia-
tów ziemskich, stanowiących obszary aglomeracji tych ośrodków; 44 powiaty 
grodzkie lub ziemskie, w  granicach których zlokalizowane są ośrodki miejskie 
o znaczeniu regionalnym lub subregionalnym; 14 powiatów grodzkich i  ziem-
skich, w  granicach których zlokalizowane są znaczące zakłady przemysłowe, 
których monofunkcyjna gospodarka w wielu przypadkach związana jest z prze-
mysłem wydobywczym bazującym na lokalnych zasobach naturalnych. Uzyska-
ny rozkład przestrzenny obszarów polaryzacji rozwoju oraz ich struktura funk-
cjonalno-przestrzenna prowadzą do wniosku, że mimo względnie najwyższego 
poziomu rozwoju społeczno-gospodarczego w ujęciu całościowym, nie stanowią 
one jednak wewnętrznie jednorodnej grupy, a  największe miasta Polski pełnią 
w tym zbiorze szczególną rolę (Churski i in. 2013). Obszary polaryzacji rozwo-
ju wokół największych miast Polski: Warszawy, Krakowa, Łodzi, Wrocławia, Po-
znania, Gdańska, jako jedyne obejmują zarówno powiaty grodzkie metropolii, jak 
i otaczające je powiaty aglomeracyjne, tworząc skupiska przestrzenne obszarów 
o  najwyższych wartościach wskaźników społeczno-gospodarczych notowanych 
w kraju. Rozkład ten potwierdza występowanie relacji funkcjonalno-przestrzen-
nych na tych obszarach, które skutkują dyfuzją procesów rozwojowych z biegunów 
wzrostu – powiatów grodzkich miast głównych – na ich bliższe i dalsze otoczenie. 
Tego rodzaju prawidłowości nie obserwuje się niestety w przypadku pozostałych 
zidentyfikowanych w Polsce obszarów polaryzacji rozwoju, które kształtują się na 
bazie powiatów przemysłowych i surowcowych i które w większości, poza obsza-
rem konurbacji górnośląskiej oraz Zagłębia Lubińsko-Głogowskiego (co wynika 
z wielkości tych terenów surowcowych obejmujących kilka sąsiednich powiatów), 
występują pojedynczo, nie tworząc skupisk przestrzennych, np.: powiat zgorzelec-
ki – Kopalnia w Bogatyni i Elektrownia Turów, powiat policki – Zakłady Chemicz-
ne POLICE S.A. – Grupa Azoty, powiat kwidzyński – International Paper Kwidzyn, 
powiat kozienicki – ENEA Wytwarzanie S.A. itd. Procesów dyfuzji przestrzennej 
rozwoju nie obserwuje się również w trzeciej grupie obszarów polaryzacji rozwo-
ju tworzonej przez powiaty ze stolicami w ośrodkach regionalnych i subregional-
nych, które ze względu na swoją relatywną słabość gospodarczą nie oddziałują na 
swoje bezpośrednie otoczenie, a które występują przede wszystkim we wschodniej 
Polsce (por. ryc. 1). Należy jednak podkreślić, że obserwowana w przypadku naj-
większych metropolii dyfuzja rozwoju ma ograniczony zasięg przestrzenny i nie 
zmienia się istotnie w analizowanym okresie. Potwierdza to konieczność inten-
syfikacji działań podejmowanych w ramach zewnętrznego wymiaru polityki miej-
skiej, które będą sprzyjały wzmacnianiu i tworzeniu relacji funkcjonalnych obsza-
rów polaryzacji z  ich otoczeniem, co stanowi jeden z podstawowych warunków 
wykorzystania modelu polaryzacyjno-dyfuzyjnego w praktyce polityki spójności. 

Identyfikacja potrzeb rozwojowych obszarów polaryzacji rozwoju, w tym Po-
znania i pozostałych pięciu największych miast Polski, sprowadzała się do okreś
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lenia istotnych czynników rozwoju społeczno-gospodarczego tych obszarów1. 
W ujęciu całościowym procesu rozwoju, na podstawie analizy wartości korela-
cji kanonicznych, stwierdzono, że najważniejszymi czynnikami rozwoju na ob-
szarach jego polaryzacji w  Polsce są ludność i  osadnictwo oraz sytuacja finansowa 
i poziom zamożności. Relatywnie najmniej istotnym czynnikiem (w najmniejszym 
stopniu różnicującym te tereny w Polsce) jest infrastruktura techniczna i dostępność 
przestrzenna (por. ryc. 2). Należy jednak podkreślić, że wyniki analizy dla uję-
cia częściowego rozwoju, bazujące na wykorzystaniu modeli regresji krokowej 
postępującej, wskazują, że interwencja w poprawę stanu i  jakości infrastruktury 
technicznej i dostępności przestrzennej skutkuje jednak istotnym oddziaływaniem na 
wszystkie pozostałe analizowane aspekty procesów rozwojowych, takie jak  lud-
ność i osadnictwo, rynek pracy i struktura gospodarki, sytuacja finansowa i poziom zamoż-
ności oraz innowacyjna gospodarka i otoczenie biznesu. Potwierdza to prawidłowości 
identyfikowane również w toku innych badań wskazujących na fakt, że inwestycje 
infrastrukturalne charakteryzują się wysoką stopą zwrotu efektów rozwojowych, 
która przy tym jest wyższa na obszarach polaryzacji rozwoju niż na obszarach 
peryferii rozwojowych (m.in. Kessides 1993, Canning, Bennathan 2004, 2007, 
Rosik 2005, Crafts 2009). 

Wielkość i  strukturę inwestycji finansowanych ze środków unijnych  
w kontekście ich zgodności ze zidentyfikowanymi potrzebami (czynnikami roz-
woju) obszarów polaryzacji rozwoju przeprowadzono na podstawie kweren-

1	 Wykorzystane w artykule wyniki pochodzą z pracy Churskiego i in. (2014). Proces rozwoju roz-
patrywany jest całościowo oraz częściowo, w pięciu aspektach: ludność i  osadnictwo, rynek pracy 
i  struktura gospodarki, infrastruktura techniczna i dostępność przestrzenna, sytuacja finansowa i poziom 
zamożności oraz innowacyjna gospodarka i otoczenie biznesu.
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Ryc. 2. Czynniki rozwoju na obszarach polaryzacji rozwoju w Polsce w latach 2000–2010
LiO – ludność i osadnictwo; RPiSG – rynek pracy i struktura gospodarki; ITiDP – infrastruktura techniczna 

i dostępność przestrzenna; SFiPZ – sytuacja finansowa i poziom zamożności; IGiOB – innowacyjna gospo-
darka i otoczenie biznesu

Źródło: opracowanie własne.
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dy 88,5 tys. projektów o  łącznej wartości 86,7 mld zł, które były realizowane 
w Polsce w okresie 2004–2010 (Churski in. 2014). Koncentrując uwagę na 83 
wydzielonych obszarach polaryzacji rozwoju, stanowiących 22% wszystkich po-
wiatów w Polsce, można stwierdzić, że zrealizowały one około 45% ogółu in-
westycji, których wartość wyniosła około 39 mld zł. Pomimo faktu, że powiaty 
te stanowią miejsca znacznej koncentracji ludności, charakteryzują się one wy-
sokimi, przekraczającymi średnie krajowe, wartościami wskaźników per capita. 
Poziom inwestycji na obszarach polaryzacji rozwoju był wyższy o 19% niż prze-
ciętny w kraju, co pozwala sądzić, że faktyczna aktywność beneficjentów poli-
tyki spójności, realizowanej zgodnie z podejściem wyrównawczym, odbiega od 
jej zakładanej koncentracji na terenach słabszych ekonomicznie. Struktura środ-
ków pozyskanych przez obszary polaryzacji rozwoju jest podobna do struktury 
krajowej z dominującą jednak pozycją nakładów na infrastrukturę techniczną i do-
stępność przestrzenną, na którą na tych obszarach przeznaczono aż 13 mld zł, tj. 
50% całkowitej puli środków wydatkowanych na ten cel w kraju (por. tab. 1). 
Zajmują one także pierwsze miejsce w strukturze inwestycji zrealizowanych wy-
łącznie na obszarach polaryzacji rozwoju, stanowiąc 33% wartości zainwestowa-
nych tam środków. Istotnymi kierunkami interwencji programów operacyjnych 
w badanym okresie na obszarach polaryzacji rozwoju w Polsce okazały się też 
działania wspierające sytuację finansową i poziom zamożności (tj. de facto dotacje dla 
przedsiębiorstw) oraz inwestycje w innowacyjną gospodarkę i otoczenie biznesu, które 
można powiązać z  wyższą od przeciętnej koncentracją tego rodzaju działalno-
ści gospodarczej oraz lepszą kondycją finansową podmiotów gospodarczych na 
tych terenach. Nie bez znaczenia jest również prawdopodobnie większa moty-
wacja podmiotów zlokalizowanych w  granicach obszarów polaryzacji rozwoju 
do uruchamiania procesów inwestycyjnych i  aplikowania o  środki europejskie 
w procedurach konkursowych, która z jednej strony stanowi rezultat większego 
poziomu konkurencji, a z drugiej strony może być konsekwencją efektów aglo-
meracji. W ujęciu per capita w strukturze inwestycji zrealizowanych na obszarach 

Tabela 1. Wielkość i struktura interwencji polityki spójności na obszarach polaryzacji roz-
woju w Polsce w latach 2004–2010

Aspekty Polska 
ogółem

Obszary polaryzacji 
rozwoju 

(Polska=100%)

Polska
per capita

Obszary polaryzacji 
rozwoju per capita 

(Polska=100%)
Ludność i osadnictwo 14,5 mld zł 5,4 mld zł (37%) 380 zł 368 zł (97%)
Rynek pracy i struktura 
gospodarki 8,5 mld zł 3,4 mld zł (40%) 224 zł 236 zł (105%)

Infrastruktura techniczna  
i otoczenie biznesu 26 mld zł 13 mld zł (50%) 696 zł 900 zł (130%)

Sytuacja finansowa  
i poziom zamożności 27 mld zł 12,1 mld zł (43%) 728 zł 829 zł (114%)

Innowacyjna gospodarka  
i otoczenie biznesu 9,2 mld zł 5,5 mld zł (60%) 242 zł 375 zł (155%)

Razem 86,7 mld zł 39,1 mld zł (45%) 2 271 zł 2 710 zł (119%)

Źródło: obliczenia własne na podstawie danych Ministerstwa Rozwoju Regionalnego, stan na 
31.12.2010 r.
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polaryzacji rozwoju pierwsze miejsce zajmują inwestycje prowadzone w aspekcie 
innowacyjna gospodarka i  otoczenie biznesu. Biorąc jednak pod uwagę fakt, że jest 
to aspekt identyfikowany jedynie za pomocą trzech dostępnych w statystyce pu-
blicznej wskaźników, uzyskany wynik należy interpretować z dużą ostrożnością, 
zwracając uwagę na kolejne pod względem pozyskanych nakładów na mieszkań-
ca aspekty rozwojowe, którymi są podobnie jak w ujęciu bezwzględnym infra-
struktura techniczna i  otoczenie biznesu oraz sytuacja finansowa i  poziom zamożności. 
Na tym tle sytuacja Poznania i największych miast w Polsce charakteryzuje się 
istotnymi różnicami (por. tab. 2). Badana grupa miast wykazuje zdecydowanie 
wyższy od przeciętnego dla obszarów polaryzacji rozwoju udział wykorzystania 
środków polityki spójności w realizacji działań w zakresie rozwoju infrastruktury 
technicznej oraz dostępności przestrzennej (45,8%), co bezpośrednio wynika z rela-
tywnie najlepszej sytuacji finansów publicznych tych jednostek, umożliwiającej 
podejmowanie bardzo kosztownych inwestycji infrastrukturalnych. Analizo-
wane obszary stanowią także miejsce dużej koncentracji projektów z dziedziny 
innowacyjnej gospodarki i  otoczenia biznesu (16,8%), tj. działalności korzystających 
w Polsce w  istotnym stopniu z  efektów aglomeracji i wykazujących największy 
poziom koncentracji na obszarach zurbanizowanych, zwłaszcza miast najwięk-
szych i  dużych. Jednocześnie największe miasta Polski charakteryzują się rela-
tywnie, w stosunku do przeciętnego poziomu w kraju oraz średniej dla obszarów 
polaryzacji rozwoju, najniższym udziałem projektów współfinansowanych ze 
środków europejskich, których ukierunkowanie związane jest z  poprawą sytu-
acji finansowej i poziomu zamożności (16,9%), co potwierdza ich dobrą, w stosunku 
do pozostałej części kraju, kondycję ekonomiczną zarówno w zakresie finansów 
przedsiębiorstw, jak i finansów publicznych. Z uwagi na najwyższy stopień zrów-
noważenia lokalnych rynków pracy oraz względnie dobre warunki życia ludności 
udział projektów odnoszących się do kształtowania sytuacji społeczno-ekono-

Tabela 2. Wielkość i  struktura interwencji polityki spójności w  największych miastach 
w Polsce w latach 2004–2010 (udział % w wartości ogółem)
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Ludność i osadnictwo 17,0 13,7 11,1 17,2 8,3 16,0 5,5 14,4 14,6
Rynek pracy i struktura 
gospodarki 10,0 8,6 9,3 6,1 8,6 7,5 13,0 11,9 5,6

Infrastruktura techniczna  
i otoczenie biznesu 30,5 33,0 45,8 34,0 56,3 24,8 50,1 45,4 45,7

Sytuacja finansowa  
i poziom zamożności 31,7 30,7 16,9 24,4 11,6 28,0 14,3 13,5 21,5

Innowacyjna gospodarka  
i otoczenie biznesu 10,8 14,0 16,8 18,4 15,1 23,7 17,1 14,8 12,6

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

Źródło: Obliczenia własne na podstawie danych Ministerstwa Rozwoju Regionalnego, stan na 
31.12.2010r. 
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micznej z zakresu ludności i osadnictwa oraz rynku pracy i struktury gospodarki na tych 
obszarach kształtuje się również poniżej poziomu obserwowanego w kraju oraz 
całej grupy obszarów polaryzacji rozwoju. Poznań w analizowanej grupie miast 
wykazuje ponadprzeciętne udziały projektów z zakresu poprawy sytuacji finansowej 
i poziomu zamożności, ludności i osadnictwa oraz innowacyjnej gospodarki i otoczenia biz-
nesu, przy jednocześnie mniejszych udziałach wydatkowania środków europejskich 
na działania związane z rozwojem infrastruktury technicznej i dostępności przestrzennej 
oraz rynku pracy i struktury gospodarki. Uzyskane wyniki potwierdzają, że ukierun-
kowanie absorpcji środków europejskich w niskim stopniu odpowiada potrzebom 
obszarów polaryzacji rozwoju, w tym Poznania i pozostałych pięciu największych 
miast Polski, określonym zidentyfikowaną hierarchią ich czynników rozwoju. 

Poziom i struktura inwestycji współfinansowanych ze 
środków unijnych w Poznaniu na tle największych miast 
Polski

Przedstawione tendencje i prawidłowości stanowią tło dla bardziej szczegółowej 
analizy odnoszącej się do procesu współfinansowania inwestycji ze środków eu-
ropejskich przez władze miasta Poznania. Przedmiotowa analiza opiera się na 
wynikach badania ankietowego przeprowadzonego przez autora w maju 2014 r. 
w sześciu największych miastach Polski, którego celem było określenie aktywno-
ści i skuteczności tych jednostek samorządowych w absorpcji środków europej-
skich. Okres analizy obejmuje dwie pierwsze perspektywy budżetowe, w których 
Polska uczestniczyła jako państwo członkowskie: 2004–2006 oraz 2007–2013, 
według stanu wdrażania w maju 2014 r., odpowiadającego okresowi pierwszej 
dekady doświadczeń Polski w funkcjonowaniu w strukturach Unii Europejskiej. 

W analizowanym okresie Poznań pozyskał ze środków europejskich dofinan-
sowanie na realizację 201 projektów, plasując się w grupie analizowanych miast 
na czwartym miejscu. Większość projektów (79% ogółu), podobnie jak w pozo-
stałych miastach, przypada na perspektywę finansową 2007–2013, co bezpośred-
nio warunkowane było datą wejścia Polski do Unii Europejskiej i w konsekwencji 
wykorzystaniem przez nasz kraj tylko części budżetu perspektywy finansowej 
2000–2006. Ogólna wartość projektów zrealizowanych przy wsparciu środków 
Unii Europejskiej wyniosła blisko 5 mld zł, a wartość ich dofinansowania kształ-
towała się na poziomie prawie 2,2 mld zł. Oceniając wartość zrealizowanych pro-
jektów oraz pozyskanych środków z  budżetu unijnego przez samorząd miasta 
Poznania, należy zwrócić uwagę na jego relatywnie korzystną pozycję w grupie 
analizowanych miast. Pod względem wartości projektów per capita Poznań zaj-
muje trzecie miejsce w kraju po Warszawie i Gdańsku. Uwzględniając wartość 
dofinansowania per capita, trzeba stwierdzić, że pozycja Poznania jest również 
lepsza niż wynika to z  jego potencjału demograficznego, co potwierdza ponad-
przeciętną aktywność władz samorządowych miasta w  procesie pozyskiwania 
środków europejskich (por. tab. 3).
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Podstawowym źródłem środków unijnych wykorzystanym przez władze sa-
morządowe Poznania w  badanym okresie do wsparcia realizacji zamierzeń in-
westycyjnych był Fundusz Spójności (FS). Z  jego budżetu pochodzi 62,6% 
wszystkich pozyskanych środków. Drugim istotnym źródłem współfinansowania 
projektów był Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego (EFRR) stanowiący 
największy fundusz strukturalny Unii Europejskiej (35,1%). Pozostałe źródła fi-
nansowania, tj. Europejski Fundusz Społeczny (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 miały większego znaczenia w strukturze wartości pozyskanego 
wsparcia. Struktura pozyskanych przez Poznań środków europejskich w układzie 
funduszy odpowiada wartościom przeciętnym dla wszystkich sześciu najwięk-
szych miast kraju oraz tendencjom obserwowanym dla większości miast tej grupy 
i jest determinowana ukierunkowaniem interwencji (por. ryc. 3). FS i EFRR sta-
nowią bowiem podstawowe źródło wsparcia projektów inwestycyjnych, zwłasz-
cza w zakresie inwestycji infrastrukturalnych, które dominują w ukierunkowaniu 
interwencji środków europejskich w Poznaniu i w największych miastach Polski. 
Ze względu na wysoką kapitałochłonność tego rodzaju projektów są one zawsze 
bardzo widoczne w strukturach pozyskiwanego wsparcia w kontekście jego war-
tości. EFS i  inne fundusze są natomiast przede wszystkim źródłem finansowa-
nia tzw. projektów miękkich, tj. takich, których rezultatem nie są środki trwałe, 
a np. nowa wiedza, umiejętności i kompetencje. Specyfiką tych projektów jest ich 
duży udział w strukturze wsparcia mierzonego liczbą projektów oraz niski udział 
w  strukturze wsparcia mierzonego wartością projektu, co wynika z  względnie 
niskich budżetów jednostkowych tych przedsięwzięć. Niski udział w strukturze 
środków pozyskanych przez władze Poznania z EFS oraz innych funduszy (naj-
mniejszy udział wśród badanych miast) może wynikać z  relatywnie najlepszej 

Tabela 3. Liczba i wartość projektów samorządu lokalnego współfinansowanych ze środ-
ków europejskich w latach 2004–2014 w Poznaniu i w największych miastach Polski 

Miasta
Liczba 

ludności
w 2013 r.

Liczba 
projek-

tów
2004–
2014

Wartość projektów 
ogółem (w zł)

2004–2014

Wartość dofinan-
sowania projektów 

(w zł)
2004–2014

Wartość 
projektów 

ogółem 
(per capi-
ta w zł)
2004–
2014

Wartość 
dofinan-
sowania 

projektów 
(per capi-
ta w zł)
2004–
2014

Warszawa 1 724 404 520 18 360 969 952,54 8 600 889 253,83 10 647,72  4 987,75 
Kraków 758 992 183 4 101 027 890,96 2 038 537 776,05 5 403,256  2 685,85 
Łódź 711 332 282 5 953 294 486,56 2 983 587 031,02 8 369,221  4 194,37 
Wrocław 632 067 215 3 244 792 982,72 1 768 981 595,28 5 13,3633  2 798,72 
Poznań 548 028 201 4 965 446 499,51 2 219 157 224,19 9 060,571  4 049,35 
Gdańsk 461 531 49 4 854 755 795,02 2 831 376 301,21 10 518,81  6 134,75 
Razem 3 111 950 930 23 119 317 655,77 11 841 639 928,75 7 429,21 3 805,22

Źródło: obliczenia własne na podstawie wyników badań ankietowych „Aktywność i skuteczność naj-
większych miast Polski w zakresie absorpcji środków europejskich” – maj 2014.
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sytuacji na lokalnym rynku pracy, który wyróżnia się na tle kraju najniższym 
poziomem bezrobocia. Z  drugiej jednak strony może on sugerować zbyt niski 
poziom dywersyfikacji środków unijnych między projektami infrastrukturalnymi 
a projektami ukierunkowanymi na poprawę kapitału ludzkiego i społecznego, co 
w dłuższej perspektywie może być istotnym zagrożeniem dla procesów rozwoju 
Poznania i jego aglomeracji. 

Analizując wykorzystanie środków europejskich przez samorząd mia-
sta Poznania w  układzie programów operacyjnych, stanowiących narzędzia 
dostępu do ich budżetu, należy zwrócić uwagę na specyfikę działań Pozna-
nia (por. tab. 4). W  pierwszej perspektywie finansowej, tj. w  okresie 2004–
2006, programem operacyjnym, do którego władze Poznania aplikowały sku-
tecznie najczęściej i  z którego pochodzi większość pozyskanych środków 
wspólnotowych, był Sektorowy Program Operacyjny Transport. Na tle pozosta-
łych analizowanych miast Poznań w największym stopniu wykorzystał ten pro-
gram do realizacji projektów z  zakresu budowy i  modernizacji infrastruktury 
transportowej, ograniczając jednocześnie swoją aktywność w zakresie pozyski-
wania środków na ten cel z  FS. Inne największe miasta w  Polsce, ze względu 
na niezakończone inwestycje infrastrukturalne w dziedzinie transportu i ochro-
ny środowiska, których nie było w  Poznaniu, a  które zostały zapoczątkowane 
w  okresie przedakcesyjnym przy wsparciu Programu Przedakcesyjnego ISPA, 
zgodnie z regulacjami wspólnotowymi korzystały ze środków FS. Drugą istotną 
różnicą zaobserwowaną w analizowanej strukturze w badanym okresie jest fakt 

Ryc. 3. Źródła współfinansowania projektów samorządu lokalnego ze środków europej-
skich w układzie kategorii funduszy w latach 2004–2014 w Poznaniu i w największych 
miastach Polski 

Źródło: Obliczenia własne na podstawie wyników badań ankietowych Aktywność i skuteczność 	
największych miast polski w zakresie absorpcji środków europejskich – maj 2014. 
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relatywnie niskiego stopnia wykorzystania przez samorząd Poznania środków 
wspólnotowych udostępnianych w ramach Zintegrowanego Programu Operacyj-
nego Rozwoju Regionalnego. Ich udział (26,2% wszystkich środków pozyskanych 
w perspektywie 2004–2006) jest co prawda wyższy niż w Warszawie (16,4%), ale 
niższy od poziomu przeciętnego dla sześciu największych miast Polski wynoszą-
cego 31,0%. W kolejnej perspektywie budżetowej Unii Europejskiej 2007–2013 
analizowana struktura środków europejskich pozyskanych przez Poznań w więk-
szym stopniu odpowiada prawidłowościom obserwowanym dla największych 
miast Polski, jednak przy widocznych różnicach w wartościach poszczególnych 
udziałów. Najważniejszym programem operacyjnym dla władz Poznania był Pro-
gram Operacyjny Infrastruktura i Środowisko zapewniający możliwość wsparcia 
najbardziej kapitałochłonnych inwestycji z zakresu infrastruktury transportowej 
i ochrony środowiska. Władze Poznania wykorzystały tę możliwość w najwięk-
szym stopniu wśród analizowanych metropolii (78,8% wszystkich pozyska-
nych środków w perspektywie finansowej 2007–2013), a udział tego programu 
w ogólnej strukturze środków europejskich pozyskanych przez miasto w okresie 
2007–2013 blisko dwukrotnie przekroczył poziom średni dla sześciu najwięk-
szych miast Polski (40,0%). W  konsekwencji udział w  pozyskanych środkach 
innych programów operacyjnych, w tym Regionalnego Programu Operacyjnego, 

Tabela 4. Struktura wartości projektów samorządu lokalnego współfinansowanych ze 
środków europejskich w latach 2004–2014 w Poznaniu i w największych miastach Pol-
ski w układzie programów operacyjnych (udział % w danej perspektywie finansowej)

Perspektywa finansowa 2004–2006

Miasta
Zintegrowany 

Program Operacyjny 
Rozwoju Regionalnego

SPO  
Rozwój Zasobów 

Ludzkich

SPO  
Transport PHARE 2003 ISPA/

FS Inne

Warszawa 16,4 1,1 27,1 0,0 55,3 0,1
Kraków 40,1 1,3 0,0 0,0 55,9 2,7
Łódź 41,7 0,0 8,9 1,1 47,9 0,4
Wrocław 63,1 3,8 30,6 0,0 0,0 2,5
Poznań 26,2 1,1 69,5 0,2 0,0 2,9
Gdańsk 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 Programy 
Operacyjne

PO Infrastruktura 
i Środowisko

PO Kapitał 
Ludzki

PO Innowacyjna 
Gospodarka

PO 
PT Inne

Warszawa 5,2 15,1 2,1 76,5 0,0 1,1
Kraków 29,0 64,0 4,3 1,2 0,1 1,4
Łódź 83,5 7,4 3,4 4,3 0,0 1,3
Wrocław 21,3 65,8 11,5 0,0 0,1 1,3
Poznań 16,3 78,8 2,0 2,6 0,0 0,3
Gdańsk 12,3 82,0 0,0 1,2 0,0 4,4
Razem 21,3 40,0 3,0 34,2 0,0 1,5

Źródło: obliczenia własne na podstawie wyników badań ankietowych „Aktywność i skuteczność naj-
większych miast Polski w zakresie absorpcji środków europejskich” – maj 2014.
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będącego drugim istotnym źródłem wsparcia projektów przygotowanych i reali-
zowanych przez polskie metropolie, musiał być w  przypadku Poznania niższy 
i wyniósł 16,3%, przy średniej 21,3%.

W strukturze projektów samorządu terytorialnego współfinansowa-
nych ze środków europejskich w  układzie kierunków interwencji2 zarów-
no w  przypadku Poznania, jak i  większości pozostałych największych miast 
kraju dominują przedsięwzięcia związane z  rozbudową i  modernizacją in-
frastruktury transportowej oraz infrastruktury ochrony środowiska (por. 
ryc. 4). Ze względu na bardzo wysokie wartości tych projektów dominują 
one zasadniczo w strukturze pozyskanego wsparcia, wielokrotnie przewyższając 
2	 W klasyfikacji zastosowano systematyzację kierunków interwencji zaproponowaną przez Mini-

sterstwo Infrastruktury i Rozwoju w Mapie Dotacji (www.mapadotacji.gov.pl).

Ryc. 4. Struktura projektów samorządu lokalnego współfinansowanych ze środków euro-
pejskich w układzie kierunków interwencji w latach 2004–2014 w Poznaniu i w naj-
większych miastach Polski 

Źródło: obliczenia własne na podstawie wyników badań ankietowych „Aktywność i skuteczność naj-
większych miast Polski w zakresie absorpcji środków europejskich” – maj 2014. 
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wartość środków pozyskanych na inne kierunki interwencji. Można więc stwier-
dzić, że władze Poznania wykorzystały dostęp do środków europejskich, kon-
centrując pozyskane środki na realizacji przedsięwzięć, których wykonanie, ze 
względu na ich wartość, bez wsparcia zewnętrznego byłoby niemożliwe. Wartość 
projektów infrastrukturalnych (transport i ochrona środowiska) zrealizowanych 
w latach 2004–2014 w Poznaniu przy wsparciu wspólnotowym osiągnęła poziom 
4,44 mld zł, co stanowi blisko 90% wartości wszystkich projektów wykonanych 
przy wykorzystaniu dotacji Unii Europejskiej. Tak duża koncentracja interwencji 
polityki spójności na projektach infrastrukturalnych może być postrzegana jako 
bardzo ryzykowana. Należy jednak podkreślić, że działania samorządu miasta Po-
znania w tym zakresie były zgodne z obserwowaną w kraju tendencją do maksy-
malnego możliwego uzupełniania braków infrastrukturalnych przez te jednostki 
samorządowe, których sytuacja budżetowa pozwalała uczestniczyć w montażu 
finansowym projektów o wartości często przekraczającej 1 mld zł. Jednocześnie 
w odniesieniu do pozostałych największych metropolii kraju Poznań charakte-
ryzuje się widocznym wsparciem (projekty o wartości blisko 250 mln zł, co pla-
suje miasto na drugim miejscu po Wrocławiu) skierowanym na rozwój kultury 
i sztuki, zapewniającym rozbudowę infrastruktury oraz wzmocnienie działalno-
ści kreatywnych charakteryzujących się trudnymi uwarunkowaniami rozwojo-
wymi w  gospodarce rynkowej, a  mającymi istotny wpływ na poprawę jakości 
kapitału ludzkiego i społecznego. Należy podkreślić, że podjęte inwestycje in-

Tabela 5. Największe projekty samorządu lokalnego miasta Poznania współfinansowane ze 
środków europejskich w latach 2004–2014 

Nazwa projektu Wartość całkowi-
ta (w zł)

Dofinansowanie 
UE (w zł)

Fundusz/
okres

Kategoria 
interwencji

System gospodarki odpadami 
dla miasta Poznania 1 041 555 785,00 352 000 000,00 FS 2007–

2013
Ochrona 

środowiska
Zakup nowoczesnego, nisko-
podłogowego taboru tramwa-
jowego

386 919 613,11 185 674 716,30 FS 2007–
2014 Transport

Uporządkowanie gospodarki 
wodno-ściekowej dla ochrony 
zasobów wodnych w Poznaniu 
i okolicach – etap I

325 250 693,59 140 038 788,42 FS 2007–
2015

Ochrona 
środowiska

Przebudowa obiektów inżynier-
skich w ciągu dróg krajowych 
nr 5 i 11 w Poznaniu

190 215 137,65 79 563 749,90 EFRR 
2004–2006 Transport

Przebudowa ul. Głogowskiej 
w Poznaniu od autostrady A2 
do węzła Górczyn – etap I od 
autostrady A2 do Strumienia 
Junikowskiego 

157 289 429,65 63 313 616,93 EFRR 
2004–2007 Transport

Budowa trasy tramwajowej od 
ul. Jana Pawła II do ul. Podgór-
nej w Poznaniu

55 316 699,87 27 658 349,92 EFRR 
2004–2008 Transport

Źródło: Obliczenia własne na podstawie wyników badań ankietowych Aktywność i skuteczność 	
największych miast Polski w zakresie absorpcji środków europejskich – maj 2014. 
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frastrukturalne skutkują poprawą poziomu i warunków życia mieszkańców Po-
znania, ale, co bardzo istotne, kształtują lepszą dostępność do miasta z obsza-
rów otaczających (por. tab. 5). Tym samym wpisują się one w realizację założeń 
wewnętrznego i  zewnętrznego wymiaru polityki miejskiej, której właśnie tak 
zaplanowane i w taki sposób realizowane działania mogą stanowić podstawę dla 
konwergencji wewnątrzregionalnej rozwoju przy wykorzystaniu podejścia pola-
ryzacyjno-dyfuzyjnego. 

Ocena wpływu pozyskanych środków europejskich przez miasto Poznań oraz 
pozostałe największe miasta kraju w  pierwszej dekadzie członkostwa Polski 
w Unii Europejskiej jest bardzo trudna z kilku względów. Po pierwsze część ana-
lizowanych projektów znajduje się jeszcze w fazie realizacji i ich pełne oddziały-
wanie na procesy rozwojowe rozpocznie się w najbliższych miesiącach – koniec 
wdrażania perspektywy finansowej 2007–2013 formalnie, zgodnie z zasadą N+2, 
nastąpi 31 grudnia 2015 r. Po drugie część zrealizowanych inwestycji, ze względu 
na swój charakter, oddziałuje na procesy rozwoju z dużym opóźnieniem, dlatego 
na obecnym etapie nie można zidentyfikować w pełni tego wpływu. Po trzecie 
i, jak się wydaje najważniejsze, produkty i rezultaty interwencji środków euro-
pejskich są trudne do identyfikacji. Te pierwsze z powodu ułomności procedur 
monitoringu i ewaluacji (w tym braku dostępu do danych), te drugie z powodu 
trudności jednoznacznego rozróżnienia składowych rozwoju determinowanych 
podejmowaną interwencją oraz warunkowanych niezależnymi od niej procesa-

Ryc. 5. Udział wartości absorpcji środków europejskich w wydatkach inwestycyjnych ma-
jątkowych w latach 2004–2014 w Poznaniu i w największych miastach Polski 

Źródło: obliczenia własne na podstawie wyników badań ankietowych „Aktywność i skuteczność naj-
większych miast Polski w zakresie absorpcji środków europejskich” – maj 2014 – i Bazy Danych 
Lokalnych GUS.
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mi globalnymi. W  tej sytuacji ocena wpływu środków europejskich na proces 
rozwoju Poznania może wykorzystywać jedynie metody pośredniej identyfikacji. 
W tym celu zastosowano wskaźnik udziału pozyskanych środków europejskich 
w ogólnych wydatkach inwestycyjnych majątkowych analizowanych miast w la-
tach 2004–2014 (por. ryc. 5). Uzyskane wartości tego wskaźnika potwierdza-
ją istotny wpływ środków europejskich na kształtowanie poziomu aktywnoś
ci inwestycyjnej polskich metropolii, w  tym Poznania. Udział tych środków 
w wydatkach inwestycyjnych majątkowych w okresie odpowiadającym pierwszej 
perspektywy finansowej kształtował się od 11% w przypadku Poznania i Wro-
cławia do blisko 50% w  przypadku Łodzi. W  drugiej perspektywie finansowej 
2007–2013 udział ten jeszcze wzrasta i  kształtuje się w  przedziale od 40% 
w przypadku Wrocławia do blisko 90% w przypadku Łodzi, przy wartości pra-
wie 63% dla Poznania. Pozycję Poznania na tle pozostałych największych miast 
Polski w całym analizowanym okresie 2004–2014 należy ocenić jako przeciętną 
(41,7%). Z jednej strony może to świadczyć o większym poziomie samodzielności 
finansowej miasta i mniejszym stopniu uzależnienia jego aktywności inwestycyj-
nej od dostępu do środków europejskich, co po roku 2020 stanowić będzie jeden 
z  istotnych czynników budujących przewagę konkurencyjną na tle pozostałych 
największych polskich metropolii. Z drugiej jednak strony aktywność inwestycyj-
na miasta oraz wiążące się z tym pozyskiwanie środków na zabezpieczenie wkładu 
własnego przy wykorzystaniu zewnętrznych źródeł finansowania doprowadziło 
Poznań do bardzo niebezpiecznego poziomu zadłużenia, który będzie miał wpływ 
na brak możliwości optymalnego wykorzystania środków europejskich w  per-
spektywie 2014–2020 i zmusi władze do ograniczenia aktywności inwestycyjnej. 

Ryc. 6. Wskaźnik realnego zadłużenia Poznania i największych miast Polski w latach 2004–
2012 (zobowiązania/dochody w danym roku budżetowym w %)

Źródło: niepublikowane dane Ministerstwa Finansów. 
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Wskaźnik realnego zadłużenia Poznania w 2011 r. przekroczył poziom 70%3 i był 
najwyższym notowanym w grupie największych miast Polski (por. ryc. 6). Działa-
nia podjęte przez samorząd zahamowały negatywny trend wzrostu tego poziomu 
w Poznaniu, Warszawie oraz Gdańsku. Należy zakładać, że ta prawidłowość utrzy-
ma się w najbliższych latach, a pozostałe trzy metropolie odwrócą trendy wzrosto-
we. W przeciwnym razie dostęp do środków europejskich skutkujący nadzwyczajną  
aktywnością inwestycyjną może stać się przyczyną ustawowego paraliżu funkcjo-
nowania samorządu terytorialnego nie tylko największych miast Polski4.

Wnioski i rekomendacje

Przeprowadzone postępowanie badawcze pozwala sformułować następujące 
wnioski i rekomendacje: 	
•	 wsparcie środków europejskich w Polsce koncentruje się na obszarach wzro-

stu gospodarczego, w tym w największych miastach, co stoi w sprzeczności 
z założeniami modelu wyrównawczego polityki rozwoju; z drugiej jednak stro-
ny koncentracja środków na obszarach polaryzacji rozwoju zapewnia większą 
stopę zwrotu podjętych inwestycji niż w przypadku ich realizacji na obszarach 
słabszych ekonomicznie;

•	 głównym kierunkiem interwencji współfinansowanej ze środków europej-
skich na obszarze największych miast jest rozwój infrastruktury: transporto-
wej, ochrony środowiska i społecznej;

•	 zainwestowanie znacznych środków w infrastrukturę nie zmienia relatywnej 
pozycji rozwojowej największych miast w układzie analizowanych jednostek, 
poprawa jakości infrastruktury prowadzi jednak w  konsekwencji do innych 
zjawisk, np. poprawy warunków i  jakości życia ludności zamieszkującej ob-
szary wzrostu, co eliminuje niekorzystne „efekty uboczne” procesów rozwoju 
na tych terenach (w tym rosnącą kongestię), stanowiąc rezultat wzmacniania 
wewnętrznego wymiaru polityki miejskiej; 

•	 utrzymanie koncentracji interwencji środków UE na finansowaniu projektów 
związanych z rozbudową i modernizacją infrastruktury technicznej przy dużo 
niższym poziomie interwencji w pozostałych aspektach rozwojowych oddala 
w czasie możliwość osiągnięcia bezpośrednich efektów interwencji o charak-
terze podażowym, a ponadto zwiększa zagrożenia związane z wystąpieniem 
zjawiska zbyt dużego zainwestowania infrastrukturalnego (renta użytkowa-
nia); 

•	 Poznań na tle największych miast w Polsce charakteryzuje się dobrym pozio-
mem zaangażowania środków europejskich w ogólnych majątkowych wydat-

3	 Wskaźnik realnego zadłużenia bazuje na prostej relacji poziomu zobowiązań do poziomu docho-
dów w danym roku budżetowym. Należy go odróżnić od wskaźnika zadłużenia budżetu gminy, 
który pozwala dokonywać ustawowych wyłączeń (zgodnie z art. 170 ustawy z dnia 30 czerwca 
o finansach publicznych), co skutkuje utrzymywaniem jego wartości poniżej progu granicznego 
60%. 

4	 Przekroczenie wskaźnika zadłużenia budżetu gminy powyżej 60% prowadzi do interwencji Regio-
nalnej Izby Obrachunkowej.
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kach inwestycyjnych; ich ukierunkowanie wyróżnia się w  istotnym stopniu 
dużą koncentracją środków na wysokobudżetowych projektach związanych 
rozwojem infrastruktury;

•	 dalszy proces absorpcji środków europejskich przez miasto Poznań powinien 
być ukierunkowany na systemowe wsparcie projektów z zakresu poprawy ka-
pitału ludzkiego i społecznego (w tym kreatywności i innowacyjności), usie-
ciowienia usług otoczenia biznesu oraz wzmocnienia zewnętrznego wymiaru 
polityki miejskiej sprzyjającego kształtowaniu relacji funkcjonalnych o coraz 
większym zasięgu 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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Członkostwo w Unii Europejskiej jako czynnik 
umiędzynarodowienia nauki i szkolnictwa 
wyższego w Poznaniu

Zarys treści: Przystąpienie Polski do Unii Europejskiej w 2004 r. jest bez wątpienia jed-
nym z głównych czynników zmian w sektorze nauki i szkolnictwa wyższego w naszym 
kraju w ostatnich latach. W szczególności dotyczy to międzynarodowych aspektów dzia-
łalności szkół wyższych i  placówek badawczych. Niemniej istotne wydają się korzyści 
infrastrukturalne w postaci dofinansowania ze środków europejskich budowy i moderni-
zacji budynków uczelnianych, wyposażenia laboratoriów itd.
Celem niniejszego artykułu jest próba wskazania i  oceny wpływu członkostwa w Unii 
Europejskiej na sytuację i umiędzynarodowienie nauki i szkolnictwa wyższego w Pozna-
niu. W artykule podjęto analizę czterech wymiarów działalności naukowej i edukacyjnej, 
którymi były kolejno: (1) międzynarodowa aktywność publikacyjna – publikacje w naj-
bardziej renomowanych czasopismach, (2) międzynarodowa współpraca naukowa w ra-
mach Programów Ramowych Unii Europejskiej, (3) projekty realizowane przez jednostki 
naukowe oraz uczelnie wyższe w ramach programów operacyjnych oraz (4) umiędzyna-
rodowienie procesu edukacyjnego na uczelniach. Sytuację nauki i szkolnictwa wyższego 
Poznania porównano z sytuacją w innych największych miastach Polski. Przeprowadzone 
badania wykazały, że w przypadku każdej z analizowanych sfer można wskazać na korzyści 
płynące z członkostwa w Unii Europejskiej dla nauki i szkolnictwa wyższego w Poznaniu. 

Słowa kluczowe: szkolnictwo wyższe, nauka, uczelnie, Poznań, Unia Europejska 

Wprowadzenie

Prowadzenie działalności naukowej oraz funkcjonowanie instytucji edukacyj-
nych w drugiej dekadzie XXI w. przebiega w odmiennych warunkach niż jesz-
cze dwadzieścia, trzydzieści lat wcześniej. Nauka i szkolnictwo wyższe znalazły 
się w centrum zmian związanych z procesem globalizacji, uznawanych za jedne 
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z kluczowych sił pobudzających rozwój społeczno-gospodarczy oraz współpracę 
międzynarodową na świecie (Gómez i in. 1999, Wagner, Leydesdorff 2005, Mat-
thiessen i in. 2006, Apple i in. 2010). Przekłada się to nie tylko na dynamiczny 
rozwój sektora nauki oraz wzrost liczby studiujących, ale także na zwiększenie 
wsparcia publicznego i prywatnego w szczególności dla sektora nauki.

W przypadku umiędzynarodowienia rozwoju oraz zmian w funkcjonowaniu 
nauki i szkolnictwa wyższego w Polsce szczególne znaczenie ma wejście Polski 
do Unii Europejskiej w 2004 r. Z jednej strony znacznie ułatwiło polskim insty-
tucjom naukowym i  uczelniom wyższym uczestniczenie w  międzynarodowych 
konsorcjach naukowych, realizujących projekty naukowe współfinansowane 
z Unii Europejskiej, ułatwiło odbywanie staży zagranicznych przez naukowców 
i studentów, zwiększyło długookresowe i stałe migracje kadry naukowej z Polski 
za granicę, ale także z zagranicy do Polski, wreszcie – pozwoliło na wykorzysta-
nie środków finansowych z funduszy strukturalnych Unii Europejskiej na rozwój 
infrastruktury badawczej i edukacyjnej. Z drugiej strony, dokonujące się zmiany 
wiązały się z koniecznością przekształceń instytucjonalnych sektora nauki i szkol-
nictwa wyższego. Polskie instytucje naukowe i edukacyjne zaczęły być oceniane 
nie tylko przez pryzmat ich znaczenia w kraju, ale również przez pryzmat ich 
pozycji i renomy w Europie i na świecie.

Niniejszy artykuł jest próbą oceny relacji pomiędzy członkostwem Polski 
w  Unii Europejskiej a  sytuacją nauki i  szkolnictwa wyższego. Jego celem jest 
wskazanie, jak członkostwo w  Unii Europejskiej wpłynęło na sytuację nauki 
i szkolnictwa wyższego w  Poznaniu, w  szczególności zaś na umiędzynarodo-
wienie prowadzonej w nim działalności naukowej i edukacyjnej. Ze względu na 
znaczny potencjał naukowy, silne powiązania zagraniczne Poznania oraz jego po-
łożenie geograficzne, wydaje się, że wskazanie konkretnych związków pomiędzy 
członkostwem w Unii Europejskiej a umiędzynarodowieniem poznańskiej nauki 
i szkolnictwa wyższego powinno być łatwiejsze niż w przypadku innych miast.

W artykule przedstawiono cztery wymiary, w  których najczęściej dokonuje 
się analiz umiędzynarodowienia nauki i  szkolnictwa wyższego. Są to kolejno: 
(1) międzynarodowa aktywność publikacyjna, (2) międzynarodowa współpraca 
naukowa w  ramach Programów Ramowych Unii Europejskiej, (3) projekty re-
alizowane przez jednostki naukowe oraz uczelnie wyższe w ramach programów 
operacyjnych finansowanych ze źródeł unijnych oraz (4) umiędzynarodowienie 
procesu edukacyjnego na uczelniach. 

Ze względu na złożoność oddziaływania różnych procesów związanych z inte-
gracją Polski ze strukturami międzynarodowymi na funkcjonowanie polskiej nauki 
i szkolnictwa wyższego, należy pamiętać, że w przypadku niektórych zagadnień nie 
sposób precyzyjnie oddzielić wpływu członkostwa w Unii Europejskiej od innych 
czynników oddziałujących w tym samym czasie. Dlatego w niniejszym artykule 
skoncentrowano się przede wszystkim na ukazaniu zmian, które zaszły w czterech 
wyróżnionych wymiarach działalności naukowej i edukacyjnej w okresie po akce-
sji Polski do Unii Europejskiej w 2004 r. Tam zaś, gdzie było to możliwe, podjęto 
próbę analizy i oceny bezpośredniego wpływu członkostwa w Unii Europejskiej na 
sytuację i umiędzynarodowienie nauki i szkolnictwa wyższego w Poznaniu.
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Publikacje w najbardziej renomowanych czasopismach

Liczba publikacji w najbardziej prestiżowych czasopismach jest najczęściej stoso-
waną miarą pozycji międzynarodowej uczelni lub ośrodka naukowego (zob. Mat-
thiessen i in. 2006, Olechnicka, Płoszaj 2008, Acosta i in. 2010, Bajerski 2012). 
Zwykle za najbardziej renomowane w skali międzynarodowej uznaje się publika-
cje w czasopismach, które są indeksowane w bazie Web of Science, prowadzonej 
przez korporację Thomson Reuters, i  które mają wyliczony tzw. impact factor, 
czyli współczynnik wpływu na naukę światową (utożsamianą w  tym wypadku 
z bazą Web of Science). Choć wykorzystywanie danych z bazy Web of Science 
jako miary potencjału naukowego budzi pewne kontrowersje w środowisku na-
ukowym (m.in. istotnie niedoreprezentowane są czasopisma z nauk społecznych 
i humanistyki oraz wydawane w językach innych niż angielski), to dane te dobrze 
obrazują międzynarodową pozycję naukową uczelni lub ośrodka.

W latach 2001–2013 liczba wszystkich artykułów naukowych indeksowanych 
corocznie w bazie Web of Science wzrosła z nieco ponad 1,3 mln do blisko 2,1 
mln (o 57%). Wynika to przede wszystkim ze wzrostu „produkcji naukowej” na 
świecie1. W tym okresie liczba artykułów publikowanych każdego roku z polską 
afiliacją wzrosła z 13,8 tys. do 29,0 tys. (o 110%). Istotna część tego wzrostu 
przypada na okres członkostwa Polski w Unii Europejskiej – w latach 2004–2013 
liczba artykułów publikowanych corocznie w najbardziej uznanych czasopismach 
wzrosła o 61%, podczas gdy na świecie tylko o 37% (por. tab. 1). 

W okresie członkostwa w Unii Europejskiej znacznie poprawiła się między
narodowa i  krajowa pozycja naukowa Poznania. Liczba najbardziej cenionych 
międzynarodowych publikacji poznańskich naukowców wzrosła z niespełna 1,8 
tys. w 2004 r. do 2,9 tys. w 2013 r. Dynamika wzrostu wyniosła 64% i sytuowała 
Poznań na trzecim miejscu w grupie sześciu największych miast Polski (wyższa 
była w Krakowie – 75% i w Łodzi – 65%). Wysoka dynamika przyrostu między
narodowej „produkcji naukowej” Poznania przyczyniła się do utrzymania czwar-

1	 Jest to związane m.in. z globalnym wzrostem liczby naukowców, publikowaniem większej liczby 
prac naukowych, powstaniem wielu nowych czasopism i rozwojem dotychczas istniejących.

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

Miasto 2001 2004 2007 2010 2013 Dynamika
Warszawa 4 114 5 382 6 570 7 111 8 055 1,96 1,50
Kraków 2 133 2 875 3 596 4 154 5 042 2,36 1,75
Wrocław 1 573 2 038 2 573 2 949 3 200 2,03 1,57
Poznań 1 332 1 772 2 141 2 562 2 900 2,18 1,64
Łódź 1 028 1 325 1 807 2 046 2 190 2,13 1,65
Gdańsk 748 1 095 1 388 1 541 1 778 2,38 1,62
Razem 10 466 13 637 16 943 18 835 21 129 2,02 1,55
Polska 13 813 18 041 22 954 26 139 28 988 2,10 1,61
Świat 1 326 085 1 521 721 1 829 011 1 972 754 2 083 868 1,57 1,37

Źródło: opracowanie własne na podstawie Web of Science.
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tej pozycji w skali kraju pod względem liczby corocznie publikowanych tekstów 
w czasopismach indeksowanych w bazie Web of Science (za Warszawą2, Krako-
wem i Wrocławiem), przy czym relatywny dystans do zajmującego trzecie miejsce 
Wrocławia uległ istotnemu zmniejszeniu.

Znaczenie procesów integracji europejskiej (ewentualnie międzynarodowej) 
dla nauki w Poznaniu można również w pośredni sposób ukazać poprzez porów-
nanie dynamiki liczby międzynarodowych publikacji poznańskich naukowców 
z liczbą publikacji międzynarodowych naukowców z ośrodków naukowych poza 
Unią Europejską, np. z Kijowa, Lwowa i Mińska. Zestawienie to pokazuje, że o ile 
liczba publikacji poznańskich naukowców w latach 2001–2013 istotnie wzrosła, 
o tyle liczba publikacji naukowców z ośrodków Białorusi i Ukrainy praktycznie 
nie zmieniła się (por. ryc. 1). Choć jeszcze w 2001 r. międzynarodowa pozycja 
naukowa Poznania była podobna do pozycji Lwowa i znacznie niższa niż Kijowa, 
o tyle w 2013 r. (jeszcze przed tzw. kryzysem ukraińskim) dorównała pozycji Ki-
jowa, dystansując Lwów i Mińsk. 

Trudno oczywiście precyzyjnie określić na podstawie powyższych analiz, jaki 
wpływ na wzrost znaczenia polskiej i poznańskiej nauki w świecie miało członko-
stwo od 2004 r. w Unii Europejskiej. Można się jednak spodziewać, że wpływ ten 
był istotny, ze względu na towarzyszący akcesji do UE wzrost znaczenia Polski 
w międzynarodowych sieciach powiązań gospodarczych, transportowych, nauko-
2	 Znaczna przewaga Warszawy nad innymi ośrodkami wynika przede wszystkim z  koncentracji 

w niej nie tylko wielu uczelni wyższych, ale także instytutów Polskiej Akademii Nauk oraz licz-
nych instytutów branżowych (por. Chojnicki, Czyż 1997, Bajerski 2009).

Ryc. 1. Liczba publikacji indeksowanych w Web of Science, afiliowanych w Poznaniu, Kijo-
wie, Lwowie i Mińsku (lata 2001–2013)

Źródło: opracowanie własne na podstawie Web of Science.
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wych i społecznych (por. Olechnicka, Płoszaj 2008, Najda-Janoszka, Wach 2010, 
Pijet-Migoń 2012).

Sposobem na zbadanie bezpośredniego oddziaływania członkostwa w  Unii 
Europejskiej na aktywność badawczą i publikacyjną poznańskich naukowców jest 
analiza liczby i udziału artykułów, które powstały w wyniku projektów nauko-
wych współfinansowanych przez Unię Europejską. Zgodnie z dominującą prak-
tyką związaną z finansowaniem badań naukowych przez różne agendy krajowe 
i międzynarodowe, artykuły i książki naukowe będące wymiernym efektem re-
alizacji projektów winny być zaopatrzone w informacje o instytucji finansującej 
badania. Wyszukiwanie instytucji finansującej badania, których wyniki zostały 
opublikowane w formie artykułów naukowych, umożliwia między innymi wspo-
mniana już wcześniej baza Web of Science3. 

Pierwsze artykuły poznańskich naukowców, opublikowane w  prestiżowych 
czasopismach międzynarodowych i zawierające informacje o współfinansowaniu 
badań ze środków Unii Europejskiej, zostały opublikowane w 2008 r. Ich liczba 
wykazuje niemalże stały wzrost, przekraczając 100 już w 2009 r. oraz osiągając 
238 w  2013  r. (ryc. 2). Stanowiło to ponad 8% ogółu artykułów opublikowa-
nych z poznańską afiliacją w 2013 r. i indeksowanych przez bazę Web of Science. 
Wskazuje to na niepodważalną i  stale rosnącą rolę środków Unii Europejskiej 
w prowadzeniu badań naukowych na poznańskich uczelniach i w innych instytu-
cjach naukowych.

3	 Na potrzeby tej analizy za projekty finansowane przez Unię Europejską uznano te, w których 
przypadku w polu zawierającym informacje o  instytucji finansującej badania znajdowało się co 
najmniej jedno z poniższych słów lub zwrotów: „European”, „EU”, „FP6”, „FP7”, „Framework 
Programme”.

Ryc. 2. Liczba afiliowanych w  Poznaniu publikacji indeksowanych w  Web of Science, 
w których zaznaczono współfinansowanie przez UE (lata 2001–2013)

Źródło: opracowanie własne na podstawie Web of Science.
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Porównując jednak liczbę oraz udział publikacji współfinansowanych przez 
Unię Europejską w  Poznaniu oraz pozostałych największych miastach Polski, 
można zauważyć, że pozycja Poznania jest o wiele niższa niż wcześniej ukazana 
jego pozycja naukowa. Pod względem ogólnej liczby publikacji współfinansowa-
nych przez Unię Europejską i indeksowanych na Web of Science w latach 2008–
2013 Poznań plasuje się dopiero na piątym miejscu w gronie sześciu największych 
miast Polski, ustępując znacznie nie tylko Warszawie, Krakowowi i Wrocławiowi, 
ale także Łodzi (por. tab. 2). Łącznie dla lat 2008–2013 odnaleziono 813 takich 
prac poznańskich naukowców, podczas gdy naukowcy z Warszawy opublikowali 
ich ponad 3,8 tys. (378% więcej), z Krakowa blisko 2,4 tys. (192% więcej), zaś 
z Wrocławia ponad 1,2 tys. (55% więcej). Relatywne różnice pomiędzy Pozna-

Tabela 2. Liczba publikacji na Web of Science w największych miastach Polski (lata 2001–
2013), w których zaznaczono współfinansowanie przez UE

Ośrodek
Lata

2001–2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2008–2013
Warszawa 9 95 331 540 727 961 1 229 3 883
Kraków 9 78 212 236 441 647 760 2 374
Wrocław 8 26 100 159 259 323 391 1 258
Łódź 1 34 89 122 178 232 198 853
Poznań 5 34 103 100 144 194 238 813
Gdańsk 8 32 71 79 110 139 158 589

Źródło: opracowanie własne na podstawie Web of Science.

Ryc. 3. Udział publikacji (%), w których zaznaczono współfinansowanie przez UE, w ogóle 
prac indeksowanych na Web of Science w największych miastach Polski (lata 2001–
2013)

Źródło: opracowanie własne na podstawie Web of Science.
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niem a trzema największymi ośrodkami naukowymi w Polsce były w tym wypad-
ku o wiele większe niż w przypadku wszystkich publikacji indeksowanych na Web 
of Science w  latach 2008–2013 (przewaga Warszawy nad Poznaniem wynosiła 
174%, Krakowa – 65%, zaś Wrocławia – zaledwie 11%).

Pomimo dogodnego, w porównaniu z  innymi ośrodkami, położenia geogra-
ficznego, które powinno ułatwiać współpracę międzynarodową, międzynarodowe 
publikacje naukowców z Poznania cechuje nie relatywnie niska liczba prac współ-
finansowanych ze środków Unii Europejskiej, ale również najniższy ich udział 
w porównaniu do pozostałych miast (ryc. 3). Podobnie jak w przypadku wcześniej-
szych miar dwa czołowe miejsca zajmują Warszawa i Kraków, w których aż 15% 
artykułów publikowanych w najbardziej uznanych czasopismach jest współfinan-
sowanych ze środków Unii Europejskiej (we Wrocławiu jest to 12%, w Gdańsku 
i Łodzi po ok. 9%, w Poznaniu zaś tylko 8%).

Międzynarodowa współpraca naukowa w ramach 
programów ramowych Unii Europejskiej

Programy ramowe Unii Europejskiej w zakresie badań i  rozwoju technologicz-
nego są podstawowym mechanizmem finansowania badań naukowych w  Unii 
Europejskiej, wspierających funkcjonowanie europejskiej przestrzeni badawczej. 
Programy te mają na celu wsparcie międzynarodowej współpracy naukowej, roz-
wój kompetencji w zakresie nauki i edukacji oraz działalność popularyzatorską, 
polegającą na upowszechnianiu wyników badań naukowych. W programach ra-
mowych Unii Europejskiej uczestniczą przede wszystkim uczelnie wyższe i różne 
instytucje naukowe, w mniejszym stopniu również pozostałe instytucje eduka-
cyjne, rozmaite instytucje publiczne, jednostki samorządowe, przedsiębiorstwa, 
organizacje społeczne, organizacje międzynarodowe itd. W perspektywie finan-
sowej 2002–2006 realizowano 6. Program Ramowy (o budżecie 16,7 mld euro), 
zaś w perspektywie finansowej 2007–2013 – 7. Program Ramowy, którego budżet 
przekraczał 50 mld euro (http://cordis.europa.eu).

Znaczenie programów ramowych Unii Europejskiej w rozwoju nauki w Polsce 
obrazuje wielkość przyznanego dofinansowania polskim jednostkom naukowym 
w 6. i 7. Programie Ramowym (po 479 konkursach). W 6. Programie Ramowym 
dofinansowanych zostało ponad 1,8 tys. zespołów badawczych z Polski, na łącz-
ną kwotę 216 mln euro. W 7. Programie Ramowym dofinansowanie otrzymało 
ponad 2 tys. polskich zespołów, zaś jego łączna kwota przekroczyła 408 mln euro 
(po 479 konkursach). 

Analizę zróżnicowania uczestnictwa instytucji z poszczególnych miast w pro-
gramach ramowych umożliwiają informacje udostępniane przez Wspólnotowy 
Serwis Badań i Rozwoju (CORDIS – http://cordis.europa.eu) oraz opracowania 
Krajowego Punktu Kontaktowego Programów Badawczych UE (kpk.gov.pl).

Wedle danych CORDIS polskie instytucje uczestniczyły w  blisko 1,5 tys. 
projektów realizowanych w 6. Programie Ramowym i brały bądź biorą udział 
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ponad 1,9 tys. projektów 7. Programu Ramowego. W obu programach najczę-
ściej uczestniczyły instytucje naukowe bądź wspierające naukę zlokalizowane 
w Warszawie – realizowały łącznie blisko 1,4 tys. projektów. W ponad trzykrot-
nie mniejszej liczbie projektów uczestniczyły zespoły z Krakowa i Poznania, któ-
re realizowały po blisko 0,4 tys. projektów (por. tab. 3)4. Na tle innych dużych 
miast Polski pozycja Poznania, jako ośrodka współrealizującego projekty z pro-
gramów ramowych Unii Europejskiej, jest więc relatywnie wysoka – wyższa niż 
w przypadku potencjału naukowego mierzonego liczbą publikacji w najbardziej 
prestiżowych czasopismach. Na tej podstawie można upatrywać w niej stymu-
lanty rozwoju nauki poznańskiej w kolejnych latach – szczególnie jeśli zosta-
nie ona utrzymana lub poprawiona w  kolejnej perspektywie finansowej (lata 
2014–2020), w której realizowany będzie program Horyzont 2020 (zastępujący 
programy ramowe).

Dużą aktywność poznańskich instytucji naukowych w  realizacji projektów 
z programów ramowych Unii Europejskiej obrazuje również fakt, że niektóre 
z nich należą do ścisłej czołówki jednostek uczestniczących w największej liczbie 
projektów europejskich w skali kraju. Dokumentują to m.in. zestawienia staty-
styczne z zakończonego 6. Projektu Ramowego, wskazujące, że dwie instytucje 
naukowe z Poznania znajdują się w pierwszej 10 w Polsce pod względem liczby 
realizowanych projektów (Uniwersytet im. Adama Mickiewicza – 26 projektów 
i Instytut Chemii Bioorganicznej PAN wraz z afiliowanym przy nim Poznańskim 
4	 Komentarza wymaga dominacja Warszawy nad innymi miastami w  Polsce w  odniesieniu do 

uczestnictwa w programach ramowych Unii Europejskiej. Wynika ona z kilku czynników. Pierw-
szym jest opisywany już wcześniej potencjał naukowy ośrodka warszawskiego, drugim zaś – lecz 
nie mniej istotnym – pełnienie funkcji stołecznych. Jednostki koordynujące projekty europejskie 
często zabiegają o partnerów z miast stołecznych, ponieważ zazwyczaj są one silniej formalnie 
i nieformalnie powiązane z wieloma jednostkami rządowymi i centralnymi, co ułatwia pozyskanie 
różnych materiałów badawczych, ekspertów oraz upowszechnienie wyników. Jak wykazują do-
tychczasowe badania, jednostki te, obok największych uczelni, stanowią zazwyczaj najważniejsze 
węzły sieci współpracy naukowej w  Europie w  ramach programów ramowych UE (por. Orte-
ga, Aguillo 2010). Wynika to nie tylko z dużej wagi przypisywanej możliwościom współpracy 
z instytucjami centralnymi w projektach stricte naukowych, istotne jest również koordynowanie 
przez nie (np. ministerstwa) licznych akcji (projektów) wspierających badania naukowe bądź 
upowszechniających ich wyniki.

Tabela 3. Liczba projektów realizowanych w ramach 6. i 7. Programu Ramowego Unii Eu-
ropejskiej, w których uczestniczyły zespoły z największych miast Polski

Miasto
Program Ramowy UE

7. 6. Razem 7. i 6.
Warszawa 791 595 1 386
Kraków 199 198 397
Poznań 216 161 377
Wrocław 125 108 233
Łódź 82 103 185
Gdańsk 85 83 168

Uwaga: dane przedstawiają liczbę projektów, w których uczestniczą zespoły z poszczególnych miast, 
nie zaś liczbę zespołów uczestniczących w tych projektach.

Źródło: opracowano na podstawie bazy CORDIS (http://cordis.europa.eu).
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Centrum Superkomputerowo-Sieciowym – 25 projektów; por. tab. 4). Wiele pro-
jektów realizowano również na Politechnice Poznańskiej (15), w  Poznańskim 
Parku Naukowo-Technologicznym (10), na Uniwersytecie Ekonomicznym w Po-
znaniu (9) oraz Uniwersytecie Przyrodniczym w Poznaniu (9).

Pytanie, na które trudno aktualnie udzielić odpowiedzi, brzmi: dlaczego pomi-
mo relatywnie dużej liczby projektów naukowych realizowanych w ramach pro-
gramów ramowych Unii Europejskiej, niewielka jest liczba publikacji naukowców 
z Poznania, przedstawiających wyniki tych projektów w najbardziej renomowa-
nych czasopismach na świecie (por. tab. 2, 3). Równocześnie należy pamiętać 
o popularyzatorskiej roli niektórych projektów finansowanych z programów ra-
mowych Unii Europejskiej, co dotyczy choćby cyklicznie organizowanej Nocy 
Naukowców.

Projekty realizowane przez jednostki naukowe oraz 
uczelnie wyższe w ramach programów operacyjnych 
w perspektywie finansowej 2007–2013

Programy operacyjne są podstawowym narzędziem realizacji europejskiej polity-
ki spójności w Polsce oraz realizacji celów rozwojowych zawartych w Narodowej 
Strategii Spójności, określającej wdrażanie funduszy Unii Europejskiej w Polsce 
w  latach 2007–2013. W  latach 2007–2013 w  Polsce realizowano 6 „tematycz-
nych” programów operacyjnych (Program Operacyjny Infrastruktura i Środowi-
sko, Program Operacyjny Innowacyjna Gospodarka, Program Operacyjny Pomoc 
Techniczna, Program Operacyjny Rozwój Polski Wschodniej, Program Operacyjny 
Kapitał Ludzki, Program Operacyjny Europejskiej Współpracy Terytorialnej) oraz 
16 regionalnych programów operacyjnych (m.in. Wielkopolski Regionalny Pro-
gram Operacyjny na lata 2007–2013). Łączna kwota alokacji środków unijnych na 
powyższe programy wyniosła 67,9 mld euro (ponad 280 mld złotych).

Tabela 4. Polskie instytucje naukowe uczestniczące w największej liczbie projektów reali-
zowanych w 6. Programie Ramowym Unii Europejskiej

Lp. Instytucja Liczba realizowanych projektów
1 Politechnika Warszawska 90
2 Uniwersytet Warszawski 67
3 Instytut Podstawowych Problemów Techniki PAN 62
4 Akademia Górniczo-Hutnicza im. St. Staszica 49
5 Uniwersytet Jagielloński 49
6 Politechnika Wrocławska 48
7 Politechnika Łódzka 29
8 Uniwersytet im. Adama Mickiewicza w Poznaniu 26
9 Instytut Chemii Bioorganicznej PAN 25

10 Politechnika Śląska 23

Źródło: Supel (2007).
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O finansowanie projektów w ramach programów operacyjnych mogły apliko-
wać różne podmioty sektora prywatnego i publicznego, w tym uczelnie wyższe 
i inne instytucje naukowe. Szczególne znaczenie dla sektora nauki i szkolnictwa 
wyższego miały w tym względzie: Program Operacyjny Innowacyjna Gospodarka, 
koncentrujący się na pobudzaniu innowacyjności oraz Program Operacyjny Infra-
struktura i Środowisko, mający za cel rozwój szeroko rozumianej infrastruktury 
technicznej i społecznej. Istotne były również regionalne programy operacyjne. 

Uczelnie wyższe i  instytucje naukowe w  Polsce realizowały projekty finan-
sowane z programów operacyjnych o wartości przekraczającej 27 mld zł (łączne 
dofinansowanie Unii Europejskiej znacznie przekraczało równowartość 21 mld 
zł). Projekty te wykazywały silną koncentrację w największych miastach. Na sześć 
największych miast Polski przypadało ponad 55% wartości wszystkich projektów 
realizowanych z programów operacyjnych w perspektywie finansowej 2007–2013 
(ponad 15 mld zł). Najwięcej – ponad 6,3 mld zł (blisko 23%) – pozyskały uczel-
nie i jednostki naukowe zlokalizowane w Warszawie. Szkolnictwo wyższe i nauka 
poznańska realizowały projekty o wartości ponad 2,2 mld zł (ponad 8%), ustępu-

Tabela 5. Środki finansowe pozyskane przez uczelnie i jednostki naukowe w największych 
miastach Polski w  ramach programów operacyjnych (perspektywa finansowa 2007–
2013)

Uczelnie i jednostki naukowe
Miasto Dofinansowanie UE (mln zł) Wartość projektów (mln zł)

Warszawa 5 236 6 332
Kraków 2 087 2 700
Poznań 1 701 2 245
Wrocław 1 320 1 795
Gdańsk 1 005 1 207
Łódź 846 1 092

Uczelnie
Miasto Dofinansowanie UE (mln zł) Wartość projektów (mln zł)

Warszawa 3 345 3 928
Kraków 1 679 2 171
Wrocław 1 201 1 648
Poznań 1 192 1 588
Gdańsk 846 1 076
Łódź 687 897

Jednostki naukowe
Miasto Dofinansowanie UE (mln zł) Wartość projektów (mln zł)

Warszawa 1 890 2 404
Poznań 509 657
Kraków 408 529
Łódź 160 196
Wrocław 118 147
Gdańsk 159 130

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych Ministerstwa Rozwoju Regionalnego.
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jąc poza Warszawą jedynie Krakowowi, znacznie wyprzedzając Wrocław, Gdańsk 
i Łódź (por. tab. 5).

Analiza wartości pozyskanych projektów z programów operacyjnych z podzia-
łem na uczelnie wyższe i inne jednostki naukowe (m.in. instytuty Polskiej Akade-
mii Nauk, inne instytuty naukowe, jednostki badawczo-rozwojowe) pozwala na 
wskazanie, że wysoka pozycja Poznania – w porównaniu do wartości wcześniej 
analizowanych wskaźników – wynika w  znaczniej mierze z  dużego potencjału 
pozyskiwania projektów z programów operacyjnych przez pozauczelniane insty-
tucje naukowe. W tym względzie Poznań (0,7 mld zł) ustępuje tylko Warszawie 
(2,4 mld zł), która ma rozbudowany sektor jednostek Polskiej Akademii Nauk 
i jednostek badawczo-rozwojowych (por. tab. 5). W przypadku uczelni wyższych 
wartość pozyskanych projektów z programów operacyjnych przez uczelnie w Po-
znaniu (blisko 1,6 mld zł) sytuuje je na czwartym miejscu w Polsce (za uczelnia-
mi Warszawy – 3,9 mld zł, Krakowa – 2,2 mld zł i Wrocławia – ponad 1,6 mld zł). 

Biorąc pod uwagę wysoką pozycję Poznania w kontekście pozyskiwania fundu-
szy z projektów operacyjnych przez poznańskie uczelnie i jednostki naukowe i pa-
miętając o ich zakładanym, zazwyczaj długofalowym pozytywnym oddziaływaniu 
na potencjał badawczy (w szczególności programów operacyjnych Innowacyjna 
Gospodarka oraz Infrastruktura i Środowisko), uprawnione jest postrzeganie ich 
jako istotnego czynnika rozwoju nauki w Poznaniu w kolejnych latach, mogącego 
poprawić pozycję naukową miasta w kraju i za granicą.

Szczególne znaczenie dla potencjału badawczego mają największe projekty, 
traktowane często jako „inwestycje flagowe”, przez pryzmat których oceniane 
jest niekiedy znaczenie funduszy europejskich w rozwoju nauki w Polsce. Doty-
czy to zwłaszcza projektów obejmujących infrastrukturę badawczą, związanych 
często z budową (rozwojem) jednostek naukowych lub naukowo-dydaktycznych 
oraz ich wyposażeniem w wysokiej klasy aparaturę naukową.

Trzy poznańskie projekty znalazły się wśród 20 największych projektów re-
alizowanych przez uczelnie wyższe i jednostki naukowe w Polsce z programów 
operacyjnych w perspektywie finansowej 2007–2013: 
•	 realizowany przez Uniwersytet im. Adama Mickiewicza projekt pt. „Budowa 

i wyposażenie Wielkopolskiego Centrum Zaawansowanych Technologii w Po-
znaniu” (5 miejsce w kraju, wartość ponad 291 mln zł, w tym blisko 214 mln 
zł dofinansowania UE; Program Operacyjny Innowacyjna Gospodarka);

•	 realizowany przez Uniwersytet im. Adama Mickiewicza projekt pt. „Między-
uczelniane Centrum NanoBioMedyczne” (17 miejsce w kraju, wartość blisko 
114 mln zł; w tym 97 mln zł dofinansowania UE; Program Operacyjny Infra-
struktura i Środowisko);

•	 realizowany przez Politechnikę Poznańską projekt pt. „Centrum Dydaktycz-
ne Wydziału Technologii Chemicznej Politechniki Poznańskiej” (20 miejsce 
w kraju, wartość 126 mln zł, w tym ponad 86 mln dofinansowania UE; Pro-
gram Operacyjny Infrastruktura i Środowisko).
Szczególnie wysoki potencjał rozwojowy oraz związane z nim znaczne ocze-

kiwania charakteryzują dwa pierwsze projekty, których celem była budowa 
i wyposażenie międzyuczelnianych, interdyscyplinarnych jednostek naukowych, 
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zorientowanych nie tylko na badania naukowe, ale także na poszukiwanie innowa-
cyjnych rozwiązań, możliwych do zastosowania w praktyce gospodarczej. W tym 
ujęciu duże znaczenie może mieć zwłaszcza Wielkopolskie Centrum Zaawanso-
wanych Technologii, utworzone przez konsorcjum, w którego skład wchodziły 
największe poznańskie uczelnie publiczne, instytuty Polskiej Akademii Nauk, in-
stytut badawczo-rozwojowy oraz Poznański Park Naukowo-Technologiczny. Cen-
trum ma pełnić funkcję m.in. platformy łączącej poznańskie środowisko naukowe 
oraz współpracujących z nim przedsiębiorców (por. m.in. Słowiński 2011).

Tabela 6. Największe projekty realizowane przez poznańskie uczelnie i jednostki naukowe 
w ramach programów operacyjnych (z pominięciem Programu Operacyjnego Kapitał 
Ludzki; perspektywa finansowa 2007–2013) oraz ich pozycja w Polsce wśród wszyst-
kich projektów pozyskanych przez uczelnie i jednostki naukowe

Lp.

Miejsce 
w Pol-
sce pod 

względem 
wartości 
projektu

Projekt Beneficjent Program
Wartość 
projektu 
(mln zł)

Dofi-
nanso-
wanie 

UE (mln 
zł)

1 5
Budowa i wyposażenie Wielko-
polskiego Centrum Zaawanso-
wanych Technologii w Poznaniu

Uniwersytet 
im. Adama 

Mickiewicza
POIG 251,6 213,8

2 17 Międzyuczelniane Centrum 
NanoBioMedyczne

Uniwersytet 
im. Adama 

Mickiewicza
POIiŚ 113,9 96,8

3 20
Centrum Dydaktyczne Wydziału 

Technologii Chemicznej Poli-
techniki Poznańskiej

Politechnika 
Poznańska POIiŚ 126,0 86,6

4 22 Centrum Badawcze Polskiego 
Internetu Optycznego

Instytut Chemii 
Bioorganicznej 

PAN
POIG 99,5 84,6

5 43
Rozwój centrum kompetencji 
w zakresie sieci i usług nowej 

generacji

Instytut Chemii 
Bioorganicznej 

PAN
POIG 96,3 68,0

6 46
Platforma Obsługi Nauki PLA-
TON – Etap I: Kontener usług 

wspólnych

Instytut Chemii 
Bioorganicznej 

PAN
POIG 84,3 67,9

7 49
Rozbudowa 21 środowiskowych 
sieci teleinformatycznych nauki 

– NewMAN

Instytut Chemii 
Bioorganicznej 

PAN
POIG 88,6 66,3

8 50 Optyczna sieć naukowa nowej 
generacji – 100NET

Instytut Chemii 
Bioorganicznej 

PAN
POIG 91,4 65,5

9 63 Biblioteka Techniczna i Centrum 
Wykładowe

Politechnika 
Poznańska WRPO 80,6 56,1

10 88
Centrum Mechatroniki, Bio-
mechaniki i Nanoinżynierii 

Politechniki Poznańskiej

Politechnika 
Poznańska POIiŚ 65,9 45,5

Objaśnienia skrótów: POIG – Program Operacyjny Innowacyjna Gospodarka, POIiŚ – Program Opera-
cyjny Infrastruktura i Środowisko, WRPO – Wielkopolski Regionalny Program Operacyjny.

Źródło: opracowano na podstawie danych Ministerstwa Rozwoju Regionalnego.
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Zestawienie 10 największych projektów, które pozyskały poznańskie uczel-
nie i  jednostki naukowe, podkreśla kluczowe znaczenie Uniwersytetu im. Ada-
ma Mickiewicza, Politechniki Poznańskiej oraz Instytutu Chemii Bioorganicznej 
PAN. Na szczególną uwagę zasługuje Instytut Chemii Bioorganicznej PAN, który 
w perspektywie finansowej 2007–2013 był beneficjentem aż 5 z 10 największych 
projektów w Poznaniu (por. tab. 6). Projekty te dotyczą przede wszystkim roz-
woju internetu, nowych usług z nim związanych i  nowoczesnej infrastruktury 
teleinformatycznej, zaś efekty ich oddziaływania są co najmniej ogólnokrajowe. 
Realizacja tych projektów wiąże się bezpośrednio z funkcjonowaniem przy Insty-
tucie Chemii Bioorganicznej PAN i afiliowanego przy nim – Poznańskiego Cen-
trum Superkomputerowo-Sieciowego.

Umiędzynarodowienie procesu edukacyjnego 
na uczelniach

Postępujące umiędzynarodowienie procesu edukacyjnego na uczelniach wyż-
szych jest jednym z najważniejszych wyzwań oraz procesów zmieniających funk-
cjonowanie szkół wyższych w wielu regionach świata (por. de Wit 2002, Teichler 
2004, Altbach, Knight 2007). Wiąże się ono przede wszystkim z szybko postępu-
jącym wzrostem liczby oraz udziału studentów kształcących się za granicą, co jest 
obecnie niemalże globalnym trendem (por. Bessey 2012). Dotyczy to zarówno 
podejmowania pełnych studiów za granicą, jak i  rozwoju programów wymian 
studenckich, z których najbardziej znany jest europejski program Erasmus (zob. 
m.in. González i in. 2011).

Również w Polsce w ostatnich latach zauważalny jest znaczny wzrost liczby 
studiujących cudzoziemców oraz Polaków wyjeżdżających na studia za granicę. 
Liczba studentów zagranicznych w  tzw. pełnych programach studiów (tj. stu-
diujących na stałe) wzrosła 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 studentów zagranicznych w ciągu dzie-
więciu lat wzrosła o 280%, zaś ich udział w ogóle studentów w Polsce zwiększył 
się z 0,4% do 1,7%.

Na tle innych dużych miast Polski Poznań cechuje przeciętna liczba studentów 
pochodzących z zagranicy. Wedle różnych źródeł danych liczba ta w 2013 r. wynosi-
ła od 2,0 do 2,5 tys. i była zdecydowanie niższa niż w Warszawie (8–9 tys. studen-
tów), ale również w Krakowie (3–3,5 tys. studentów) oraz we Wrocławiu (blisko 
3 tys. studentów). Mniejsze skupiska studentów zagranicznych niż w  Poznaniu 
znajdują się m.in. w Gdańsku i Łodzi, gdzie ich populacja wynosi niespełna 1,4 tys.

Wedle danych publikowanych przez Urząd Statystyczny w  Poznaniu, liczba 
studentów zagranicznych w Poznaniu wzrosła w latach 2004–2012 z 0,9 tys. do 
ponad 1,9 tys. (tj. o blisko 110%). Wzrost ten był jednak wolniejszy niż ogólny 
wzrost liczby studentów zagranicznych w Polsce.

Największa liczba cudzoziemców kształci się w pełnych programach studiów 
na Uniwersytecie Medycznym im. Karola Marcinkowskiego (blisko 1 tys. studen-
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tów) oraz Uniwersytecie im. Adama Mickiewicza w Poznaniu (ponad 500 studen-
tów – por. tab. 7). Te dwie uczelnie kształcą ponad ¾ wszystkich obcokrajowców 
studiujących na stałe w Poznaniu. Wysoka liczba obcokrajowców na obu uczel-
niach ma jednak inne podłoże. Uniwersytet Medyczny w Poznaniu od lat oferuje 
m.in. anglojęzyczne studia, specjalnie przygotowane w oparciu o północnoame-
rykańskie programy kształcenia lekarzy i  farmaceutów, których dyplomy ukoń-
czenia są w pełni uznawane m.in. przez amerykańskie i europejskie organizacje 
lekarskie i  farmaceutyczne. Ze względu na uznany poziom oraz niższe koszty 
kształcenia niż choćby w Stanach Zjednoczonych, Kanadzie i wielu państwach 
zachodniej i  północnej Europy, w programach tych studiują przede wszystkim 
studenci z krajów zachodnich. Najliczniej reprezentowani są Norwegowie (228 
studentów w roku akademickim 2013/2014), Amerykanie (210 studentów) oraz 
Kanadyjczycy (137 studentów). Uniwersytet im. Adama Mickiewicza, mimo ofer-
ty kilku programów studiów w języku angielskim, skupia z kolei przede wszyst-
kim studentów z obszaru byłego Związku Radzieckiego, którzy często podejmują 
studia w języku polskim. Najwięcej studentów w roku akademickim 2013/2014 
pochodziło z Ukrainy (134) oraz Białorusi (78).

Szczególną rolę w umiędzynarodowieniu szkolnictwa wyższego w Poznaniu 
i w Polsce pełni program Erasmus – zorganizowany przez Wspólnotę Europejską, 
najbardziej znany program mobilności akademickiej na świecie. W latach 1998–
2013 w ramach programu Erasmus na uczelnie zagraniczne wyjechało blisko 140 
tys. polskich studentów, a na uczelnie polskie przyjechało ponad 56 tys. studen-

Tabela 7. Liczba studentów zagranicznych na uczelniach wyższych Poznania od roku aka-
demickiego 2004/2005 do 2012/2013

Uczelnia
Rok akademicki

2004/
2005

2005/
2006

2006/
2007

2007/
2008

2008/
2009

2009/
2010

2010/
2011

2011/
2012

2012/
2013

Uniwersytet Medyczny im. 
Karola Marcinkowskiego 450 574 717 838 975 1031 1059 1022 951

Uniwersytet im. Adama 
Mickiewicza w Poznaniu 187 232 266 336 368 386 410 498 561

Uniwersytet Ekonomiczny 
w Poznaniu 94 92 114 113 124 131 85 104 114

Politechnika Poznańska 105 90 119 135 109 96 43 52 105
Uniwersytet Przyrodniczy 
w Poznaniu 6 8 10 17 17 20 29 34 49

Uniwersytet Artystyczny
w Poznaniu 9 9 9 9 13 14 23 35 44

Akademia Muzyczna im. 
I. J. Paderewskiego w Pozna-
niu

4 3 2 3 4 4 18 33 42

Akademia Wychowania 
Fizycznego im. E. Piaseckiego 
w Poznaniu

4 11 13 14 20 25 25 23 20

Pozostałe 87 98 105 154 78 43 57 39 58
Razem 937 1 108 1 355 1 619 1 708 1 750 1 749 1 840 1 944

Źródło: opracowano na podstawie Roczników Statystycznych Miasta Poznania.
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tów zagranicznych. W tym samym okresie krótkoterminowe wyjazdy dydaktycz-
ne na uczelnie zagraniczne odbyło ponad 40 tys. pracowników polskich uczelni 
wyższych, zaś ponad 17 tys. zagranicznych naukowców spędziło co najmniej kilka 
dni na polskich uczelniach. 

Poznańskie uczelnie są jednymi z najaktywniejszych pod względem udziału 
w programie Erasmus. W roku akademickim 2011/2012 na zagraniczne uczelnie 
wyższe wyjechało ponad 1,5 tys. studentów z Poznania. Większa liczba studen-
tów udających się na semestralne bądź całoroczne wyjazdy w ramach programu 
Erasmus cechowała tyko uczelnie Warszawy (2,7 tys.) i Krakowa (1,8 tys.). Dla 
porównania uczelnie wrocławskie wysłały za granicę zaledwie 1,3 tys. studentów, 
gdańskie – blisko 0,9 tys., łódzkie – 0,7 tys.

Znaczna liczba studentów odbywających część studiów na uczelni zagranicz-
nej w  ramach programu Erasmus wynika m.in. z  uczestniczenia w  nim wielu 
poznańskich uczelni. W roku akademickim 2011/2012 za granicę wyjechali stu-
denci 19 uczelni z Poznania. Największa liczba wyjeżdżających charakteryzowała 
Uniwersytet im. Adama Mickiewicza w Poznaniu (752), Uniwersytet Ekonomicz-
ny w Poznaniu (228) oraz Politechnikę Poznańską (206). Uczelnie te zajmowały 
również wysokie miejsce w krajowym rankingu szkół wyższych pod względem 
liczby studentów korzystających z programu Erasmus – Uniwersytet im. Adama 
Mickiewicza zajmował 2. miejsce w Polsce (za Uniwersytetem Warszawskim), 
zaś Uniwersytet Ekonomiczny w Poznaniu oraz Politechnika Poznańska uplaso-
wały się kolejno na 15. i 16. miejscu. Na uwagę zasługuje nie tylko krajowa, ale 
również międzynarodowa pozycja Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza w ran-
kingu uczelni wysyłających studentów w programie Erasmus – od kilku lat uczel-
nia znajduje się w pierwszej 20 uczelni europejskich.

Pewnym problemem uczestnictwa nie tylko uczelni z  Poznania, ale także 
z innych miast Polski, w programie Erasmus jest znaczna różnica pomiędzy licz-
bą wyjeżdżających na uczelnie zagraniczne a  liczbą studentów z uczelni zagra-
nicznych odbywających część studiów w Poznaniu. Zazwyczaj liczba przyjeżdża-
jących studentów w  poznańskich szkołach wyższych jest niższa o  40–60% od 
liczby studentów wyjeżdżających za granicę. Relacje między obiema wartościami 
wynosiły w roku akademickim 2011/2012 dla Uniwersytetu im. Adama Mickie-
wicza – 271:752, dla Uniwersytetu Ekonomicznego w Poznaniu – 112:228, dla 
Politechniki Poznańskiej – 114:206. Różnice te są większe niż w przypadku naj-
bardziej renomowanych uczelni warszawskich, krakowskich i wrocławskich, co 
prowadzi do niższej pozycji poznańskich szkół wyższych w  rankingu „uczelni 
przyjmujących” niż w przypadku „uczelni wysyłających”. Choć nie prowadzono 
badań na ten temat, jednym z czynników może być m.in. mniejsza znajomość czy 
też percypowana atrakcyjność Poznania w porównaniu do wymienionych miast. 
Drugim – wciąż niewielka liczba zajęć prowadzonych w języku angielskim w po-
znańskich szkołach wyższych.

Mimo to liczba studentów przyjeżdżających do Poznania w ramach programu 
Erasmus stale rośnie. W roku akademickim 2012/2013 osiągnęła 666 studentów, 
a w roku 2013/2014 – 765 studentów. Ponad 50% studentów stanowią przyjeż-
dżający na Uniwersytet im. Adama Mickiewicza. Blisko 2/3 studentów przyjeż-
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dżających stanowią studenci z południa Europy (w roku akademickim 2013/2014 
najwięcej było Hiszpanów – 188 oraz Turków – 158).

Analizując umiędzynarodowienie działalności edukacyjnej w kontekście pro-
gramu Erasmus, należy wziąć pod uwagę również mobilność kadry naukowo-dy-
daktycznej, związaną z krótkoterminowymi wyjazdami o profilu dydaktycznym. 
Mobilność ta jest jednak zdecydowanie niższa niż w przypadku mobilności stu-
dentów. W roku akademickim 2011/2012 na uczelnie zagraniczne w celu prze-
prowadzenia zajęć dydaktycznych wyjechało zaledwie 272 nauczycieli akademic-
kich zatrudnionych na uczelniach wyższych w Poznaniu. Liczba ta była mniejsza 
zarówno od cechującej Warszawę (569), jak i Wrocław (459), Kraków (430) oraz 
Łódź (282). Spośród poznańskich uczelni największą liczbę pracowników nauko-
wo-dydaktycznych wysłały za granicę Uniwersytet im. Adama Mickiewicza (108), 
Politechnika Poznańska (67) oraz Uniwersytet Ekonomiczny w Poznaniu i Uni-
wersytet Przyrodniczy w Poznaniu (po 19). Wielkości te sytuowały w pierwszej 
50 uczelni w Polsce tylko Uniwersytet im. Adama Mickiewicza (8. miejsce) oraz 
Politechnikę Poznańską (14. miejsce).

Podsumowanie i wnioski: w kierunku integracji działań 
na rzecz umiędzynarodowienia nauki i szkolnictwa 
wyższego w Poznaniu

Przedstawione w niniejszym artykule analizy oraz zestawienia oczywiście nie wy-
czerpują zagadnienia wpływu członkostwa w Unii Europejskiej na sytuację oraz 
umiędzynarodowienie nauki i szkolnictwa wyższego w Poznaniu. Mimo to, po-
zwalają na wyciągnięcie kilku podstawowych wniosków.

Po pierwsze, okres członkostwa w Unii Europejskiej był czasem relatywnie 
szybkiego umiędzynarodowienia poznańskiej nauki. Świadczy o  tym zarów-
no szybko rosnąca liczba artykułów publikowanych w najbardziej prestiżowych 
międzynarodowych czasopismach naukowych, jak i coraz częstsze uczestnictwo 
poznańskich zespołów badawczych w programach ramowych Unii Europejskiej. 
Choć nie sposób precyzyjnie określić wpływu korzystania z  tego mechanizmu 
wspierania badań naukowych na rozwój nauki w Poznaniu, opierając się na in-
formacjach zawartych w artykułach naukowych o instytucji finansującej badania, 
wpływ ten jest już istotny i  rośnie z każdym rokiem. Pewnym problemem jest 
jednak fakt, że Poznań odstaje in minus pod tym względem od innych najwięk-
szych miast Polski. Wyniki te są zbieżne z wcześniej uzyskanymi, a dotyczącymi 
udziału tekstów opublikowanych wespół z współautorami zagranicznymi, który 
w przypadku Poznania jest najniższy w grupie pięciu największych ośrodków na-
ukowych Polski (por. Bajerski 2011). Umiędzynarodowienie poznańskiej nauki 
w tym ujęciu jest więc niższe niż nauki warszawskiej, krakowskiej czy też wro-
cławskiej. Mimo to należy zauważyć, że pozycja naukowa Poznania względem 
tych miast poprawia się, co wskazuje na istnienie znacznego, wciąż niewykorzy-
stanego potencjału międzynarodowego poznańskich instytucji naukowych.
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Jednym z istotnych czynników rozwoju nauki i szkolnictwa wyższego w Po-
znaniu w  kolejnych latach wydają się środki finansowe pozyskane z  funduszy 
strukturalnych (poprzez programy operacyjne) oraz ze wspomnianych wyżej pro-
gramów ramowych Unii Europejskiej. Biorąc pod uwagę wielkość dofinansowa-
nia, Poznań plasuje się w obu przypadkach na trzecim miejscu wśród miast Polski. 
Uzasadnione oczekiwania poznańskie środowisko naukowe wiąże szczególnie 
z największymi inwestycjami z programów operacyjnych w poznańską naukę, któ-
rymi są realizacje Wielkopolskiego Centrum Zaawansowanych Technologii oraz 
Międzyuczelnianego Centrum NanoBioMedycznego. Należy również podkreślić 
często niedoceniane znaczenie, jakie dla umiędzynarodowienia nauki w Poznaniu 
mają nie tylko największe uczelnie, ale także instytuty Polskiej Akademii Nauk 
– przede wszystkim Instytut Chemii Bioorganicznej oraz afiliowane przy nim Po-
znańskie Centrum Superkomputerowo-Sieciowe, które należą do największych 
w skali kraju pozauczelnianych jednostek realizujących projekty zarówno z pro-
gramów ramowych Unii Europejskiej, jak i z programów operacyjnych.

Mniej zaawansowany niż w  innych największych ośrodkach nauki i  szkol-
nictwa wyższego jest proces umiędzynarodowienia działalności edukacyjnej. 
W okresie członkostwa w Unii Europejskiej poznańskie uczelnie były co praw-
da bardzo aktywne w mobilnościowym programie Erasmus, umożliwiając seme-
stralne lub roczne studia za granicą dużej liczbie studentów (większej niż uczel-
nie wrocławskie, gdańskie i łódzkie). Nie przyciągały jednak równie silnie, poza 
Uniwersytetem Medycznym im. Karola Marcinkowskiego, studentów z zagranicy. 
Dotyczy to zarówno programu Erasmus, jak i studentów gotowych podjąć stu-
dia na stałe w Poznaniu. Sukces poznańskiej uczelni medycznej wynika zarówno 
z profilu kształcenia, jak i z wieloletniej strategii przygotowywania i akredyto-
wania anglojęzycznych programów studiów medycznych, nie wydaje się więc 
w pełni możliwy do powtórzenia w przypadku pozostałych uczelni. Mimo to ob-
serwuje się rosnącą liczbę pełnych studiów w  języku angielskim oferowanych 
przez poznańskie uczelnie, które są relatywnie tanie w porównaniu ze studiami 
w krajach Europy Zachodniej (czesne na Uniwersytecie im. Adama Mickiewicza 
i  Politechnice Poznańskiej w  adresowanych do cudzoziemców anglojęzycznych 
programach studiów wynosi zazwyczaj od 2 do 3 tys. euro rocznie).

Pewnym problemem umiędzynarodowienia i rozwoju nauki i szkolnictwa wyż-
szego w Poznaniu, który udaje się częściowo przezwyciężać, jest niedostateczna 
współpraca instytucji naukowych i edukacyjnych zarówno między sobą, jak i z 
instytucjami publicznymi i samorządowymi. Dotyczy to nie tylko Poznania, ale 
wszystkich miast w Polsce, w których brakuje platform integrujących środowisko 
naukowe oraz koordynujących współpracę między nimi. Choć i tu można wskazać 
na stopniowo postępującą zmianę, związaną z realizacją przez Miasto5 programu 
„Akademicki i  naukowy Poznań”, który przyczynił się do wzrostu współpracy 
oraz wymiany informacji między uczelniami a Miastem. Władze miejskie pod-
kreślają, że utrzymanie wysokiej pozycji Poznania jako ośrodka akademickiego 
w  kraju oraz zwiększenie znaczenia na arenie międzynarodowej jest jednym 
5	 Przez Miasto w niniejszym artykule rozumie się Urząd Miasta Poznania oraz miejskie jednostki 

organizacyjne, które są nadzorowane przez władze miejskie.
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z priorytetów rozwojowych, a szczególną szansę upatruje się m.in. w umiędzy-
narodowieniu studiów. Coraz większy akcent kładzie się m.in. na promocję mia-
sta wśród potencjalnych studentów z zagranicy. Rolę Miasta upatruje się m.in. 
w inicjowaniu i koordynacji działań uczelni w tym zakresie. O ile bowiem pozycja 
Poznania jako ośrodka akademickiego jest silna w Polsce, o tyle za granicą Poznań 
nie jest powszechnie rozpoznawalny jako miasto studenckie. Obecnie w Pozna-
niu studiuje łączenie (zarówno w pełnych programach studiów, jak i w ramach 
wymiany studenckiej) około 2,5 tys. studentów zagranicznych z ponad 80 krajów, 
co stanowi zaledwie około 2% społeczności studenckiej. Studenci przybywają 
do Poznania głównie z Europy, Ameryki Północnej i Azji. Najwięcej przyjeżdża 
z Ukrainy, Norwegii, ze Stanów Zjednoczonych i z Białorusi.

Od kilku lat w  ramach programu „Akademicki i  naukowy Poznań” Miasto 
wspólnie z uczelniami realizuje działania promocyjne pod hasłem „Study in Po-
znan”, których głównym celem jest zwiększenie liczby studentów zagranicznych 
na poznańskich uczelniach. Grupę docelową stanowią studenci zagraniczni oraz 
młodzież kończąca szkoły średnie lub college (wiek 16–25 lat), ze średnich i du-
żych miast (mających dostęp do źródeł finansowania nauki za granicą), ze szcze-
gólnym uwzględnieniem grup polonijnych. Projekt „Study in Poznan” zakłada 
takie działania, jak: inicjowanie i integrowanie pracy zespołów uczelni odpowie-
dzialnych za promocję zagraniczną, realizacja kampanii zagranicznych (w tym 
udział w zagranicznych targach edukacyjnych, prezentacje w szkołach średnich 
i reklama na zagranicznych edukacyjnych portalach internetowych), stworzenie 
systemu komunikacji z absolwentami programów anglojęzycznych, popularyza-
cja osiągnięć naukowych absolwentów uczelni działających zawodowo za granicą, 
przeprowadzanie regularnych badań opinii studentów i absolwentów zagranicz-
nych dotyczących warunków życia w mieście i studiowania, przeciwdziałanie dys-
kryminacji rasowej i kulturowej oraz działania prewencyjne na rzecz zwiększenia 
poczucia bezpieczeństwa w środowisku studentów zagranicznych. 

Zauważalne są dążenia Miasta do integracji międzynarodowego środowi-
ska akademickiego – organizuje ono m.in. wydarzenia i  konkursy dedykowane 
studentom zagranicznym w  Poznaniu, m.in. coroczny turniej piłki nożnej Eu-
roasmus and Friends Cup. Działania te podejmowane są przy współpracy z Era-
smus Student Network i AZS na poszczególnych uczelniach, a także z udziałem 
sponsorów. Studenci zagraniczni mają możliwość uczestniczenia w  wykładach 
otwartych najwybitniejszych naukowców na świecie, którzy są zapraszani na 
poznańskie uczelnie przy wsparciu finansowym Miasta (od 2008 do połowy 
2014 r. zorganizowano ponad 170 takich wykładów). Znaczenie wizyt wybitnych 
naukowców wyraża się nie tylko w organizacji wykładów otwartych. Należy upa-
trywać w nich też czynnik inicjujący współpracę poznańskich uczelni z ośrodka-
mi zagranicznymi. 

Z początkiem każdego roku akademickiego przedstawiciele Urzędu Miasta 
Poznania biorą udział w  „Orientation Days” organizowanych na poznańskich 
uczelniach, prezentując Poznań jako ośrodek akademicki. Jedną z  nowych ini-
cjatyw jest podjęcie współpracy z Uniwersytetem im. Adama Mickiewicza w Po-
znaniu w ramach polsko-niemieckiego projektu AMIGA, współfinansowanego ze 
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środków Europejskiego Funduszu Społecznego (EFS), którego celem jest zwięk-
szenie stopnia integracji społecznej i zawodowej cudzoziemców przebywających 
w Poznaniu. Beneficjentami projektu są m.in. zagraniczni studenci i absolwenci 
poznańskich uczelni. Miasto inicjuje także spotkania przedstawicieli miast part-
nerskich Poznania z osobami odpowiedzialnymi za kontakty zagraniczne, wymia-
ny studentów i  wykładowców oraz projekty międzynarodowe na poznańskich 
uczelniach. Wielokrotnie projekty inicjowane przez Miasto znajdują kontynuację 
w  działaniach uczelni. Przykład stanowić może program stypendialny dla stu-
dentów z Gruzji realizowany przez Urząd Miasta Poznania w latach 2009–2012, 
który przerodził się w stałą współpracę Uniwersytetu Przyrodniczego w Poznaniu 
z Uniwersytetem Technicznym w Tbilisi oraz gruzińskim Ministerstwem Ochro-
ny Środowiska i Zasobów Naturalnych, w zakresie leśnictwa i ochrony przyrody.

Skuteczność działań Miasta w ramach kształtowania pozytywnego wizerun-
ku ukazują m.in. wyniki badań efektywności wdrażania strategii promocji marki 
Poznań (Biostat 2013). W 2013 r. przebadano m.in. grupę studentów zagranicz-
nych studiujących w Polsce (N=450, próba kwotowa, ogólnopolska). Wyniki ba-
dań wskazują, że z działaniami promocyjnymi Miasta zetknęło się ponad 60% 
studentów zagranicznych studiujących w naszym kraju. Zdecydowana większość 
ankietowanych (ponad 91%) oceniła działania promocyjne Poznania pozytywnie. 
Spośród studentów zagranicznych studiujących w  Polsce ponad 65% rozważy-
łoby podjęcie studiów w Poznaniu. Z kolei wszyscy badani studenci zagraniczni 
studiujący w Poznaniu poleciliby Poznań swoim znajomym jako dobre miejsce 
do studiowania. Powyższe wyniki pozwalają przypuszczać, że rosnąca integracja 
działań Urzędu Miasta Poznania oraz poznańskich uczelni ma szanse być sku-
tecznym narzędziem umiędzynarodowienia działalności 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 usługi publiczne w Poznaniu – 
perspektywa 10 lat w Unii Europejskiej

Zarys treści: Celem pracy jest analiza poziomu rozwoju e-usług publicznych dostępnych 
w Poznaniu, których rozwój możliwy był m.in. dzięki środkom pochodzącym z funduszy 
europejskich. Sytuacja Poznania w tym zakresie została odniesiona do największych miast 
w Polsce wykorzystujących środki unijne na rozwój e-administracji. W pierwszym etapie 
postępowania badawczego przeanalizowano programy operacyjne, w ramach których ist-
niała możliwość współfinansowania rozwoju e-administracji. W drugim etapie przepro-
wadzono analizę absorpcji środków unijnych przez badane miasta na tle innych jednostek 
samorządu lokalnego, a w trzecim – omówiono projekty realizowane ze środków unijnych 
na rozwój e-administracji w badanych miastach. Ostatni, czwarty etap postępowania ba-
dawczego obejmuje analizę poziomu rozwoju e-administracji mierzoną poziomem rozwo-
ju wybranych e-usług publicznych w roku 2011 i 2014. 

Słowa kluczowe: elektroniczna administracja, e-usługi publiczne, samorząd lokalny, Po-
znań, Unia Europejska

Wprowadzenie

Zmiany będące następstwem szybkiego rozwoju technologii informacyjno-komu-
nikacyjnych, a w szczególności Internetu, mają inny niż dotychczasowe odkrycia 
technologiczne i trudniejszy do uchwycenia wpływ nie tylko na gospodarkę, ale 
i na społeczeństwo, a ostatecznie na niemal wszystkie dziedziny życia i działalnoś
ci człowieka (Naisbitt 1997, Castells 2003). Jednym z nowych wyzwań rozwoju 
społeczeństwa informacyjnego i gospodarki cyfrowej jest wykorzystanie ICT w or-
ganizacji i funkcjonowaniu administracji publicznej, także na szczeblu samorządu 
lokalnego. Przejawem funkcjonowania e-administracji jest dystrybucja usług pu-
blicznych nowymi – elektronicznymi – kanałami. Proces rozwoju e-administracji, 
którego wyrazem jest rozwój elektronicznych usług publicznych, ma niezwykle 
dynamiczny charakter i wykazuje znaczne zróżnicowania przestrzenne (Centeno 
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i in. 2005, Anttiroiko 2008). Dotyczy to zarówno układów przestrzennych rozpa-
trywanych w skali globalnej – państw i regionów, jak i w skali lokalnej – samorządów 
lokalnych. Przy czym należy zaznaczyć, że e-administracja to nie tylko informaty-
zacja sektora publicznego ale szerszy program jego reform. Najpełniej zagadnienie 
to oddaje definicja e-administracji zaproponowana przez Komisję Europejską, we-
dług której jest to „wykorzystanie technologii informacyjnych i komunikacyjnych  
w sektorze publicznym połączone ze zmianami organizacyjnymi i uzyskaniem no-
wych umiejętności służb publicznych, w celu poprawy jakości usług publicznych 
i procesów demokratycznych, a także wzmocnienia poparcia dla prowadzonej po-
lityki” (The Role of eGovernment… 2003, s. 7).

Współcześnie trudno wyobrazić sobie funkcjonowanie administracji publicz-
nej i samorządów lokalnych bez nowoczesnych technologii. Rozwój e-administra-
cji, a tym samym rozwój e-usług publicznych oznacza szereg korzyści zarówno 
dla jej klientów, tj. obywateli i  przedsiębiorców, jak i  dla samej administracji. 
Wśród korzyści dla obywateli i mieszkańców należy wspomnieć przede wszyst-
kim o: większej dostępności usług publicznych (praktycznie przez całą dobę, bez 
konieczności oczekiwania w kolejce), łatwiejszych kanałach komunikacji na linii 
obywatel/przedsiębiorca – urzędnik/władza publiczna, większej transparentno-
ści działań administracji publicznej i władz publicznych. Natomiast pozytywne 
skutki (pełnego) wdrożenia rozwiązań e-administracji to m.in.: usprawnienie 
pracy sektora publicznego, niższe koszty funkcjonowania, stymulacja zmian or-
ganizacyjnych i potrzeby ciągłego uzupełniania wiedzy i umiejętności służb pu-
blicznych sprzyjające poprawie efektywności działania (van der Meer, van Winder 
2003, Aichholzer 2005, Young-Jin, Seang-Tae 2008, Nijkamp, Cohen-Blankshtain 
2009, Paskaleva-Shapira 2009). Pomimo wielu zalet rozwój e-administracji i e-
-usług publicznych może powodować także pewnego rodzaju zagrożenia. Jednym 
z ważniejszych jest kwestia tzw. wykluczenia cyfrowego, które może w dłuższej 
perspektywie przyczyniać się do wykluczenia społecznego. Tym samym sytuacja 
ta może doprowadzić do bardziej uprzywilejowanej pozycji innych grup, które 
mają pełny dostęp do zasobów cyfrowych (Kuk 2002). Innym ważnym zagroże-
niem jest kwestia kosztów wdrożenia rozwiązań e-administracji, a w szczegól-
ności e-usług publicznych. Dotyczy to głównie mniejszych jednostek lokalnych, 
gdzie relatywnie wysokie koszty mogą nie doprowadzić do zakładanych efektów, 
zwłaszcza w zakresie redukcji kosztów funkcjonowania. 

W polskim sektorze publicznym, podobnie jak w krajach Europy Zachodniej, 
technologie informacyjno-komunikacyjne funkcjonują od lat 90. ubiegłego wieku. 
Przy czym zakres i jakość wykorzystywanego sprzętu i oprogramowania w Polsce 
i krajach zachodnich znacznie się różniły (niestety na naszą niekorzyść). Czynni-
kami stymulującymi (bądź w niektórych przypadkach destymulującymi) rozwój 
e-administracji w samorządzie lokalnym w Polsce są m.in. uwarunkowania praw-
no-organizacyjne, poziom rozwoju społeczno-gospodarczego, dostępność ICT 
wśród mieszkańców i  przedsiębiorców, poziom umiejętności informatycznych 
mieszkańców, postawy oraz świadomość władz i liderów lokalnych, wyposażenie 
teleinformatyczne urzędów, kapitał ludzki urzędów oraz sytuacja finansowa (Per-
dał 2012, 2014). Niemniej jednak dopiero wstąpienie Polski do Unii Europejskiej 
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i pojawienie się nowych możliwości współfinansowania rozwoju e-administracji 
i e-usług publicznych ze środków unijnych dały nowy impuls rozwojowy w tym 
zakresie (Perdał 2014). Dotychczasowa modernizacja i  informatyzacja sektora 
publicznego realizowana z własnych zasobów finansowych, zwłaszcza w samo-
rządach lokalnych, nie spowodowała takiego progresu w zakresie e-usług publicz-
nych jak środki unijne.

Cel pracy i metody badawcze

Celem niniejszej pracy jest analiza poziomu rozwoju e-usług publicznych w kon-
tekście pozyskanych środków unijnych na ich rozwój w Poznaniu na tle najwięk-
szych miast w Polsce. Podstawowym układem odniesienia sytuacji Poznania jest 
pięć największych miast w kraju, tj. Warszawa, Kraków, Łódź, Wrocław i Gdańsk. 
Analiza obejmuje lata 2004–2014 w zakresie pozyskiwanych środków unijnych 
na rozwój e-usług publicznych (e-administracji). Natomiast analiza efektów 
rozwoju e-usług publicznych, ze względu na brak publikowanych danych, obej-
muje lata 2011–2014. Dane wykorzystane w pracy dotyczące wielkości środków 
unijnych i  realizowanych projektów w dziedzinie rozwoju e-usług publicznych 
pochodzą z oficjalnej statystyki Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju, a ściślej 
z modułu internetowego Mapa Dotacji (http://mapadotacji.gov.pl/). W badaniu 
uwzględniono jedynie te projekty, które związane były (pośrednio lub bezpo-
średnio) z rozwojem e-usług publicznych i e-administracji oraz realizowane były 
przez samorządy lokalne (urząd miejski był bezpośrednim beneficjentem). Dane 
na temat poziomu rozwoju e-usług publicznych w badanych miastach są danymi 
pierwotnymi zebranymi przez autora w trakcie inwentaryzacji stron interneto-
wych miast. 

Procedura wyznaczania wartości wskaźnika syntetycznego poziomu rozwoju 
e-usług publicznych (WeU) obejmowała analizę poziomu interaktywności świad-
czenia 18 wybranych usług publicznych. W analizie uwzględniono zarówno tzw. 
własne strony internetowe jak i strony podmiotowe Biuletynu Informacji Publicz-
nej, oraz połączone z nimi strony m.in. Biur Obsługi Interesanta, ePUAP (Elek-
tronicznej Platformy Usług Administracji Publicznej), Elektronicznych Skrzynek 
Podawczych itp. Usługi uwzględnione w  analizie to: (1) wydanie odpisów akt 
USC, (2) zgłoszenie urodzenia dziecka, (3) zgłoszenie zgonu, (4) wydanie do-
wodu osobistego, (5) wymeldowanie/zameldowanie, (6) wymeldowanie/zamel-
dowanie cudzoziemca, (7) opłata za posiadanie psa, (8) zasiłek celowy (stały 
itp.), (9) deklaracja na podatek od nieruchomości (osoby fizyczne/prawne), (10) 
podatek od środków transportowych, (11) wpis/wykreślenie/zmiana w ewidencji 
działalności gospodarczej, (12) zezwolenie na sprzedaż napojów alkoholowych, 
(13) warunki zabudowy, (14) opłata targowa, (15) pozwolenie na usunięcie 
drzew, (16) rejestracja czasowa i wydanie tablic czasowych pojazdu, (17) reje-
stracja używanego pojazdu oraz (18) pozwolenie na budowę. 

Wybór usług do analizy był celowy i  obejmował głównie te, które zostały 
wskazane jako priorytetowe przez Komisję Europejską (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-usług publicznych 
wykorzystano metodę zaproponowaną przez CapGemini Ernst & Young (2001, 
2005) dla Komisji Europejskiej. Pomiar poziomu rozwoju e-usług publicznych 
przeprowadzono na pięciostopniowej skali poziomu interaktywności ich świad-
czenia. Każdemu z poziomów przypisano proporcjonalnie wagę: (1) poziom 0 (0) 
– brak informacji o usłudze lub na stronie internetowej urzędu znajdują się in-
formacje nieistotne przy realizacji określonej usługi publicznej; (2) poziom I (25) 
– zamieszczenie na stronie internetowej urzędu podstawowych informacji do-
tyczących usługi, np. procedury administracyjne, wymagane dokumenty, rodzaj 
formularza, czas i forma realizacji; (3) poziom II (50) – możliwość pobrania ze 
strony internetowej różnego rodzaju dokumentów niezbędnych w realizacji da-
nej sprawy (formularze, wnioski, podania itp.); (4) poziom III (75) – możliwość 
pobrania i odesłania wypełnionych odpowiednich formularzy, wniosków, podań 
itp. lub możliwość wypełnienia tych dokumentów on-line; (5) poziom IV (100) – 
realizacja całej usługi za pośrednictwem strony internetowej urzędu. Średnia wag 
wszystkich 18 analizowanych usług wyznaczała wartość syntetycznego wskaźni-
ka poziomu rozwoju e-usług publicznych (WeU). Tym samym wskaźnik ten może 
przyjmować wartości z  przedziału <0;100>. W  tym miejscu warto dodać, że 
wskaźnik ten można także traktować, podobnie jak w  badaniach anglosaskich 
(van der Meer, Van Winden 2003, Young-Jin, Seang-Tae 2008), jako wskaźnik 
poziomu rozwoju e-administracji, gdyż przyjmuje się, że poziom rozwoju e-usług 
publicznych jest wyznacznikiem poziomu rozwoju e-administracji.

Instrumenty finansowe rozwoju e-administracji

W latach 2004–2014 największe możliwości dofinansowania projektów z zakresu 
rozwoju e-usług publicznych i, szerzej, e-administracji oraz społeczeństwa infor-
macyjnego były w drugiej perspektywie programowania, tj. w latach 2007–2013. 

W latach 2004–2006 informatyzacja administracji publicznej nie miała dedy-
kowanego programu operacyjnego (ani działania) i choć jej rozwój był zaprogra-
mowany w kilku strategiach i planach rozwoju, miała relatywnie spontaniczny 
i chaotyczny charakter. Stąd też możliwość finansowania projektów związanych 
z szeroko rozumianą e-administracją znajdowała się w trzech programach ope-
racyjnych, takich jak: Sektorowy Program Operacyjny Wzrost Konkurencyjności 
Przedsiębiorstw, Sektorowy Program Operacyjny Rozwój Zasobów Ludzkich oraz 
Zintegrowany Program Operacyjny Rozwoju Regionalnego. W latach 2007–2013 
dla projektów z zakresu e-administracji utworzono dedykowane działanie w Pro-
gramie Operacyjnym Innowacyjna Gospodarka – 7 oś priorytetowa: Społeczeń-
stwo informacyjne – budowa elektronicznej administracji. Jednakże nastąpiło 
wówczas wyraźne rozgraniczenie dwóch składowych e-administracji – informa-
tyzacji urzędów i usług oraz szkoleń i modernizacji sektora publicznego w wy-
miarze organizacyjnym. Projekty informatyczne znalazły się w POIG natomiast 
szkolenia urzędników w  Programie Operacyjnym Kapitał Ludzki. Dodatkowo 
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środki na rozwój e-administracji zostały alokowane w regionalnych programach 
operacyjnych (choć nie wszystkie województwa przeznaczyły środki na ten cel). 

W latach 2004–2014 badane miasta mogły korzystać z następujących instru-
mentów finansowych rozwoju e-administracji i e-usług publicznych1: 
•	 2004–2006 – działanie 1.5: Infrastruktura społeczeństwa informacyjnego 

w  ramach Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego 
(ZPORR);

•	 2007–2013 – działania w  ramach Regionalnych Programów Operacyjnych 
(RPO);

•	 2007–2013 – działanie 5.2: Wzmacnianie potencjału administracji samorzą-
dowej w ramach Programu Operacyjnego Kapitał Ludzki (POKL).

Absorpcja środków unijnych na rozwój e-usług 
publicznych i e-administracji

Od wstąpienia Polski do Unii Europejskiej do końca 2013 r. z możliwości dofi-
nansowania rozwoju e-administracji w obu perspektywach finansowych skorzy-
stało 357 gmin z 2479 tego typu jednostek lokalnych w kraju. Wśród nich były 
44 miasta na prawach powiatu, w tym m.in. Poznań i pozostałe pięć badanych 
największych miast w Polsce. W ramach działania 1.5 ZPORR skutecznie o środ-
ki aplikowało 130 gmin, w tym 21 miast na prawach powiatu. Natomiast liczba 
jednostek samorządu lokalnego, które pozyskały środki w latach 2007–2013, wy-
nosiła odpowiednio 280 i 38. W związku z tym od 2004 r. ze środków unijnych 
skorzystało14% gmin oraz 68% miast na prawach powiatu. Co ciekawe, jedynie 
15% gmin i 34% miast na prawach powiatu uzyskało unijne dofinansowanie za-
równo w pierwszej, jak i drugiej perspektywie finansowej. 

Spośród badanych miast zarówno Poznań, jak i Gdańsk, Kraków, Łódź oraz 
Wrocław w obu perspektywach finansowych pozyskały środki na rozwój e-usług 
publicznych. Natomiast Warszawa środki na ten cel ostrzymała tylko w drugiej 
perspektywie.

Łączna wartość projektów zrealizowanych przy wsparciu środków europejskich 
w dekadzie członkostwa w Unii Europejskiej w Poznaniu wynosiła niemal 47 mln 
zł, co w  przeliczeniu na mieszkańca stanowi kwotę 85 zł/os. (ryc. 1, tab. 1). 
W grupie badanych miast najwięcej środków na rozwój e-administracji pozyskał 
łódzki samorząd. W ciągu 10 lat było to blisko 139 mln zł, czyli aż 194 zł/os. 

Pozostałe największe miasta w kraju otrzymały mniej środków na rozwój e-
-administracji. Tym samym Poznań ulokował się na drugiej pozycji wśród naj-
większych badanych miast zarówno pod względem łącznej wielkości pozyskanych 
środków unijnych na ten cel, jak i pod względem wielkości tych środków w prze-
liczeniu na jednego mieszkańca. Niemniej jednak należy podkreślić, że różnica 
1	 Z pozostałych programów operacyjnych finansowane były projekty ogólnopolskie, z  których 

efektów docelowo bezpośrednio lub pośrednio mogą korzystać samorządy lokalne, m.in. ePUAP, 
ePUAP2, PESEL2, CEIDG. 
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między Łodzią a  Poznaniem jest znaczna i  wynosi blisko 90 mln zł, a  między 
Poznaniem i kolejnymi miastami – zwłaszcza Wrocławiem i Krakowem – już dużo 
mniejsza (1–3 mln zł).

Poznań podobnie jak Gdańsk w  ciągu 10 lat członkostwa w Unii Europej-
skiej zrealizował dwa projekty w zakresie rozwoju e-administracji. W stosunku 
do innych dużych miast może wydawać się to niewielkim osiągnięciem, gdyż 
w mijającej dekadzie w Łodzi zrealizowano osiem projektów (tab. 1), a w Kra-

Ryc. 1. Wielkość pozyskanych środków unijnych na rozwój e-administracji
Źródło: opracowanie własne na podstawie danych Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju (stan na 

maj 2014 r.).
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kowie i Wrocławiu – po siedem. Mając jednak na względzie wielkość pozyska-
nych środków, należy zauważyć, że były to duże projekty o relatywnie szerokim 
zakresie. 

Samorząd Poznania w latach 2004–2006 przy współudziale środków ZPORR 
zrealizował projekt „e-Poznań – Realizacja programu budowy elektronicznej 
administracji publicznej”, natomiast w  latach 2007–2014 – projekt „Poznań-
ska Elektroniczna Karta Aglomeracyjna”, który był jednym z  trzech projektów 
wskazanych przez samorząd województwa jako tzw. projekt kluczowy w ramach 
działania 2.7: Infrastruktura społeczeństwa informacyjnego w ramach Wielkopol-
skiego Regionalnego Programu Operacyjnego na lata 2007–2013 (tab. 2). Dodat-
kowo Poznań był partnerem Urzędu Miasta Krakowa w projekcie „Monitorowa-

Tabela 1. Liczba i wielkość projektów z zakresu rozwoju e-administracji w latach 2004–
2013

10 lat w Unii Europejskiej

Miasto Wartość projektów Liczba 
projektów

Średnia wartość
Per capita 1 projekt

Gdańsk  19 990 125,18 zł 2  43,38 zł  9 995 062,59 zł 
Kraków  43 692 721,83 zł 7  57,57 zł  6 241 817,40 zł 
Łódź  138 634 035,81 zł 8  193,80 zł  17 329 254,48 zł 
Poznań  46 998 566,96 zł 2  85,59 zł  23 499 283,48 zł 
Warszawa  32 969 060,57 zł 4  19,19 zł  8 242 265,14 zł 
Wrocław  45 945 612,38 zł 7  72,78 zł  6 563 658,91 zł 
Razem  328 230 122,73 zł 30  67,90 zł  10 941 004,09 zł 

2004–2006

Miasto Wartość projektów Liczba 
projektów

Średnia wartość
Per capita 1 projekt

Gdańsk  3 755 521,18 zł 1  8,15 zł  3 755 521,18 zł 
Kraków  14 337 149,79 zł 2  18,89 zł  7 168 574,90 zł 
Łódź  51 265 716,54 zł 3  71,66 zł  17 088 572,18 zł 
Poznań  2 138 982,39 zł 1  3,90 zł  2 138 982,39 zł 
Warszawa  – zł 0  – zł  – zł 
Wrocław  3 320 459,36 zł 1  5,26 zł  3 320 459,36 zł 
Razem  74 817 829,26 zł 8  15,48 zł  9 352 228,66 zł 

2007–2013

Miasto Wartość projektów Liczba 
projektów

Średnia wartość
Per capita 1 projekt

Gdańsk  16 234 604,00 zł 1  35,23 zł 16 234 604,00 zł
Kraków  29 355 572,04 zł 5  38,68 zł 5 871 114,41 zł
Łódź  87 368 319,27 zł 5  122,13 zł 17 473 663,85 zł 
Poznań  44 859 584,57 zł 1  81,70 zł 44 859 584,57 zł
Warszawa  32 969 060,57 zł 4  19,19 zł 8 242 265,14 zł
Wrocław  42 625 153,02 zł 6  67,52 zł 7 104 192,17 zł
Razem  253 412 293,47 zł 22  52,43 zł 11 518 740,61 zł

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju (stan na 
maj 2014 r.).
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Tabela 2. Projekty z zakresu rozwoju e-administracji zrealizowane w latach 2004–2013

Miasto Program Projekt
Wartość 
projektu 

(zł)

Udział 
UE  
(%)

Gdańsk
ZPORR e-Gdańsk – europejska metropolia on-line 3 755 521 74

RPO Gdańska Platforma Edukacyjna 16 234 604 56

Kraków

ZPORR E-Kraków. Rozwój infrastruktury teleinformatycznej 
usprawniającej zarządzanie dużą aglomeracją miejską 6 354 370 68

ZPORR Zintegrowany System Zarządzania Oświatą w Krakowie 7 982 780 68

RPO
Budowa systemu informatycznego do wspomagania admi-

nistracji wraz z integracją zasobów bazodanowych 
w województwie i w powiecie

11 960 482 84

RPO
Wdrożenie Elektronicznego Systemu Zarządzania Doku-

mentacją w Zarządzie Infrastruktury Komunalnej 
i Transportu w Krakowie

777 190 75

RPO Wdrożenie systemu e-usług publicznych w Urzędzie Mia-
sta Krakowa i miejskich jednostkach organizacyjnych 6 570 450 65

POKL „PI” – Monitorowanie jakości usług publicznych jako 
element zintegrowanego systemu zarządzania jst 5 051 800 85

POKL Rozwój systemu zarządzania Urzędem 4 995 650 85

Łódź

ZPORR System informacji o terenie dla miasta Łodzi – faza V 19 991 762 44

ZPORR E-Łódź – zakup i wdrożenie elektronicznego urzędu 
w Urzędzie Miasta Łodzi 17 437 149 75

ZPORR
Rozbudowa systemu informatycznego MODGiK w Łodzi 

dla poprawienia efektywności pracy administracji oraz 
rozwoju elektronicznych usług dla ludności

8 701 199 75

ZPORR e-Łódź – zakup sprzętu komputerowego i oprogramowania 
– II etap 4 949 988 74

ZPORR Baza usług medycznych udzielanych mieszkańcom Łodzi 185 619 55

RPO Metropolitalna sieć szerokopasmowego dostępu do Inter-
netu 47 347 529 75

RPO System informacji o terenie dla miasta Łodzi – faza IX 33 310 790 50
RPO Łódzkie centrum kontaktu z mieszkańcami 6 710 000 75

Poznań
ZPORR e-Poznań – Realizacja programu budowy elektronicznej 

administracji publicznej 2 138 982 75

RPO Poznańska Elektroniczna Karta Aglomeracyjna 44 859 585 66

Wrocław

ZPORR Budowa Wrocławskiego Publicznego Systemu Informacji 
Przestrzennej 3 320 459 71

RPO Rozwój informatycznego systemu zarządzania wrocławską 
oświatą 17 024 319 66

RPO Rozwój usług elektronicznych we wrocławskiej oświacie 11 465 338 79

RPO
Digitalizacja archiwum miejskiego we Wrocławiu wraz 
z elektronicznym zdalnym systemem dostępu do doku-

mentacji
4 825 789 84

RPO MAN Wrocław. Wrocławska sieć teleinformatyczna na 
potrzeby sprawnego zarządzania miastem 4 458 914 84

RPO
Budowa nieodpłatnego, bezprzewodowego dostępu do 

Internetu dla mieszkańców miasta oraz gości Wrocławia – 
Miejski Internet

2 572 992 81

POKL
Kompleksowy program wzmocnienia zdolności Urzędu 

Miejskiego Wrocławia do sprawnej i efektywnej realizacji 
zadań publicznych

2 277 801 85



72	 Robert Perdał 	 Elektroniczne usługi publiczne w Poznaniu – perspektywa 10 lat w Unii Europejskiej	 73

nie jakości usług publicznych jako element zintegrowanego systemu zarządzania 
jednostkami samorządu terytorialnego” oraz partnerem Warszawy (wraz z Ło-
dzią, Lublinem i Ełkiem) w projektach „Novus – program rozwoju administracji 
samorządowej” i „URBES – podniesienie potencjału administracyjnego samorzą-
dów” finansowanych ze środków POKL w ramach działania 5.2: Wzmacnianie 
potencjału administracji samorządowej2.

Projekt „e-Poznań – Realizacja programu budowy elektronicznej administracji 
publicznej”, którego celem były m.in. budowa archiwum dokumentów elektro-
nicznych i systemu zarządzania dokumentacją elektroniczną, a także rozszerzenie 
istniejącego katalogu e-usług publicznych oraz stworzenie sieci (35) tzw. PIAP-
-ów (publicznych punktów dostępu do Internetu), stanowił jeden z najbardziej 
innowacyjnych projektów o takim zakresie realizowanym w największych mia-
stach w Polsce. Podobne projekty (przy kilkakrotnie większych budżetach) reali-
zowały Łódź, Kraków i Gdańsk, jednakże innowacyjność projektu poznańskiego 
wydaje się największa głównie ze względu na fakt, że projekt ten obejmował nie-
standardowy katalog usług publicznych. Przenoszone na platformę cyfrową były 
tzw. „usługi masowe”, czyli takie, z których potencjalnie będzie korzystało naj-
więcej mieszkańców, a więc także, które ułatwią życie mieszkańcom przy jedno-
czesnej poprawie jakości obsługi w samym urzędzie. Wśród tych usług znalazły 
się m.in.: nowe e-formularze (np. ewidencja działalności gospodarczej, podatek 
od nieruchomości), które w owym czasie były jednymi z pierwszych w polskich 
samorządach lokalnych, giełda używanych podręczników, platforma konsultacji 
społecznych, cyfrowy plan miasta, transmisja audio-wideo obrad Rady Miasta Po-
znania, wyszukiwarka grobów na cmentarzach. 

Wówczas także zrodził się pomysł utworzenia Poznańskiej Elektronicznej 
Karty Aglomeracyjnej, jednakże możliwości finansowe Poznania i  sąsiednich 
gmin były zbyt ograniczone oraz samorządy te chyba jeszcze nie były gotowe 
na tak daleką integrację i współpracę. Projekt ten został (przynajmniej częścio-
wo) zrealizowany w drugiej perspektywie finansowej. Projekt „Poznańska Elek-
troniczna Karta Aglomeracyjna” zakładał stworzenie m.in.: e-biletu komunikacji 
2	 W tych trzech przytoczonych przypadkach oficjalnymi beneficjentami projektów były odpowied-

nio Kraków i Warszawa. Natomiast pozostałe miasta były jedynie partnerami, którzy pośrednio 
korzystali ze wsparcia ze środków unijnych.

Warszawa

RPO Modernizacja i rozbudowa sieci teleinformatycznej Urzędu 
m.st. Warszawy 20 289 017 61

POKL NOVUS – program rozwoju administracji samorządowej 
Warszawy, Poznania, Lublina, Ełku i Łodzi 4 998 629 85

POKL
URBES – podniesienie potencjału administracyjnego 

samorządów Warszawy, Poznania i Łodzi do zarządzania 
metodą projektową

3 876 338 85

POKL METROPOLIS – Wsparcie rozwoju administracji samorzą-
dowej obszaru metropolitalnego Warszawy 3 805 077 85

Objaśnienia: ZPORR – projekt realizowany w ramach działania 1.5: Infrastruktura społeczeństwa informacyjnego 
– Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego (ZPORR); RPO – projekt realizowany w ra-
mach regionalnych programów operacyjnych; POKL – projekt realizowany w ramach działania 5.2: Wzmacnia-
nie potencjału administracji samorządowej – Programu Operacyjnego Kapitał Ludzki.

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju (stan na maj 2014 r.).
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miejskiej (tPortmonetka) dla Poznania i gmin wchodzących w skład aglomeracji 
poznańskiej; systemu park&ride i bike&ride; systemu bezgotówkowych płatności 
w miejskich instytucjach; możliwości płatności za parkowanie w strefie płatnego 
parkowania i za drobne zakupy (ePortmonetka – karta typu prepaid), korzystania 
z cyfrowego identyfikatora i indywidualnego „e-podpisu” oraz karty bibliotecznej 
zapisanych i  dostępnych na jednej karcie. System stworzony w  ramach PEKA 
jest jednym z dwóch tego typu projektów realizowanych w największych mia-
stach w Polsce. Drugi to „Śląska Karta Usług Publicznych” o wartości 150 mln zł, 
realizowany przez Komunikacyjny Związek Komunalny Górnośląskiego Okręgu 
Przemysłowego.

Projekty wykonywane przez Kraków i Warszawę w partnerstwie z miastem 
Poznaniem w  ramach działania 5.2: Wzmacnianie potencjału administracji sa-
morządowej POKL pośrednio dotyczyły rozwoju e-usług publicznych. Wynika to 
z faktu, że obejmowały projekty związane z jednej strony z poprawą skuteczno-
ści i efektywności monitorowania jakości usług publicznych świadczonych przez 
samorządy lokalne w  Polsce (projekt „Monitorowanie jakości usług publicz-
nych…”), a z drugiej – z poprawą funkcjonowania urzędów i poprawą jakości ob-
sługi klientów głównie poprzez podnoszenie kompetencji, wiedzy i umiejętności 
urzędników (projekty „Novus…” i „Urbes…”).

Projekty zrealizowane przez miasto Poznań (e-Poznań, PEKA) w  porówna-
niu z projektami w innych dużych miastach odznaczają się relatywnie szerszym 
spektrum zagadnień podejmowanych w ich ramach przy względnie dużym udzia-
le własnych środków finansowych. Poznańskie projekty były dofinansowane ze 
środków unijnych na poziomie 66–75%, natomiast kilka projektów wrocław-
skich, warszawskich i krakowskich na maksymalnym poziomie – 85%. Przy czym 
należy podkreślić, że środki unijne były dla Urzędu Miasta Poznania jednym ze 
źródeł finansowania rozwoju e-usług publicznych i e-administracji. Poznań wiele 
innowacyjnych rozwiązań w tym zakresie finansował z własnych środków. Sytu-
acja ta była następstwem przyjęcia w  lipcu 2004 r. opracowanej przez Instytut 
Informatyki Politechniki Poznańskiej „Strategii informatyzacji miasta Poznania” 
(2004), którą miasto konsekwentnie realizowało do czasu przyjęcia nowej strate-
gii w 2010 r. w ramach jednego z tzw. programów strategicznych – „Cyfrowy Po-
znań” stworzonych dla potrzeb realizacji „Strategii Rozwoju Miasta Poznania do 
roku 2030” (2010). „Strategia informatyzacji miasta Poznania” (2004) była jed-
nym z pierwszych tego typu dokumentów przygotowanych przez lokalne jednost-
ki samorządu terytorialnego. W realizacji założeń strategii wykorzystano własne 
zasoby materialne i finansowe miasta oraz środki unijne. Należy tutaj podkreślić, 
że wiele projektów wykonanych własnymi nakładami przez Urząd Miasta Pozna-
nia zostało sfinalizowanych dzięki współpracy Poznania z Politechniką Poznańską 
i  Poznańskim Centrum Superkomputerowo-Sieciowym przy Instytucie Chemii 
Bioorganicznej PAN. Tak szeroka współpraca tego typu jednostek w skali kraju 
nie ma sobie równych i jest dużym osiągnięciem Poznania.
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Poziom rozwoju e-usług publicznych w badanych miastach

Analizę poziomu rozwoju e-usług publicznych w Poznaniu na tle największych 
miast w Polsce przeprowadzono na podstawie wartości wskaźnika syntetycznego 
poziomu rozwoju e-usług publicznych (WeU). 

W 2011  r. Poznań był liderem rankingu z  wartością wskaźnika WeU równą 
53 pkt, przy średniej dla sześciu badanych miast – 43 pkt. Różnica pomiędzy 
Poznaniem a drugą w rankingu Łodzią wynosiła 5,5 pkt, a z ostatnim w rankingu 
Krakowem aż 28 pkt (ryc. 2). Sytuacja ta oznacza, że duża część usług publicz-
nych dostępnych była w Poznaniu na drugim i trzecim poziomie interaktywności. 

Wykorzystanie własnych środków oraz środków pochodzących z dofinansowa-
nia unijnego w ramach ZPORR i WRPO bez wątpienia miało wpływ na uzyskanie 
relatywnie wysokiej pozycji przez miasto Poznań na skali poziomu rozwoju e-
-usług publicznych. To lata 2004–2006 dały niezwykle wielki impuls rozwojowy 
w zakresie poprawy jakości usług publicznych dla obywateli i przedsiębiorców 
dystrybuowanych on-line. Właśnie dzięki rozwojowi e-usług publicznych już 
w połowie lat dwutysięcznych Poznań był liderem rozwoju e-usług publicznych 
w Polsce. W  wielu opracowaniach naukowych i  popularnonaukowych Poznań 
wskazywano jako wzór w tym zakresie (por. Kuniszewski 2011, rankingi czasopi-
sma „Komputer Świat”). Choć poziom zaawansowania technologicznego świad-
czenia usług on-line (poziom interaktywności ich świadczenia) nie był wysoki 
w porównaniu do standardów zachodnich, niemniej jednak jak na warunki pol-
skie wskazywał kierunki przemian i odznaczał się wysokim standardem.

Niestety w pewnym sensie zaniechanie dalszego rozwoju systemów informa-
tycznych i bazowanie na tym, co zostało stworzone kilka lat wcześniej, doprowa-
dziło do sytuacji, w której Poznań w 2014 r. utracił pozycję lidera (55,5 pkt) na 
rzecz Łodzi (69,5 pkt) i Krakowa (65,5 pkt). To inwestycje w sprzęt i oprogra-
mowanie w Łodzi i Krakowie (także dzięki projektom unijnym) umożliwiające 
wprowadzanie kolejnych e-usług publicznych na najwyższych poziomach inter

Ryc. 2. Poziom rozwoju e-usług publicznych w 2011 i 2014 r. 
Źródło: opracowanie własne na podstawie stron internetowych badanych miast.
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aktywności doprowadziły do tej sytuacji. Jest to zjawisko bardzo powszechne – 
gdyż kilka dużych inwestycji w sprzęt i oprogramowanie w relatywnie krótkim 
czasie niemal rewolucjonizuje działania urzędów. Przy czym należy zauważyć, 
że najbardziej proinnowacyjną politykę w tym zakresie prowadzą władze Łodzi, 
które od wielu lat pozyskują znaczne środki na modernizację i unowocześnienie 
administracji samorządowej, tym samym niezwykle szybko rozwijają e-usługi pu-
bliczne i cały system e-administracji, pozostając w czołówce największych miast 
o najwyższym poziomie rozwoju w tej dziedzinie. Podobna sytuacja występuje 
w Krakowie, jednakże w tym przypadku nastąpił wzrost poziomu rozwoju e-usług 
publicznych z najniższego poziomu wśród badanych miast w 2011 r. do warto-
ści odpowiadającej drugiej pozycji w 2014 r., a zatem nastąpił blisko dwuipół-
krotny wzrost w tym zakresie. Sytuacja Łodzi i Krakowa potwierdza niezwykle 
silny związek pomiędzy nakładami poniesionymi na rozwój e-usług publicznych 
(głównie dzięki środkom unijnym) a poziomem ich rozwoju. 

Oczywiście nie można zapominać, a wręcz należy to wyraźnie podkreślić, że 
optyka władz Poznania w zakresie cyfryzacji usług publicznych jest nieco inna 
niż w pozostałych badanych miastach. Dowodem jest struktura realizowanych 
projektów (tab. 2), a  w szczególności projekt PEKA. Żadne z  badanych miast 
nie podjęło się realizacji tego typu projektu i  to na tak szeroką skalę. Badane 
miasta rozwijają systemy informatyczne i e-usługi urzędów miejskich, natomiast 
Poznań, mając te usługi na relatywnie wysokim poziomie (choć już inne miasta 
świadczą część tych usług na wyższych poziomach interaktywności) inwestuje 
i rozwija inny segment e-usług publicznych. Nie są to de facto tylko e-usługi ad-
ministracyjne, które najchętniej rozwijane są przez większość miast w Polsce, ale 
usługi publiczne o charakterze komunikacyjno-finansowym. Niewątpliwym atu-
tem tego typu rozwiązań jest ich potencjalnie szerokie spektrum odbiorców i za-
sięg przestrzenny wykraczający poza granice miasta i obejmujący aglomerację po-
znańską, co w znacznym stopniu poprawi poziom integracji lokalnych jednostek 
samorządowych wchodzących w  jej skład. Oczywiście wdrażanie pionierskich 
rozwiązań, i to na tak szeroką skalę i o tak szerokim zakresie, czasami może wią-
zać się z pewnymi problemami (o czym w przypadku systemu PEKA szeroko roz-
pisywały się lokalne media w Poznaniu). Niemniej jednak należy mieć na uwadze 
nie tylko sposób wdrażania pewnych rozwiązań, ale przede wszystkim ich efekty,  
i określić relację pomiędzy wielkością poniesionych nakładów a uzyskanymi ko-
rzyściami. 

Pomimo, że dynamika wzrostu poziomu rozwoju e-usług publicznych w Po-
znaniu w latach 2011–2014 w stosunku do pozostałych badanych miast jest rela-
tywnie niska, bo wynosząca zaledwie 105% (podobnie jak Warszawy – 109%), to 
jednak należy zwrócić uwagę na fakt, że Poznań nadal zachowuje wysoką pozycję 
w tym rankingu. Dodatkowo sytuacja ta potwierdza, niezwykle wysoki poziom 
rozwoju e-usług publicznych w Poznaniu już w pierwszych latach członkostwa 
w  Unii Europejskiej. Dzięki zrealizowanym wówczas projektom Poznań przez 
długie lata był liderem w tym zakresie, a dopiero wielomilionowe inwestycje po-
czynione w Łodzi i Krakowie sprawiły, że to właśnie te miasta stały się liderami 
rozwoju e-usług publicznych.



76	 Robert Perdał 	 Elektroniczne usługi publiczne w Poznaniu – perspektywa 10 lat w Unii Europejskiej	 77

Podsumowanie i wnioski

Dostępne od 2004 r. środki europejskie niewątpliwie stały się istotnym kataliza-
torem przemian życia społeczno-gospodarczego w Polsce, w tym także moder-
nizacji i przemian administracji publicznej i samorządów lokalnych. Oczywiście 
oprócz możliwości pozyskania tych środków istotnym elementem były i są od-
powiednio przygotowane zmiany prawne i  organizacyjne zarówno na szczeblu 
centralnym – ułatwiające wdrażanie rozwiązań systemowych (np. CEIDG), jak 
i na szczeblu lokalnym – pozwalające implementować w samorządach lokalnych 
najnowsze dostępne rozwiązania w zakresie e-administracji. Niezwykle istotnym 
czynnikiem rozwoju e-usług publicznych i e-administracji, zwłaszcza na szczeblu 
lokalnym, jest rola władz lokalnych i liderów lokalnych – posiadających wizję roz-
woju e-usług publicznych realizowaną w zależności od możliwości urzędów, ale 
i uwzględniających potrzeby mieszkańców (Perdał 2014). Niezmienna od kilku 
lat postawa władz (stanowiących i wykonawczych) Poznania o silnie proinnowa-
cyjnym charakterze wobec potrzeby rozwoju e-usług publicznych i e-administra-
cji wpływa na relatywnie wysoki poziom rozwoju e-usług publicznych i e-admini-
stracji w mieście, stawiając je w czołówce polskich miast.

Sytuację tę z pewnością wzmocniły pozyskane przez Poznań środki ukierun-
kowane na rozwój e-usług publicznych i e-administracji. W stosunku do pozo-
stałych badanych miast były one relatywnie wysokie i stanowiły istotne wsparcie 
procesu rozwoju e-usług publicznych. W Poznaniu, podobnie jak w pozostałych 
miastach, widoczna jest silna zależność pomiędzy zmianą poziomu rozwoju 
e-usług publicznych a wielkością środków unijnych ukierunkowanych na ten cel. 
Oczywiście nie można przyjąć twierdzenia, że stan ten jest wyłącznie efektem 
dostępności środków unijnych, jednakże zakres merytoryczny i  przestrzenny 
niektórych projektów z pewnością w dużej mierze uzależniony był od wielkości 
dofinansowania zewnętrznego. Z jednej strony potwierdza to przyjęte założenie, 
że niezwykle dynamiczny rozwój systemów e-administracji, a  więc pośrednio 
i e-usług publicznych, był możliwy dzięki środkom unijnym, a z drugiej – wska-
zuje na dużą rolę samorządów lokalnych, w szczególności zaś ich władz i liderów 
lokalnych. 

Zarówno dzięki środkom europejskim, jak i odpowiedniej polityce władz mia-
sta, na tle badanych największych miast w Polsce Poznań najwcześniej osiągnął 
wysoki poziom rozwoju e-usług publicznych. Miało to miejsce głównie za sprawą 
projektu „ePoznań – Realizacja programu budowy elektronicznej administracji 
publicznej”. Inne tego typu projekty, realizowane m.in. w Gdańsku, Łodzi i Kra-
kowie, pomimo większych budżetów nie spowodowały znacznego wzrostu po-
ziomu rozwoju e-usług publicznych. Można założyć, że największe efekty wyko-
rzystania środków unijnych z pierwszej perspektywy finansowej widoczne były 
w Poznaniu i Łodzi. Natomiast sytuacja e-usług publicznych w Gdański i Krako-
wie była relatywnie gorsza w porównaniu do wielkości projektów, które również 
zakładały wdrożenie e-usług w tych urzędach. 

Niestety trzeba także wspomnieć, że dynamika wzrostu poziomu rozwoju e-
-usług publicznych jest najniższa spośród badanych miast i wynosi zaledwie 105%. 
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Z jednej strony można to złożyć na karb pewnego rodzaju zaniechania intensyw-
nego i dynamicznego rozwoju e-usług administracyjnych (zwłaszcza opartych na 
e-formularzach, czyli dostępnych na III poziomie interaktywności) na rzecz tzw. 
e-usług masowych. Z drugiej strony może to wynikać z pewnej „zapobiegliwości” 
władz Poznania, aby nie rozwijać systemów e-administracji i e-usług publicznych 
własnym kosztem w oczekiwaniu na decyzje ministerstwa właściwego ds. admi-
nistracji publicznej i informatyzacji i efekty realizacji wielkich projektów systemo-
wych podejmowanych na szczeblu centralnym tworzących jednolite rozwiązania 
w całym kraju – na wzór rozwiązań w postaci CEIDG, e-deklaracje itp.

Niewątpliwie pionierskie rozwiązania powstające w  Poznaniu w  zakresie 
e-usług publicznych z  każdym nowym projektem wyprzedzają pewnego ro-
dzaju „modę” na e-usługi. To Poznań był jednym z pierwszych miast mających 
e-formularze i pierwszy wprowadził system e-nabór (de facto zrealizowany z wła-
snych środków już w 2003 r.), jako jedno z pierwszych miast – centrów aglome-
racji miejskich – wdraża system PEKA. Świadczy to o dalekosiężnej wizji władz 
lokalnych i  silnej woli politycznej w  kwestii rozwoju e-usług publicznych, co 
w połączeniu z możliwością dofinansowania tego typu projektów sprawia, że ja-
kość usług publicznych dostępnych on-line jest na wysokim poziomie i obejmuje 
szerokie spektrum (co ważne – nie tylko administracyjnych). Pomimo kilku lat 
funkcjonowania pewnych e-usług publicznych, czasami trudno określić ich sku-
teczność i efektywność, tym bardziej dotyczy to projektów realizowanych (jak 
np. PEKA). Analiza efektywności zarówno z  punktu widzenia urzędu, jak i  z 
punktu widzenia mieszkańców w takich kategoriach, jak: niższe koszty funkcjo-
nowania, wyższa efektywność pracy, wyższa jakość obsługi, krótszy czas realiza-
cji, będzie możliwa po kilku latach funkcjonowania i dopiero wówczas pozwoli 
odpowiedzieć na pytanie, czy było warto. Dotychczasowe doświadczenia, np. 
z  systemem e-nabór, pozwalają udzielić odpowiedzi twierdzącej. Wskazuje na 
to nie tylko usprawnienie procesu rejestracji do szkół i przedszkoli w Poznaniu, 
ale także szerokie zainteresowanie tym systemem blisko 30 miast i powiatów 
w całym kraju. Zatem można mieć nadzieję, że obrany kierunek zmian samorzą-
du lokalnego w Poznaniu oraz wyznaczanie pewnych standardów tych przemian 
odbywających się przy istotnym wsparciu środków unijnych na realizację pro-
jektów w zakresie e-usług publicznych i e-administracji pozwoli nadal kreować 
ciekawe rozwiązania w tym zakresie, będące wzorcem dla innych samorządów 
lokalnych w Polsce.
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Public e-services in Poznań – 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 Poznań, 
the development of which it was possible inter alia thanks to the European funds. Poznań’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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Zarys treści: Celem artykułu jest z  jednej strony przedstawienie znaczenia funduszy 
strukturalnych i  Funduszu Spójności dla rozwiązywania problemów środowiskowych 
miasta Poznania i jego rozwoju w latach 2004–2014, a z drugiej określenie, jak działania 
podejmowane w mieście, współfinansowane z budżetu UE, wpisywały się w  realizację 
poszczególnych założeń środowiskowych Strategii Europa 2020. W artykule dokonano 
również analizy porównawczej największych miast Polski pod względem wartości pozy-
skanych funduszy unijnych w aspekcie ochrony środowiska. Celem tej analizy było usta-
lenie różnic wśród polskich metropolii dotyczących poziomu efektywności ubiegania się 
o unijne wsparcie ukierunkowane na poprawę jakości środowiska naturalnego.

Słowa kluczowe: fundusze strukturalne, rozwój zrównoważony, ochrona środowiska, 
Strategia Europa 2020

Wprowadzenie

W miarę rozwoju myśli ekonomicznej coraz większą uwagę zwracano na kwestie 
związane ze środowiskiem przyrodniczym. Początkowo środowisko traktowano 
wyłącznie jako źródło naturalnych czynników produkcji bez zwracania uwagi na 
problem ich ograniczoności. Z czasem dostrzeżono niekorzystny wpływ nadmier-
nej dewastacji środowiska na jakość życia ludzi oraz możliwości dalszego rozwoju 
gospodarczego. Obecnie, w dobie ogromnej popularności koncepcji rozwoju su-
stensywnego1, środowisku naturalnemu przypisuje się bardzo dużą rolę. Dosto-
sowanie się do potrzeb środowiska i maksymalne przeciwdziałanie jego dalszej 
degradacji to warunki konieczne do osiągnięcia pożądanego rozwoju w wymia-
rach społecznym i ekonomicznym (Bosselmann 2008).
1	 Rozwój sustensywny jest w języku polskim powszechnie nazywany rozwojem zrównoważonym, 

co nie do końca oddaje istotę tego rozwoju. Więcej na ten temat piszą m.in.: Janikowski (2007), 
Zegar (2007) i Trzepacz (2012).
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Ochrona środowiska stanowi bardzo ważny element polityki Unii Europejskiej, 
czego odzwierciedleniem są obecnie cele sformułowane w Strategii Europa 2020. 
Dotyczą one ograniczenia emisji CO2, wzrostu efektywności energetycznej oraz 
rozwoju wykorzystania odnawialnych źródeł energii. Realizacja tych celów w za-
sadniczej mierze będzie się odbywać w wymiarze miejskim. Miasta są obszarami 
w najwyższym stopniu przyczyniającymi się do postępującej degradacji środowi-
ska, czego zasadniczą przyczyną jest silna koncentracja ludności oraz działalności 
gospodarczej. Jednocześnie dzięki miastom i skumulowanym w nim kapitałom po-
wstają innowacyjne rozwiązania problemów z zakresu gospodarki niskoemisyjnej2.

Celami niniejszego artykułu są: (1) analiza znaczenia funduszy strukturalnych 
wydatkowanych na terenie miasta Poznania w ramach polityki spójności UE pod 
kątem realizacji celów środowiskowych Strategii Europa 2020 w  latach 2004–
2014 oraz (2) ustalenie różnic wśród polskich metropolii (Gdańsk, Kraków, Łódź, 
Poznań, Wrocław, Warszawa) dotyczących poziomu efektywności ubiegania się 
o unijne wsparcie ukierunkowane na poprawę jakości środowiska naturalnego.

Analiza obejmowała opis diagnostyczny poziomu wartości środków unijnych 
pozyskanych przez poszczególne miasta na działania wpisujące się w założenia śro-
dowiskowe Strategii Europa 2020. W celu efektywniejszego porównania wartości 
te zrelatywizowano, stosując wskaźniki, odnosząc wartość pozyskanych środków 
do liczby mieszkańców oraz poziomu wydatków inwestycyjnych danego miasta.

Cele środowiskowe Strategii Europa 2020 

Strategia Europa 20203 przyjęta w 2010 r. przez Komisję Europejską stanowi od-
powiedź Unii Europejskiej na kryzys gospodarczy rozwijający się od 2008 r. Jest 
to nadrzędny dokument wyznaczający cele i kierunki rozwoju dla całej Unii Eu-
ropejskiej. Rozwój ten zgodnie z wizją zawartą w Strategii Europa 2020 powinien 
być inteligentny, zrównoważony oraz sprzyjający włączeniu społecznemu. Owe 
trzy cechy rozwoju stanowią jednocześnie jego wzajemnie ze sobą powiązane 
priorytety.

W kontekście prowadzonej analizy zasadne jest skupienie uwagi na priory-
tecie odnoszącym się do rozwoju zrównoważonego (sustensywnego) rozumia-
nego jako wspieranie gospodarki efektywniej korzystającej z  zasobów, bardziej 
przyjaznej środowisku i bardziej konkurencyjnej. W ramach tego priorytetu sfor-
mułowano trzy wymierne cele środowiskowe, nazywane pakietem klimatyczno-
-energetycznym lub w skrócie pakietem „3 x 20%”. W ramach tego pakietu Unia 
Europejska zobowiązała się do:
•	 ograniczenia emisji dwutlenku węgla o co najmniej 20% w porównaniu z po-

ziomem z 1990 r.,

2	 Komunikat Komisji Europejskiej do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu 
Ekonomiczno-Społecznego i Komitetu Regionów 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 zrównoważonego rozwoju 
sprzyjającego włączeniu społecznemu z dn. 3 marca 2010, Bruksela.
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•	 wzrostu udziału odnawialnych źródeł energii w całkowitym zużyciu energii 
do 20%,

•	 wzrostu efektywności wykorzystania energii o 20%.
Głównymi instrumentami finansowymi wspierającymi realizację tych celów, 

zwłaszcza na terenach zurbanizowanych, są Europejski Fundusz Rozwoju Regio-
nalnego oraz Fundusz Spójności funkcjonujące w ramach unijnej polityki spój-
ności. Bardziej szczegółowe cele tematyczne oraz główne działania, które można 
finansować ze środków tych funduszy określone zostały w dokumencie zatytuło-
wanym „Elementy wspólnych ram strategicznych na lata 2014–2020”4. Każdemu 
celowi przypisano szereg działań, na podstawie których można określić główne 
sektory czy też obszary gospodarki zaangażowane w  realizację założeń środo-
wiskowych Strategii Europa 2020. Należą do nich: sektor badawczo-rozwojowy, 
energetyka, transport, gospodarka przestrzenna, gospodarka wodna oraz gospo-
darka odpadami (patrz tab. 1).

4	 Dokument Roboczy Służb Komisji, Elementy wspólnych ram strategicznych na lata 2014–2020, 
cz. II z dn. 14 marca 2012, Bruksela.

Tabela 1. Cele tematyczne interwencji polityki spójności, główne działania oraz sektory gospodarki 
najsilniej związane z realizacją założeń środowiskowych Strategii Europa 2020

Cel tema-
tyczny Główne działanie
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Inwestycje w zakresie efektywnego zaopatrzenia w wodę, oczyszczania ście-
ków i ponownego wykorzystania wody, w tym nowe inwestycje w zakresie 
ograniczania wycieków i wdrażania planów gospodarowania wodami w do-
rzeczu

Gospodarka 
wodna

Inwestycje w  zakresie gospodarowania odpadami zgodnie z  hierarchią 
gospodarowania odpadami, w  szczególności w  zakresie ponownego uży-
cia, recyklingu i  odzysku (w przypadku materiałów nie podlegających 
recyklingowi)

Gospodarka 
odpadami

Inwestycje w zakresie ekologicznej infrastruktury, w tym obszarów Natura 
2000 i innych terytoriów, służące promowaniu ochrony i przywracania róż-
norodności biologicznej i usług ekosystemowych, łagodzenia zmian klimatu 
i przystosowywania się do nich, ochrony przeciwpowodziowej i przeciwpo-
żarowej, ochrony wybrzeża, ochrony gleb i  innych środków zapobiegania 
zagrożeniom, zmniejszeniu rozdrobnienia obszarów przyrodniczych; zwięk-
szaniu dostępności wody oraz przywracaniu do właściwego stanu silnie 
zmienionych obszarów i siedlisk

Gospodarka 
przestrzenna

Inwestycje w działania służące zmniejszeniu zanieczyszczeń powietrza zwią-
zanych z  transportem, w szczególności programy wyposażenia i wymiany 
flot autobusowych, programy zachęt na rzecz bardziej ekologicznego trans-
portu publicznego i promowania alternatywnych form transportu

Transport

Inwestycje w  zakresie dywersyfikacji lokalnych gospodarek poprzez 
ochronę i  wspieranie dziedzictwa kulturowego i  krajobrazów (zarówno 
w wiejskim, jak i miejskim kontekście)

Gospodarka 
przestrzenna

Wsparcie na rzecz zrównoważonego, zintegrowanego rozwoju miast, m.in. 
poprzez środki na rzecz zrównoważonego drenażu miejskiego i likwidowa-
nia zasklepiania gleb, rekultywację obszarów zanieczyszczonych oraz rewi-
talizację infrastruktury kulturalnej

Gospodarka 
przestrzenna
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Bazowa infrastruktura transeuropejskich sieci transportowych (TEN-T) 
obejmująca transport drogowy, kolejowy, morski oraz multimodalne i inter
operacyjne środki przynoszące znaczne korzyści netto dla społeczeństwa

Transport

Bazowa infrastruktura kolejowa TEN-T, łączność wtórna, modernizacja gę-
stych sieci kolejowych, europejski system zarządzania ruchem kolejowym 
(ERTMS) oraz inne inwestycje służące poprawie interoperacyjności, a także 
budowanie potencjału w zakresie planowania i realizowania projektów i za-
rządzania nimi, jak również w zakresie zarządzania ryzykiem i katastrofami

Transport

Innowacyjne ustalanie cen użytkowania dróg, systemy nakładania opłat na 
użytkowników i zarządzanie ruchem, infrastruktura do uzupełniania paliwa 
i ładowania baterii dla nowych pojazdów bezemisyjnych przeznaczonych do 
transportu miejskiego

Badania i roz-
wój

Zintegrowane, zrównoważone i  dostępne rozwiązania w  zakresie mobil-
ności w  miastach, regionach miejskich i  na obszarach metropolitalnych, 
prowadzące do zmniejszenia emisji gazów cieplarnianych, w szczególności 
w ramach planów zrównoważonego transportu miejskiego, w których prze-
widuje się ułatwienia dla transportu publicznego, rowerzystów i pieszych

Transport

Usuwanie niedoborów przepustowości śródlądowych dróg wodnych, przy 
jednoczesnej minimalizacji znacznych zmian koryt rzek oraz wspieranie in-
westycji na rzecz bardziej przyjaznych dla środowiska flot i  inwestowanie 
w systemy informacji żeglugi rzecznej

Transport

W
sp

ie
ra

ni
e 

pr
ze

ch
od

ze
ni

a 
na

 g
os

po
da

rk
ę 

ni
sk

oe
m

is
yj

ną
 w

e 
w

sz
ys

tk
ic

h 
se

kt
or

ac
h

Efektywność energetyczna oraz ogrzewanie i chłodzenie z wykorzystaniem 
odnawialnych źródeł energii w budynkach publicznych, w szczególności de-
monstracja budynków o zerowym poziomie emisji i pozytywnym bilansie 
energetycznym, jak również dogłębna renowacja istniejących budynków do 
poziomów o optymalnych kosztach

Energetyka

Środki na rzecz efektywności energetycznej oraz wykorzystanie odnawial-
nych źródeł energii w MŚP (w tym kampanie informacyjne) Energetyka

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

Energetyka,
badania i roz-

wój

Wspieranie produkcji energii z odnawialnych źródeł morskich, w tym ener-
gii pływów i fal Energetyka

Zintegrowane strategie rozwoju niskoemisyjnego oraz plany działania na 
rzecz zrównoważonej energii w odniesieniu do obszarów miejskich, w tym 
systemy oświetlenia miejskiego oraz inteligentne sieci

Energetyka
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Opracowanie strategii i  planów działania dotyczących przystosowania do 
zmian klimatu oraz planów zapobiegania zagrożeniom i zarządzania ryzy-
kiem na poziomie krajowym, regionalnym i lokalnym, jak również planów 
i strategii dotyczących budowania bazy wiedzy, możliwości monitorowania 
danych oraz mechanizmów wymiany informacji

Badania i roz-
wój

Zwiększenie poziomu inwestycji w  zakresie przystosowania się do zmian 
klimatu oraz zapobiegania zagrożeniom i  zarządzania ryzykiem, w  tym 
w zakresie: zapobiegania zniszczeniom i zwiększania odporności środowi-
ska zabudowanego i innych elementów infrastruktury, ochrony zdrowia lu-
dzi, zmniejszenia presji w odniesieniu do wykorzystania zasobów wodnych 
w przyszłości, inwestowania w środki ochrony przeciwpowodziowej i przy-
brzeżnej oraz zmniejszenia podatności ekosystemów w celu zwiększenia ich 
odporności i umożliwienia adaptacji w ramach ekosystemów

Gospodarka 
przestrzenna,
gospodarka 

wodna
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Katalog działań wspieranych przez politykę spójności jest bardzo szeroki. 
Duża część z nich związana jest ściśle z obszarami miejskimi. Istotnym jest jed-
nak, aby propozycje działań określone przez UE znalazły odzwierciedlenie w rze-
czywistych potrzebach miast i przyczyniały się do realizacji ich środowiskowych 
celów rozwoju.

Problemy środowiskowe miasta Poznania w okresie 
2004–2014

Miasto Poznań, stolica województwa wielkopolskiego, jak każde duże miasto 
zmagało się lub nadal zmaga ze znaczącymi problemami związanymi z jakością 
środowiska przyrodniczego. Analiza miejskich dokumentów programowych 
i strategicznych5 pozwoliła stwierdzić, że największymi problemami Poznania 
w zakresie ochrony środowiska w ciągu ostatnich dziesięciu lat było zagrożenie 
hałasem komunikacyjnym oraz zanieczyszczenie wód powierzchniowych. Do po-
zostałych problemów środowiskowych Poznania zaliczano:
1.	 Obciążenie środowiska odpadami, zwłaszcza komunalnymi – w tym stanowią-

cymi pozostałość po dawnych, nielegalnych wysypiskach.
2.	 Problemy bezpieczeństwa chemicznego (związane m.in. z transportem i skła-

dowaniem substancji niebezpiecznych) i zagrożenia związane z ekstremalny-
mi zjawiskami atmosferycznymi (susze i powodzie).

5	 Uchwała nr LVI/592/IV/2004 Rady Miasta Poznania z dnia 23 listopada 2004 r. ws. Planu Roz-
woju Miasta Poznania na lata 2005–2010;
Uchwała nr LXXII/990/V/2010 Rady Miasta Poznania z dnia 11 maja 2010 r. ws. Strategii Roz-
woju Miasta Poznania do roku 2030;
Uchwała nr XLVII/500/IV/2004 Rady Miasta Poznania z dnia 22 czerwca 2004 r. ws. Programu 
Ochrony Środowiska dla Miasta Poznania na lata 2004–2007;
Uchwała nr LIV/729/V/2009 Rady Miasta Poznania z dnia 12 maja 2009 r. ws. Programu Ochro-
ny Środowiska dla Miasta Poznania na lata 2009–2012.

Cel tema-
tyczny Główne działanie

Sektor/obszar 
działanlości 
gospodarczej
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m Opracowanie narzędzi (systemów wykrywania, wczesnego ostrzegania 

i alarmowania, map ryzyka i ocen ryzyka); zwiększenie inwestycji w syste-
my zarządzania katastrofami, celem wzmocnienia odporności na katastrofy, 
lepszego zapobiegania zagrożeniom oraz zarządzania ryzykiem wystąpienia 
klęsk żywiołowych, w tym zagrożeń związanych z pogodą (np. burz, ekstre-
malnych temperatur, pożarów lasów, susz, powodzi) i zagrożeń geofizycz-
nych (np. lawin, osunięć gruntu, trzęsień ziemi, wybuchów wulkanów) oraz 
celem wsparcia społecznego reagowania na zagrożenia przemysłowe (syste-
my wczesnego ostrzegania, tworzenie map ryzyka)

Badania i roz-
wój

Źródło: opracowanie własne na podstawie „Dokumentu Roboczego Służb Komisji. Elementy wspólnych ram stra-
tegicznych na lata 2014–2020”.
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3.	 Potrzebę ochrony i odbudowy zieleni urządzonej – parki, drzewostany przy-
uliczne, zieleńce.

4.	 Zagrożenie jakości i odnawialności zasobów wód podziemnych.
5.	 Zagrożenie różnorodności biologicznej m.in. poprzez fragmentację przestrze-

ni przyrodniczej.
6.	 Degradację gleb, zwłaszcza w związku z postępującą urbanizacją.
7.	 Zagrożenie jakości powietrza w  śródmiejskich dzielnicach (emisja niska) 

i przy głównych ciągach komunikacyjnych (emisja komunikacyjna).
8.	 Zagrożenie degradacją powierzchni ziemi związane z bieżącym, nielegalnym 

składowaniem odpadów, podwyższaniem terenu i  nielegalnym pozyskiwa-
niem kopalin.

9.	 Promieniowanie niejonizujące.
Są to problemy w  większości wciąż aktualne, a  konieczność ich rozwiąza-

nia została wyrażona w  „Strategii Rozwoju Poznania do roku 2030”, w  której 
wyodrębniono cel pośredni: „Ekologiczne i  racjonalne gospodarowanie zasoba-
mi środowiska i odpadami”. W ramach tego celu największym wyzwaniem jest 
prowadzenie racjonalnej gospodarki zasobami środowiska i  odpadami w  spo-
sób zaspokajający potrzeby mieszkańców i jednocześnie cechujący się dbałością 
o stan środowiska naturalnego. W tym celu zakłada się zrównoważony system 
gospodarki odpadami oraz budowę odpowiedniej infrastruktury zapewniającej 
ekologiczną gospodarkę wodami, energią elektryczną, cieplną oraz gazową. Po-
nadto edukacja ekologiczna i uwarunkowania ekologiczne stanowią stały element 
wszystkich programów realizowanych w ramach strategii. Bardziej szczegółowe 
kierunki działań zawierają programy ochrony środowiska dla miasta Poznania, 
które przedstawiono w  formie tabelarycznej i  ze względu na znaczną objętość 
umieszczono je na końcu niniejszego opracowania (patrz zał. 1).

Porównując główne działania wspierane w ramach polityki spójności z pro-
blemami środowiskowymi miasta Poznania oraz kierunkami ich rozwiązywania 
zauważono ich dużą komplementarność. Pozwala to mieć nadzieję, że w rozpo-
czynającej się perspektywie finansowej UE Poznań pozyska znaczną ilość środ-
ków na rozwiązywanie swoich problemów środowiskowych, wpisując się w re-
alizację celów Strategii Europa 2020. Jednocześnie należy zauważyć, że kierunki 
środowiskowej interwencji polityki spójności nie pokrywają się z jednym z naj-
ważniejszych problemów miasta, czyli zagrożeniem hałasem komunikacyjnym. 
Brakuje również odniesienia do finansowania projektów związanych z edukacją 
ekologiczną.
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Wpływ polityki spójności na rozwiązywanie 
środowiskowych problemów miasta Poznania w latach 
2004–2014 w kontekście założeń środowiskowych 
Strategii Europa 2020

Badanie zależności między interwencją unijnej polityki spójności a rozwiązywa-
niem środowiskowych problemów miasta Poznania zostało oparte na danych 
pochodzących z Systemu Rozliczania Projektów (perspektywa 2004–2006) oraz 
Krajowego Systemu Informatycznego SIMIK (perspektywa 2007–2013) udostęp-
nionych przez Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju na portalu „Mapa Dotacji 
UE”. Do analizy wybrano projekty z trzech kategorii: ochrony środowiska, trans-
portu i energetyki, uznanych za kluczowe dla realizacji celów rozwoju sustensyw-
nego UE, w tym celów „3 x 20%”. W przypadku projektów obejmujących  obszar 
większy niż Poznań dokonywano rozszacowywania wartości projektu na wszyst-
kie jednostki terytorialne, w których dany projekt realizowano. 

Na terenie Poznania w latach 2004–2014 wykonywanych było 51 projektów 
współfinansowanych ze środków funduszy strukturalnych i Funduszu Spójności, 
które wpisywały się w realizację celów środowiskowych Strategii Europa 2020 
oraz które były zgodne z aktualnie wyznaczonymi kierunkami interwencji unijnej 
polityki spójności. Klasyfikacja tych projektów według sektorów czy też obszarów 
działalności gospodarczej związanych z realizacją celów środowiskowych Strate-
gii Europa 2020, do których zalicza się sektor badawczo-rozwojowy, energetykę, 
transport, gospodarkę przestrzenną, gospodarkę wodną oraz gospodarkę odpada-
mi, wykazała, że w Poznaniu największy strumień środków finansowych skiero-
wano na działania z sektora transportu, ponad 3 mld zł, z czego prawie połowa 
pochodziła z  budżetu UE. Duży udział pod względem wartości miały również 
projekty z  zakresu gospodarki odpadami, na które pozyskano ponad 350 mln 
zł, stanowiących około 34% całkowitej wartości projektów z tej dziedziny. W ra-
mach rozwoju gospodarki wodnej zrealizowano inwestycje o  łącznej wartości 
prawie 700 mln zł, w tym niemal 300 mln zł (40,5%) pochodziło z budżetu UE. 
Wartość projektów związanych z  energetyką – efektywnością energetyczną czy 

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

Sektor/obszar działalności 
gospodarczej

Wartość projektów
[zł]

Wartość dofinansowa-
nia UE [zł]

Udział dofinanso-
wania UE w ogólnej 
wartości projektów 

[%]
Gospodarka wodna 696 376 654,86 289 021 838,01 41,5
Gospodarka odpadami 1 044 477 184,39 352 567 900,00 33,8
Energetyka 111 572 453,56 34 518 025,42 30,9
Transport 3 257 893 666,53 1 608 633 209,66 49,4
Gospodarka przestrzenna 1 716 357,00 1 195 822,50 69,7
Suma 5 112 036 316,34 2 285 936 795,59 44,7

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych z mapadotacji.gov.pl.
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zastosowaniem odnawialnych źródeł energii – przekroczyła 100 mln zł, w tym 
ponad 1/3 to unijne dofinansowanie. Najmniej środków przekazano na działania 
w  ramach gospodarki przestrzennej, niecałe 2 mln zł. Jednocześnie tę katego-
rię projektów cechował najwyższy poziom udziału dofinansowania, prawie 70% 
(por. tab. 2). Wśród projektów nie udało się wyróżnić takich, które bezpośrednio 
odnosiły się do sektora badawczo-rozwojowego. Jego udział ma raczej charakter 
pośredni i można go wiązać ze stosowaniem innowacyjnych rozwiązań i techno-
logii w transporcie i energetyce.

Inwestycje realizowane w  Poznaniu w  zakresie transportu można podzielić 
na dwie grupy: inwestycje w infrastrukturę drogową oraz inwestycje w transport 
zbiorowy. Na projekty dotyczące infrastruktury drogowej pozyskano ponad 540 
mln zł, stanowiących ponad 33% wsparcia skierowanego do sektora transporto-
wego. Natomiast dofinansowanie komunikacji zbiorowej przekroczyło 1 mld zł, 
czyli przeszło 66% dofinansowania dla transportu w Poznaniu.

W analizie uwzględniono projekty drogowe, bo choć z jednej strony mogą po-
wodować zwiększony ruch samochodowy, to z drugiej strony zastosowane tech-
nologie i rozwiązania organizacji ruchu ograniczają niekorzystne oddziaływanie 
transportu na środowisko. Tym bardziej, że prawie wszystkie projekty dotyczyły 
modernizacji lub przebudowy już istniejących ulic czy wiaduktów, a nie budowy 
nowych, co wpisuje się w strategiczny kierunek działań polityki spójności odno-
szący się do zintegrowanych, zrównoważonych i dostępnych rozwiązań w zakre-
sie mobilności w miastach, regionach miejskich i na obszarach metropolitalnych. 
Jednocześnie projekty te przyczyniały się do rozwiązywania problemów środowi-
skowych miasta. Zastosowanie nowoczesnych, cichych nawierzchni drogowych 
oraz ekranów akustycznych wpływało na zmniejszenie się hałasu komunikacyj-
nego od 3 do ponad 20 dB. W realizacji projektów drogowych wykazano również 
dbałość o  jakość wód, wprowadzając system podczyszczania wody deszczowej 
w kanalizacji przed wprowadzeniem jej do odbiorników6.

6	 Raport z realizacji Programu Ochrony Środowiska dla Miasta Poznania za lata 2009–2012.

Ryc. 1. Struktura udziałowa wartości projektów współfinansowanych w ramach polityki 
spójności w dziedzinie transportu zbiorowego w Poznaniu w latach 2004–2014

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych z mapadotacji.gov.pl.
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Projekty z  zakresu transportu zbiorowego na terenie Poznania obejmowały 
transport kolejowy, lotniczy i  komunikację miejską. Najwięcej środków, ponad 
1,5 mld zł, przeznaczono na inwestycje w  komunikację miejską, co stanowiło 
przeszło 65% ogólnej wartości projektów w  dziedzinie transportu zbiorowego 
w Poznaniu. W dziedzinie transportu kolejowego zrealizowano projekty o sumie 
ponad 425 mln zł (udział ponad 18%). Projekty w zakresie transportu lotniczego 
wyniosły prawie 360 mln zł, co stanowiło prawie 16% wartości inwestycji trans-
portu zbiorowego (patrz ryc. 1). 

Ogół projektów dotyczących transportu zbiorowego wpisuje się w realizację 
celu UE dotyczącego ochrony środowiska naturalnego i wspierania efektywności 
wykorzystanych zasobów. Dzięki inwestycjom promującym alternatywne formy 
transportu oraz podnoszącym jakość komunikacji miejskiej Poznań przyczynia 
się do zmniejszenia zanieczyszczeń powietrza. Wśród projektów z  tej grupy 
szczególną uwagę należy zwrócić na bardzo duże przedsięwzięcia wymiany floty 
tramwajowej i autobusowej. Zakup nowoczesnych, niskopodłogowych tramwa-
jów dla miasta to wartość ponad 380 mln zł, z czego ponad połowa pochodzi-
ła z  Funduszu Spójności. Dzięki tym środkom po Poznaniu kursuje dzisiaj 45 
tramwajów Solaris Tramino, które dzięki nowoczesnej technologii pozwalają na 
odzyskanie do sieci energii wytworzonej podczas hamowania pojazdu lub zamie-
nienie jej na ciepło do ogrzewania (por. www.solarisbus.com). Natomiast przy 
udziale środków Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego zrealizowano 
dwuetapowy projekt zakupu nowoczesnych, przyjaznych środowisku autobusów 
za łączną kwotę prawie 120 mln zł, z czego prawie 63% pochodziło z UE. W ra-
mach projektu zakupiono 101 autobusów napędzanych ekologicznymi silnikami 
spełniającymi rygorystyczną europejską normę czystości spalin EEV (por. www.
mpk.poznan.pl). Pozostałe znaczące projekty w zakresie transportu zbiorowego 
realizowane w Poznaniu dotyczą m.in.: rozbudowy sieci torowisk, budowy dwor-
ca autobusowego, modernizacji lotniska, modernizacji linii kolejowych czy zaku-
pu taboru dla regionalnych pasażerskich przewozów kolejowych.

Poza omówionymi inwestycjami transportowymi w  Poznaniu zrealizowano 
projekt o  charakterze informacyjno-edukacyjnym „»Ecodriving bezpiecznego 
Poznania« – program dla Wielkopolan, jak chronić środowisko, poprawiać bez-
pieczeństwo i ekonomię jazdy samochodem” o wartości ponad 300 tys. zł, do-
finansowany w prawie 70% przez Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego. 
Inicjatywa miała na celu popularyzację nowoczesnej i inteligentnej techniki kie-
rowania samochodem, zmniejszającej obciążenie środowiska i poprawiającej bez-
pieczeństwo w ruchu drogowym.

W ramach gospodarki odpadami wykonano projekt „System gospodarki od-
padami dla miasta Poznania”, którego wartość przekroczyła 1 mld zł, z  czego 
1/3 pochodziła ze środków Funduszu Spójności. Głównym elementem tego pro-
jektu była budowa instalacji do termicznego przekształcania frakcji resztkowej 
zmieszanych odpadów komunalnych, dzięki której ze spalania odpadów prze-
widuje się uzyskiwanie około 128 000 MWh/rok energii elektrycznej i  około 
267 000 GJ/rok energii cieplnej. W zakresie gospodarki odpadami spółka EKO-
-ZEC otrzymała unijne dofinansowanie (ponad 0,5 mln zł) na budowę węzła be-
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toniarskiego, która to inwestycja pozwala na produkcję mieszanek betonowych 
w oparciu o kruszywa recyklingowe, a także popioły i żużel pochodzące ze spala-
nia węgla w poznańskiej elektrociepłowni (por. www.eco-zec.com.pl). Oba pro-
jekty w wyraźny sposób wpisują się w aktualne cele UE dotyczące efektywnego 
zużytkowania zasobów oraz wzrostu wykorzystania energii odnawialnej. Jedno-
cześnie ich realizacja przyczyniła się do rozwiązania jednego z poznańskich pro-
blemów środowiskowych – nadmiernego obciążenia środowiska odpadami.

Wsparcie polityki spójności dla działań związanych z gospodarką wodną mia-
sta objęło czteroetapowy projekt „Uporządkowanie gospodarki wodno-ścieko-
wej dla ochrony zasobów wodnych w Poznaniu i okolicach”. Wartość projektu 
realizowanego w Poznaniu (po podziale na powiaty objęte realizacją) wyniosła 
łącznie prawie 700 mln zł, z czego około 40% pochodziło z Funduszu Spójno-
ści. Projekt obejmował kilkadziesiąt zadań inwestycyjnych, m.in. modernizację 
przepompowni, hermetyzację oczyszczalni ścieków czy budowę sieci kanaliza-
cyjnej (por. www.inwestycjeunijne.aquanet.pl). Stanowił istotną część działań na 
terenie miasta mających na celu poprawę jakości wód powierzchniowych, jed-
nocześnie wpisywał się w aktualny trend polityki spójności dotyczący inwestycji 
w zakresie efektywnego zaopatrzenia w wodę, oczyszczania ścieków i ponownego 
wykorzystania wody.

W dziedzinie energetyki na terenie Poznania zrealizowano dwa znaczące pro-
jekty z zakresu rozwoju wykorzystania odnawialnych źródeł energii oraz siedem 
projektów związanych z termomodernizacją budynków. 

Największą wartość miał projekt „Konwersja kotła OP140 na kocioł fluidalny 
opalany biomasą w Dalkia Poznań ZEC S.A.”. Wyniosła ona prawie 80 mln zł, 
w tym ponad 20% pochodziło z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalne-
go. Dzięki inwestycji elektrociepłownia zmniejszyła negatywne oddziaływanie 
na środowisko poprzez obniżenie wielkości emisji zanieczyszczeń do powietrza: 
NOx o 19,7 ton/rok, pyłów o 24,8 ton/rok, SO2 o 1059,9 ton/rok, a CO2 o 270 
892 ton/rok (por. www.mos.gov.pl). Ważny dla rozwoju energetyki odnawialnej 
w Poznaniu był także projekt „System grzewczy z odnawialnych źródeł energii 
z instalacją przesyłową przy użyciu pomp ciepła typu solanka/woda dla osiedla 
Podolany w Poznaniu” o wartości ponad 18 mln zł (wsparcie Europejskiego Fun-
duszu Rozwoju Regionalnego wyniosło mniej więcej 50%). Jest to pilotażowy 
w skali województwa projekt wykorzystujący energię geotermalną do ogrzewania 
osiedla bloków mieszkalnych. Ciepło pobrane z gruntu ogrzewa hotel i sześć bu-
dynków mieszczących 284 mieszkania (por. www.instalreporter.pl). Oba przed-
stawione projekty wpisują się ściśle w realizację celów środowiskowych Strategii 
Europa 2020 dotyczących przejścia na gospodarkę niskoemisyjną, korzystającą 
z energii odnawialnej.

Fundusze strukturalne miały również swój udział we wzroście efektywności 
energetycznej poznańskich budynków użyteczności publicznej. Zmodernizowano 
szereg obiektów należących do policji, spóldzielni mieszkaniowej oraz ośrodki 
zdrowia i jednostki naukowe. Łączna wartość tych inwestycji przekroczyła 14 mln 
zł, z  czego ponad połowa pochodziła z budżetu UE. W ramach tych inwestycji 
ocieplono budynki, wymieniono stolarkę okienną oraz zmodernizowano system 
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grzewczy. Oszczędności zużywanej energii są bardzo wymierne, dla przykładu 
termomodernizacja budynku UE w Poznaniu pozwoliła na zmniejszenie zużycia 
energii o 59% (por. www.ue.poznan.pl), a termomodernizacja budynków Poznań-
skiej Spółdzielni Mieszkaniowej Winogrady pozwoliła na oszczędność energii rzę-
du 1 621,84 GJ/rok (por. www.wfosgw.poznan.pl). Należy również zwrócić uwagę 
na fakt, że niektóre projekty obejmowały instalację systemów wykorzystujących 
energię odnawialną jako dodatkowe źródło energii. Tym samym można stwierdzić, 
że projekty poznańskie w zakresie energetyki stanowią wymierny efekt realizacji 
środowiskowych założeń unijnej strategii dotyczących ograniczenia emisji CO2, 
wzrostu efektywności energetycznej oraz korzystania z odnawialnej energii.

Ostatnim przedsięwzięciem realizowanym przy wsparciu środków z  fundu-
szy strukturalnych w Poznaniu jest projekt związany z gospodarką przestrzenną 
dotyczący zagospodarowania obszaru cennego przyrodniczo. Projekt „Ochrona 
przyrodniczo cennych okolic Poznania przez ukierunkowanie i koncentrację ru-
chu turystycznego” miał na celu m.in. ochronę poznańskiego Rezerwatu Przyrody 
„Meteoryt Morasko” przed nadmierną i niekontrolowaną presją ludzi poprzez ka-
nalizację ruchu turystycznego wraz z przygotowaniem infrastruktury działającej 
jako bufor chroniący pozostałe cenne przyrodniczo obszary przed zadeptaniem. 
W ramach tego projektu o wartości przekraczającej 1,7 mln zł (w tym prawie 70% 
stanowiło wsparcie UE) zbudowano parking wraz z infrastrukturą sanitarną dla 
turystów. Inwestycja wpisuje się w działanie polityki spójności dotyczące ekolo-
gicznej infrastruktury służącej ochronie i przywracaniu różnorodności biologicz-
nej i usług ekosystemowych.

Poznań na tle największych polskich miast pod względem 
pozyskiwania środków polityki spójności na realizację 
celów środowiskowych Strategii Europa 2020

Analiza porównawcza największych polskich miast została przeprowadzona 
w oparciu o  wartości projektów, których beneficjentem była wyłącznie admi-
nistracja samorządowa bez uwzględnienia projektów realizowanych przez jed-
nostki organizacyjne oraz spółki miejskie. Badaniami objęto następujące miasta: 
Gdańsk, Kraków, Łódź, Poznań, Warszawę i Wrocław. Zakres czasowy porówna-
nia to lata 2004–2013, okres dwóch perspektyw finansowych UE, w których do 
tej pory funkcjonowała Polska.

Pod względem ogólnej wartości projektów, które wpisywały się w realizację 
celów środowiskowych Strategii Europa 2020, Poznań zajmował drugą pozycję 
wśród badanych miast. Wykonano tu przedsięwzięcia za łącznie ponad 2,5 mld 
zł, z czego mniej niż połowę stanowiły środki funduszy unijnych. Wyższy wy-
nik osiągnęła jedynie Warszawa z projektami na kwotę blisko 9 mld zł, w tym 
niecałe 4 mld zł pochodziły z budżetu UE. Tak duża różnica była efektem reali-
zowanego w stolicy projektu budowy drugiej linii metra, którego wartość (5,9 
mld zł) przekracza połowę wartości ogółu tamtejszych projektów. Samorządy 
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pozostałych miast zrealizowały projekty o łącznej wartości w przedziale od 0,7 
do 2,1 mld zł (patrz ryc. 2).

Spore różnice między miastami w bezwzględnej wartości projektów ulegają 
znacznemu zatarciu po odniesieniu wartości bezwzględnych do liczby mieszkań-
ców danego miasta. Warszawa i Poznań charakteryzowały się podobnymi, naj-
większymi wartościami badanego wskaźnika. Na jednego mieszkańca tych miast 
przypadało około 5000 zł ogólnej wartości zrealizowanych projektów, z  czego 
mniej więcej 2000 zł pochodziło z funduszy unijnych. W pozostałych miastach 
notowane wartości były znacząco niższe. We Wrocławiu wartość zrealizowanych 
projektów per capita wyniosła ponad 3400 zł, w Gdańsku i Łodzi około 2000 zł. 
Kraków na tle pozostałych miast wypadł zdecydowanie najsłabiej. Na jednego 
mieszkańca przypadało tu kilkakrotnie mniej środków niż w Warszawie czy Po-
znaniu (patrz ryc. 3).

 W analizie porównawczej wykorzystano również wskaźnik udziału wartości 
zrealizowanych projektów w wydatkach inwestycyjnych majątkowych samorzą-
dów. W Warszawie wartość tego wskaźnika wyniosła ponad 56%, a w Poznaniu 
ponad 50%. Dla Łodzi i Wrocławia wartość inwestycji dofinansowanych przez 
środki funduszy strukturalnych to około 35% wydatków inwestycyjnych. Z ko-
lei najniższe wartości odnotowano w Gdańsku i Krakowie, odpowiednio 26% 
i 15% (patrz ryc. 4). Wysokie udziały wartości zrealizowanych projektów, prze-
kraczające często 1/3 ogółu majątkowych wydatków inwestycyjnych, pozwala-
ją stwierdzić, że wsparcie unijnej polityki spójności w zakresie celów środowi-
skowych Strategii Europa 2020 stanowi bardzo istotny czynnik realizacji celów 
środowiskowych polskich metropolii. Warto jednocześnie zauważyć, że udział 
samych środków pochodzących z budżetu UE jest bardzo znaczący szczególnie 

Ryc. 2. Łączna wartość projektów związanych z osiąganiem celów środowiskowych Strate-
gii Europa 2020 wspieranych przez budżet UE zrealizowanych przez największe miasta 
w Polsce w latach 2004–2013

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych z mapadotacji.gov.pl.
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w wydatkach Poznania, Warszawy i Łodzi, gdzie kształtuje się on w okolicach 
20% (patrz ryc. 4).

Ryc. 3. Wartość projektów związanych z osiąganiem celów środowiskowych Strategii Eu-
ropa 2020 wspieranych przez budżet UE przypadająca na mieszkańca w największych 
miastach Polski w latach 2004–2013

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych z mapadotacji.gov.pl oraz BDL (2014).

Ryc. 4. Udział wartości projektów związanych z osiąganiem celów środowiskowych Strate-
gii Europa 2020 wspieranych przez budżet UE w wydatkach inwestycyjnych najwięk-
szych polskich miast w latach 2004–2013

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych z mapadotacji.gov.pl oraz BDL (2014).
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Podsumowanie

Unia Europejska przypisuje środowisku przyrodniczemu bardzo duże znacze-
nie w kształtowaniu rozwoju społeczno-gospodarczego, czego wyrazem są cele 
„3 x 20%” sformułowane w Strategii Europa 2020 oraz kierunki działań wytyczo-
ne dla polityki spójności na najbliższe lata. Realizacja unijnych założeń odbywa 
się głównie w pięciu obszarach działalności gospodarczej: transporcie, energety-
ce, gospodarce wodnej, gospodarce odpadami, sektorze badawczo-rozwojowym 
oraz gospodarce przestrzennej. Znaczącą rolę w osiąganiu celów środowiskowych 
odgrywają miasta, to one borykają się z największymi problemami środowisko-
wymi, a jednocześnie są miejscami powstawania innowacyjnych rozwiązań tych 
problemów. Sytuacja ta tłumaczy silne przestrzenne ukierunkowanie interwencji 
polityki spójności właśnie na obszary metropolitalne.

Na terenie miasta Poznania, jednej z największych aglomeracji Polski, w la-
tach 2004–2014 zidentyfikowano szereg problemów środowiskowych. Najważ-
niejsze z nich dotyczyły ponadnormatywnego przekraczania norm hałasu komu-
nikacyjnego oraz zanieczyszczeń wód powierzchniowych. Ponadto wśród wyzwań 
środowiskowych miasta znalazło się m.in. obciążenie środowiska odpadami oraz 
zagrożenie jakości powietrza. Problemy te najsilniej korespondują z  założenia-
mi wyznaczonymi w Strategii Europa 2020. W celu ich niwelowania w Poznaniu 
pozyskano łącznie ponad 2,2 mld zł unijnego wsparcia, co stanowi mniej więcej 
1/3 całkowitej kwoty poznańskiej absorpcji środków UE. Najsilniej wspieranymi 
dziedzinami gospodarki w zakresie rozwiązywania problemów środowiskowych 
miasta były transport oraz gospodarka odpadami. Charakterystyka projektów 
realizowanych na terenie Poznania wykazała dużą różnorodność działań podej-
mowanych w celu poprawy jakości środowiska przyrodniczego. Od rozbudowy 
infrastruktury komunikacji zbiorowej, przez wymianę taboru na bardziej ener-
gooszczędny, wprowadzanie technologii korzystających z  odnawialnych źródeł 
energii, termomodernizację budynków, inwestycje z  zakresu gospodarki wod-
no-ściekowej, aż do ochrony obszarów cennych przyrodniczo. Niestety żaden 
z projektów nie dotyczył wytworzenia czy rozwijania nowoczesnych technologii 
zmniejszających negatywne oddziaływanie człowieka na środowisko. Wynikać to 
może z relatywnie niskiego poziomu innowacyjności w stosunku do rozwiniętych 
zachodnioeuropejskich ośrodków miejskich i faktu, że gospodarka oparta na wie-
dzy w Poznaniu jest dopiero budowana (Gaczek 2009).

Porównanie największych miast Polski pod względem wartości pozyskanych 
środków na realizację działań wpisujących się w cele środowiskowe Strategii Eu-
ropa 2020 wykazało, że Poznań plasuje się w ścisłej czołówce, zaraz za Warszawą. 
Potwierdziła to zarówno analiza danych bezwzględnych, jak i zrelatywizowanych. 
Fundusze polityki spójności pozyskane na działania służące realizacji unijnych 
celów środowiskowych na terenie Poznania miały znaczący wkład w kształtowa-
nie rozwoju miasta, czego wyrazem jest ich udział w wydatkach inwestycyjnych 
kształtujący się na poziomie przekraczającym 20%.

Wysoka pozycja Poznania, którą samorząd wypracował w okresie 2004–2014, 
stanowi dobry prognostyk na zbliżające się lata, kiedy na działania związane 
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z ochroną środowiska i  przechodzeniem na gospodarkę niskoemisyjną przewi-
dziane zostaną z pewnością znaczniejsze środki finansowe niż w latach ubiegłych. 
Poznań powinien ubiegać się o  środki unijne szczególnie w  celu ograniczenia 
tzw. emisji niskiej, która stanowi główną przyczynę przekraczania norm stężenia 
pyłów, zwłaszcza w okresie grzewczym. Istotne jest także stymulowanie rozwo-
ju innowacji w zakresie gospodarki niskoemisyjnej, efektywności energetycznej 
oraz odnawialnych źródeł energii. Mimo że klimat akustyczny miasta poprawił 
się w ciągu ostatnich lat, to należy również podejmować dalsze kroki w celu ogra-
niczania niekorzystnego wpływu hałasu na jakość życia w mieście.
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The impact of cohesion policy on realization the environmental 
objectives of the Europe 2020 Strategy on the example of Poznań

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 Poznań 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 Poznań 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.
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Załącznik 1. Kierunki działań Poznania w celu rozwiązywania problemów środowisko-
wych miasta w okresie 10 lat integracji z UE
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Priorytetowe kierunki działań
Zmniejszenie uciążliwości spowodowanych hałasem komunikacyjnym (promowanie nowo-
czesnych rozwiązań technologicznych i technicznych przy modernizacji i budowie infra-
struktury transportowej, promowanie ekologicznych środków transportu, budowa ekranów 
akustycznych celem ochrony zagrożonych hałasem obszarów miasta)
Przywracanie i stabilizacja stanu czystości wód cieków i zbiorników wodnych na terenie 
miasta do wymogów określonych w aktualnie obowiązujących przepisach (zwiększenie 
przepustowości kolektorów doprowadzających ścieki do Centralnej Oczyszczalni Ścieków, 
przebudowa newralgicznych punktów systemu kanalizacji miejskiej celem uniemożliwienia 
przelewu ścieków do wód powierzchniowych, zwiększenie dostępności mieszkańców do 
sieci wodociągowej i kanalizacyjnej)
Doskonalenie systemu gospodarowania odpadami komunalnymi (upowszechnienie idei 
segregacji odpadów i wtórnego ich wykorzystania, stworzenie systemu bezpiecznego pozby-
wania się odpadów niebezpiecznych wraz z Punktami Odpadów Problemowych, moderniza-
cja składowiska w Suchym Lesie, rekultywacja obszarów zdegradowanych)
Rozwój, zwiększenie atrakcyjności oraz ochrona terenów zielonych w mieście (renowacja 
pasów zieleni przydrożnej, budowa nowych i renowacja istniejących terenów zieleni, ochro-
na zasobów leśnych i korytarzy przyrodniczych)
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Osiągnięcie najwyższej klasy czystości powietrza i wyeliminowanie lokalnych uciążliwości 
(optymalizacja organizacji ruchu drogowego – inteligentne systemy sterowania ruchem, budo-
wa nowych parkingów buforowych, eliminowanie z ruchu autobusów nie spełniających norm 
emisji zanieczyszczeń, wyeliminowanie węgla jako paliwa w lokalnych kotłowniach i likwi-
dacja indywidualnego ogrzewania węglowego w zabudowie miejskiej, kontynuacja działań na 
rzecz racjonalizacji zużycia energii, wdrażanie nowoczesnych technologii przyjaznych środowi-
sku, upowszechnienie źródeł energii odnawialnej, stały monitoring stanu czystości powietrza)
Znaczące zwiększenie poziomu świadomości ekologicznej wśród poznaniaków poprzez 
intensyfikację działań na rzecz promocji zachowań ekologicznych i zdrowego stylu życia 
(wspieranie edukacji ekologicznej dzieci i młodzieży, podejmowanie działań propagujących 
postawy proekologiczne mieszkańców, m.in. szkolenia, warsztaty, imprezy masowe, akcje, 
konkursy, informowanie społeczeństwa o zagadnieniach ochrony środowiska i przyrody, 
m.in. Internet, broszury, informatory, tablice świetlne o jakości środowiska)
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Działania o charakterze systemowym

System 
transpor-
towy

Zintegrowane planowanie infrastruktury drogowej, uwzględniające minimali-
zację zagrożeń środowiskowych
Poprawa standardów technicznych sieci drogowej minimalizująca wprowadza-
nie gazów lub pyłów do powietrza i emisji hałasu
Zwiększanie przepustowości i płynności ruchu drogowego
Eliminowanie ruchu tranzytowego z obszarów o gęstej zabudowie oraz 
zmniejszanie natężenia ruchu w śródmieściu
Zwiększenie roli lokalnego transportu kolejowego
Działania inwestycyjne i organizacyjne na rzecz integracji systemów transpor-
towych
Rozwój infrastruktury dla ruchu rowerowego i pieszego
Przyjmowanie rozwiązań technicznych umożliwiających bezkolizyjną migrację 
zwierząt

Turystyka 
i rekreacja

Wykorzystanie rekreacyjne poznańskich jezior, stawów i dolin rzecznych 
w sposób zgodny z wymogami ochrony środowiska i ochrony przyrody
Modernizacja, waloryzacja, rekultywacja i tworzenie nowych obszarów zieleni 
urządzonej w mieście (parki, zieleńce, zieleń przydrożna, osiedlowa itp.)

Osadnictwo

Niedopuszczanie do nadmiernego rozpraszania zabudowy na obrzeżach miasta
Dążenie do zaadaptowania dotychczasowych walorów przyrodniczo-krajobra-
zowych w zainwestowaniu terenów
Minimalizowanie powierzchni gruntów rolnych o wysokich klasach bonitacyj-
nych, która będzie wyłączona z produkcji i przeznaczana na inne cele
Przestrzeganie zasady wyprzedzającego uzbrojenia terenów pod zabudowę 
w infrastrukturę służącą ochronie środowiska
Ochrona areału powierzchni biologicznie czynnych
Niedopuszczanie do „dzikiego” przekształcania ogródków działkowych i użyt-
ków rolnych w tereny budownictwa indywidualnego
Promowanie budownictwa energooszczędnego i pasywnego

Przemysł 
i energetyka 
zawodowa

Wspieranie działań zakładów przemysłowych na rzecz wdrażania systemów 
zarządzania środowiskiem i technologii przyjaznej środowisku
Wspieranie nowoczesnych technologii w zakładach przemysłowych tworzących 
nowe miejsca pracy

Rolnictwo

Ograniczanie ubytku trwałych użytków zielonych powodowanego rozwojem 
przestrzennym miasta
Wspieranie zachowania ogródków działkowych lub przekształcanie ich w pu-
bliczne tereny zieleni
Utrzymywanie odpowiedniego stanu sieci melioracyjnej
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Edukacja 
ekologiczna

Edukacja ekologiczna w formalnym systemie kształcenia (kontynuacja wspar-
cia finansowego i organizacyjnego placówek oświatowych przez władze samo-
rządowe, tworzenie i realizacja programów edukacji ekologicznej osadzonych 
w realiach miasta Poznania, współpraca władz samorządowych z placówkami 
szkolnymi w zakresie czynnej ochrony przyrody)
Edukacja ekologiczna pozaszkolna (imprezy, akcje, konkursy propagujące po-
stawy proekologiczne mieszkańców miasta, kontynuacja i rozwój coraz atrak-
cyjniejszych form informowania mieszkańców miasta o zasadach dostępu do 
informacji o środowisku, popularyzacja walorów przyrodniczych miasta i jego 
problemów środowiskowych, rozwój współpracy władz miasta z podmiotami 
zewnętrznymi prowadzącymi działalność szkoleniową lub popularyzatorską, 
rozwój sieci przyrodniczych ścieżek dydaktycznych)

Ochrona dziedzictwa przyrodniczego i racjonalne użytkowanie zasobów przyrody
System obszarów chronionych (współpraca z władzami rządowymi i organizacjami poza-
rządowymi we wdrażaniu systemu ochrony obiektów Natura 2000, weryfikacja walorów 
przyrodniczych istniejących oraz projektowanych obiektów ochrony przyrody, kształtowanie 
systemu obszarów chronionych miasta Poznania w ciągłości z terenami otaczającymi)
Ochrona fauny i flory (ochrona i reintrodukcja gatunków zagrożonych i ich siedlisk, wpro-
wadzenie przyrodniczego monitoringu środowiska miasta)
Ochrona i utrzymanie terenów zieleni kształtujących krajobrazy miejskie (m.in. zachowa-
nie oraz odtwarzanie ciągłości istniejących elementów pierścieniowo-klinowego układu 
terenów zieleni miasta, zakładanie nowych parków, zwiększanie zazielenienia terenów 
osiedlowych i ciągów komunikacyjnych)
Ochrona i utrzymanie lasów (dostosowanie drzewostanów leśnych do warunków siedlisko-
wych oraz antropopresji)

Racjonalne użytkowanie kopalin, ochrona gleb i powierzchni ziemi
Ochrona powierzchni ziemi (rekultywacja terenów zdewastowanych, przeciwdziałanie nie-
uzasadnionemu wzrostowi powierzchni uszczelnionej i redukowaniu powierzchni biologicz-
nie czynnej)
Ochrona gleb (ochrona gleb rolniczych – kształtowanie struktury upraw przeciwdziałającej 
erozji wietrznej, pogarszaniu się struktury gleby i jej zakwaszaniu, upowszechnianie zasad 
dobrej praktyki rolniczej, minimalizowanie naruszenia powierzchni ziemi w trakcie realiza-
cji inwestycji budowlanych na terenach wyłączanych z rolniczego użytkowania – działalność 
kontrolna)
Racjonalne użytkowanie kopalin i przeciwdziałanie ich nielegalnemu pozyskiwaniu

Poprawa jakości środowiska i bezpieczeństwa ekologicznego
Zaopatrzenie w wodę (zmniejszenie zużycia wody m.in. poprzez wspieranie działań pod-
miotów gospodarczych w zakresie racjonalnego gospodarowania wodą, minimalizację strat 
wody wodociągowej w sieci przesyłowej m.in. dzięki sukcesywnej wymianie i renowacji 
wyeksploatowanych odcinków sieci wodociągowej)
Gospodarka ściekowa (całkowite wyeliminowanie zrzutów nieoczyszczonych lub niewy-
starczająco oczyszczonych ścieków do wód otwartych, wdrożenie systemów podczyszczania 
ścieków deszczowych, ograniczenie odprowadzania wód opadowych do kanalizacji deszczo-
wej – umożliwianie retencji glebowej)
Stosunki wodne i ochrona przed powodzią (kontrola i utrzymywanie odpowiedniego stanu 
wałów przeciwpowodziowych Warty i urządzeń wodnych, integracja działań w zakresie 
ochrony wód z kształtowaniem przestrzeni przyrodniczej – renaturyzacją małych cieków)
Zarządzanie zasobami wodnymi (kontynuacja wdrażania programów ochrony wód w zlew-
niach rzek: Cybiny i Bogdanki, wdrożenie podobnych programów dla Strumienia Junikow-
skiego i Różanego Potoku i ewentualnie innych rzek, w miarę rozpoznawania problemów, 
modernizacja i ochrona ujęć wody)
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Emisja ze źródeł komunikacyjnych (minimalizacja emisji pyłów i gazów – poprawa jakości 
paliw, promocja i popularyzacja środków transportu zbiorowego, popularyzacja ruchu 
rowerowego, strefy płatnego parkowania w centrum miasta, nowe parkingi buforowe, 
bezwzględne eliminowanie z ruchu pojazdów nie spełniających norm emisji substancji do 
powietrza, działania edukacyjne dla kształtowania proekologicznych zachowań komunika-
cyjnych)
Emisja niska (pełne wyeliminowanie węgla jako paliwa w lokalnych kotłowniach oraz likwi-
dacja indywidualnego ogrzewania węglowego w zabudowie miejskiej, kontynuacja działań 
na rzecz oszczędności energii, wykorzystanie rezerw w zakresie integracji gospodarki ciepl-
nej dla ograniczania ilości palenisk indywidualnych)
Energetyka i przemysł (wdrażanie działań mających na celu ograniczenie emisji gazów 
i pyłów ze źródeł energetycznych, wdrażanie nowoczesnych technologii, przyjaznych środo-
wisku, wzrost wykorzystania lokalnych zasobów odnawialnych źródeł energii – np. energia 
słoneczna, wodna, wykorzystanie wód geotermalnych, wykorzystanie pomp ciepła)
Zarządzanie jakością powietrza (rozwój monitoringu powietrza, wprowadzanie systemów 
zarządzania środowiskiem (np. ISO 14001) oraz dobrowolnych działań nienormatywnych 
– np. czystsza produkcja w zakładach przemysłowych, systematyczna kontrola zakładów 
przemysłowych)
Ochrona przed hałasem komunikacyjnym (aktualizacja danych o zagrożeniach i monito-
ring hałasu drogowego w wyznaczonych punktach pomiarowych, opracowanie i realizacja 
programów ochrony środowiska przed hałasem, wdrażanie rozwiązań inwestycyjnych, w tym 
technologicznych, o cechach innowacji na rzecz ograniczania hałasu komunikacyjnego u źró-
dła, wdrażanie rozwiązań organizacyjnych na rzecz ograniczenia hałasu komunikacyjnego, 
wprowadzanie technicznych rozwiązań minimalizujących rozprzestrzenianie się hałasu – 
pasy zieleni ochronnej, ekrany akustyczne
Ochrona przed hałasem lotniczym (rozwiązania minimalizujące emisję hałasu lotniczego)
Ochrona przed hałasem przemysłowym (eliminacja problemu emisji hałasu do środowiska 
z obiektów działalności gospodarczej)
Promieniowanie elektromagnetyczne (monitorowanie pól elektromagnetycznych w ramach 
projektowanych i istniejących systemów, przestrzeganie zapisów zawartych w raportach 
oddziaływania na środowisko na terenach obszarów dostępnych dla ludności, preferowanie 
niskokonfliktowych lokalizacji źródeł promieniowania elektromagnetycznego, kontrola 
wprowadzania do środowiska nowych urządzeń emitujących promieniowanie elektromagne-
tyczne)
Bezpieczeństwo chemiczne, ekologiczne i zdrowotne (ograniczenie ryzyka wystąpienia 
zagrożeń środowiska powodowanych funkcjonowaniem podmiotów będących potencjalnym 
źródłem awarii przemysłowych, zmniejszenie ryzyka wynikającego z transportu materiałów 
niebezpiecznych, minimalizowanie skutków środowiskowych w przypadku wystąpienia 
awarii, wykreowanie właściwych zachowań społeczeństwa w sytuacji wystąpienia awarii, 
doskonalenie systemu zarządzania kryzysowego w aspekcie ochrony środowiska oraz rozwój 
monitoringu zagrożeń środowiska, eliminacja wyrobów zawierających azbest)

Źródło: opracowanie własne.
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Wpływ funduszy Unii Europejskiej na proces 
rewitalizacji w Poznaniu na tle największych 
miast w Polsce

Zarys treści: Wejście Polski do Unii Europejskiej wywarło znaczący wpływ na proces 
rewitalizacji miast w Polsce. W latach 2004–2006 uruchomione zostały środki finansowe 
w ramach Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego na wsparcie 
odnowy zdegradowanych obszarów. W kolejnym okresie programowania na lata 2007–
2013 kwota dostępnych środków na działania w tym względzie, uwzględniona w Regio-
nalnych Programach Operacyjnych, jeszcze wielokrotnie wzrosła. Warunkiem ubiegania 
się o  dofinansowanie było opracowanie programów rewitalizacji, a  co za tym idzie –  
stworzenie ram organizacyjnych dla zarządzania odnową w ramach jednostek samorządu 
terytorialnego. W  rezultacie po 2004  r. w  wielu miastach w  Polsce rewitalizacja stała 
się ważnym elementem programowania rozwoju. Celem artykułu jest analiza wpływu, 
jaki wejście do Unii Europejskiej wywarło na rewitalizację zdegradowanych obszarów 
w Poznaniu na tle największych miast w Polsce: Warszawy, Krakowa, Łodzi, Wrocławia, 
Gdańska i Szczecina.

Słowa kluczowe: zarządzanie rewitalizacją, fundusze europejskie, aglomeracje miejskie

Wprowadzenie

Przestrzenny wymiar polskiej urbanizacji jest współcześnie silnie spolaryzowa-
ny. Z jednej strony obserwowany jest proces suburbanizacji, charakteryzujący się 
intensywnym rozwojem obszarów peryferyjnych miast i  ich stref podmiejskich, 
czego wyrazem jest tzw. rozlewanie się miast (urban sprawl). Z drugiej strony za-
chodzi odwrotne do suburbanizacji zjawisko reurbanizacji, charakteryzujące się 
odrodzeniem centralnych części miast (van den Berg i in. 1984, Parysek 2008a). 
W ostatnich latach działania władz samorządowych największych miast w Polsce 
w zakresie polityki przestrzennej i społeczno-gospodarczej zmierzają do promocji 
tego drugiego trendu zagospodarowania przestrzennego. Niewątpliwie czynni-
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kiem determinującym ten proces jest polityka Unii Europejskiej, za sprawą której 
uruchomione zostały znaczne środki finansowe na realizację działań rewitalizacyj-
nych. Ubieganie się o dofinansowanie, a następnie realizacja projektów rewitali-
zacyjnych spowodowały szereg zmian w zakresie organizacji i działania wielu sa-
morządów lokalnych w Polsce. Jak zauważa Heczko-Hyłowa (2009), rewitalizacja 
stała się w krótkim czasie ważnym elementem systemowego programowania roz-
woju miast. Dzieje się tak pomimo ciągłego braku regulacji ustawowych w zakresie 
odnowy zdegradowanych obszarów. Celem niniejszego artykułu jest analiza wpły-
wu, jaki członkostwo w Unii Europejskiej w latach 2004–2014 wywarło na proces 
zarządzania rewitalizacją w Polsce. We współczesnym świecie głównym motorem 
rozwoju gospodarczego są obszary metropolitalne. Z drugiej strony tereny te naj-
bardziej doświadczają negatywnych aspektów procesu suburbanizacji. Tymcza-
sem planowanie przestrzenne i związana z nim rewitalizacja określane są obecnie 
jako kluczowe pola integracji metropolitalnej (Zuziak 2005, Ziobrowski 2012). 
W „Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju do roku 2030” wskazano, 
że podstawą planowania strategicznego na poziomie metropolitalnym powinna 
być zasada pierwszeństwa regeneracji (odnowy) zabudowy nad zajmowaniem no-
wych terenów pod zabudowę. Oznacza to intensyfikację procesów urbanizacyjnych 
na obszarach już zagospodarowanych, tak aby minimalizować ekspansję na nowe 
tereny. Z  tego względu ze szczególną uwagą prześledzono zmiany zachodzące 
w Poznaniu oraz w innych centralnych ośrodkach największych aglomeracji miej-
skich w Polsce: Warszawie, Krakowie, Łodzi, Wrocławiu, Gdańsku i Szczecinie. 
W miastach tych powinny koncentrować się działania organizacyjne i finansowe 
zmierzające do realizacji projektów rewitalizacyjnych. Doprowadzi to do wzmoc-
nienia tożsamości głównego ośrodka, a tym samym polepszenia pozycji konkuren-
cyjnej całego obszaru metropolitalnego (Parysek 2005, Zuziak 2005, Markowski, 
Marszał 2006). Podejmowane działania powinny odnosić się do zdegradowanych 
obszarów zurbanizowanych o potencjale metropolitalnym, a ożywienie społeczno-
-gospodarcze będzie się osiągać poprzez wzmocnienie ich funkcji metropolital-
nych (Lorens i in. 2005, Parteka 2007).

Postępowanie badawcze składa się zatem z  trzech zasadniczych części. 
W pierwszej części określono sytuację w Polsce w zakresie działań rewitaliza-
cyjnych przed wstąpieniem do Wspólnoty. W kolejnym kroku przeanalizowano 
dostępne środki na rewitalizację w  okresie członkostwa w  Unii Europejskiej, 
w układzie województw. W trzeciej, kluczowej części, przeprowadzono analizę 
porównawczą wybranych elementów zarządzania rewitalizacją w  największych 
miastach w kraju. Zbadano struktury organizacyjne w  ramach urzędów miast, 
odpowiadające za rewitalizację, a  także dokumenty strategiczne, na podstawie 
których prowadzi się politykę rewitalizacyjną. Następnie przeanalizowano pro-
jekty rewitalizacyjne, które uzyskały dofinansowanie z Unii Europejskiej w okre-
sie 2004–2014. Potem oceniono wpływ członkostwa we Wspólnocie na proces 
rewitalizacji. Analiza opiera się na danych pozyskanych w  drodze badania an-
kietowego, przeprowadzonego w maju 2014 r. na grupie siedmiu największych 
miast w kraju. Informacje o projektach pozyskano również ze strony internetowej 
Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju, według 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.

Działania rewitalizacyjne podejmowane w największych 
miastach w Polsce przed wejściem do Unii Europejskiej

Początki obecnego pojmowania rewitalizacji miast sięgają lat 70. XX w., kiedy 
odbudowane już po II wojnie światowej miasta europejskie zaczęły doświadczać 
zmian przestrzenno-funkcjonalnych związanych z procesem suburbanizacji i dez-
urbanizacji (Parysek, 2005). W Polsce jednak do okresu transformacji systemo-
wej trwała przede wszystkim odbudowa głównych ośrodków po zniszczeniach 
wojennych. Działania podejmowane w latach 80. i późniejszych związane z od-
budową zniszczonych zespołów staromiejskich zgodnie z modelem retrowersji, 
głównie w Kołobrzegu, Elblągu, Głogowie, Szczecinie i Polkowicach, utożsamia-
ne są jednak niekiedy ze współcześnie pojmowaną rewitalizacją (Behri in. 2003).

Jak zauważa Parysek (2005), problem rewitalizacji pojawił się w nowych wa-
runkach ustrojowych za sprawą rynkowego modelu gospodarki, respektowania 
praw własności, decentralizacji władzy, odrodzenia się samorządów terytorial-
nych oraz w wyniku przemian społecznych. W tym czasie zdążyła się jednak wy-
tworzyć duża „luka remontowa”, a rewitalizacja polskich miast stała się procesem 
znacząco opóźnionym w stosunku do praktyki w państwach zachodnioeuropej-
skich (Billert 2007, Lorens 2010). Pierwsze próby działań naprawczych podejmo-
wanych w latach 90-tych prowadzone były często we współpracy z zagranicznymi 
instytucjami, w ramach pomocy technicznej ze strony rządów Stanów Zjednoczo-
nych, Wielkiej Brytanii, Francji i Niemiec (Brytyjski Fundusz Know How Found, 
amerykańskie programy USAID/PADCO/CHF i francuski program Rady Europy 
i Ruchu PACT ARIM) (Skalski 2007). Współpracowano także w ramach progra-
mów przedakcesyjnych Unii Europejskiej, programów bilateralnych międzypań-
stwowych i samorządowych. Jak zauważa Heczko-Hyłowa (2009), próby te miały 
jednak charakter projektów pilotażowych, a ich rezultaty nie zostały utrwalone 
i  wykorzystane do szerszego stosowania. Bywały to też czasem działania oce-
niane jako balansujące na granicy prawa, ze względu na brak regulacji ustawo-
wych, w sytuacjach gdy ze środków publicznych wspierano podmioty prywatne 
(Muzioł-Węcławowicz, 2009). Impulsem do rozpoczęcia myślenia o rewitalizacji 
było z reguły opracowanie strategii mieszkaniowej. Dotyczyło to w szczególno-
ści miast, które miały atrakcyjne inwestycyjnie, zabytkowe budynki mieszkalne 
w centrum, w których starano się walczyć z degradacją przestrzeni śródmiejskiej 
i  deprawacją społeczną (Herbst, Jadach-Sepioło 2009). Wczesne próby działań 
w zakresie starego budownictwa dotyczyły przede wszystkim Krakowa (obszar 
Jurydyka-Lubicz i Kazimierz) i Szczecina (w ramach XIX-wiecznych kwartałów 
zabudowy), a  także Sopotu, Gdańska, Gdyni, Dzierżoniowa, Tarnowa, Płocka, 
Bielska-Białej i Lublina. W Warszawie, Krakowie i Tychach podejmowano próby 
humanizacji osiedli wielkopłytowych. Ponadto realizowano cząstkowe projekty 
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na terenach poprzemysłowych (Gniezno, Łódź, Poznań, Kraków), poportowych 
(Gdańsk, Szczecin) i powojskowych (Legnica, Borne Sulinowo, Słubice). Z mo-
mentem wejścia Polski do Unii Europejskiej programy rewitalizacji wdrażane 
były w około 30–40 miastach. Jak zauważa Skalski (2007), ogólny bilans przepro-
wadzonych w tamtym okresie programów rewitalizacji jest jednak nikły. Rezulta-
ty, w sensie fizycznej modernizacji budynków i poprawy przestrzeni publicznych 
w dzielnicach miejskich, były bardzo skromne. Dużym problemem okazała się 
wówczas kadencyjność samorządu terytorialnego, która negatywnie wpływała 
zwłaszcza na realizację programów odnowy zdegradowanych obszarów. Co wię-
cej, sporządzone dokumenty miały często charakter fragmentaryczny, odnosiły 
się do wybranych aspektów rewitalizacji, nie ujmując jej całościowo.

Do najważniejszych barier procesu odnowy zdegradowanych obszarów miast 
przed wejściem Polski do Unii Europejskiej należało zaliczyć: 
•	 brak regulacji prawnych dotyczących organizacji procesu rewitalizacji (prace 

nad ustawą trwały od 1992 r.), 
•	 brak zewnętrznych źródeł finansowania procesu rewitalizacji, 
•	 niewielkie zainteresowanie sektora prywatnego działaniami służącymi odno-

wie, 
•	 niesprzyjający klimat społeczny dla rewitalizacji, 
•	 brak dobrych rodzimych przykładów kompleksowej odnowy miast, 
•	 brak wykształconych kadr kompetentnych do prowadzenia procesu rewitali-

zacji,
•	 deprecjonowanie rewitalizacji przez włodarzy miast (por. Kaczmarek 2001, 

Behr i in. 2003).
Po 2000  r. w  niektórych miastach uaktywnili się prywatni inwestorzy, cze-

go efektem były budowy dużych obiektów usługowych na terenach poprzemy-
słowych m.in. w Poznaniu (Stary Browar) i Wrocławiu (Galeria Dominikańska). 
Mimo to na początku XXI w. jednym z największych problemów przestrzennych, 
ale także społeczno-gospodarczych w polskich miastach były zdegradowane ob-
szary śródmiejskie, tereny poprzemysłowe i osiedla blokowe. 

Rewitalizacja miast w ramach funduszy Unii Europejskiej 
w Polsce w latach 2004–2014

Jednym z  priorytetów działań Unii Europejskiej na przestrzeni ostatnich kil-
kunastu lat jest polityka miejska. Dyskusję nad jej kształtem zapoczątkował 
w 1997  r. komunikat Komisji Europejskiej „W stronę agendy miejskiej w Unii 
Europejskiej”. W rezultacie dużo miejsca rozwojowi miast poświęcono w Strate-
gii Lizbońskiej, a przede wszystkim w aktualnie obowiązującej Strategii Europa 
2020. Zagadnieniom tym poświęcona jest w szczególności Karta Lipska na rzecz 
zrównoważonego rozwoju miast europejskich z 2007 r. W ostatnich latach opra-
cowanych zostało także szereg kolejnych dokumentów Komisji Europejskiej do-
tyczących kondycji współczesnych miast europejskich i wyzwań przed nimi sto-
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jących. Jednocześnie wciąż trwają prace nad agendą miejską Unii Europejskiej. 
W dokumentach tych wskazuje się najczęściej na konieczność przyjęcia modelu 
zrównoważonego i  zintegrowanego rozwoju miast. Dużo miejsca poświęca się 
też obszarom problemowym i konieczności ich rewitalizacji. Podejście to znalazło 
odzwierciedlenie w programach operacyjnych, które zostały sporządzone w Pol-
sce po wejściu do Unii Europejskiej.

Polska nie przystąpiła do Inicjatywy Wspólnotowej URBAN wspierającej dzia-
łania na rzecz regeneracji obszarów miejskich. Wprowadzono jednak jej elemen-
ty do Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego na lata 
2004–2006 (ZPORR). W ramach priorytetu 3: Rozwój lokalny zaplanowano dzia-
łanie 3.3: Zdegradowane obszary miejskie, poprzemysłowe i powojskowe (tab. 
1). Sam fakt włączenia rewitalizacji w działania związane z rozwojem lokalnym 
należy uznać za symboliczny. Oznaczał on, że rozwój nie musi oznaczać jedynie 
ekspansji terytorialnej, ale może odbywać się także wewnątrz miasta. Zaplanowa-
no środki w kwocie ponad 96 mln euro, co stanowiło około 3,3% całości dostęp-
nych środków z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego (EFRR). Mak-
symalne dofinansowanie projektów wynosiło 75% wydatków kwalifikowalnych. 
Jak zauważa Heller (2005), włączenie rewitalizacji do głównego nurtu prioryte-
tów programów funduszy strukturalnych było działaniem innowacyjnym na skalę 
całej Unii Europejskiej. Zaplanowanie niewielkich środków wynikało natomiast 
z ich pilotażowej roli i zapowiadało znaczne zwiększenie finansowania odnowy 
w kolejnym okresie programowania. Należy jednocześnie wskazać, że z założenia 
środki te miały być kierowane jedynie na niektóre zadania i projekty związane 
z odnową, a  ich skuteczność miała być mierzona przede wszystkim zdolnością 
integrowania do zadań rozwoju prywatnych inwestorów (por. Billert 2007).

Dostosowanie się do wymagań Unii Europejskiej w  zakresie pozyskiwania 
funduszy oznaczało w istocie przyjęcie systemowego podejścia do odnowy miast 
(Heczko-Hyłowa 2009). Warunkiem ubiegania się o środki było przede wszyst-
kim opracowanie Lokalnych Programów Rewitalizacji, tj. wieloletnich programów 
działań w sferze przestrzeni, urządzeń technicznych, społeczeństwa i gospodarki, 
zmierzających do wyprowadzenia obszaru z sytuacji kryzysowej oraz stworzenia 
warunków do dalszego rozwoju (Heller 2005). W ramach ZPORR i jego uszcze-
gółowienia sprecyzowane zostały także zasady zarządzania finansowego, audytu 
i kontroli, promocji, systemu wymiany danych i informacji oraz zasady ewaluacji. 
W rezultacie oprócz środków z Unii Europejskiej rewitalizację powinny wspierać 
również budżety samorządów terytorialnych lub innych beneficjentów. Istotnym 
elementem okazało się zaproponowanie odpowiednich wskaźników monitoro-
wania i mierzenia efektów skuteczności programu i zrealizowanych działań. Taki 
schemat organizacyjny rewitalizacji uznać należy za przełomowy w rozwoju miast 
w Polsce (Siemiński, Topoczewska 2009). 

W ZPORR wskazano, że rewitalizacja ma na celu: ożywienie gospodarcze 
i społeczne; zwiększenie potencjału turystycznego tych obszarów poprzez wspar-
cie kompleksowych projektów działań technicznych, rozwiązywanie problemów 
społecznych (w tym walkę z patologiami społecznymi) oraz podniesienie atrakcyj-
ności inwestycyjnej terenów rewitalizowanych (w tym bezpieczeństwa). Okreś
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Tabela 1. Miejsce rewitalizacji w programach operacyjnych rozwoju regionalnego Unii Eu-
ropejskiej w latach 2004–2006 i 2007–2013

Województwo Priorytet/oś priory-
tetowa Działanie

Alokacja z EFRR 
w euro

(udział w całym 
RPO)

Okres programowania 2004 – 2006
Wszystkie 
województwa

3: Rozwój lokalny 3.3: Zdegradowane obszary miejskie, 
poprzemysłowe i powojskowe

3.3.1: Rewitalizacja obszarów miejskich
3.3.2: Rewitalizacja obszarów poprze-

mysłowych i powojskowych

96 464 776
(3,3%)

Okres programowania 2007–2013
Dolnośląskie 9: Odnowa zdegra-

dowanych obszarów 
miejskich na terenie 

Dolnego Śląska („Mia-
sta”)

9.1: Odnowa zdegradowanych obsza-
rów miejskich w miastach powyżej 10 

tys. mieszkańców
9.2: Wsparcie dla przedsięwzięć 

w zakresie mieszkalnictwa w miastach 
poniżej 10 tys. mieszkańców

107 160 013
(8,6%)

Kujawsko-
pomorskie

7: Wspieranie prze-
mian w miastach i na 
obszarach wymagają-

cych odnowy

7.1: Rewitalizacja zdegradowanych 
dzielnic miast

7.2: Adaptacja do nowych funkcji 
społeczno-gospodarczych terenów 
poprzemysłowych i powojskowych

85 590 344
(8,6%)

Lubelskie 3: Atrakcyjność obsza-
rów miejskich i tereny 

inwestycyjne

3.2: Rewitalizacja zdegradowanych 
obszarów miejskich

56 440 000
(4,7%)

Lubuskie 4: Rozwój i moderni-
zacja infrastruktury 

społecznej

4.3: Rewitalizacja zdegradowanych 
obszarów miejskich i wiejskich

23 800 442
(4,8%)

Łódzkie 6: Odnowa obszarów 
miejskich 

6.1: Rewitalizacja obszarów proble-
mowych

6.2: Renowacja substancji problemo-
wej 

100 638 091
(9,6%)

Małopolskie 6: Spójność wewnątrz-
regionalna 

6.1: Rewitalizacja miast 65 272 439
(4,8%)

Mazowieckie 5: Wzmocnienie roli 
miast w rozwoju 

regionu 

5.2: Rewitalizacja miast 76 200 000
(3,2%)

Opolskie 6: Aktywizacja obsza-
rów miejskich 

i zdegradowanych

6.1: Rewitalizacja obszarów miejskich
6.2: Zagospodarowanie terenów zde-

gradowanych

34 171 585
(6,9%)

Podkarpackie 7: Spójność wewnątrz-
regionalna

7.1: Rewitalizacja miast
7.2: Rewitalizacja obszarów zdegrado-

wanych

62 285 672
(5,2%)

Podlaskie Brak Brak 
Pomorskie 3: Funkcje miejskie 

i metropolitalne 
3.2: Wzrost atrakcyjności przestrzeni 

miejskiej
3.2.1: Kompleksowe przedsięwzięcia 

rewitalizacyjne
3.3: Infrastruktura rozwoju miast – 

wsparcie pozadotacyjne

75 714 270
(8,1%)

Śląskie 6: Zrównoważony 
rozwój miast

6.2: Rewitalizacja obszarów zdegrado-
wanych

184 448 746
(10,6%)
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lono także, że przeznaczone do rewitalizacji obszary miejskie powinny spełniać 
przynajmniej jedno z poniższych kryteriów: stopa bezrobocia wyższa od średniej 
dla kraju; wysoki poziom ubóstwa oraz trudne warunki mieszkaniowe; wysoki 
poziom przestępczości; niski poziom wykształcenia mieszkańców lub szczególnie 
zanieczyszczone środowisko. 

Beneficjentami funduszy mogły być przede wszystkim: gminy, miasta na pra-
wach powiatu lub jednostki organizacyjne wykonujące zadania wyżej wymienio-
nych jednostek samorządu terytorialnego. Ponadto inne instytucje ujęte w Lokal-
nym Programie Rewitalizacji, w tym: spółki miejskie i inne podmioty wykonujące 
usługi publiczne, organizacje pozarządowe nie działające w celu osiągnięcia zy-
sku, tj. stowarzyszenia, fundacje oraz kościoły i związki wyznaniowe, spółdziel-
nie mieszkaniowe oraz jednostki zaliczane do sektora finansów publicznych, 
w szczególności policja, straż pożarna, szkoły wyższe i wspólnoty mieszkaniowe.

W okresie programowania 2007–2013 w miejsce ZPORR powstało szesna-
ście regionalnych programów operacyjnych (RPO). Jak zauważa Churski (2008), 
było to dowodem większego ukierunkowania regionalnego planowanych działań 
oraz wyraźnej decentralizacji polityki regionalnej w Polsce. Możliwe było lepsze 
dopasowanie działań do strategii regionalnych. Polityka zainicjowana w ZPORR 
w zakresie rewitalizacji znalazła kontynuację w większości województw. Jedynie 
w województwie podlaskim nie uwzględniono odnowy wśród priorytetów roz-
woju regionu. Łączna alokacja środków Europejskiego Funduszu Rozwoju Regio-
nalnego wyniosła około 1081 mln euro, była więc ponad stukrotnie wyższa niż 
w pierwszym okresie finansowania (tab. 1). Należy jednak zaznaczyć, że środki 
te możliwe były do wykorzystania w dłuższym, siedmioletnim okresie. Ranga re-
witalizacji wzrosła szczególnie w siedmiu województwach, tj. dolnośląskim, ku-
jawsko-pomorskim, łódzkim, opolskim, świętokrzyskim, warmińsko-mazurskim 
i wielkopolskim, w których stała się jednym z priorytetów rozwoju. W pozosta-

Świętokrzyskie 6: Wzmocnienie 
ośrodków miejskich 

i rewitalizacja małych 
miast

6.2: Rewitalizacja małych miast 31 245 182
(4,1%)

Warmińsko-
mazurskie

4: Rozwój, restruktu-
ryzacja i rewitalizacja 

miast

4.1: Humanizacja blokowisk
4.2: Rewitalizacja miast

4.3: Restrukturyzacja terenów powoj-
skowych i poprzemysłowych

82 923 363
(7,7%)

Wielkopolskie 4: Rewitalizacja obsza-
rów problemowych

4.1: Rewitalizacja obszarów proble-
mowych

4.2: Rewitalizacja zdegradowanych 
obszarów poprzemysłowych i powoj-

skowych 

54 060 000
(4,1%)

Zachodnio
pomorskie

5: Turystyka, kultura 
i rewitalizacja

6: Rozwój funkcji 
metropolitalnych 

5.5: Rewitalizacja
6.6: Rewitalizacja na obszarze metro-

politalnym 

41 962 396
(4,9%)

ogółem 1 081 912 543

Źródło: opracowanie własne na podstawie uszczegółowień: Zintegrowanego Programu Operacyjne-
go Rozwoju Regionalnego na lata 2004–2006 i Regionalnych Programów Operacyjnych na lata 
2007–2013 (stan na sierpień 2014 r.).
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łych stanowiła działanie w ramach priorytetów związanych ze wzmocnieniem roli 
miast w  regionie (lubelskie, mazowieckie, pomorskie, zachodniopomorskiej), 
spójnością wewnątrzregionalną (małopolskie, podkarpackie), zrównoważonym 
rozwojem (śląskie) lub infrastrukturą społeczną (lubuskie).

Zdecydowanie najwyższa alokacja środków Europejskiego Funduszu Rozwo-
ju Regionalnego na rewitalizację została zaplanowana w województwie śląskim 
(ponad 184 mln euro) (tab. 1). Miała tam również najwyższy udział w  całym 
Regionalnym Programie Operacyjnym – ponad 10%. Znaczne środki na odno-
wę zdegradowanych obszarów zaplanowane zostały ponadto w województwach 
łódzkim, dolnośląskim i kujawsko-pomorskim. W rezultacie również udział w ca-
łym RPO w tych województwach był znacznie wyższy od średniej dla całej Polski 
i wyniósł ponad 8%. W przeliczeniu na jednego mieszkańca najwyższa alokacja 
środków na rewitalizację została zaplanowana na Warmii i Mazurach, ponad 57 
euro na osobę. Najmniej środków na rewitalizację, pomijając województwo pod-
laskie, zaplanowano natomiast w  województwach lubuskim i  świętokrzyskim, 
najmniejszy udział w stosunku do całej alokacji miały one jednak na Mazowszu. 
Zaś w przeliczeniu na jednego mieszkańca najniższą alokację zaplanowano w wo-
jewództwach mazowieckim, wielkopolskim i małopolskim.

W większości województw cele rewitalizacji wyznaczone w programach ope-
racyjnych, możliwi beneficjenci środków oraz zasady wyboru obszarów proble-
mowych do rewitalizacji były zbieżne z zaproponowanymi w ZPORR. Środki na 
rewitalizację możliwe były z reguły do wykorzystania na zasadzie dotacji, które 
wynosiły od 35% do 85% kosztów kwalifikowanych. W województwach mazo-
wieckim, pomorskim, śląskim, wielkopolskim, zachodniopomorskim zdecydo-
wano się, oprócz tradycyjnych dotacji, wykorzystać także zwrotną formę finanso-
wania rewitalizacji, jaką jest Inicjatywa JESSICA (ang. Joint European Support for 
Sustainable Investment in City Areas). W jej ramach możliwe było finansowanie 
projektów, które ze względu na swoją potencjalną zyskowność nie kwalifikowały 
się do dofinansowania w systemie dotacyjnym. Środki przyznawane były z reguły 
na zasadzie niskooprocentowanych pożyczek. Projekty, podobnie jak w przypad-
ku dotacji, musiały wynikać z  Lokalnych Programów Rewitalizacji. Inicjatywa 
JESSICA była szansą na unowocześnienie mechanizmów finansowania projektów 
rewitalizacyjnych dzięki możliwości wielokrotnego wykorzystania tych samych 
środków oraz przyciąganiu inwestorów prywatnych. Stanowiła ona też promo-
cję partnerstwa publiczno-prywatnego (Jadach-Sepioło 2009, Ciesiółka 2009a). 
W tym miejscu należy wskazać, że Polska była jednym z prekursorów wdrażania 
tego nowego mechanizmu finansowego w  całej w  Europie. Największy udział 
w całości środków przeznaczonych na rewitalizację inicjatywa ta miała w woje-
wództwie wielkopolskim (85%) (ryc. 1). Najwięcej środków zaplanowano jednak 
w województwie śląskim.

W okresie 2004–2014 ranga rewitalizacji w  ramach środków Unii Europej-
skiej stopniowa rosła. W kolejnych latach nastąpi dalszy wzrost znaczenia działań 
służących odnowie zdegradowanych terenów. Jako obszary strategicznej inter-
wencji państwa wskazanymi w umowie partnerstwa na programowanie perspek-
tywy finansowej 2014–2020 wybrano miasta i dzielnice wymagające rewitaliza-
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cji, w szczególności w miastach wojewódzkich i na ich terenach funkcjonalnych. 
Jednocześnie trwają prace nad Narodowym Planem Rewitalizacji. Z tego względu 
należy upatrywać szans na odwrócenie negatywnych trendów w  zagospodaro-
waniu przestrzennym, które w ostatnich latach obserwowane były w większości 
miast w Polsce.

Wpływ funduszy Unii Europejskiej na zarządzanie 
rewitalizacją w największych miastach w Polsce
Jak zauważają Siemiński i Topczewska (2009), tuż po wejściu do Unii Europej-
skiej nieliczne miasta w Polsce były przygotowane do wystąpienia o fundusze na 
rewitalizację – zarówno od strony planistycznej, jak i organizacyjno-finansowej. 
W  kolejnych latach obserwowane były przede wszystkim następujące zmiany 
w zakresie zarządzania rewitalizacją: 
•	 opracowano Lokalne Programy Rewitalizacji i włączono odnowę zdegradowa-

nych obszarów do strategii rozwoju miast,
•	 stworzono jednostki organizacyjne w ramach urzędów miast, odpowiedzialne 

za rewitalizację oraz wyznaczono pełnomocników prezydentów/burmistrzów 
do spraw rewitalizacji,

•	 pozyskano fundusze europejskie na rewitalizację, angażując jednocześnie 
środki z budżetów miast, a także w mniejszej skali środki prywatnych przed-
siębiorców,

•	 zaangażowano mieszkańców, stowarzyszenia i  organizacje pozarządowe 
w działania rewitalizacyjne.

Ryc. 1. Inicjatywa JESSICA w regionalnych programach operacyjnych na lata 2007–2013
Źródło: opracowanie własne na podstawie mapy dotacji dostępnej na stronie internetowej Minister-

stwa Infrastruktury i Rozwoju (stan na czerwiec 2014 r.) oraz uszczegółowień Regionalnych Pro-
gramów Operacyjnych (stan na sierpień 2014 r.).
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Kluczowym przejawem zmian w  zakresie zarządzania rewitalizacją po wej-
ściu  Polski do Unii Europejskiej są Lokalne Programy Rewitalizacji. Ich liczba od 
2004 r. z roku na rok zwiększała się skokowo. Pod koniec pierwszego okresu pro-
gramowania obowiązywały one w ponad 120 miastach. W kolejnych latach ich 
liczba dalej rosła. Szacuje się, że obecnie obowiązują one w niemal 70% miast. 
Spośród siedmiu największych ośrodków miejskich w  Polsce, jak wcześniej 
wspomniano, programy rewitalizacji przed akcesją do Unii Europejskiej istniały 
jedynie w Szczecinie i Krakowie. Nie były to jednak dokumenty kompleksowe, 
skupiały się przede wszystkim na kwestiach mieszkaniowych i  infrastruktural-
nych. Z tego względu w 2005 r. w Szczecinie oraz w 2008 r. w Krakowie przygo-
towano nowe opracowania zgodne z wytycznymi Unii Europejskiej. Wcześniej, 
w 2004 r. przygotowano program rewitalizacji w Łodzi. W Warszawie, Wrocławiu 
i Gdańsku dokumenty te podobnie jak w Szczecinie sporządzono w 2005 r. Ostat-
ni z analizowanej grupy miast był Poznań, w którym program powstał dopiero 
w 2006 r. Był on jednak poprzedzony najbardziej rozbudowaną analizą uwarun-
kowań społeczno-gospodarczych i przestrzennych, stąd, jak się wydaje, nadawał 
się do natychmiastowej realizacji. Pierwsze wersje dokumentów w pozostałych 
miastach miały głównie charakter uproszczony, obejmowały jedynie wybrane ob-
szary. W kolejnych latach powstawały ich aktualizacje, w ramach których rozsze-
rzano obszary odnowy oraz dostosowywano się do nowych przepisów. Dużym 
impulsem do zmian był także kolejny okres programowania środków Unii Euro-
pejskiej na lata 2007–2013. Nie wszystkie programy były jednak opracowywane 
przez władze samorządowe, w Krakowie zdecydowano się powierzyć to zadanie 
zewnętrznej instytucji. Przestrzennym wymiarem programów rewitalizacji były 
wyznaczone w  nich obszary zdegradowane wymagające odnowy. Największy 
udział terenów śródmiejskich objętych rewitalizacją w ogólnej powierzchni mia-
sta, zgodnie z aktualnie obowiązującym Lokalnym Programem Rewitalizacji, wy-
stępuje we Wrocławiu i Łodzi (ryc. 2). Z drugiej strony poniżej 1% zajmują one 
w Gdańsku i  Szczecinie. W  Poznaniu śródmiejskie obszary odnowy stanowią 
0,88% powierzchni miasta i  obejmują Śródkę, Ostrów Tumski, Chwaliszewo 
oraz Jeżyce. Na terenach tych skupiają się działania organizacyjne i  finansowe 
zmierzające do opanowania sytuacji kryzysowej.

Kolejnym przejawem zmian w zakresie zarządzania rewitalizacją po wejściu 
Polski do Unii Europejskiej jest stworzenie wyspecjalizowanych jednostek w ra-
mach urzędów miast, odpowiadających za opracowanie, a  następnie realizację 
programów rewitalizacji. W  pierwszych latach członkostwa powstały one we 
wszystkich magistratach największych miast w Polsce, w tym także w Poznaniu 
(tab. 2). Przed 2004 r. natomiast jedynie w Krakowie funkcjonowała jednostka, 
w której kompetencjach była odnowa urbanistyczna. W Warszawie działa obec-
nie osobny Wydział Rewitalizacji, w pozostałych miastach odnowa jest włączona 
w zakres obowiązków jednostek związanych z programowaniem rozwoju (Kraków, 
Łódź, Szczecin), zarządzaniem projektami (Poznań, Wrocław) lub urbanistyką 
i architekturą (Gdańsk). W jednostkach tych zatrudnionych jest od czterech do 
kilkunastu osób, wśród nich są przede wszystkim specjaliści z  zakresu plano-
wania przestrzennego, ale także architekci, socjolodzy i  prawnicy. We wszyst-
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Ryc. 2. Programy rewitalizacji w największych miastach w Polsce
Źródło: opracowanie własne na podstawie Lokalnych Programów Rewitalizacji największych miast 

(stan na czerwiec 2014 r.).

Tabela 2. Jednostki organizacyjne odpowiadające za realizację programów rewitalizacji 
w największych miastach w Polsce 

Miasto Nazwa jednostki
Gdańsk Referat Rewitalizacji w Wydziale Urbanistyki, Architektury i Ochrony Zabytków
Kraków Referat ds. Rewitalizacji w Wydziale Rozwoju
Łódź Biuro ds. Rewitalizacji i Rozwoju Zabudowy Miasta w Departamencie Prezydenta
Poznań Oddział Rewitalizacji w Biurze Koordynacji Projektów
Szczecin Biuro Strategii

Szczecińskie Towarzystwo Budownictwa Społecznego Sp. z o.o. 
Towarzystwo Budownictwa Społecznego „Prawobrzeże” Sp. z o.o.

Warszawa Wydział Rewitalizacji

Wrocław Zespół Zarządzania Projektami 
Wrocławska Rewitalizacja Sp. z o.o. 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych urzędów miast objętych analizą (stan na maj 2014 r.).



112	 Przemysław Ciesiółka 	 Wpływ funduszy Unii Europejskiej na proces rewitalizacji w Poznaniu	 113

kich miastach powstały stanowiska pełnomocnika ds. rewitalizacji. Dodatkowo 
w Szczecinie i Wrocławiu nastąpiła częściowa decentralizacja zarządzania odno-
wą zdegradowanych obszarów. Niektóre zadania związane z zarządzaniem rewi-
talizacją powierzono tam istniejącym (Szczecin) lub nowo utworzonym (Wro-
cław) spółkom miejskim.

Głównym zadaniem jednostek odpowiadających za rewitalizację jest realizacja 
Lokalnych Programów Rewitalizacji, z czym związane jest pozyskiwanie fundu-
szy, przede wszystkim z Unii Europejskiej. W poniższej analizie przedstawiono 
projekty, które uzyskały dofinansowanie na zasadzie dotacji w ramach ZPORR 
i RPO z działań ściśle związanych z rewitalizacją. Nie ujęto przy tym projektów 
wynikających z Inicjatywy JESSICA, ponieważ zdecydowana większość wciąż jest 
na bardzo wczesnym etapie realizacji. Ponadto oficjalne dane dotyczące udzielo-
nych pożyczek objęte są tajemnicą bankową, powszechnie dostępne informacje są 
natomiast często niezgodne z rzeczywistością.

W pierwszym okresie programowania na lata 2004–2006 liderem w pozyski-
waniu środków na rewitalizację z działania 3.3 w ramach ZPORR spośród naj-
większych miast w Polsce był Gdańsk, w którym zrealizowano największy w ca-
łym kraju projekt budowy kompleksu edukacyjno-rekreacyjnego Hewelianum 
(I etap) (ryc. 3). Był to jedyny projekt zrealizowany w mieście w tamtym okresie. 
Znaczne środki pozyskano także w Łodzi na projekt „Rewitalizacja wielkomiej-
skiej zabudowy Łodzi w  rejonie ul. Nawrot”. Trzecim największym projektem 
była przeprowadzona w Poznaniu „Budowa mostu Cybińskiego między Śródką 
a Ostrowem Tumskim”. W Warszawie ciekawym projektem, który uzyskał dofi-
nansowanie z ZPORR, była rewitalizacja otoczenia fragmentów muru Getta War-

Ryc. 3. Projekty rewitalizacyjne finansowane z funduszy Unii Europejskiej zrealizowane 
w największych miastach w Polsce w okresie programowania 2004–2006 (w zł)

Źródło: opracowanie własne na podstawie mapy dotacji dostępnej na stronie internetowej 
Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju (stan na czerwiec 2014 r.).
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szawskiego. W Poznaniu zrealizowano także „Renowację zabytkowego zespołu 
obiektów Ośrodka Szkolno-Wychowawczego dla dzieci niesłyszących ul. Bydgo-
ska 4a w Poznaniu – I etap”. Projekty w Gdańsku, Łodzi, Poznaniu i Wrocławiu 
realizowane były wyłącznie przez władze miast. W Szczecinie natomiast żaden 
projekt nie został zrealizowany przez samorząd lokalny, ale przez szkoły wyższe, 
teatr oraz stowarzyszenie. W Warszawie za jeden z projektów odpowiadał Cari-
tas. W przeliczeniu na jednego mieszkańca najwięcej środków udało się pozyskać 
w Gdańsku i Łodzi. Największy udział dofinansowania do całości projektu uzy-
skano w Poznaniu i Szczecinie. W sumie w pierwszym okresie programowania 
z działania ZPORR 3.3 w  miastach objętych analizą przeprowadzono 14 pro-

Tabela 3. Projekty rewitalizacyjne zrealizowane w największych miastach w Polsce, które 
uzyskały najwyższe dofinansowanie z EFRR w okresie programowania 2004–2006

Lp. Tytuł projektu Nazwa 
beneficjenta

Wartość projektu 
[zł]

Dofinansowanie 
z EU [zł]

1. Centrum „Hewelianum”. Budowa 
kompleksu edukacyjno-rekreacyjnego 
w Gdańsku etap I

Miasto Gdańsk 24 376 095,12 11 815 334,21

2. Rewitalizacja wielkomiejskiej zabudo-
wy Łodzi w rejonie ul. Nawrot – re-
nowacja budynków przy ul. Nawrot 7

Miasto Łódź 10 957 600,00 6 915 427,39

3. Budowa mostu Cybińskiego między 
Śródką a Ostrowem Tumskim w Po-
znaniu

Miasto Poznań 8 604 609,98 6 453 457,47

4. Budowa Międzyszkolnego Bemow-
skiego Ośrodka Piłki Nożnej przy 
ulicy Obrońców Tobruku

Miasto Stołecz-
ne Warszawa 13 514 212,05 3 000 000,00

5. Rewitalizacja wielkomiejskiej zabudo-
wy Łodzi w rejonie ul. Nawrot – roz-
wój infrastruktury turystycznej i noc-
legowej poprzez renowację zabudowy 
przy Sienkiewicza 67/Nawrot 16

Miasto Łódź 9 223 778,73 2 291 658,57

6. Modernizacja ośrodka opieki Caritas 
Archidiecezji Warszawskiej w War-
szawie

Caritas 
Archidiecezji 
Warszawskiej

3 255 173,41 1 929 710,99

7. Rewitalizacja zabytkowego budynku 
Rektoratu Pomorskiej Akademii 
Medycznej w Szczecinie

Pomorska Aka-
demia Medyczna 

w Szczecinie
2 631 919,72 1 965 437,9

8. Poprawa stanu infrastruktury spo-
łeczno-edukacyjnej w ramach rewita-
lizacji gmachu WSSU w Szczecinie

Wyższa Szkoła 
Sztuki Użytko-

wej w Szczecinie
2 075 518,58 1 247 664,61

9. Renowacja kamienic praskich o zna-
czeniu historycznym wraz z adaptacją 
pomieszczeń na cele społeczne

Miasto Stołecz-
ne Warszawa 2 018 952,74 850 146,76

10. Renowacja zabytkowego zespołu 
obiektów Ośrodka Szkolno-Wycho-
wawczego dla dzieci niesłyszących ul. 
Bydgoska 4a w Poznaniu – I etap

Miasto Poznań 913 135,00 674 079,90

Źródło: opracowanie własne na podstawie mapy dotacji dostępnej na stronie internetowej Minister-
stwa Infrastruktury i Rozwoju (stan na czerwiec 2014 r.).
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jektów rewitalizacyjnych, z  czego 9 realizowanych było przez samorząd. Łącz-
na wartość dofinansowania wyniosła około 25 mln zł. Jedynie w Krakowie nie 
udało się pozyskać środków na odnowę zdegradowanych obszarów. W tabeli 3 
przedstawiono dziesięć największych projektów rewitalizacyjnych zrealizowa-
nych w pierwszym okresie programowania.

W kolejnym okresie programowania już wszystkie miasta objęte analizą były 
beneficjentami środków. Najwyższe łączne dofinansowanie projektów z  EFRR 
w ramach działań wynikających z Regionalnych Programów Operacyjnych, prze-
znaczonych stricte na rewitalizację, pozyskano w Łodzi (ryc. 4). Znaczne środki 
udało się także zdobyć w  Gdańsku, Poznaniu i  Warszawie. Największym pro-
jektem była realizowana przez Łódź „Rewitalizacja EC-1 i  jej adaptacja na cele 
kulturalno-artystyczne”. Drugi największy projekt to „Interaktywne Centrum 
Historii Ostrowa Tumskiego w Poznaniu – kolebki państwowości i chrześcijań-
stwa w Polsce”. Należy jednak zaznaczyć, że projekt ten, chociaż realizowany na 
obszarze zdegradowanym i wynikający z programu rewitalizacji, dofinansowany 
został z Programu Innowacyjna Gospodarka w ramach działania 6.4: Inwestycje 
w produkty turystyczne o  znaczeniu ponadlokalnym. Największym projektem 
zrealizowanym bez udziału władz miasta była natomiast „Rewitalizacja fragmen-
tu kampusu Politechniki Łódzkiej – renowacja, przebudowa i rozbudowa zespołu 
obiektów pofabrycznych dla celów dydaktyki wydziału Fizyki Technicznej, Infor-
matyki i Matematyki Stosowanej”. Beneficjentem była w tym przypadku Politech-
nika Łódzka. Inne projekty godne uwagi to przede wszystkim „Centrum Kultu-
ralno-Rozrywkowe <Warzelnia> – renowacja i adaptacja zabytkowego budynku 
przy ul. Partyzantów 2 w Szczecinie” czy „Program działań promocyjnych służą-
cy wzmocnieniu rozpoznawalności osiedla WUWA we Wrocławiu jako atrakcji 

Ryc. 4. Projekty rewitalizacyjne finansowane z funduszy Unii Europejskiej zrealizowane 
w największych miastach w Polsce w okresie programowania 2007–2013 ( w zł.).

Źródło: opracowanie własne na podstawie mapy dotacji dostępnej na stronie internetowej 
Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju (stan na czerwiec 2014 r.).
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turystycznej obszaru wsparcia”. Drugim projektem zrealizowanym w Poznaniu, 
ujętym w niniejszym zestawieniu, jest przeprowadzona przez Uniwersytet im. 
A. Mickiewicza „Rewitalizacja obszaru powojskowego przy Al. Niepodległości 53 
w Poznaniu poprzez budowę części dydaktycznej Wydziału Prawa i Administra-
cji UAM etap I”. W okresie tym znacznie wzrosła rola prywatnych beneficjen-

Tabela 4. Projekty rewitalizacyjne zrealizowane w największych miastach w Polsce, które 
uzyskały najwyższe dofinansowanie z EFRR w okresie programowania 2007–2013

Lp. Tytuł projektu Nazwa 
beneficjenta

Wartość projektu 
[zł]

Dofinansowanie 
z EU [zł]

1. Rewitalizacja EC-1 i jej adaptacja na 
cele kulturalno-artystyczne Miasto Łódź 274 000 000,00 82 758 127,51

2. Interaktywne Centrum Historii 
Ostrowa Tumskiego w Poznaniu – 
kolebki państwowości i chrześcijań-
stwa w Polsce*

Miasto Poznań 98 900 000,00 50 439 000,00

3. Rewitalizacja fragmentu kampusu 
Politechniki Łódzkiej – renowacja, 
przebudowa i rozbudowa zespołu 
obiektów pofabrycznych dla celów 
dydaktyki wydziału Fizyki Tech-
nicznej, Informatyki i Matematyki 
Stosowanej

Politechnika 
Łódzka 47 410 126,80 40 298 607,76

4. Rewitalizacja obszaru powojskowego 
przy Al. Niepodległości 53 w Pozna-
niu poprzez budowę części dydak-
tycznej Wydziału Prawa i Administra-
cji UAM etap I

Uniwersytet im. 
Adama Mickie-

wicza 
w Poznaniu

66 671 788,87 20 127 060,19

5. Rewitalizacja Letnicy w Gdańsku Miasto Gdańsk 48 347 876,87 19 326 069,72
6. Skarbiec dziedzictwa kultury – 

Bazylika Archikatedralna i Muzeum 
Archidiecezji Warszawskiej

Parafia Archi-
katedralna św. 

Jana Chrzciciela 
w Warszawie

20 903 144,00 17 767 672,00

7. Rewitalizacja wybranych obszarów 
kryzysowych m.st. Warszawy 
w aspekcie ochrony zabytków, popra-
wy jakości przestrzeni publicznej oraz 
społeczno-kulturowym

Miasto Stołecz-
ne Warszawa 26 410 507,41 17 487 953,69

8. Rewitalizacja zabytkowego zespołu 
dawnego szpitala pediatrycznego im. 
Anny Marii przy ul. Piłsudskiego 71

Wojewódzki 
Szpital Specjali-
styczny im. M. 

Kopernika 
w Łodzi

20 278 015,28 17 236 312,99

9. Rewitalizacja i modernizacja Teatru 
Lalek Arlekin w Łodzi

Teatr Lalek Arle-
kin w Łodzi 26 798 336,33 16 754 052,58

10. Rewitalizacja Dolnego Miasta 
w Gdańsku

Gmina Miasta 
Gdańska 42 210 026,02 16 159 296,07

* projekt dofinansowany z Programu Innowacyjna Gospodarka w  ramach działania 6.4 Inwestycje 
w produkty turystyczne o znaczeniu ponadlokalnym.

Źródło: opracowanie własne na podstawie mapy dotacji dostępnej na stronie internetowej Minister-
stwa Infrastruktury i Rozwoju (stan na czerwiec 2014 r.).
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tów. Spośród 102 projektów jedynie 35 było wykonywanych przez władze samo-
rządowe. Szczególnie godny uwagi jest duży udział wspólnot mieszkaniowych 
w projektach w Szczecinie i Wrocławiu. Działania przez nich realizowane dotyczyły 
z reguły pojedynczych budynków, angażowały jednak często samych mieszkań-
ców w proces pozyskania środków i realizacji projektów. W przeliczeniu na jedne-
go mieszkańca największe dofinansowanie udało się uzyskać w Łodzi, najniższe 
było z kolei we Wrocławiu. W Warszawie natomiast dofinansowanie stanowiło 
średnio ponad 75% wartości projektu, podczas gdy w Łodzi i Szczecinie poniżej 
40%. Poznań wyróżniał się w  tym okresie największym średnim dofinansowa-
niem na jeden projekt, wynoszącym ponad 35 mln zł. W tabeli 4 przedstawio-
no dziesięć największych projektów rewitalizacyjnych zrealizowanych w drugim 
okresie programowania.

Należy jednocześnie wskazać, że w nie wszystkich województwach były takie 
same możliwości pozyskania funduszy na rewitalizację. W niektórych Regional-
nych Programach Operacyjnych wprowadzano ograniczenia w liczbie składanych 
projektów przez jedno miasto lub w  maksymalnym poziomie dofinansowania 
projektów. Dużym wyzwaniem dla samorządów okazała się także Inicjatywa JES-
SICA, której rozwiązania znacznie ograniczały ubieganie się o pożyczki podmio-
tów publicznych. Dotyczy to w szczególności Poznania, bowiem w województwie 
wielkopolskim, jak wspomniano w poprzednim rozdziale, aż 85% środków RPO 
przeznaczono właśnie na tę inicjatywę. 

Okres członkostwa w Unii Europejskiej przyczynił się także do wzrostu za-
interesowania rewitalizacją wśród mieszkańców. Powszechne były konsultacje 
społeczne przy tworzeniu programów rewitalizacji. Partnerami miast w realiza-
cji projektów były często wspólnoty mieszkaniowe położone na rewitalizowanym 
obszarze, a  także organizacje pozarządowe wyłaniane w  drodze konkursów dla 
realizacji projektów. Szczególnie w  Poznaniu widoczny był niezwykle aktywny 
udział instytucji kultury, lokalnych działaczy, stowarzyszeń, lokalnych koalicji 
i mieszkańców przy realizacji niewielkich, ale niezwykle istotnych tzw. „miękkich 
projektów”. Podobną drogą działania rewitalizacyjne zaczęto prowadzić w innych 
miastach, m.in. w Gdańsku stworzone zostały lokalne „koalicje na rzecz rewitali-
zacji społecznej”. Na koniec warto jeszcze wspomnieć o projekcie społecznym nie 
ujętym w powyższych zestawieniach, finansowanym w Poznaniu z Programu Ope-
racyjnego Kapitał Ludzki pn. „Rewitalizacja w budowie – tworzymy zręby rewita-
lizacji”. Ewaluacja tego niewielkiego projektu wykazała, że najlepiej ze wszystkich 
zrealizowanych w Polsce wpisuje się w definicję zintegrowanej rewitalizacji. 

Finalnym efektem dziesięciu lat członkostwa Polski w  Unii Europejskiej 
jest zmiana podejścia do odnowy zdegradowanych obszarów przez władze sa-
morządowe miast. W przeszłości rewitalizacja była zagadnieniem powszechnie 
pomijanym. W ostatnim czasie stała się jednak kluczowym elementem strategii 
rozwoju największych obszarów metropolitalnych w Polsce. Miasta doświadcza-
ły negatywnych konsekwencji związanych z postępującą suburbanizacją, w tym 
przede wszystkim nieracjonalnego wykorzystania terenu, zwiększenia kosztów 
infrastruktury technicznej, wzrostu ruchu drogowego i  silnego uzależnienia 
od samochodu, wzrostu kosztów funkcjonowania gospodarstw domowych czy 
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w końcu spadku dochodów z  podatków od osób fizycznych. Mimo to do 
2004  r. jedynie w  strategii Krakowa z  1999  r. odnowie zdegradowanych ob-
szarów poświęcono nieco miejsca. Obecnie wszystkie miasta objęte analizą 
w obowiązujących dokumentach strategicznych jako jeden z priorytetów rozwoju 
wymieniają rewitalizację (tab. 5). Dotyczy to zarówno dokumentów sporządzo-
nych w ostatnich latach (Gdańsk, Łódź, Poznań, Szczecin), jak i nieco starszych 
opracowań (Kraków, Warszawa, Wrocław).

Tabela 5. Rewitalizacja w strategiach rozwoju największych miast w Polsce

Miasto Tytuł dokumentu 
(rok sporządzenia)

Priorytety/cele rozwoju dotyczące rewitalizacji

Gdańsk Strategia rozwoju 
Gdańska do roku 
2015 (aktualizacja 
2012)

Program: Czas na Gdańsk
Podprogram Gdańsk – Kultura: Wolność Kultury. Kultura Wolności
Cel operacyjny 3: Zachowanie dziedzictwa kulturowego

Program: Gdańsk – tu mieszkam
Cel I: Gdańsk przyjazny mieszkańcom
Gospodarka mieszkaniowa: wdrażanie i kontynuacja działań na 
zdegradowanych obszarach Gdańska w ramach lokalnego progra-
mu rewitalizacji, z szczególnym uwzględnieniem obszaru Letnicy

Program: Mobilny Gdańsk
Cel 1: Tworzenie miasta krótki odległości

Kraków Strategia rozwoju 
Krakowa (2005)

Cel strategiczny I: Kraków miastem przyjaznym rodzinie, atrak-
cyjnym miejscem zamieszkania i pobytu
Cel operacyjny I.4: Rozwój mieszkalnictwa i rewitalizacja tere-
nów zdegradowanych (m.in. Program rehabilitacji zabudowy 
blokowej osiedli na terenie Gminy Miejskiej)

Cel strategiczny II: Kraków miastem konkurencyjnej i nowocze-
snej gospodarki
Cel operacyjny II.1: Kształtowanie warunków przestrzennych dla 
rozwoju gospodarki z zachowaniem zrównoważonego rozwoju 
miasta i ladu przestrzennego (m.in. Program rewitalizacji tere-
mów poprzemysłowych)

Cel strategiczny III: Kraków europejską metropolią o ważnych 
funkcjach nauki, kultury i sportu
Cel operacyjny III.3: Zachowanie dziedzictwa kulturowego, 
w tym rewitalizacja zespołów zabytkowych miasta (Program 
rewitalizacji zabytkowych zespołów) urbanistycznych)

Łódź Strategia Zintegro-
wanego Rozwoju 
Łodzi 2020+ 
(2012)

Filar Przestrzeń i Środowisko
Cel strategiczny 1: Rewitalizacja śródmieścia – wzrost poziomu 
życia łodzian poprzez zwiększenie atrakcyjności centralnych 
obszarów miasta, odbudowę tkanki miejskiej przy nadaniu jej 
nowych funkcji

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

Cel strategiczny 3: Poprawa jakości życia oraz atrakcyjności prze-
strzeni i architektury miasta
Cel pośredni 3.3: Wyeksponowanie i wzrost atrakcyjności warto-
ściowych układów i elementów przestrzeni miasta oraz rewitali-
zacja obszarów zdegradowanych

Szczecin Strategia rozwoju 
Szczecina 2025 
(2011)

Cel strategiczny I: Szczecin – miasto wysokiej jakości życia
Cel operacyjny I.2: Rewitalizacja i rozwój przestrzeni miejskiej
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Przedstawione w  niniejszym rozdziale zmiany w  podejściu do rewitalizacji 
w największych miastach w Polsce nie wyczerpują tego zagadnienia. Należałby 
jeszcze wspomnieć o projektach, które miasta realizowały z własnych środków, 
szczególnie dotyczących kamienic komunalnych, o działaniach lokalnych przed-
siębiorców, o aktywności miast na gruncie rozwiązań prawnych. Wiele tych dzia-
łań jest jednak trudno mierzalnych, a o ich efektach będzie się można przekonać 
w dłuższej perspektywie. Należy jednocześnie zwrócić uwagę na kilka problemów, 
który pojawiły się przy wdrażania działań związanych z rewitalizacją. Często ob-
serwowanym mankamentem jest zbyt silne powiązanie odnowy zdegradowanych 
obszarów z działaniami inwestycyjno-budowlanymi. W rezultacie większość pro-
jektów, która uzyskała dofinansowanie, pomijała społeczne i gospodarcze aspekty 
rewitalizacji. W niektórych przypadkach, szczególnie na początku członkostwa 
w Unii Europejskiej, programy rewitalizacji traktowane były jedynie jako załącz-
niki do wniosków o dofinansowanie. Przez długi czas nie zakładano ich realizacji 
ze środków miejskich. Ponadto zwraca uwagę zbyt wąski w stosunku do potrzeb 
zakres działań odnośnie do renowacji zasobów mieszkaniowych oraz brak spo-
dziewanego zaangażowania kapitału prywatnego w projekty realizowane przez 
władze samorządowe (por. Billert 2007, Siemiński, Topczewska 2009).

Podsumowanie

Jednym z  najistotniejszych czynników konkurencyjności metropolii w  najbliż-
szych latach będzie jakość przestrzeni, która w  warunkach polskich jest silnie 

Miasto Tytuł dokumentu 
(rok sporządzenia)

Priorytety/cele rozwoju dotyczące rewitalizacji

Warszawa Strategia Rozwoju 
Miasta Stołecznego 
Warszawy do 2020 
roku (2005)

Cel Strategiczny 2: Wzmocnienie poczucia tożsamości mieszkań-
ców poprzez pielęgnowanie tradycji, rozwój kultury i pobudzenie 
aktywności społecznej
Cel operacyjny 2.1: Umocnienie tradycji m.st. Warszawy oparte 
na dziedzictwie kulturowym i historycznym

Cel Strategiczny 5: Osiągnięcie w Warszawie trwałego ładu 
przestrzennego
Cel operacyjny 5.5: Rewitalizacja obszarów zdegradowanych

Wrocław Strategia Wrocław 
w perspektywie 
2020 plus (2006)

Wspólnoty – Sąsiedztwa
Rewitalizacja sąsiedztw upadłych, zdominowanych przez bez-
nadzieję, roszczenia i strach przed sąsiadami. Bardzo trudne – 
potrzebna konkurencyjna różnorodność działań

Przestrzeń – Przestrzeń Publiczna
Pilotowanie rozwoju dobrych dzielnic. Lokalny Program Rewi-
talizacji Wrocławia – program Miasta przekształcony projekty 
realizowane przez rynek

Przestrzeń – Przestrzeń Gospodarcza
Skompletowanie systemu trakcji szynowej w obrębie aglomeracji 
i rewitalizacja połączeń regionalnych

Źródło: opracowanie własne na podstawie strategii rozwoju dostępnych na stronach internetowych 
miast objętych analizą (stan na sierpień 2014 r.).
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zdewastowana (Parteka 2007). Pomimo problemów z wykorzystaniem funduszy 
europejskich na rewitalizację, w ciągu dziesięciu lat członkostwa we Wspólnocie 
proces tej dewastacji w Poznaniu oraz w innych największych miastach w Polsce 
został znacznie zahamowany. Za sprawą funduszy na rewitalizację wykorzysta-
nych w ramach Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego 
oraz Regionalnych Programów Operacyjnych zaszło szereg zmian w  sferze or-
ganizacyjnej, finansowej i  przestrzennej. Zrealizowane projekty przyczyniły się 
niewątpliwie do poprawy estetyki miast, wpłynęły także na wzrost zaintereso-
wania odnową zdegradowanych obszarów wśród mieszkańców, przedsiębiorców, 
a przede wszystkim włodarzy miast. O faktycznych efektach działań zapoczątko-
wanych po 2004 r., zwłaszcza w sferze społeczno-gospodarczej, będzie można się 
jednak przekonać zapewne dopiero w perspektywie kilkunastoletniej. Tyle zwy-
kle trwa proces wyprowadzania obszaru zdegradowanego z sytuacji kryzysowej. 
Niewątpliwie rewitalizacja w warunkach polskich stała się istotnym składnikiem 
procesu reurbanizacji (Parysek 2008a). Dzieje się tak pomimo braku ustawowych 
regulacji w zakresie odnowy zdegradowanych obszarów. W dużej mierze od władz 
lokalnych zależy, jak w kolejnych latach potoczą się losy Lokalnych Programów 
Rewitalizacji. Po 2020 r., gdy wsparcie Unii Europejskiej w zakresie rozwoju re-
gionalnego zapewne znacząco się zmniejszy, na barki samorządu spadnie zadanie 
finansowania działań w zakresie odnowy. Przy właściwej polityce przestrzennej 
w największych miastach w Polsce obszarów wymagających interwencji nie po-
winno być już 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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Wpływ polityki Unii Europejskiej  
na modernizację infrastruktury transportowej 
Poznania i innych największych polskich miast 

Zarys treści: W latach 2004–2014 między innymi dzięki środkom unijnym w sieciach 
transportowych polskich miast zaszły poważne zmiany. Dały one przede wszystkim 
możliwość zniwelowania braków infrastrukturalnych i  wprowadzenia nowych rozwią-
zań technologicznych. Głównym celem artykułu jest ukazanie tych przemian w najwięk-
szych polskich miastach – Gdańsku, Krakowie, Łodzi, Poznaniu, Warszawie i Wrocławiu. 
Punktem wyjścia było przedstawienie założeń obowiązujących w Unii Europejskiej poli-
tyk transportowych oraz nakreślenie współczesnych problemów transportowych dużych 
polskich miast, będących efektem procesów urbanizacyjnych. Wiele miejsca poświęcono 
również ukazaniu skali i zakresu inwestycji, które uzyskały dofinansowanie ze środków 
Unii Europejskiej. Pokuszono się przy tym o porównanie sytuacji w poszczególnych mia-
stach. W końcu przeanalizowano także podejście mieszkańców badanych ośrodków do 
zachodzących przemian sieci transportowych i ich przyszłe oczekiwania. 

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

Wprowadzenie

W pierwszym dziesięcioleciu członkostwa Polski w  Unii Europejskiej w  wielu 
dziedzinach rzeczywistości społeczno-ekonomicznej zaszły bardzo zasadnicze 
zmiany. Środki z  funduszy europejskich, do których kraj uzyskał dostęp, spra-
wiły, że rozpoczęto realizację wielu inwestycji mających doprowadzić do popra-
wy konkurencyjności polskiej gospodarki i wzrostu poziomu życia mieszkańców. 
W dużych miastach ruszyły zwłaszcza prace związane z przebudową infrastruktu-
ry (na co wpływ miało również przyznanie organizacji mistrzostw Europy w piłce 
nożnej w  2012 r.), choć podjęto także wiele projektów w  innych dziedzinach. 
Z drugiej strony pojawiły się głosy, że przyznane środki nie zawsze wykorzysty-
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wane są we właściwy sposób. Bez wątpienia jednak krajobraz dużych polskich 
miast uległ w latach 2004–2014 przeobrażeniu. 

Celem prezentowanych w niniejszym artykule analiz było uchwycenie prze-
mian, które zaszły w największych ośrodkach miejskich w Polsce w latach 2004–
2014, czyli po wstąpieniu kraju do Unii Europejskiej. Skupiono się przede wszyst-
kim na roli, jaką odegrało finansowanie nowych inwestycji infrastrukturalnych ze 
środków wspólnotowych. Wyniki przedstawiono dla sześciu największych pol-
skich miast: Warszawy, Krakowa, Łodzi, Wrocławia, Poznania, Szczecina i Gdań-
ska. Łącznie przeanalizowano 134 projekty z zakresu budowy infrastruktury dro-
gowej, kolejowej, lotniczej i  portowej. Natomiast zaprezentowane w końcowej 
części artykułu wyniki badań ankietowych zostały uzyskane w 2012 r. na próbie 
1600 osób – użytkowników różnych środków transportu. Zebrano je podczas roz-
mów z mieszkańcami Krakowa, Poznania, Warszawy i Wrocławia1. 

Polityka transportowa UE w latach 2004–2014

Transport, w  szczególności międzynarodowy, stanowił od początków istnienia 
Europejskiej Wspólnoty Gospodarczej (1957 r.) istotny obszar zainteresowania 
i wspólnych działań krajów członkowskich. Wypracowane regulacje prawne doty-
czyły przede wszystkim takich dziedzin, jak bezpieczeństwo w transporcie, świad-
czenie usług transportowych, tranzyt. Dopiero jednak w podpisanym w 1992 r. 
Traktacie z Maastricht, powołującym do życia Unię Europejską, znalazły się zapi-
sy potwierdzające potrzebę budowy transgranicznych korytarzy transportowych 
pomiędzy głównymi metropoliami. Pierwsze konkretne regulacje dotyczące in-
tegracji systemów transportowych krajów członkowskich w zakresie wszystkich 
form transportu podpisano w 1996 r. (Decyzja nr 1692/96 Parlamentu Europej-
skiego i Rady z dnia 23 lipca 1996 r. w sprawie wspólnotowych wytycznych do-
tyczących rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej). W rezultacie utworzo-
no program pomocowy o nazwie Trans-European Transport Networks (TEN-T), 
który umożliwiał finansowanie inwestycji uznanych za kluczowe (infrastruktury 
drogowej, kolejowej, odcinków śródlądowych dróg wodnych, portów lotniczych, 
morskich, rzecznych, rozwiązań intermodalnych). Po wstąpieniu Polski do UE 
w 2004 r. ustalono na jej obszarze (zgodnie z Decyzją nr 884/2004/EC Parlamen-

1	 Badania wykonano metodą wywiadu bezpośredniego na grupie osób zamieszkujących duże ośrod-
ki miejskie (po 400 ankiet w każdym z czterech miast). Były one prowadzone w okresie wio-
sennym przez ankieterów w przestrzeni miejskiej, w miejscach, które (w miarę możliwości) nie 
faworyzowały użytkowników żadnego środka transportu (wyłączono m.in. przystanki i dworce 
autobusowe, parkingi samochodowe, stacje kolejowe). Godziny, w których odbywały się badania 
były zróżnicowane, co pozwoliło na dotarcie zarówno do osób uczących się, pracujących, pro-
wadzących dom itd. Dobór próby w poszczególnych miastach był przypadkowy – nie przyjęto 
żadnych ograniczeń dotyczących np. wieku, wykształcenia, sytuacji materialnej. Szczegółowe 
informacje dotyczące metodyki prowadzonych badań i uzyskanych wyników przedstawiono w: 
Gadziński (2013). 
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tu Europejskiego i Rady UE z 29 kwietnia 2004) przebieg czterech paneuropej-
skich korytarzy transportowych2:
1.	 Helsinki – Tallin – Ryga – Kowno – Warszawa (z odgałęzieniem IA: Ryga – Ka-

liningrad – Gdańsk);
2.	 Berlin – Warszawa – Mińsk – Moskwa;
3.	 Berlin – Wrocław – Katowice – Lwów – Kijów (z odgałęzieniem IIIA: Drezno 

– Legnica);
4.	 Gdańsk – Katowice – Żylina z odgałęzieniami (VIA: Grudziądz – Poznań i VIB: 

Częstochowa – Katowice – Ostrawa).
Integracja sieci transportowych krajów członkowskich jest jednym z  naj-

ważniejszych zadań wpisanych w dokumenty strategiczne opracowywane przez 
Komisję Europejską (por. Mulley, Nelson 1999). W  momencie wstępowania 
Polski do Unii Europejskiej na obszarze Wspólnoty obowiązywała uchwalona 
w 2001 r. Biała Księga Transportowa zatytułowana „European transport policy for 
2010: time to decide”. Stanowiła ona krótkookresową strategię rozwoju sektora 
transportu na obszarze całej Wspólnoty. W dokumencie tym w wielu punktach 
pojawiają się kwestie odnoszące się bezpośrednio do dużych ośrodków miejskich 
i  łączących je korytarzy transportowych. Za kluczowe problemy dla transportu 
miejskiego uznano przede wszystkim rosnącą kongestię, poziom zanieczyszczeń 
i hałas, a także nadmierny rozwój kosztownej infrastruktury drogowej i jej dużą 
terenochłonność (por. Banister 2011). W przypadku transportu towarowego jako 
niekorzystny określono wysoki udział transportu samochodowego w przewozach 
i występowanie tzw. „wąskich gardeł”. Receptą na rozwiązanie tych kwestii ma 
być według autorów m.in. poprawa jakości transportu miejskiego, rozwój no-
wych technologii przyjaznych środowisku, doinwestowanie transportu kole-
jowego, promowanie wodnego transportu śródlądowego oraz tworzenie trans
europejskich korytarzy w ramach programu TEN-T (w szczególności włączenie 
po 2004 r. w europejską sieć transportową głównych ośrodków z nowych krajów 
członkowskich)3. 

W 2011 r. Komisja Europejska przyjęła nową strategię ze znacznie dłuższym 
horyzontem czasowym. Nowa Biała Księga Transportowa zatytułowana „Road-
map to a Single European Transport Area – Towards a competitive and resource 
efficient transport system” (2011) stanowi swoistą mapę drogową dla rozwoju 
sektora transportowego z krótszą perspektywą do roku 2030 i dłuższą do roku 
2050. Poza zapisami koncentrującymi się na różnych sektorach transportu, w do-
kumencie znajduje się również wizja budowy konkurencyjnych i  zrównoważo-

2	 Jak podaje Adamiec (2012), w latach 2004–2011 Polska pozyskała z programu TEN-T prawie 96 
mln euro (w projektach o  łącznej wartości 211 mln euro). Większa część projektów dotyczyła 
przygotowania dokumentacji projektowej, a jedynie kilka modernizacji infrastruktury i wprowa-
dzenie nowoczesnych systemów sterowania ruchem. 

3	 Według części ekspertów (Whitelegg 2003) w Białej Księdze zabrakło jednak konkretnych (choć 
często niepopularnych) zapisów dotyczących przede wszystkim sposobów ograniczenia ruchu 
kołowego i  metod rozwiązania problemu kongestii, a  także ograniczenia popytu na transport 
(„dlaczego ludzie uważają, że jabłko, które przebyło 1000 km, jest lepsze niż tradycyjne, lokalne 
jabłko z sadu oddalonego o 50 km?”; Whitelegg 2003, s. 130). W efekcie proponowaną politykę 
transportową uznali za rozczarowującą.
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nych systemów transportu miejskiego („Ekologiczny transport miejski i dojazdy 
do pracy”), w ramach której zaprezentowano cztery podstawowe postulaty:
•	 przejście na bardziej ekologiczny transport w miastach (eliminacja samocho-

dów o napędzie konwencjonalnym, sprawny i dostępny transport publiczny, 
dobre warunki podróży rowerem i pieszo, mała liczba wypadków, niska emi-
syjność transportu),

•	 zastosowanie na szerszą skalę transportu zbiorowego (o dużej dostępności 
i częstotliwości) oraz takie zagospodarowanie przestrzeni, które sprzyja ogra-
niczeniu potrzeb przemieszczania się,

•	 powszechne stosowanie mniejszych, lżejszych i bardziej wyspecjalizowanych 
pojazdów pasażerskich,

•	 ograniczenie transportu towarów w miastach (poprzez odpowiednie łączenie 
transportu towarów na duże odległości i transportu na ostatnich kilometrach, 
ograniczenie dostaw indywidualnych, rozwój inteligentnych systemów trans-
portowych).
Z zapisów dokumentu jasno wynika, że przyszły rozwój systemów transpor-

towych w miastach dotyczyć będzie przede wszystkim transportu publicznego. 
Indywidualny transport samochodowy uznano za najmniej efektywny i najbar-
dziej emisyjny (por. Whitelegg 1994, Mess 2010). Kierunek ten potwierdzają cele 
strategii – w efekcie jej wdrożenia do roku 2030 liczba samochodów o napędzie 
konwencjonalnym w miastach powinna zmniejszyć się o połowę, a do roku 2050 
powinny one zupełnie stamtąd zniknąć. Jednocześnie realizowane mają być za-
sady „zanieczyszczający płaci” i „użytkownik płaci”, w myśl których pobierane 
będą opłaty od użytkowników dróg (uwzględniające koszty budowy i utrzyma-
nia infrastruktury oraz koszty zewnętrzne, w tym środowiskowe). Dzięki temu 
możliwe ma być zapewnienie finansowania budowy i utrzymania nowoczesnej 
infrastruktury transportowej. 

Zgodnie z zapisami polityki transportowej z 2011 r. w dalszym ciągu rozwi-
jana będzie sieć korytarzy TEN-T łącząca największe ośrodki europejskie. Więk-
szy nacisk położony został przy tym na inwestycje w transport kolejowy (w tym 
w sieć szybkich kolei), a także wodny transport śródlądowy. Szczególnie akcento-
wane wydają się rozwiązania intermodalne, w tym połączenie portów lotniczych, 
morskich i rzecznych z siecią kolejową. Z kolei dokument zakłada, że transport 
towarów na duże odległości drogą lądową z wykorzystaniem samochodów cię-
żarowych zostanie znacznie ograniczony. Do 2030 r. masa przewożonych w ten 
sposób towarów (na odległość większą niż 300 km) ma się zmniejszyć o 30%, 
a do 2050 r. – o 50%. 

Problemy z rozwojem infrastruktury transportowej 
w polskich miastach

W Polsce, podobnie jak w innych krajach Europy Środkowej i Wschodniej, rozwój 
sieci transportowych w XX w. miał zdecydowanie inny charakter niż w pozostałej 
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części kontynentu. Dominowały inwestycje w przewozy towarowe i infrastruktu-
rę łączącą główne ośrodki przemysłowe kraju (m.in. wybudowane w latach 70. 
XX w. Linia Hutnicza Szerokotorowa i Centralna Magistrala Kolejowa). Jednocze-
śnie jednak zaniedbano wiele odcinków torowisk, przez co średnie prędkości ru-
chu pociągów zaczęły spadać. Mniejsze znaczenie miał transport samochodowy. 
Widoczne było zwłaszcza niedoinwestowanie infrastruktury drogowej o znacze-
niu krajowym i regionalnym. W dużych miastach powstawały (charakterystycz-
ne dla urbanistyki modernistycznej i modelu miasta samochodowego) szerokie 
arterie komunikacyjne łączące duże osiedla mieszkaniowe z dzielnicami o innym 
charakterze (por. Jałowiecki, Szczepański 2002). 

W efekcie na początku XXI w. Polska charakteryzowała się znacznym niedo-
rozwojem sieci transportowej w stosunku do państw zachodniej Europy. W kra-
ju w  2000  r. istniało jedynie 551 km autostrad i  dróg ekspresowych (głównie 
niewielkie fragmenty autostrad A4, A2, A6). Stan wielu odcinków dróg krajo-
wych i wojewódzkich był bardzo niski, co przekładało się na wysokie wskaźni-
ki wypadkowości. W miastach sieci drogowe były nieprzygotowane do „boomu 
motoryzacyjnego”, który rozpoczął się w  latach 90. XX w. wraz z bogaceniem 
się społeczeństwa i większą dostępnością sprzedawanych samochodów (w tym 
używanych) na rynku (Komornicki 2011). 

W kraju brakowało również infrastruktury kolejowej umożliwiającej rozwijanie 
dużych prędkości ruchu. Dodatkowo stan wielu fragmentów linii kolejowych był na 
tyle zły, że czas podróży znacznie się wydłużał. Według raportu „Diagnoza polskie-
go transportu” (2011) w 2001 r. stan aż 7,8 tys. z prawie 19,8 tys. km linii kolejo-
wych zarządzanych przez PKP PLK (39%) określony został jako „niedostateczny”. 
Na większości odcinków (56%) pociągi poruszać mogły się jedynie z prędkością 
mniejszą niż 80 km/h (z czego w 12% przypadków dopuszczalna prędkość wyno-
siła maksymalnie 40 km/h). Nie było natomiast torowisk z dopuszczonym ruchem 
z prędkością większą niż 160 km/h. Także stan dróg wodnych, portów i  lotnisk 
w wielu przypadkach odbiegał od standardów zachodnioeuropejskich.

Duże polskie miasta na przełomie XX i XXI w. musiały się zmierzyć z nowymi 
wyzwaniami w zakresie organizacji transportu. W znacznej mierze było to kon-
sekwencją postępujących procesów urbanizacyjnych związanych z wyludnianiem 
się centrów miast i jednoczesną urbanizacją strefy podmiejskiej. W efekcie postę-
pującego rozproszenia zabudowy i zwiększenia się liczby migracji wahadłowych 
wzrastać zaczęła przeciętna odległość i  czas codziennych podróży (por. Gayda, 
Lautso 2007, Sessa 2007). Na atrakcyjności tracił transport publiczny, który sta-
wał się coraz mniej dostępny, a zyskiwał indywidualny transport samochodowy 
(Komornicki 2011).

W dalszym ciągu (biorąc pod uwagę cały obszar aglomeracyjny) największe 
ośrodki przyciągały nowych mieszkańców z mniejszych miast i obszarów wiej-
skich (w tym np. studentów), co prowadziło do wzrostu liczby osób przemiesz-
czających się na obszarach aglomeracyjnych. W  rezultacie tych intensywnych 
i stosunkowo szybkich procesów doszło do wytworzenia zupełnie nowego zesta-
wu zachowań przestrzennych mieszkańców (ryc. 1; por. Wegener 2004, Scheiner 
2006, van Wee 2011). Ich potrzeby nie mogły być zaspokojone przez dotychcza-
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sowe sieci transportowe, co doprowadziło do pojawienia się szeregu problemów 
związanych z mobilnością. 

Należy również wspomnieć, że podnoszący się w nowej rzeczywistości spo-
łeczno-gospodarczej poziom życia mieszkańców sprawił, że znacznie rozszerzyło 
się spektrum potrzeb, oczekiwań i aktywności przeciętnej osoby (zgodnie z za-
sadą, którą dostrzegł już w połowie XX w. Maslow (1954), tworząc swą słynną 
hierarchiczną piramidę potrzeb). Nowe potrzeby powodowały konieczność do-
tarcia do miejsc i obiektów, w których była możliwa ich realizacja. Dlatego licz-
ba codziennych podróży znacznie się zwiększała szczególnie w dużych miastach, 
będących silnymi ośrodkami gospodarczymi. 

Nowy zestaw potrzeb mieszkańców dużych miast, lawinowo rosnąca liczba 
pojazdów na drogach oraz stale zwiększające się masy przewożonych towarów 
sprawiły, że pojawiły się problemy z  płynnością ruchu (kongestia). Konieczne 
stały się inwestycje infrastrukturalne, które miały poprawić możliwość prze-
mieszczeń na obszarach aglomeracyjnych, a także poza ich granice. Najprostszym 
rozwiązaniem wydawała się rozbudowa infrastruktury drogowej i dostosowanie 
jej do rosnących natężeń ruchu (takie metody były wielokrotnie później krytyko-
wane przez ekspertów z zakresu transportu miejskiego – Plane 1986, Topp 2006, 
Banister 2011). Ze względu jednak na olbrzymie koszty, tylko niewielką część 
planowanych inwestycji udało się zrealizować. 

Od 2004 r., po wejściu Polski do Unii Europejskiej i przyjęciu zasad wspól-
notowej polityki transportowej, sieci transportowe na poziomie krajowym, re-
gionalnym i  lokalnym zaczęły zmieniać się w  zdecydowanie szybszym tempie. 
Szczególnie widoczne było to w  największych miastach kraju, które pozyskały 
znaczne środki na inwestycje w zakresie infrastruktury transportu. 

Finansowanie infrastruktury transportowej ze środków UE

UE, mając na względzie znaczącą rolę, jaką odgrywają transeuropejskie sieci 
transportowe w  procesie integracji europejskiej, przeznaczyła w  latach 2000–
2006 oraz 2007–2013 znaczne środki na rozwój infrastruktury dla transportu 
pasażerskiego i  towarowego. Na finansowanie mogły liczyć przede wszystkim 
inwestycje transgraniczne w ramach programu TEN-T, a na obszarach słabiej roz-
winiętych również budowa podstawowych połączeń komunikacyjnych (w celu 

Ryc. 1. Rosnące potrzeby transportowe na obszarach aglomeracyjnych
Źródło: Topp (2006, s. 13).
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wzrostu spójności i konkurencyjności obszaru – poprawa możliwości przepływów 
ludności i  towarów w  regionie i  poza region). W dużych ośrodkach miejskich 
znaczne środki można było pozyskać na poprawę bezpieczeństwa ruchu, rozwój 
transportu publicznego, ale też na przebudowę sieci drogowej. 

Od 2004 r. Polska uzyskała możliwość starania się o środki z funduszy Unii 
Europejskiej (tab. 1; wcześniej mogła korzystać jedynie z funduszy przedakcesyj-
nych, tj. PHARE, SAPARD, ISPA). W pierwszej perspektywie finansowej (na lata 
2004–2006) uzyskanie dofinansowania na inwestycje związane z rozwojem sieci 
transportowych możliwe było między innymi ze środków Funduszu Spójności 
(w tym również finansowanie dla tych projektów, które wcześniej zakwalifikowa-
ły się do programu przedakcesyjnego ISPA). Z jego budżetu finansowano przede 
wszystkim duże inwestycje infrastrukturalne. 

Na poziomie krajowym jednym z narzędzi wdrażania Narodowego Planu Roz-
woju 2004–2006 był Sektorowy Program Operacyjny Transport, na który prze-
znaczono 1160 mln euro (ok. 9% przyznanych środków). Podstawowym jego 
celem było „zwiększenie spójności transportowej kraju oraz polepszenie dostęp-
ności przestrzennej miast, obszarów i regionów Polski w układzie Unii Europej-
skiej, co przyczyni się do osiągnięcia celu strategicznego PWW4” (SPOT, s. 28).

4	 PWW – Podstawy Wsparcia Wspólnoty.

Tabela 1. Źródła finansowania infrastruktury transportowej ze środków UE w latach 2004–
2006 oraz 2007–2013

Perspektywa 
finansowania

Program operacyjny/
dokument programowy

Źródła 
finansowania Rodzaj inwestycji

2004–2006 Sektorowy Program 
Operacyjny Transport 

(SPOT)

Europejski 
Fundusz Rozwoju 

Regionalnego 
(EFRR)

–– poprawa jakości infrastruktury trans-
portu krajowego i miejskiego
–– poprawa bezpieczeństwa
–– rozwiązania multimodalne

Zintegrowany Program 
Operacyjny Roz-

woju Regionalnego 
(ZPORR)

Europejski 
Fundusz Rozwoju 

Regionalnego 
(EFRR)

–– poprawa jakości infrastruktury trans-
portu regionalnego i miejskiego
–– modernizacja miejskiego i aglomera-
cyjnego transportu publicznego

Strategia Wykorzysta-
nia Funduszu Spójnoś
ci na lata 2004–2006

Fundusz Spójności

–– budowa, modernizacja lub przebudo-
wa dróg krajowych, dróg ekspreso-
wych i autostrad
–– modernizacja linii kolejowych
–– przygotowanie dokumentacji projek-
towych

2007–2013
Program Operacyjny 

Infrastruktura i Środo-
wisko

Europejski 
Fundusz Rozwoju 

Regionalnego 
(EFRR),

Fundusz Spójności

–– rozwój elementów sieci TEN-T
–– rozwiązania ograniczające negatywny 
wpływu transportu na środowisko
–– poprawa bezpieczeństwa

16 regionalnych pro-
gramów operacyjnych 

(RPO)

Europejski 
Fundusz Rozwoju 

Regionalnego 
(EFRR)

–– poprawa jakości infrastruktury trans-
portu regionalnego i miejskiego
–– modernizacja elementów transportu 
miejskiego i aglomeracyjnego

Źródło: opracowanie własne.
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Finansowanie inwestycji w poprawę stanu infrastruktury transportowej możliwe 
było też w ramach przeznaczonego dla województw Zintegrowanego Programu 
Operacyjnego Rozwoju Regionalnego (szczególnie w  ramach działań: „Moder-
nizacja i rozbudowa regionalnego układu transportowego” oraz „Infrastruktura 
transportu publicznego w aglomeracjach”).

Drugi okres programowania przypadający na lata 2007–2013 umożliwił Pol-
sce rozdysponowanie zdecydowanie większej puli środków. Największa ich część 
(28,3 mld euro, 42% wszystkich przyznanych Polsce środków) została zarezer-
wowana na inwestycje infrastrukturalne w ramach Programu Operacyjnego Infra-
struktura i Środowisko (priorytety „Drogowa i lotnicza sieć TEN-T”, „Transport 
przyjazny środowisku” oraz „Bezpieczeństwo transportu i  krajowe sieci trans-
portowe”). Z kolei środki na nieco mniejsze inwestycje infrastrukturalne samo-
rządy i spółki transportowe pozyskiwać mogły z regionalnych programów ope-
racyjnych (rozdysponowywanych przez urzędy marszałkowskie poszczególnych 
województw). 

Ogółem (według rządowego portalu mapadotacji.gov.pl) na sektor transpor-
towy w latach 2004–2014 przeznaczonych zostało 113 mld zł pozyskanych z Unii 
Europejskiej. W tym czasie realizowano prawie 3250 projektów o łącznej wartoś
ci 197 mld zł (średni poziom dofinansowania wyniósł 58%). Kwoty te pokazują 
ogromną skalę inwestycji, które w ciągu 10 lat zmieniły sieci transportowe kraju, 
regionów i poszczególnych miast. 

Przemiany sieci transportowych polskich miast przy 
udziale środków UE

Infrastruktura drogowa

Środki pozyskane w latach 2004–2014 w dużym stopniu przyczyniły się do roz-
woju infrastruktury drogowej – zarówno tej o znaczeniu krajowym (autostrady, 
drogi ekspresowe), jak i lokalnym. W dalszej części opracowania przeanalizowa-
no jednak tylko te inwestycje, które znalazły się w granicach wybranych ośrod-
ków miejskich. Należy mieć świadomość, że dla miejskich sieci transportowych 
duże znaczenie ma również infrastruktura zlokalizowana w pewnej odległości od 
poszczególnych jednostek (przykładem mogą być obwodnice). 

Łącznie w okresie 2004–2014 w sześciu największych polskich miastach reali-
zowano 81 projektów związanych z budową, przebudową lub modernizacją infra-
struktury drogowej, które uzyskały dofinansowanie ze środków Unii Europejskiej 
(ryc. 2). Największą ich liczbą mogły pochwalić się Warszawa i Wrocław (po 20), 
natomiast najmniej projektów uzyskał Kraków (jedynie 8). W pierwszym okresie 
programowania (w latach 2004–2006) dofinansowanie uzyskało 21 wniosków, 
a w drugim (w latach 2007–2013) – 60 wniosków. Kraków jako jedyny nie otrzy-
mał środków z funduszy unijnych na transport w latach 2004–2006 (w tym czasie 
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realizował jednak projekt w ramach inicjatywy PHARE – Przebudowa ul. Klasz-
tornej I etap odcinek od Al. Jana Pawła II do ul. Żaglowej). W Poznaniu dofinan-
sowano 12 projektów o łącznej wartości 1115 mln zł (więcej, bo aż 1151 mln zł, 

Ryc. 2. Projekty „drogowe” z dofinansowaniem ze środków UE w latach 2004–2014
Źródło: opracowanie własne na podstawie danych urzędów miast oraz portalu Mapa Dotacji UE 

(mapadotacji.gov.pl).

Ryc. 3. Wartość projektów „drogowych” realizowanych w latach 2004–2014 
Źródło: opracowanie własne na podstawie danych urzędów miast oraz portalu Mapa Dotacji UE 

(mapadotacji.gov.pl).
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kosztował największy projekt realizowany przez Warszawę – budowa trasy mostu 
Północnego). 

Beneficjentami większości projektów (aż 71) były samorządy miejskie. 
W pozostałych przypadkach za realizację inwestycji odpowiedzialna była Gene-
ralna Dyrekcja Dróg Krajowych i Autostrad (siedem inwestycji), a w przypadku 
Gdańska również spółka Zarząd Portu Morskiego w Gdańsku SA (dwa projekty 
związane z przebudową infrastruktury drogowej poprawiającej dostępność portu 
w Gdańsku) oraz samorząd sąsiedniej gminy Sopot (inwestycja zlokalizowana na 
granicy miast – „Rozbudowa układu komunikacyjnego Trójmiasta wraz z ukła-
dem komunikacyjnym ERGO ARENY”). Inwestycje prowadzone przez GDDKiA 
dotyczyły budowy odcinków autostrad i dróg ekspresowych w granicach admini-
stracyjnych analizowanych miast. Najwięcej takich projektów, bo aż trzy, realizo-
wanych było w Warszawie, natomiast w Krakowie i Poznaniu nie powstała ani 
jedna inwestycja tego typu.

Jak pokazuje rycina 3, inwestycje dofinansowane ze środków UE, których be-
neficjentem była GDDKiA, były jednymi z najbardziej kosztownych. Przykładowo 
we Wrocławiu prowadzono w latach 2008–2011 budowę autostradowej obwod-
nicy miasta (A8), która pochłonęła 3,9 mld zł, czyli aż 77% wartości wszystkich 
projektów realizowanych w tej jednostce. W sumie GDDKiA odpowiadała za in-
westycje w największych polskich miastach na łączną kwotę 15,1 mld zł (średnio 
2,2 mld zł na projekt), z czego około 66% środków pochodziło z funduszy Unii 
Europejskiej. 

Ryc. 4. Wartość projektów „drogowych” współfinansowanych przez lokalne samorządy 
i realizowanych w latach 2004–2014 w przeliczeniu na 1000 osób

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych urzędów miast oraz portalu Mapa Dotacji UE 
(mapadotacji.gov.pl).
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Samorządy analizowanych miast nie mogły pozwolić sobie na aż tak duże pro-
jekty ze względu na ograniczone możliwości zapewnienia wkładu własnego. Do-
minowały przede wszystkim inwestycje związane z przebudową lub modernizacją 
istniejących odcinków dróg, a także budową krótkich odcinków uzupełniających 
brakujące połączenia w  sieciach transportowych. Spośród badanych jednostek 
największe inwestycje (biorąc pod uwagę całkowitą wartość projektów) realizo-
wane były w Warszawie i Gdańsku, a najsłabiej pod tym względem wypadł Kra-
ków. W przeliczeniu na 1000 mieszkańców (ryc. 4) najwięcej środków wydano 
w Gdańsku (aż 4,8 mln zł). Drugie miasto w tej klasyfikacji – Poznań – uzyskało 
wartość na poziomie 2,0 mln zł na 1000 osób, a ostatnie – Kraków – jedynie 0,5 
mln zł na 1000 mieszkańców. 

Stosunkowo najwięcej w projekty dofinansowane ze środków Unii Europej-
skiej z własnego budżetu zainwestować musiał Poznań (ryc. 5). Łącznie pozyskał 
on na realizowane inwestycje 39% środków. Zupełnie odmiennie sytuacja prezen-
towała się w Gdańsku, gdzie aż 79% zainwestowanego kapitału stanowiło finan-
sowanie unijne. W efekcie miasto to wydało znacznie mniej środków z budżetu 
niż Poznań, mimo że całkowita wartość projektów była aż dwukrotnie większa. 

Infrastruktura transportu kolejowego

Bardzo silnie akcentowana w  politykach transportowych Unii Europejskiej jest 
potrzeba intensywnego rozwoju transportu kolejowego i przywrócenia mu daw-
nej znaczącej roli w przewozach pasażerskich i towarowych (Dyr 2006). W efek-

Ryc. 5. Poziom dofinansowania inwestycji drogowych ze środków Unii Europejskiej reali-
zowanych w latach 2004–2014 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych urzędów miast oraz portalu Mapa Dotacji UE 
(mapadotacji.gov.pl).
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cie Polska po wstąpieniu do Wspólnoty uzyskała możliwość korzystania ze sporej 
puli środków na odnowę istniejącej infrastruktury torowej oraz zakup nowocze-
snego taboru. Beneficjentami w  tym przypadku mogły być spółki zarządzające 
infrastrukturą torową oraz przewoźnicy. Łącznie w latach 2004–2014 w sześciu 
największych polskich miastach (lub przynajmniej częściowo w ich granicach ad-
ministracyjnych) realizowano 27 projektów na kwotę 17 188 mln zł. Uzyskane do-
finansowanie ze środków UE wyniosło 9091 mln zł, co stanowiło 53% całkowitej 
wartości inwestycji. Należy jednak pamiętać, że wiele prac prowadzonych było tyl-
ko w niewielkim stopniu na obszarach analizowanych miast i obejmowało swym 
zasięgiem bardzo długie fragmenty linii (np. modernizacja linii Poznań – Wrocław 
na odcinku Czempiń – Poznań obejmuje inwestycje na odcinku 32 km, budowę 
obiektów inżynieryjnych, modernizację stacji, przebudowę peronów itd., z czego 
jedynie niewielka część wykonywana jest w Poznaniu). Wydaje się, że największe 
znaczenie dla transportu miejskiego i aglomeracyjnego miały przede wszystkim 
inwestycje w dworce kolejowe oraz szybkie koleje miejskie i metropolitalne. 

Spośród dofinansowanych ze środków wspólnotowych inwestycji, które choć 
w  części zlokalizowane były na obszarze największych polskich miast, domi-
nowały projekty zakładające modernizację najważniejszych odcinków linii ko-
lejowych (wykorzystywanych zwłaszcza w  przewozach międzyregionalnych). 
W Warszawie realizowano ich aż siedem na łączną kwotę 7881 mln zł (z cze-
go środki unijne pokryły ok. 50%). Największe inwestycje w kolejowy transport 
aglomeracyjny z wykorzystaniem środków wspólnotowych przeprowadzono na-
tomiast w Gdańsku. Dofinansowanie o łącznej wartości 1471 mln zł (z czego 57% 

Ryc. 6. Wartość inwestycji kolejowych dofinansowanych ze środków UE w latach 2004–
2014

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych urzędów marszałkowskich oraz portalu Mapa Do-
tacji UE (mapadotacji.gov.pl).
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pokryły środki UE) uzyskały aż trzy projekty w rozwój sieci trójmiejskiej szyb-
kiej kolei (dwa infrastrukturalne oraz jeden dotyczący zakupu taboru). W nieco 
mniejszym stopniu skorzystała również Łódź, gdzie prowadzono prace w ramach 
dwóch projektów związanych z budową Łódzkiej Kolei Aglomeracyjnej, na które 
w latach 2007–2013 przeznaczono 510 mln zł (z czego 45% ze środków UE). 

Przy współudziale środków z  funduszy europejskich w  latach 2004–2014 
realizowano także inwestycje w  poprawę infrastruktury dworcowej. Zupełnie 
nowy obiekt (z podziemną halą dworcową) wybudowano w Krakowie. Znacząco 
zmodernizowano też dworzec główny we Wrocławiu, gdzie dodatkowo odtwo-
rzono historyczny wygląd budynku. Część środków unijnych przeznaczono też 
na projekty z  zakresu poprawy warunków kolejowego transportu towarowego. 
W  Poznaniu zainwestowano w  budowę terminala intermodalnego, natomiast 
w Gdańsku w modernizację terminala kontenerowego. 

Infrastruktura transportu lotniczego

Stały rozwój transportu lotniczego w Europie powodowany wzrostem mobilno-
ści mieszkańców oraz wynikające z tego zwiększanie się liczby pasażerów spra-
wiły, że wiele portów lotniczych w Polsce zaczęło mieć problemy z przepusto-
wością. Na lata 2004–2014 przypadł więc okres zintensyfikowanych inwestycji 
w poprawę infrastruktury związanej z obsługą podróżnych. Było to możliwe dzięki 
znacznej puli środków Unii Europejskiej przyznanych na poprawę infrastruktury 
w ramach transeuropejskich korytarzy transportowych. W efekcie w ciągu 10 lat 

Ryc. 7. Wartość inwestycji lotniczych dofinansowanych ze środków UE w  latach 2004–
2014

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych urzędów marszałkowskich oraz portalu Mapa Do-
tacji UE (mapadotacji.gov.pl).
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w sześciu największych miastach Polski zrealizowano 19 projektów związanych 
z poprawą funkcjonowania portów lotniczych. Ich łączna wartość wyniosła 2998 
mln zł, z czego 1885 mln zł (37%) pochodziło ze środków europejskich. Inwe-
stycje dotyczyły przede wszystkim rozbudowy i modernizacji obiektów przezna-
czonych do obsługi pasażerów (w tym np. budowy nowych terminali), ale także 
poprawy nawierzchni lotnisk oraz sieci ich wewnętrznych układów drogowych. 

Najwięcej (aż 9) projektów związanych z poprawą infrastruktury portów lot-
niczych realizowano w latach 2004–2014 w Krakowie. Ich łączna wartość wynio-
sła 889 mln zł – aż 52% tej kwoty udało się pokryć ze środków Unii Europejskiej. 
Między innymi dzięki realizacji tych inwestycji na lotnisku w  Krakowie liczba 
odprawianych pasażerów zwiększyła się w latach 2003–2013 aż o 615% (z 0,6 
mln w 2003 r. do 3,6 mln w 2013 r.).

Niemal równie kosztowne inwestycje (choć tylko w ramach dwóch projektów) 
realizowano na warszawskim Okęciu, gdzie rozbudowywano przede wszystkim 
terminale lotnicze. W Poznaniu i pozostałych miastach wartość realizowanych 
prac była znacznie niższa, choć i tak przyczyniły się one zdecydowanie do popra-
wy jakości infrastruktury lotniskowej.

Infrastruktura transportu morskiego

Ważnym elementem krajowego systemu transportowego są również porty mor-
skie umożliwiające międzynarodową wymianę handlową. Szereg inwestycji w tym 
sektorze transportowym zostało przeprowadzonych m.in. dzięki dofinansowaniu 
ze środków unijnych w Gdańsku (tutejszy port jest elementem transeuropejskie-
go korytarza transportowego oznaczonego numerem IV). W okresie 2004–2014 
na rozbudowę portu, modernizację szlaków wodnych, rozwiązania intermodalne 
przeznaczono 422 mln zł w ramach realizacji siedmiu projektów. Uzyskane dofi-
nansowanie ze środków Unii Europejskiej wyniosło 288 mln zł, czyli około 68% 
kwoty całkowitej. Nowe inwestycje w dużej mierze przyczyniły się do zwiększe-
nia możliwości przeładunkowych portu. W latach 2003–2013 obroty ładunkowe 
znacząco wzrosły, w 2013 r. osiągając pułap 30,3 mln ton (przyrost o 42%). 

Przemiany sieci transportowych dużych miast w opinii 
mieszkańców

W roku 2012 w czterech miastach (Warszawie, Wrocławiu, Poznaniu i Krako-
wie) przeprowadzono badania ankietowe dotyczące zachowań transportowych 
mieszkańców oraz przyszłych kierunków lokalnych polityk transportowych. Na 
ich podstawie możliwa była ocena poziomu zadowolenia mieszkańców z warun-
ków ruchu panujących w miastach po realizacji inwestycji w infrastrukturę róż-
nych środków transportu. Należy mieć jednak na względzie, że wiele projektów 
z udziałem środków UE jest w dalszym ciągu w toku, co powodować może lo-
kalne utrudnienia ruchu (niejednokrotnie wpływające na oceny użytkowników). 



136	 Jędrzej Gadziński 	 Wpływ polityki Unii Europejskiej na modernizację infrastruktury transportowej Poznania 	137

Z drugiej strony badania dają również odpowiedź na pytanie, czy obecne stra-
tegie miejskie z  zakresu transportu są zbieżne z  oczekiwaniami społeczności 
lokalnych. 

Podczas wywiadów respondenci byli pytani o ocenę warunków podróżowa-
nia różnymi środkami transportu. Mogli przyznać każdemu z nich od jednego 
(poziom najniższy) do dziesięciu punktów (poziom najwyższy), w  zależności 
od tego, jak oceniali płynność i łatwość przejazdów. W efekcie po zebraniu opi-
nii mieszkańców ustalono wartości średnie dla poszczególnych miast i środków 
transportu, które zawierały się w przedziale od 3,9 do 6,5 (ryc. 8). 

Wśród mieszkańców najwyższe oceny zebrał transport publiczny (średnia 
5,7) oraz ruch samochodowy (5,7), a  najniższe kolej (5,2). Można jednak za-
obserwować znaczące różnice pomiędzy poszczególnymi miastami. W Krakowie 
respondenci najbardziej zadowoleni byli z podróży komunikacją miejską i rowe-
rami, choć wszystkie środki transportu uzyskały wysokie oceny (średnia ok. 6). 

Ryc. 8. Jakość funkcjonowania środków transportu w opinii mieszkańców Krakowa, Po-
znania, Warszawy i Wrocławia (na osiach: średnie wartości uzyskanych punktów, opisy 
osi: kategorie oceny)

Źródło: Gadziński (2013).



138	 Jędrzej Gadziński 	 Wpływ polityki Unii Europejskiej na modernizację infrastruktury transportowej Poznania 	139

Mieszkańcy stolicy byli z kolei bardzo krytycznie nastawieni do funkcjonowania 
transportu w  ich mieście. Szczególnie nisko zostało ocenione przemieszczanie 
się za pomocą rowerów (średnia 3,9) i  transportu publicznego (4,7). Najlepiej 
w  ich przekonaniu po Warszawie podróżuje się samochodem (5,5). W Pozna-
niu respondenci odpowiadający na pytanie o  jakość przemieszczeń wykonywa-
nych różnymi środkami transportu największe zadowolenie wyrazili z transportu 
miejskiego (średnia 6,0), zaś najbardziej krytyczni byli w stosunku do warunków 
podróży koleją (4,7) i  samochodem (średnia 5,0). Natomiast wrocławianie za 
najbardziej komfortowe uznali podróże jednośladami (średnia 6,8), a najgorzej 
ocenili kolej (5,3).

Mimo stosunkowo niskich ocen uzyskanych dla podróży samochodem, ten 
sposób podróżowania pojawiał się zdecydowanie najczęściej przy odpowiedziach 
na pytanie o wybór środka transportu, którym mieszkańcy podróżowaliby najchęt-
niej (gdyby mieli taką możliwość). Skorzystałaby z niego aż połowa mieszkańców 
ośrodków, w których prowadzone były badania. Autobus lub tramwaj wybrałoby 
16% respondentów, a  rower – podobnie jak podróż pieszo – 10%. Przemiesz-
czaniem się za pomocą pociągów zainteresowanych było tylko 2% mieszkańców. 
Odpowiedzi na to pytanie pokazują ciągle jeszcze duże perspektywy rozwoju dla 
indywidualnej motoryzacji.

W prowadzonych wywiadach zawarto również pytanie o priorytetowy środek 
transportu i infrastrukturę, w którą samorządy lokalne powinny inwestować naj-

Ryc. 9. Priorytety w rozwoju poszczególnych form transportu w oczach mieszkańców
Źródło: opracowanie własne.
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więcej (ryc. 9). Wyraźna większość ankietowanych opowiedziała się za rozwojem 
wszystkich form transportu w  równym stopniu. Natomiast wśród osób, które 
bardziej zdecydowanie określiły kierunek przyszłych inwestycji, dominowali 
zwolennicy transportu publicznego. Jedynie w Warszawie więcej respondentów 
zdecydowanych było wspierać głównie rozwój infrastruktury drogowej. 

Respondenci w badaniu mogli również odnieść się do konkretnych propozycji 
rozwiązania problemów transportowych i  zwiększenia płynności ruchu, które 
zwykle zmierzały do wprowadzenia pewnych ograniczeń dla ruchu samocho-
dowego (ryc. 10). W  większości wypadków opinie mieszkańców były bardzo 
podzielone. Najwięcej zwolenników (42%) zebrał pomysł uspokojenia ruchu 
w centralnych częściach miasta, choć prawie tyle samo było przeciwników takie-
go rozwiązania (41%). W przypadku pozostałych rozwiązań większość miesz-
kańców okazała się przeciwnikami zmian. Respondenci zdecydowanie protesto-
wali zwłaszcza przeciwko rozszerzaniu strefy płatnego parkowania (aż 65%). 
Analizując odpowiedzi mieszkańców poszczególnych miast, można też zauwa-
żyć, że przychylniejsze nowym rozwiązaniom ograniczającym ruch samochodo-
wy i preferującym inne środki transportu były osoby mieszkające w Poznaniu 
i Wrocławiu. 

Wyniki badań kwestionariuszowych przeprowadzonych w czterech miastach 
pokazują, że przebudowa sieci transportowych polskich miast jest procesem 
długotrwałym. Rosnące potoki ruchu oraz ciągle jeszcze trwające inwestycje 
w poprawę infrastruktury transportowej sprawiają, że mieszkańcy nie są do 
końca zadowoleni z  jakości odbywanych podróży. W efekcie bardzo przeciętnie 
oceniają różne środki transportu. Nie wszyscy rozumieją też potrzebę zmian 
zmierzających do budowy bardziej zrównoważonego systemu transportowego, 
w którym preferowane są efektywniejsze w przestrzeni miejskiej środki trans-
portu niż samochody. Potrzebna jest przede wszystkim edukacja oraz czerpanie 
wzorców i rozwiązań (tzw. dobrych praktyk) z miast, w których transport miejski 

Ryc. 10. Poparcie mieszkańców dla rozwiązań ograniczających ruch samochodowy
Źródło: opracowanie własne.
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funkcjonuje bardzo sprawnie. Wyniki badania pokazują również, że nie zawsze 
łatwo jest wyznaczyć kierunki polityki transportowej. Bardzo często użytkownicy 
różnych środków transportu mają sprzeczne opinie w tych kwestiach i domagają 
się rozwoju infrastruktury, z której sami korzystają (co także potwierdziły analizy 
– więcej Gadziński 2013).

Zakończenie

Prowadzone w latach 2004–2014 w największych polskich miastach inwestycje 
przyczyniły się w znacznym stopniu do reorganizacji lokalnych systemów trans-
portowych. Zdołano zniwelować wiele braków infrastrukturalnych i  poprawić 
niektóre niekorzystne rozwiązania inżynieryjne. Powstały nowe odcinki dróg 
o najwyższych parametrach ruchu umożliwiające bezpieczniejsze i  szybsze 
przemieszczanie się pomiędzy najważniejszymi ośrodkami w kraju i za granicą. 
W dalszym ciągu realizowanych jest wiele inwestycji poprawiających stan głów-
nych linii kolejowych, które skrócą czas podróży i umożliwią szybsze przesiadki 
na inne środki transportu i sprawne przeładunki towarów. Zmieniły się również 
polskie porty lotnicze, które musiały przystosować się do obsługi zdecydowanie 
większej liczby pasażerów (szczególnie po przystąpieniu kraju w 2007 r. do strefy 
Schengen i „otwarciu granic”), oraz porty morskie, które zdecydowanie zwięk-
szyły masy przeładowanych towarów. 

Należy jednak pamiętać, że założenia unijnych polityk transportowych 
nie skupiają się jedynie na poprawie standardu infrastruktury transportowej. 
W kolejnych latach w największych polskich miastach, po częściowym wyelimi-
nowaniu zapóźnień infrastrukturalnych, kolejnym krokiem powinna być realiza-
cja innych punktów strategii dotyczących sektora transportu. Jak podkreśla wie-
lu ekspertów, nieustanna rozbudowa infrastruktury (zwłaszcza drogowej) może 
doprowadzić w  dłuższej perspektywie wręcz do pogorszenia warunków ruchu 
w miastach (Plane 1986, Newman, Kenworthy 1999). Dlatego tak ważne jest, 
by skupić się na inwestycjach poprawiających jakość funkcjonowania istniejących 
sieci – w nowoczesne systemy zarządzania ruchem, rozwiązania integrujące róż-
ne środki transportu i uławiające przesiadki (ewentualnie przeładunek towarów), 
a także w poprawę dostępności transportu publicznego (van Wee 2002, Gaffron 
i in. 2007).

W najbliższej przyszłości w miastach potrzebne są bardziej radykalne zmia-
ny związane z ograniczeniem roli transportu samochodowego i promocją innych 
sposobów przemieszczania się. Przyszłe inwestycje powinny koncentrować się 
na rozwiązaniach korzystnych z ogólnospołecznego punktu widzenia, a nie za-
pewniających poprawę warunków życia jedynie nielicznym grupom mieszkańców 
(Banister i  in. 2000). Jednym z najpoważniejszych zadań wydaje się prowadze-
nie odpowiedniej polityki przestrzennej, która przynajmniej w pewnym stopniu 
doprowadzi do ograniczenia potrzeb przemieszczania się (m.in. poprzez ograni-
czenie dalszego rozpraszania zabudowy), bo, jak stwierdza Whitelegg (2003), 
nie możemy dalej budować społeczeństwa spolaryzowanego i  podzielonego, 
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w którym uboższe i  słabsze warstwy społeczne odczuwają negatywne konse-
kwencje ciągłego wzrostu mobilności warstw bogatszych (które tych konsekwen-
cji nie ponoszą). 
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The impact of European Union policies on the modernization 
of transport infrastructure in Poznań 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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Wpływ członkostwa Polski w Unii Europejskiej 
na przemiany publicznego transportu 
zbiorowego w Poznaniu

Zarys treści: Pierwsza dekada członkostwa Polski w strukturach Unii Europejskiej była 
dla wielu miast w Polsce, w tym także dla Poznania, okresem modernizacji i rozbudowy 
systemu publicznego transportu zbiorowego. Dzięki inwestycjom współfinansowanymze 
środków przeznaczonych na realizację wspólnotowej polityki spójności i polityki regio-
nalnej dokonano w  Poznaniu dużych zakupów taboru tramwajowego i  autobusowego. 
Ponadto powstały trzy nowe trasy tramwajowe, nowoczesna zajezdnia tramwajowa oraz 
zmodernizowana została część istniejących torowisk. Następowały również zmiany w sfe-
rze organizacyjnej transportu publicznego, które prowadzą m.in. do integracji różnych 
gałęzi transportu w granicach aglomeracji poznańskiej. Wszystko to przyczyniło się do 
pozytywnej zmiany wizerunku publicznego transportu zbiorowego w mieście.

Słowa kluczowe: publiczny transport zbiorowy, infrastruktura transportu, polityka re-
gionalna, Unia Europejska, Poznań

Wprowadzenie

Celem artykułu jest analiza zmian, jakie zaszły w miejskim publicznym transpor-
cie zbiorowym w Poznaniu oraz w innych wybranych miastach Polski, na które 
wpływ miało przystąpienie do Unii Europejskiej. W opracowaniu analizie pod-
dano projekty inwestycyjne związane z taborem i infrastrukturą transportu miej-
skiego zrealizowane przy wykorzystaniu środków pochodzących z Unii Europej-
skiej. Zmiany w publicznym transporcie zbiorowym zachodziły jednak nie tylko 
w sferze materialnej, ale także w sferze organizacyjnej.

Wraz ze wstąpieniem w struktury Unii Europejskiej w 2004 r. Polska zobo-
wiązała się do przyjęcia zasad wspólnotowej polityki oraz szeregu szczegółowych 
rozwiązań w  wielu sferach życia społeczno-gospodarczego regulowanych unij-
nym prawem. Stąd istotnej zmianie uległa także prowadzona na szczeblu krajo-
wym polityka regionalna oraz polityki poszczególnych regionów i miast. Celem 
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nadrzędnym branżowych polityk Unii Europejskiej jest osiągnięcie i utrzymanie 
rozwoju zrównoważonego polegającego na efektywnym korzystaniu z zasobów 
środowiska przyrodniczego i  wspieraniu przyjaznej mu przedsiębiorczości, co 
w konsekwencji ma doprowadzić do zbudowania niskoemisyjnej, bardziej konku-
rencyjnej gospodarki. 

Jedną z dziedzin podlegających wpływowi unijnych instytucji jest transport, 
którego prawidłowe funkcjonowanie jest szczególnie istotne dla rozwoju gospo-
darczego. Głównym celem wspólnotowej polityki transportowej jest utworzenie 
jednolitego europejskiego obszaru transportu, czemu służyć ma m.in. stworzenie 
transeuropejskiej sieci transportowej oraz integracja systemu transportowego 
w układzie gałęziowym i  terytorialnym. Rozbudowa systemu transportowego, 
podobnie jak inne działania UE, także respektuje zasady rozwoju zrównoważo-
nego, co objawia się podejmowaniem działań mających na celu równoważenie 
transportu – wspieraniem zwłaszcza tych jego gałęzi, które mają możliwie naj-
mniej niekorzystny wspływ na środowisko przyrodnicze.

W skali miasta polityka transportowa Unii Europejskiej przenika się z jej po-
lityką regionalną, której celem jest wsparcie rozwoju regionów oraz ich stolic. 
Dzięki uzyskaniu przez Polskę dostępu do bardzo dużych środków przeznaczo-
nych na realizację unijnej polityki spójności i polityki regionalnej w polskich mia-
stach uruchomione zostały procesy polegające na unowocześnianiu systemów 
publicznego transportu zbiorowego, które w licznych miastach Europy Zachod-
niej trwały już od wielu lat. Modernizacja miejskiego transportu zbiorowego 
w polskich miastach wiązała się jednak nie tylko z możliwością pozyskania środ-
ków na odkładane od lat inwestycje taborowe i  infrastrukturalne, ale także ze 
zmianą polityki władz samorządowych. W wielu miastach nastąpiło odejście od 
modernistycznego sposobu planowania i urządzania przestrzeni miejskiej w ten 
sposób by była ona podporządkowana indywidualnemu transportowi samocho-
dowemu na rzecz podejścia postmodernistycznego, w którym zwrócono uwagę 
na potrzeby pieszych, rowerzystów oraz pasażerów transportu zbiorowego (We-
sołowski 2008). Wobec gwałtownego rozwoju indywidualnej motoryzacji trwają-
cego w Polsce od lat 90. XX w. konieczne okazało się podjęcie działań mających na 
celu podniesienie atrakcyjności publicznego transportu zbiorowego. Zwiększenie 
udziału podróży odbywanych tym rodzajem transportu może zapobiegać dalsze-
mu wzrostowi zatłoczenia miast, a nowe inwestycje mogą prowadzić do poprawy 
jakości środowiska przyrodniczego oraz wyglądu przestrzeni publicznych. Dobrze 
zorganizowany, niezawodny, bezpieczny i atrakcyjny pod względem ceny publicz-
ny transport miejski bezpośrednio wiąże się z jakością życia w mieście i wpływa 
na jego pozycję konkurencyjną, istotną zwłaszcza w przypadku trwałych migracji. 
Nie bez przyczyny w rankingach porównujących miasta pod uwagę brany jest po-
ziom rozwoju transportu zbiorowego. Stąd można się spodziewać konsekwent-
nego rezerwowania w budżetach miast znacznych środków na zadania związane 
z  utrzymaniem, modernizacją i  rozbudową systemów publicznego transportu 
zbiorowego.

W ciągu pierwszej dekady członkostwa Polski w Unii Europejskiej różnego 
rodzaju podmioty mogły ubiegać się o dofinansowanie projektów ze środków za-
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rezerwowanych w dwóch perspektywach finansowych. W latach 2004–2006 Pol-
ska korzystała ze środków przewidzianych na okres 2000–2006 (było to 12,8 mld 
euro), natomiast w pełni objęła ją dopiero perspektywa 2007–2013 negocjowana 
już w sytuacji po rozszerzeniu Wspólnoty o nowych członków. Wielkość środków 
przeznaczonych w niej na rozwój naszego kraju wyniosła 67,3 mld euro. Z kolei 
w perspektywie budżetowej 2014–2020 kwota ta jest jeszcze większa, wynosi bo-
wiem 82,5 mld euro. W latach 2004–2006 projekty związane z miejskim publicz-
nym transportem zbiorowym realizowane były w ramach zarządzanego centralnie 
Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego (ZPORR), który 
wykorzystywał środki pochodzące z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regional-
nego (EFRR) oraz Europejskiego Funduszu Społecznego (EFS). W perspektywie 
finansowej 2007–2013 projekty tego rodzaju realizowane były w ramach Regio-
nalnych Programów Operacyjnych (RPO) zarządzanych przez samorządy woje-
wódzkie i wydatkujących środki pochodzące z EFRR oraz w ramach zarządzanego 
przez ministra właściwego ds. infrastruktury i rozwoju Programu Operacyjnego 
Infrastruktura i Środowisko (POIiŚ), który wykorzystywał środki z EFRR oraz 
Funduszu Spójności (FS).

Podstawowym pojęciem wymagającym zdefiniowania jest pojęcie miejskiego 
publicznego transportu zbiorowego. Zgodnie z ustawą o publicznym transpor-
cie zbiorowym, której przyjęcie jest efektem wdrażania wspólnotowego prawa, 
publiczny transport zbiorowy rozumiany jest jako „powszechnie dostępny re-
gularny przewóz osób wykonywany w określonych odstępach czasu i po okre-
ślonej linii komunikacyjnej, liniach komunikacyjnych lub sieci komunikacyjnej”. 
W ustawie zdefiniowano ponadto gminne przewozy pasażerskie, które określono 
jako „przewóz osób w ramach publicznego transportu zbiorowego wykonywany 
w granicach administracyjnych jednej gminy lub gmin sąsiadujących, które za-
warły stosowne porozumienie lub które utworzyły związek międzygminny”. Ze 
względu na różne rodzaje gmin w ustawie wyróżniono jeden z rodzajów gmin-
nych przewozów pasażerskich, który, niestety niekonsekwentnie w  stosunku 
do innych pojęć, określony został jako komunikacja miejska. Zgodnie z przyjętą 
w Polsce terminologią komunikacja jest pojęciem o szerszym zakresie, ponieważ 
poza transportem, którego zadaniem jest przemieszczanie towarów i osób, obej-
muje również łączność, której celem jest przesyłanie na odległość informacji za 
pośrednictwem różnych środków przekazu (Potrykowski, Taylor 1982). W związ-
ku z tym w pracy, mimo dużej popularności sformułowania komunikacja miejska, 
które jest z reguły kojarzone z lokalnym transportem zbiorowym organizowanym 
przez podmioty samorządowe, używane będzie pojęcie transport miejski. W pra-
cy pod redakcją Wyszomirskiego (2010) transport miejski został określony jako: 
„regularny, publiczny transport zbiorowy wykonywany na zlecenie samorządowe-
go organizatora transportu wyłącznie na obszarze jednej gminy, dwóch lub więcej 
gmin na podstawie porozumień międzygminnych, gmin tworzących międzygmin-
ny związek komunalny”. 
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Inwestycje związane z taborem

W ciągu dziesięciu lat członkostwa Polski w Unii Europejskiej w Poznaniu prze-
prowadzono cztery inwestyce związane z taborem, które były dofinansowywane 
środkami wspólnotowymi. W  każdym przypadku beneficjentem było Miejskie 
Przedsiębiorstwo Komunikacyjne (MPK). W sumie wartość projektów wyniosła 
ponad 825,5 mln zł, z czego dofinansowanie z UE miało wartość niemal 413 mln 
zł (ok. 50% wartości wszystkich projektów). Wszystkie projekty zrealizowane zo-
stały w perspektywie finansowej 2007–2013. Podstawowe informacje dotyczące 
inwestycji związanych z taborem miejskiego transportu publicznego zawarte zo-
stały w tabeli 1. Niezależnie od projektów prowadzonych dzięki unijnemu wspar-
ciu miejska spółka realizowała w tym czasie również inne inwestycje związane 
z zakupami i modernizacją taboru tramwajowego i autobusowego.

Projektem o  największej wartości był zakup niskopodłogowych tramwajów 
Tramino. Podpisana w listopadzie 2009 r. umowa zakładała dostawę 40 pojazdów, 
jednak w 2010 r. w wyniku zmiany umowy zwiększono wielkość zamówienia do 
45 sztuk. Zgodnie z umową tramwaje miały zostać dostarczone do końca maja 
2012  r. Termin ten wynikał z  faktu, że Poznań był jednym z miast, w których 
odbywały się mecze Mistrzostw Europy w Piłce Nożnej 2012 (Euro 2012), które 
rozpoczynały się w czerwcu tego roku. Realizacja projektu możliwa była dzięki 
temu, że w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Środowisko przewi-
dziane zostało działanie „Transport miejski w obszarach metropolitalnych” (dzia-
łanie 7.3). W jego ramach Ministerstwo Infrastruktury zaprosiło do zgłaszania 
propozycji projektów promujących przyjazny środowisku transport publiczny. Po 
uzyskaniu przez projekt pozytywnej oceny pomiędzy Centrum Unijnych Projek-
tów Transportowych a MPK w Poznaniu podpisana została umowa na dofinanso-

Tabela 1. Projekty związane z taborem miejskiego publicznego transportu zbiorowego zre-
alizowane w Poznaniu, współfinansowane środkami pochodzącymi z Unii Europejskiej

Tytuł projektu Beneficjent

Program
(fundusz)/

perspektywa 
finansowa

Wartość 
projektu [zł]

Wartość dofi
nansowania 

z UE [zł]

Poziom dofi-
nansowania 
z UE [%]

Zakup nowoczesnego, ni-
skopodłogowego taboru 
tramwajowego

MPK
w Poznaniu

POIiŚ
(FS)

2007–2013
386 919 613 185 674 716 47,99

Budowa zajezdni tramwa-
jowej Franowo 

MPK
w Poznaniu

POIiŚ
(FS)

2007–2013
319 646 585 152 454 703 47,69

Zakup nowoczesnych, 
przyjaznych środowisku 
autobusów niskopodło-
gowych

MPK
w Poznaniu

RPOWW
(EFRR)

2007–2013
94 131 449 58 842 572 62,51

Zakup nowoczesnych, 
przyjaznych środowisku 
autobusów niskopodłogo-
wych – etap II

MPK
w Poznaniu

RPOWW
(EFRR)

2007–2013
24 828 182 16 018 960 64,52

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych z http://mapadotacji.gov.pl/.
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wanie go ze środków Funduszu Spójności. Duże znaczenie dla sprawnej realizacji 
projektu miała możliwość rozliczania przyznanej dotacji w trybie zaliczkowym. 

Dostarczone tramwaje mogą zabrać na pokład niemal 230 pasażerów, są 
w pełni niskopodłogowe, klimatyzowane, a ich wnętrze jest przestronne, bowiem 
w stosunku do jego pierwotnej wersji zaprezentowanej w prototypie liczbę miejsc 
siedzących ograniczono do minimum na rzecz zwiększenia przestrzeni dla pasa-
żerów stojących. Ponadto pojazd został wyposażony w cztery szerokie podwój-
ne drzwi wejściowe. Wymienione rozwiązania ułatwiają wymianę pasażerów na 
przystankach i poruszanie się wewnątrz pojazdu. Ponadto w godzinach o mniej-
szym natężeniu ruchu pasażerowie mogą skorzystać z kilku miejsc składanych. 
W zakres projektu wchodził także zakup specjalistycznego sprzętu do zajezdni, 
który jest niezbędny do prawidłowej eksploatacji tramwajów, oraz pakietu na-
prawczego, na który składają się części zamienne oraz materiały potrzebne do 
realizacji planowych przeglądów okresowych. 

W latach wcześniejszych ze względu na ograniczone środki MPK realizowało 
znacznie skromniejsze projekty związane z pozyskaniem nowego taboru tramwa-
jowego (zakup dziesięciu sztuk częściowo niskopodłogowych tramwajów Tatra 
oraz czternastu sztuk tramwajów Siemens Combino). Przeprowadzenie tak du-
żego projektu, możliwe dzięki środkom z Unii Europejskiej, wpłynęło na zdecy-
dowaną poprawę komfortu podróży transportem tramwajowym w mieście. Ni-
skopodłogowe pojazdy będące wcześniej w zdecydowanej mniejszości i kursujące 
jedynie na wybranych liniach zaczęły się pojawiać w praktycznie wszystkich czę-
ściach miasta. Inwestycja ta pozwoliła na wycofanie z eksploatacji najstarszych, 
pozyskanych z Holandii i z Niemiec używanych tramwajów.

Drugim pod względem wartości projektem była budowa zajezdni tramwa-
jowej na Franowie. Choć jest to przedsięwzięcie związane z budową nowej in-
frastruktury, to ponieważ służy utrzymaniu taboru, postanowiono włączyć jego 
charakterystykę do tej części opracowania. Podobnie jak zakup nowych tramwa-
jów również budowa zajezdni tramwajowej zrealizowana została w ramach POIiŚ 
jako jeden z  projektów działania 7.3. Budowa nowego obiektu była konieczna 
w związku ze sprzedażą przez miasto terenu najstarszej poznańskiej zajezdni przy 
ul. Gajowej i jej likwidacją w 2010 roku. Cały będący w posiadaniu MPK tabor 
tramwajowy nie mieścił się na terenie innych zajezdni, dlatego część tramwajów 
pozostawiano na noc na ulicach miasta. Budowę zajezdni rozpoczęto w 2011 r., 
a oddana do użytku została oficjalnie w maju 2014 r.. Jednak ze względu na za-
kończenie budowy hali postojowej już kilka miesięcy wcześniej, od listopada 
2013 r. na noc zaczęły zjeżdżać do niej tramwaje, które przechodziły przeglądy 
w innej zajezdni. Pozwoliło to na rezygnację z odstawiania ich na ulicach miasta 
i zaoszczędzenie środków przeznaczonych na zapewnienie im ochrony.

Zajezdnia tramwajowa na Franowie zajmująca powierzchnię 17 ha jest naj-
większym tego typu obiektem w Polsce. Może obecnie pomieścić 100 tramwajów, 
jednak pozostawiona pod rozbudowę hali postojowej rezerwa w razie potrzeby 
pozwoli zwiększyć tę liczbę o kolejnych 50 pojazdów. Zajezdnia została wyposa-
żona w nowoczesny system obsługi taboru DMS (ang. Depot Management Sys-
tem), który w pełni automatyzuje nie tylko proces codziennej obsługi taboru, ale 
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także kierowania pojazdów na przeglądy okresowe. Ponadto system w oparciu 
o  założony rozkład jazdy i  parametry pojazdów będzie kierował poszczególne 
tramwaje na odpowiednie tory, tak by zoptymalizować przebieg porannych wy-
jazdów na trasy. W naszym kraju rozwiązanie takie zostało zastosowane po raz 
pierwszy i sytuuje poznańską zajezdnię wśród najnowocześniejszych na świecie.

W perspektywie 2007–2013 zrealizowano również dwa projekty zakupu no-
wego taboru autobusowego. Zakupy te przeprowadzone były w ramach działania 
2.5 (Rozwój miejskiego transportu zbiorowego) Regionalnego Programu Ope-
racyjnego Województwa Wielkopolskiego (RPOWW). Dzięki realizacji pierw-
szego projektu zakupionych zostało 75 niskopodłogowych autobusów Solaris 
Urbino (45 pojazdów przegubowych o  długości 18 m i  30 o  długości 12 m). 
Podobnie jak nowe tramwaje również autobusy miały być wizytówką miasta 
podczas mistrzostw Euro 2012. Z tego powodu deseń tkaniny wyściełającej fotele 
nawiązywał nie tylko do atrybutów Poznania, ale i do mistrzostw – znalazły się na 
niej poznańskie koziołki oraz piłki futbolowe. Na pokładach autobusów wyposa-
żonych w klimatyzację oraz wewnętrzny i zewnętrzny monitoring zamontowano 
też automaty biletowe. Ponadto pojazdy napędzane są nowoczesnymi silnikami, 
które spełniają najbardziej rygorystyczną normę czystości spalin (EEV) i które są 
dodatkowo wyposażone w system samogaszący będący zabezpieczeniem na wy-
padek pożaru. Drugi projekt związany z pozyskaniem nowego taboru autobuso-
wego umożliwił zakup 26 autobusów Solaris Alpino o długości 8,6 m oraz dwóch 
busów Iveco Urby 65c o  długości 7,8 m, które wyprodukowała słupska firma 
Kapena. Te krótkie autobusy, mieszczące 40–50 pasażerów, skierowane zostały 
do obsługi mniej obciążonych linii dziennych oraz linii nocnych, co pozwoliło na 
zastąpienie starszych autobusów marki Neoplan.

Warto zauważyć, że praktycznie we wszystkich przetargach na dostawę nowe-
go taboru, która realizowana była przy wsparciu środkami pochodzącymi z UE, 
wygrywała firma Solaris, każdorazowo proponując najkorzystniejsze warunki. 
I choć w przetargach najważniejszym kryterium wyboru była cena, to liczyły się 
również warunki gwarancji, właściwości techniczno-eksploatacyjne, gotowość 
techniczna oraz warunki serwisu. Tak duże zamówienia z  pewnością korzyst-
nie wpłynęły na kondycję wielkopolskiej firmy, jej konkurencyjność oraz lokalny 
rynek pracy, a  pochodzący w  dużej mierze z  Unii Europejskiej kapitał stał się 
jednym z elementów wzmagających inne czynniki rozwoju regionalnego w Wiel-
kopolsce. Ponadto dostarczenie tramwajów do Poznania pozwoliło firmie o  już 
ugruntowanej pozycji na rynku dostawców autobusów rozpocząć ekspansję na 
rynku producentów tramwajów, co zaowocowało zamówieniami z Jeny, Brunsz-
wiku i Olsztyna.

Inwestycje infrastrukturalne

W pierwszej dekadzie członkostwa Polski w strukturach UE zrealizowano w Po-
znaniu osiem projektów infrastrukturalnych związanych bezpośrednio z obsługą 
pasażerów transportu publicznego. Cztery z nich podjęto w  latach 2004–2006 
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w  ramach Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego 
(wszystkie w ramach działania 1.6: Rozwój transportu publicznego w aglomera-
cjach). Pozostałe cztery przeprowadzono w perspektywie finansowej 2007–2013. 
Trzy z nich zrealizowano w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego Wo-
jewództwa Wielkopolskiego (projekt przebudowy ul. Winogrady w ramach dzia-
łania 2.2: Poprawa dostępności do regionalnego i  ponadregionalnego układu 
drogowego, natomiast dwa projekty związane z budową tras tramwajowych w ra-
mach działania 2.5: Rozwój miejskiego transportu zbiorowego). Czwarty projekt 
w  tej perspektywie (odnowa infrastruktury transportu zbiorowego w  związku 
z organizacją Euro 2012) zrealizowany został w ramach działania 7.3: Transport 

Tabela 2. Projekty związane z infrastrukturą miejskiego publicznego transportu zbiorowe-
go zrealizowane w Poznaniu współfinansowane środkami pochodzącymi z Unii Euro-
pejskiej

Tytuł projektu Beneficjent

Program
(fundusz)/

perspektywa 
finansowa

Wartość 
projektu [zł]

Wartość dofi
nansowania 

z UE [zł]

Poziom dofi-
nansowania 
z UE [%]

Budowa trasy tramwajo-
wej od ul. Jana Pawła II 
do ul. Podgórnej 

Miasto 
Poznań

ZPORR
(EFRR)

2004–2006
55 316 699 27 482 188 49,68

Budowa zintegrowanego 
dworca autobusowego na 
os. Jana III Sobieskiego 
w Poznaniu

Miasto 
Poznań

ZPORR
(EFRR)

2004–2006
10 405 966 5 202 983 50,00

Zintegrowany system 
sterowania ruchem na 
ul. Grunwaldzkiej 
w Poznaniu

Miasto 
Poznań

ZPORR
(EFRR)

2004–2006
4 550 000 2 234 637 49,11

Elektroniczne tablice 
informacyjne w poznań-
skich węzłach przesiad-
kowych o znaczeniu 
aglomeracyjnym

MPK
w Poznaniu

ZPORR
(EFRR)

2004–2006
676 935 277 433 40,98

Budowa trasy tramwajo-
wej os. Lecha – Franowo

Miasto 
Poznań

RPOWW
(EFRR)

2007–2013
265 837 332 99 873 043 37,57

Odnowa infrastruktury 
transportu publicznego 
w związku z organizacją 
EURO 2012 w Poznaniu 
– etap I i etap II

Miasto 
Poznań

POIiŚ
(FS)

2007–2013
224 231 907 100 000 000 44,60

Przedłużenie trasy 
Poznańskiego Szybkie-
go Tramwaju (PST) do 
Dworca Zachodniego 

Miasto 
Poznań

RPOWW
(EFRR)

2007–2013
126 080 358 54 992 879 43,62

Przebudowa ul. Winogra-
dy od ul. Armii Poznań 
do ul. Szelągowskiej 
w Poznaniu

Miasto 
Poznań

RPOWW
(EFRR)

2007–2013
36 311 465 11 496 217 31,66

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych z http://mapadotacji.gov.pl/.
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miejski w obszarach metropolitalnych będącego częścią Programu Operacyjnego 
Infrastruktura i Środowisko. Łącznie wartość projektów wyniosła 723,4 mln zł, 
co dzięki dofinansowaniu pochodzącemu z EFRR oraz FS w wysokości 301,6 mln 
zł sprawiło, że 41,7% kosztów tych przedsięwzięć pokrytych zostało ze środków 
zewnętrznych. W przypadku siedmiu projektów beneficjentem było miasto, a be-
neficjentem tylko jednego było MPK w Poznaniu. Podstawowe informacje doty-
czące projektów związanych z infrastrukturą publicznego transportu zbiorowego 
zamieszczono w tabeli 2.

Spośród wymienionych projektów w pierwszej perspektywie finansowej, z któ-
rej korzystała Polska, największą wartość miał projekt budowy trasy tramwajowej 
w ulicach: Podgórnej, Dowbora-Muśnickiego, Mostowej i Kórnickiej określanej 
najczęściej mianem trasy przez most św. Rocha. Oddana do użytku w sierpniu 
2007 r. trasa doprowadziła do optymalizacji układu sieci tramwajowej, pozwoliła 
bowiem na skrócenie czasu przejazdu ze śródmieścia do osiedli mieszkaniowych 
położonych na tzw. górnym tarasie Rataj. Dzięki powstaniu tego odcinka, jadąc 
ze ścisłego centrum do dzielnic prawobrzeżnych, nie trzeba było korzystać z trasy 
wiodącej przez most Królowej Jadwigi. 

Ta długo wyczekiwana inwestycja miała zupełnie inny charakter niż oddana 
do użytku dziesięć lat wcześniej trasa Poznańskiego Szybkiego Tramwaju (PST). 
Trasa na znacznym odcinku przebiega w  ścisłym centrum miasta, na obszarze 
o gęstej zabudowie i intensywnym zagospodarowaniu. Wraz z ukończeniem bu-
dowy zmianie uległa organizacja ruchu w tej części miasta – na fragmentach ulic 
Zielonej i  Podgórnej oraz na ul. Dowbora-Muśnickiego wyłączony został ruch 
samochodowy. Dzięki takiemu rozwiązaniu nowa trasa tramwajowa została nie-
mal w  całości odseparowana od ruchu samochodowego. Dodatkowo program 
sygnalizacji świetlnych rozmieszczonych wzdłuż trasy w pełni uprzywilejowuje 
tramwaje. Ze względu na bliskość zabudowy mieszkaniowej i obiektów służących 
szkolnictwu torowisko wykonano z zastosowaniem tzw. szepczących szyn,  znaj-
dujących się w gumowej otulinie, co zdecydowanie zmniejszyło emisję hałasu. 
Wokół trasy starannie urządzono zieleń, a  na dużych fragmentach nawierzch-
nię torowiska i  chodników wykonano z  trwałego materiału, jakim jest granit. 
W efekcie wygląd tego nieco zaniedbanego obszaru śródmieścia zdecydowanie 
się poprawił. Taki sposób przeprowadzenia budowy oraz organizacji ruchu, któ-
ry jednoznacznie wspiera użytkowników transportu zbiorowego oraz pieszych, 
sprawia, że inwestycja ta wpisuje się w najlepsze europejskie trendy w projek-
towaniu tras tramwajowych. Znane są one zwłaszcza z  realizacji francuskich, 
w których tramwaj niejednokrotnie staje się nowym symbolem miasta i korzyst-
nie wpływa na wizerunek całej otaczającej trasę przestrzeni (przykładami mogą 
być: Strasburg, Marsylia, Angers, Nantes).

Korzystając ze środków przewidzianych na rozwój regionów, w perspektywie 
finansowej 2000–2006 w Poznaniu zrealizowano również trzy inne projekty zwią-
zane z transportem zbiorowym. Pierwszym była budowa dworca autobusowego 
na os. Jana III Sobieskiego. Zlokalizowany pomiędzy pętlą tramwajową a północ-
ną obwodnicą kolejową Poznania dworzec umożliwił likwidację dwóch innych 
pętli autobusowych, które pozbawione były infrastruktury do obsługi pasażerów. 
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Na nowym dworcu poza pomieszczeniem poczekalni dla pasażerów, stanowiska-
mi do sprzedaży biletów oraz zapleczem socjalnym dla kierowców znalazła się 
też wypożyczalnia rowerów miejskich, przewidzianych przede wszystkim do ob-
sługi położonych za obwodnicą kolejową budynków kampusu Uniwersytetu im. 
Adama Mickiewicza. Dworzec ze względu na surowość wykończenia oraz niezbyt 
praktyczne zadaszenie stanowisk, z których odjeżdżają autobusy, nie zawsze za-
pewniające ochronę przed deszczem i wiatrem, spotkał się z dużą krytyką pasaże-
rów. Ponadto jego lokalizacja może stanowić przeszkodę przy ewentualnym prze-
dłużaniu trasy PST w kierunku kampusu UAM i Umultowa. Niemniej pozytywnie 
należy ocenić fakt, że blisko pętli tramwajowej powstał zintegrowany dworzec, na 
którym swój bieg rozpoczyna wiele miejskich i podmiejskich linii autobusowych.

Kolejnym projektem, który miał wpływ na jakość podróży miejskim transpor-
tem zbiorowym, była budowa zintegrowanego systemu sterowania ruchem na ul. 
Grunwaldzkiej. W ramach projektu przebudowie i włączeniu do systemu podle-
gały sygnalizacje na siedmiu skrzyżowaniach w ciągu tej ulicy. Inwestycja, choć 
niewątpliwie poprawiała również warunki ruchu samochodowego, miała głównie 
na celu stworzenie dogodnych warunków dla ruchu tramwajów (na trasie w ul. 
Grunwaldzkiej kursują cztery linie tramwajowe) oraz skrócenie czasu ich przejaz-
du. Ostatnim projektem był zakup, a potem montaż elektronicznych tablic infor-
macyjnych w sześciu węzłach przesiadkowych na terenie miasta (rondo Śródka, 
Ogrody, Górczyn. os. Sobieskiego, Starołęka, rondo Rataje), w których według 
Kompleksowych Badań Ruchu odbywa się około 15% przesiadek.

W perspektywie finansowej 2007–2013 projektem związanym z  infrastruk-
turą transportu zbiorowego zrealizowanym w Poznaniu, który miał największą 
wartość, była budowa trasy tramwajowej łączącej os. Lecha z Franowem. Licząca 
2,5 km trasa ma zdecydowanie inny charakter niż wspomniana wcześniej trasa 
przez most św. Rocha, nie tylko ze względu na to, że przebiega na obszarze po-
łożonym z dala od centrum miasta, ale przede wszystkim dlatego, że na długości 
ponad 1 km przebiega w tunelu, w którym zlokalizowano dwa przystanki. Mimo 
dużych wyzwań technicznych wybudowana została w  szybkim tempie, w  cza-
sie około roku, ponieważ w zamierzeniu miała zostać oddana do użytku przed 
mistrzostwami Euro 2012. Na terenach przylegających do centrów handlowych 
wyznaczono bowiem parkingi, na których kibice mieli zostawiać samochody, by 
następnie tramwajami udać się na stadion miejski. Ostatecznie jednak z powo-
du trwających dłużej niż zakładano procedur odbioru wynikających z zastrzeżeń 
straży pożarnej do systemu oddymiania tunelu pasażerom została udostępniona 
dopiero po mistrzostwach – w sierpniu 2012 r.

Wybór do realizacji tej akurat trasy wzbudził duże kontrowersje ze względu 
na pilniejsze inwestycje w zakresie rozbudowy systemu tramwajowego w innych 
częściach miasta. Trasa nie prowadzi bowiem przez tereny o  intensywnym za-
gospodarowaniu – obsługuje fragment os. Czecha i  Rusa oraz okolice wielko
powierzchniowych sklepów, a  jej pętla zlokalizowana jest w  pobliżu zakładu 
Kompanii Piwowarskiej i niezagospodarowanych terenów przy stacji kolejowej 
Poznań-Franowo. Niestety tramwaj nie obsługuje ani pasażerów chcących dotrzeć 
do szpitala miejskiego przy ul. Szwajcarskiej, ani mieszkańców os. Przemysława, 
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którzy walczyli o zmianę wytyczonego przebiegu trasy. Ponadto ze względu na jej 
usytuowanie w odległej od stadionu dzielnicy rzeczywisty związek z organizacją 
mistrzostw należy uznać za nikły. Kontrowersje wzbudziło również umieszczenie 
tak dużego fragmentu torów w tunelu, którego budowa była kosztowna, a któ-
ry z uwagi na niezbyt intensywne zagospodarowanie okolic trasy trudno uznać 
za niezbędny (Gieżyński 2012). Rozwiązanie takie pozwala jednak na ogranicze-
nie emisji hałasu, co na terenach przeznaczonych pod zabudowę mieszkaniową 
ma duże znaczenie. Należy też wspomnieć iż budowa tunelu tramwajowego jest 
w warunkach polskich rozwiązaniem innowacyjnym – poznański tunel tramwajo-
wy jest drugą w Polsce (po krakowskiej) inwestycją tego typu.

U podstaw decyzji o budowie trasy na Franowo i wyborze takiego jej przebie-
gu leżała niewątpliwie konieczność budowy nowej zajezdni tramwajowej. Wobec 
likwidacji jednej z  zajezdni, dostaw nowego taboru, konieczności odstawiania 
na noc części tramwajów na ulicach i wreszcie potrzeby zapewnienia należytego 
utrzymania służącego codziennym przewozom taboru – decyzji o budowie za-
jezdni, a zatem i trasy tramwajowej na Franowo, nie można było odkładać, choć 
zapewne w przypadku realizacji innej z projektowanych tras można by uzyskać 
wyższe wskaźniki zapełnienia pojazdów. Należy jednak zakładać (co już w pew-
nej mierze wystąpiło), że taki przebieg trasy uruchomi inwestycje na niezagospo-
darowanych jeszcze terenach położonych w jej pobliżu i tramwaj, podobnie jak 
południowy fragment pierwszej linii metra w Warszawie, będzie pełnił rolę mia-
stotwórczą. Ponadto remont ul. Folwarcznej i skierowanie nią autobusów może 
doprowadzić do większego wykorzystania przez pasażerów pętli tramwajowej 
na Franowie jako węzła przesiadkowego. Władze miasta nie wykluczają także 
w przyszłości przedłużenia trasy ponad torami kolejowymi w kierunku Szcze-
pankowa. 

W terminie zakończony został projekt odnowy infrastruktury transportu pu-
blicznego w związku z organizacją Euro 2012. W jego ramach wyremontowano 
fragmenty trasy tramwajowej w ul. Grunwaldzkiej, przy której znajduje się sta-
dion miejski. Zmodernizowane zostało torowisko na odcinku od ul. Bułgarskiej 
do ul. Smoluchowskiego oraz od ul. Roosevelta do ronda Jana Nowaka-Jeziorań-
skiego wraz z kompleksową modernizacją całego ronda. Na fragmencie ul. Grun-
waldzkiej pojawiło się estetyczne zielone torowisko, które jest kolejną realizacją 
tego typu w  Poznaniu. Obsiane trawą torowiska należą do dość nowatorskich 
rozwiązań i  nie są jeszcze zbyt popularne w  innych miastach Polski mających 
sieć tramwajową. Zmodernizowaną trasę do użytku pasażerów oddano tuż przed 
rozpoczęciem piłkarskich rozgrywek. Dzięki temu ten najbardziej obciążony frag-
ment sieci był obsługiwany nie tylko nowoczesnym taborem, ale także z wykorzy-
staniem infrastruktury zapewniającej najwyższy komfort podróży.

Projektem, którego zakończenie początkowo również przewidywano przed 
rozpoczęciem Euro 2012, było przedłużenie trasy PST do Dworca Zachodniego 
(za którym zlokalizowana została pętla tramwajowa) i połączenie jej z  torowi-
skiem w  ul. Głogowskiej. Ostatecznie oddanie trasy do użytku przesunęło się 
o  ponad rok. Dzięki wydłużeniu tej bezkolizyjnej trasy i  ominięciu niezwykle 
obciążonych ruchem tramwajowym węzłów przy moście Teatralnym i  na ron-
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dzie Kaponiera mieszkańcy północnych dzielnic Poznania (Winograd i Piątkowa) 
mogą szybciej dotrzeć w okolice głównego dworca kolejowego. Po zakończeniu 
trwającej od 2012  r. modernizacji fragmentu ul. Roosevelta i  ronda Kaponiera 
w podziemiach ronda znajdzie się przystanek tramwajowy. Rozwiązanie takie ma 
jednak swoje wady, bowiem wcześniej wszystkie linie tramwajowe odjeżdżające 
w określonych kierunkach zatrzymywały się na przystankach znajdujących się na 
powierzchni ronda. Gdy część z nich zatrzymywać się będzie tylko na przystanku 
podziemnym, przesiadanie się zostanie utrudnione. Ponadto trudno nie zgodzić 
się z opiniami, że poprawę przepustowości na moście Teatralnym i Kaponierze 
można było osiągnąć za pomocą mniej kosztownych inwestycji, takich jak budo-
wa trzecich torów służących skręcającym tramwajom, organizacja przystanków 
podwójnych czy pełne uprzywilejowanie ruchu tramwajów dzięki odpowiednie-
mu zaprogramowaniu sygnalizacji świetlnych.

Ostatnim projektem infrastrukturalnym w  perspektywie finansowej 2007–
2013, którego realizacja miała wpływ na funkcjonowanie transportu publicznego 
w Poznaniu, była przebudowa ul. Winogrady. Ważnym elementem tego przedsię-
wzięcia była modernizacja biegnącej tą ulicą trasy tramwajowej. Wydzielone na 
znacznym fragmencie torowisko zostało przesunięte w oś ulicy, co spowodowało 
uzyskanie dwóch odrębnych jezdni. Na poprawę bezpieczeństwa znacząco wpły-
nęło wybudowanie odrębnych peronów przystankowych, zbliżonych do krawędzi 
torowiska. Ruch na ulicy, zarówno pod względem infrastruktury, jak i sposobu 
działania sygnalizacji świetlnej, został zorganizowany w ten sposób, by uprzywi-
lejować tramwaje oraz zapewnić bezpieczeństwo poruszania się pieszym i rowe-
rzystom. Takie urządzenie ulicy, która nie ma być arterią zachęcającą kierowców 
do rozwijania znacznych prędkości, ale ma być miejscem przyjaznym wszystkim 
jej użytkownikom, sprawia, że realizację tę należy ocenić z dużym uznaniem.

Wśród projektów infrastrukturalnych związanych z publicznym transportem 
zbiorowym wymieniono te dotyczące transportu tramwajowego, ponieważ infra-
struktura dedykowana temu rodzajowi transportu pozwala jednoznacznie zakwa-
lifikować je do tej grupy. Należy jednak pamiętać, że wpływ na funkcjonowanie 
transportu publicznego mają również przedsięwzięcia służące poprawie stanu 
układu drogowego. Ze zmodernizowanych lub wybudowanych dzięki unijnemu 
wsparciu ulic, takich jak Głogowska, Polska, Bukowska, Bułgarska czy Nowe Za-
wady, korzystają autobusy miejskie. Dzięki nowym przystankom, a także wydzie-
lonym pasom dla autobusów (jak w przypadku ul. Bukowskiej), komfort podró-
ży tym środkiem transportu znacznie wzrasta. Pozytywnie natomiast nie można 
ocenić takich realizacji, jak przeprowadzona wraz z modernizacją trasy tramwa-
jowej na Junikowo rozbudowa do układu dwujezdniowego ul. Grunwaldzkiej na 
odcinku od ul. Jawornickiej w kierunku granicy miasta. Trudno się spodziewać, 
by efektem działania polegającego na zdecydowanej poprawie warunków ruchu 
drogowego (kierowcy uzyskują czteropasmową drogę prowadzącą z  obszarów 
podmiejskich i peryferyjnych do centrum miasta) było zachęcenie większej ilości 
osób do korzystania z transportu zbiorowego. Takie przedsięwzięcia należy uznać 
za sprzeczne z polityką transportową miasta i mogą one skutkować raczej odpły-
wem pasażerów od transportu publicznego.
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Przemiany organizacyjne

Pierwsza dekada członkostwa Polski w Unii Europejskiej to czas, kiedy w syste-
mie publicznego transportu zbiorowego zachodziły również zmiany organizacyj-
ne. Część z nich jest bezpośrednio spowodowana wdrażaniem wspólnotowego 
prawa, a część wynika z wprowadzania w życie rozwiązań stosowanych w innych 
miastach leżących w krajach będących członkami Unii Europejskiej.

Jedną ze zmian pierwszego rodzaju jest opracowanie i przyjęcie „Planu Zrów-
noważonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla Miasta Poznania 
na lata 2014–2025”, który dalej określany będzie mianem planu transportowego. 
Konieczność przygotowania, będącego załącznikiem do uchwały Rady Miasta, 
planu wiąże się z wejściem w życie „Ustawy o publicznym transporcie zbioro-
wym”, której zadaniem było wdrożenie do polskiego systemu prawnego tych 
elementów unijnej polityki transportowej, które odnoszą się do transportu pu-
blicznego. Zgodnie z ustawą plany transportowe są opracowywane na poziomie 
krajowym, wojewódzkim, powiatowym i gminnym. 

Plan transportowy dla Poznania składa się z  trzech zasadniczych części. 
Pierwsza określa determinanty rozwoju sieci publicznego transportu zbiorowego 
– dokonano analizy dokumentów strategicznych odnoszących się do transportu 
publicznego, a także scharakteryzowano istniejącą ofertę przewozową. Również 
w pierwszej części określono cele i wizję transportu publicznego w aglomeracji. 
Druga część planu zawiera szczegółowe ustalenia planu transportowego, wśród 
których znalazły się fragmenty poświęcone planowanej sieci transportowej oraz 
standardom funkcjonowania transportu zbiorowego. W trzeciej części zapropo-
nowano zasady wdrażania planu, harmonogram, według którego powinny być 
realizowane zalecane w nim inwestycje, oraz sposób monitorowania efektów jego 
wdrażania. 

Plan wytycza jasne kierunki rozwoju publicznego transportu zbiorowego 
w  Poznaniu oraz wskazuje na potrzebę dalszego integrowania systemu trans-
portowego w  ramach aglomeracji poznańskiej, w  tym integrację różnych gałę-
zi transportu (włączenie w większym zakresie transportu kolejowego do zadań 
związanych z  przewozami miejskimi i  aglomeracyjnymi). Jego niektóre zapisy 
wywołały jednak dyskusję, np. w  przypadku zalecanego do wprowadzenia do 
obsługi transportowej Naramowic systemu BRT (ang. Bus Rapid Transit), czyli 
niestosowanego dotychczas w warunkach poznańskich systemu szybkiego, od-
separowanego od innych uczestników ruchu transportu autobusowego zamiast 
transportu tramwajowego, którego budowę przewidywało „Studium kierunków 
i zagospodarowania przestrzennego miasta Poznania”.

Pośrednio z unijnej dyrektywy dotyczącej procedur udzielania zamówień przez 
podmioty działające m.in. w sektorze transportu oraz z rozporządzenia odnoszą-
cego się do usług publicznych w  zakresie kolejowego i  drogowego transportu 
pasażerskiego wynikają zmiany organizacyjne polegające na oddzieleniu insty-
tucjonalnym funkcji organizatora transportu, którym został w 2008 r. powołany 
w tym celu przez Radę Miasta Zarząd Transportu Miejskiego (ZTM), od funk-
cji przewoźnika (operatora), którym pozostało Miejskie Przedsiębiorstwo Ko-
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munikacyjne w Poznaniu. Do zadań ZTM należy m.in. ustalanie przebiegu linii 
tramwajowych i autobusowych, zarządzanie przystankami, pętlami i dworcami, 
zatwierdzanie planów remontów i  modernizacji oraz sprzedaż i  kontrola bile-
tów. Ponadto docelowo ZTM stanie się zarządcą całości infrastruktury torowo-
-sieciowej. Natomiast MPK, będące operatorem wewnętrznym gminy (miasto 
może zawierać z nim umowę bez konieczności ogłaszania przetargu) zajmuje się 
wyłącznie prowadzeniem przewozów. Jednym z największych osiągnięć ZTM jest 
konsekwentnie prowadzona integracja transportu autobusowego w obrębie aglo-
meracji poznańskiej. Od kilku lat w kolejnych podpoznańskich gminach, które 
decydują się na integrację, wprowadzana jest wspólna taryfa, a układ tras i roz-
kładów jazdy podmiejskich linii autobusowych ulega optymalizacji.

Ostatnim elementem zmian organizacji miejskiego transportu zbiorowe-
go w  Poznaniu, który jest ściśle związany z  członkostwem Polski w  Unii Eu-
ropejskiej, jest wprowadzenie Poznańskiej Elektronicznej Karty Aglomeracyjnej 
(PEKA). Realizacja wartego ponad 44,8 mln zł projektu została przez Unię Euro-
pejską wsparta kwotą 29,6 mln zł. Projekt wykonywany był w ramach działania 
2.7: Infrastruktura społeczeństwa informacyjnego Regionalnego Programu Ope-
racyjnego Województwa Wielkopolskiego. Choć karta ma pełnić wiele różnych 
funkcji (m.in. karty bibliotecznej, karty rabatowej, regulowania płatności) obec-
nie jest przede wszystkim związana z wprowadzeniem nowej taryfy za przejazdy 
środkami miejskiego transportu zbiorowego i nowym sposobem poboru opłat. 
Mimo że wdrażaniu projektu, jak każdemu tego typu przedsięwzięciu w pierw-
szych miesiącach funkcjonowania, towarzyszy sporo problemów, po ustabilizo-
waniu się sytuacji system, zwłaszcza ze względu na elastyczna taryfę, która po-
zwala uiszczać opłatę jedynie za przejechaną ilość przystanków, prawdopodobnie 
zyska uznanie dotychczasowych pasażerów, a być może zachęci do korzystania 
z transportu zbiorowego nowe osoby.

Poznań na tle wybranych miast w Polsce

Projekty mające na celu rozwój systemu publicznego transportu zbiorowego były 
realizowane także w wielu innych miastach Polski. Choć w miastach dysponu-
jących siecią tramwajową lub trolejbusową wiązały się one z modernizacją bądź 
rozbudową specjalnej infrastruktury, to najczęściej dotyczyły zakupu nowego ta-
boru. Pozycję Poznania w tej dziedzinie wśród sześciu największych miast w Pol-
sce zaprezentowano w tabeli 3. Uwzględniono w niej wszystkie projekty, których 
elementem był zakup nowego taboru, a więc nie tylko te polegające wyłącznie na 
zakupie nowych pojazdów szynowych czy autobusów, ale także złożone projekty, 
realizowane m.in. w  Gdańsku i  Wrocławiu, których elementami były zarówno 
zadania w zakresie taboru, jak i infrastruktury.

Niekwestionowanym liderem w  zakresie zakupu nowych tramwajów była 
Warszawa, która pozyskała rekordową liczbę 219 pojazdów. Wśród nich znalazła 
się duża liczba tramwajów dwukierunkowych, które ułatwiają eksploatację tras 
nie zakończonych klasyczną pętlą oraz organizację przewozów podczas remon-
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tów. Ponadto w Warszawie zakupiono 30 wagonów metra (ze środków unijnych 
finansowano także budowę północnego odcinka pierwszej linii metra w kierunku 
Młocin oraz budowę centralnego odcinka drugiej linii). W  Krakowie, Wrocła-
wiu i Poznaniu zakupiono podobną liczbę nowych tramwajów, nieznacznie mniej 
w Gdańsku, a  najmniej w  Łodzi. Biorąc pod uwagę wartości względne (liczbę 
nowych tramwajów odniesioną do liczby mieszkańców), na pierwszej pozycji 
również znalazła się Warszawa, w dalszej kolejności Gdańsk i Poznań o bardzo 
zbliżonym wyniku, a następnie Wrocław, Kraków i Łódź.

Jeszcze korzystniej pozycja Poznania prezentuje się, gdy weźmiemy pod uwa-
gę wykorzystanie środków pochodzących z Unii Europejskiej na wymianę taboru 
autobusowego. W tym zakresie Poznań przeprowadził inwestycje o tak dużej ska-
li (w sumie 103 autobusy), że można porównać je do warszawskich zakupów ta-
boru tramwajowego. Na kolejnych miejscach, zarówno przyjmując wartości bez-
względne, jak i względne, znalazły się Gdańsk i Kraków. Należy jednak zaznaczyć, 
że miasta pozyskiwały nowy tabor, zwłaszcza autobusowy, finansując niektóre 
zakupy w całości ze środków budżetowych, i brak projektów realizowanych przy 
wsparciu UE, np. w przypadku Warszawy, nie oznacza, że nie była tam prowadzo-
na wymiana taboru autobusowego.

Ponieważ większość projektów infrastrukturalnych związanych z  miejskim 
transportem zbiorowym realizowanych w polskich miastach z wykorzystaniem 
unijnych środków dotyczy transportu szynowego, który wymaga oddzielnej in-
frastruktury, warto przeanalizować sytuację we wszystkich miastach, w których 
istnieje sieć tramwajowa. Poza Gorzowem Wielkopolskim, który nie realizował 
projektów dofinansowywanych przez Unię Europejską, a dotyczących transportu 
tramwajowego, pozostałych trzynaście sieci tramwajowych było modernizowa-
nych, rozbudowywanych i zasilanych nowym taborem. Informacje na temat pro-
jektów związanych z inwestycjami zarówno taborowymi, jak i infrastrukturalny-
mi zamieszczono w tabeli 4. 

Tabela 3. Projekty związane z zakupem taboru zrealizowane w sześciu największych pod 
względem liczby ludności miastach Polski w latach 2004–2013, dofinansowane środ-
kami pochodzącymi z Unii Europejskiej

Miasto Liczba 
mieszkańców

Liczba 
projektów 

związanych 
z zakupem 

taboru

Liczba za-
kupionych 
pojazdów 

szynowych

Liczba za-
kupionych 
autobusów

Liczba sztuk 
zakupionego 
taboru szyno-

wego 
w przeli-
czeniu na 
100 000

mieszkańców 

Liczba sztuk 
zakupionego 
taboru auto-
busowego 
w przeli-
czeniu na 
100 000

mieszkańców
Gdańsk 461 531 2 38 28 8,23 6,07
Kraków 758 992 3 48 23 6,32 3,03
Łódź 711 332 1 10 – 1,41 –
Poznań 548 028 3 45 103 8,21 18,79
Warszawa 1 724 404 5 249 – 14,44 –
Wrocław 632 067 2 47 – 7,44 –

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych z http://mapadotacji.gov.pl/.
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Największą liczbę projektów zrealizowano w Krakowie, w którym zbudowano 
kilka nowych tras tramwajowych (m.in. do kampusu Uniwersytetu Jagiellońskie-
go na Ruczaju i odcinek Krakowskiego Szybkiego Tramwaju przebiegający w tune-
lu m.in. pod głównym dworcem kolejowym). Swoje sieci tramwajowe modernizo-
wały również mniejsze miasta, takie jak Elbląg czy Toruń, dla których możliwość 
skorzystania ze środków UE była jedyną szansą przeprowadzenia odkładanych od 
lat inwestycji. Nowe trasy tramwajowe powstały w większości z wymienionych 
miast, poza Grudziądzem i  miastami Górnośląskiego Okręgu Przemysłowego, 
w których podjęto tylko projekty modernizacyjne (Madrjas 2011).

Suma wartości wykonanych projektów najwyższa była w przypadku Warszawy 
(wynika to w znacznie większej części z realizacji projektów taborowych niż in-
frastrukturalnych), a następnie kolejno w Krakowie, Gdańsku, Poznaniu i Łodzi. 
Najwyższy wskaźnik poziomu dofinansowania odnotowano w przypadku Często-
chowy i Elbląga. W większości miast wskaźnik ten kształtował się na poziomie 
40–50%, co świadczy o determinacji władz samorządowych do rozwijania trans-
portu tramwajowego i angażowaniu się w tego typu projekty również przy mniej-
szym stopniu dofinansowania. Jest to też związane z  poziomem zamożności 
miast. Rozpatrując wartość projektów w  przeliczeniu na liczbę mieszkańców 

Tabela 4. Projekty związane z transportem tramwajowym zrealizowane w miastach Polski 
w latach 2004–2013, dofinansowane środkami pochodzącymi z Unii Europejskiej

Miasto Liczba 
projektów

Wartość 
projektów [zł]

Wartość dofi-
nansowania 

z UE [zł]

Poziom dofi-
nansowania 
z UE [%]

Wartość 
projektów 

w prze-
liczeniu 
na liczbę 

mieszkań-
ców [zł/os]

Wartość 
projektów 
w przeli-
czeniu na 
długość 

sieci tram-
wajowej 
[zł/km]

Bydgoszcz 2 516 981 790 244 124 813 47,22 1 431,08 16 676 832
Częstochowa 2 131 052 676 103 205 303 78,75 558,93 8 736 845
Elbląg 1 52 835 218 39 286 419 74,36 427,27 3 302 201
Gdańsk 4 1 326 898 746 598 204 124 45,08 2 881,89 25 517 284
GOP1) 2 695 853 506 331 990 920 47,71 402,54 4 117 476
Grudziądz 1 64 982 934 24 599 647 37,86 663,29 7 220 326
Kraków 8 1 331 967 420 597 557 426 44,86 1 756,14 14 799 638
Łódź2) 2 1 103 330 376 553 055 363 50,13 1 251,41 7 769 932
Poznań 5 1 153 800 587 520 477 529 45,11 2 094,99 16 250 712
Szczecin 4 469 469 003 227 917 259 48,55 1 148,09 9 780 604
Toruń 2 359 110 462 173 493 188 48,31 1 757,77 16 323 203
Warszawa 7 2 715 929 861 1 217 764 056 44,84 1 583,16 22 445 701
Wrocław 4 1 060 598 449 467 678 318 44,10 1 680,32 11 916 837

Objaśnienia: 1) Górnośląski Okręg Przemysłowy (Katowice, Sosnowiec, Gliwice, Zabrze, Bytom, Ruda 
Śląska, Dąbrowa Górnicza, Chorzów, Mysłowice, Siemianowice Śląskie, Będzin, Świętochłowice, 
Czeladź); 2)  aglomeracja łódzka (Łódź, Pabianice, Zgierz, Ozorków, Konstantynów Łódzki, Luto-
miersk).

Źródło: opracowanie własne na podstawie Stiasny, Danyluk (2013), danych z Izby Gospodarczej Ko-
munikacji Miejskiej oraz danych z http://mapadotacji.gov.pl/.
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miast, należy zauważyć, że Poznań znalazł się na drugim miejscu po Gdańsku, 
a przed Toruniem i Krakowem, które zajęły niemal równorzędną trzecią pozycję. 
Z kolei w przypadku wartości projektów odniesionej do długości sieci tramwajo-
wej Poznań uplasował się na piątej pozycji po Gdańsku, Warszawie, Bydgoszczy 
i Toruniu, co wynika między innymi ze stosunkowo dużej długości tras tramwa-
jowych w stolicy Wielkopolski. 

Podsumowanie

Zrealizowane w  Poznaniu w  ciągu pierwszych dziesięciu lat członkostwa Polski 
w Unii Europejskiej inwestycje w zakresie miejskiego transportu zbiorowego wpły-
nęły na zdecydowaną poprawę wizerunku tego rodzaju transportu. Pochodzące ze 
Wspólnoty fundusze umożliwiły realizację przedsięwzięć odkładanych ze względu 
na brak środków niekiedy przez dziesięciolecia. Poznań w okresie, w którym Polskę 
objęła pierwsza dostępna dla naszego kraju unijna perspektywa budżetowa (lata 
2004–2006), realizował projekty o mniejszym zakresie rzeczowym i finansowym. 
Zdobyte w tym czasie doświadczenia pozwoliły na podjęcie zdecydowanie więk-
szych projektów i pełne korzystanie ze środków przewidzianych na rozwój polskich 
miast i regionów w perspektywie finansowej 2007–2013. Ponadto bardzo ważnym 
impulsem do budowy nowych tras tramwajowych i zakupów taboru o niespotyka-
nej wcześniej skali był fakt, że Poznań był jednym z miast gospodarzy Mistrzostw 
Europy w Piłce Nożnej w 2012 r. Aktywność inwestycyjna miasta w zakresie trans-
portu zbiorowego i podjęcie kosztownych przedsięwzięć wymagały zagwarantowa-
nia znacznych środków na wkład własny do poszczególnych projektów. Nie pozo-
stało to bez wpływu na stan miejskiego budżetu i zadłużenie miasta. 

Duży rozmach inwestycyjny związany z  modernizacją systemów publiczne-
go transportu zbiorowego był też udziałem innych miast w Polsce. Poznań pod 
względem aktywności inwestycyjnej zarówno na tle innych dużych miast w kra-
ju, jak i miast utrzymujących system tramwajowy zajmuje wysoką pozycję. Nie-
spotykany poziom inwestycji, podobnie jak w Poznaniu, doprowadził jednak do 
wzrostu zadłużenia miast, co może w przyszłości skutkować problemami zwią-
zanymi z koniecznością zapewnienia wkładu własnego do współfinansowanych 
przez Unię Europejską projektów.

Wyraźne wsparcie inwestycyjne transportu zbiorowego przez władze Pozna-
nia jest oznaką docenienia jego roli i przyjęcia, że dobrze zorganizowany, komfor-
towy i nowoczesny transport publiczny może przyczynić się do zmniejszenia za-
tłoczenia dróg, a ponadto jest ważnym elementem składającym się na jakość życia 
w mieście. Podejmowane działania świadczą o systematycznym wdrażaniu zasad 
unijnej polityki transportowej. Należy jednak pamiętać nie tylko o zagwaranto-
waniu środków na inwestycje, ale także na utrzymanie systemu transportowego 
na odpowiednim poziomie. Za krok w niewłaściwym kierunku należy uznać ogra-
niczanie oferty z powodu konieczności pozyskania środków na niezbędne inwe-
stycje, którym było zmniejszenie częstotliwości kursowania tramwajów w 2013 r. 
w związku z remontem torowiska w węźle most Teatralny.
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W ostatnim czasie mocniej akcentowana jest, zarówno przez instytucje unijne, 
jak i przez polskie Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju, konieczność wsparcia 
rozwoju miast oraz wdrożenia autonomicznej polityki miejskiej. Z zatwierdzonej 
w maju 2014 r. przez Komisję Europejską polskiej Umowy Partnerstwa (doku-
mentu określającego strategię inwestowania środków europejskich z puli prze-
znaczonej na lata 2014–2020) wynika, że miasta otrzymają specjalne wsparcie. 
Dofinansowanie mają uzyskiwać projekty dotyczące kompleksowej rewitalizacji, 
niskoemisyjnej gospodarki, a także ekologicznego transportu miejskiego. Ponad-
to w odniesieniu do miast wojewódzkich wspólnie z otaczającymi je gminami re-
alizowane mają być projekty związane z dostępnością komunikacyjną. Takie usta-
lenia otwierają nowe szanse również dla Poznania, w którego przypadku śmiałe 
wizje rozwoju transportu publicznego zostały nakreślone w planie transporto-
wym. Mimo dużego zadłużenia miasta władze samorządowe planują wykorzystać 
środki z nowej perspektywy budżetowej do dalszego rozwoju transportu zbioro-
wego. Wśród projektów mających duże szanse na realizację są trasy tramwajowe 
na Naramowice, na os. Kopernika i  w ul. Ratajczaka. Ponadto planowane jest 
uruchomienie Poznańskiej Kolei Metropolitalnej.
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The impact of Poland’s EU membership on the transformations of 
public transportation in Poznań

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 Poznań, 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 Poznań to the vicinity of main railway station. 
Apart from that, Poznań 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 Poznań 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, 
Poznań


