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1.1. Kierunek ,,Ekonomia miasta zrownowazonego”
- odpowiedz na wyzwania w rozwoju wspoétczesnych miast

Europa jest jednym z najbardziej zurbanizowanych kontynentéw na swiecie.
Obecnie ponad 2/3 jej ludnosci mieszka na obszarach miejskich i odsetek ten stale
wzrasta. Miasta sg takze kluczowymi weztami rozwoju - miejscami koncentracji po-
tencjatu gospodarczego, kumulacji kreatywnosci i innowacji oraz osrodkami ustug
Swiadczonych na rzecz otaczajacych je obszaréw. Sa to silne centra wzrostu gospo-
darczego i spotecznego.

Miasta maja kluczowe znaczenie dla zréwnowazonego rozwoju Unii Europej-
skiej. Ich rozkwit istotnie determinuja przemiany w catej Unii Europejskiej w ujeciu
gospodarczym, spotecznym i przestrzennym. Dlatego tez miasta majg zasadnicze
znaczenie dla pomysinego wdrazania Strategii ,Europa 2020”. Wyzwaniem dla nich
jest zapewnienie réownego dostepu do ustug srodowiskowych (wody, energii, tere-
ndéw zielonych) i bezpieczenstwa energetycznego oraz inicjowanie dziatan na rzecz
adaptacji do zmian klimatu. Istotnym warunkiem rozwoju terytorialnego jest zaso-
booszczedne gospodarowanie, szczegdlnie w kontekscie ograniczenia konsumpcy;j-
nego trybu zycia generujacego olbrzymie ilosci odpadoéw, rozwdj innowacyjnej, ,zie-
lonej gospodarki” oraz zapewnienie zdrowych warunkow dla rozwoju spotecznosci
miejskich (w tym eliminacja i neutralizacja zanieczyszczen).

Duzym wyzwaniem staje sie takze problem rozlewania sie miast oraz rozprze-
strzeniania osiedli o niskiej gestosci zaludnienia. Powoduje to, ze $wiadczenie ustug
publicznych jest coraz bardziej kosztowne i trudne, zasoby naturalne sg nadmiernie
eksploatowane, sieci transportu publicznego sg niewystarczajace. Skutkuje to roz-
wojem indywidualnej komunikacji samochodowej i kongestia w miastach. Miejskie
ekosystemy sg pod presja - niekontrolowany rozwdéj miast zagraza réznorodnosci
biologicznej i zwieksza ryzyko wystapienia problemoéw srodowiskowych. Procesy
te stanowig jedno z gtéwnych zagrozen zréwnowazonego rozwoju terytorialnego.

Zmiany demograficzne prowadza do powstania szeregu wyzwan, odmiennych
dla réznych miast, takich jak starzenie sie spoteczenstwa, zmniejszanie sie miast
lub intensywne rozrastanie sie przedmies¢. W Europie nie ma juz ciggtego i po-
wszechnego wzrostu gospodarczego, a w wielu miastach (w szczegélnosci w Europie
Srodkowej i Wschodniej, ale réwniez w starych przemystowych miastach w Europie
Zachodniej) istnieje powazne zagrozenie stagnacja lub spowolnieniem gospodar-
czym, ktore skutkuje bezrobociem i zwiekszaniem sie nieréwnosci dochodowych.
W wielu miastach obserwuje sie zwiekszajace sie dysproporcje w poziomie zycia
oraz pogtebiajace sie zubozenie mieszkancow przejawiajace sie ztymi warunkami
mieszkaniowymi, dostepem do szkolnictwa na niskim poziomie, bezrobociem oraz
utrudnionym dostepem do niektoérych ustug (opieki zdrowotnej, transportu) [Eu-
ropean Commission, 2011].

Ostatni kryzys gospodarczy spotegowat negatywne skutki polaryzacji spotecz-
nej i gospodarczej oraz doprowadzit do stopniowego wycofywania sie z pozycji
panstwa opiekunczego w wiekszosci krajow europejskich. Nawet w najbogatszych
naszych miastach coraz wiekszym problemem staje sie segregacja spotecznai prze-
strzenna. Procesy segregacji przestrzennej powoduja, ze grupom o niskich docho-
dachizmarginalizowanym jest coraz trudniej odnalez¢ sie na rynku mieszkaniowym.
Wozrastajaca liczba wykluczonych spotecznie mieszkarncdw moze prowadzi¢ do po-
wstawania enklaw biedy i zamknietych subkultur o negatywnym systemie wartosci.

Tak ogdlna charakterystyka przemian dokonujacych sie w miastach jednoznacz-
nie wskazuje, ze rozwoj spoteczno-gospodarczo-przestrzenny wspotczesnego swia-
ta w duzej mierze zalezec bedzie od proceséw zachodzacych w miastach. ,Miasta




stojg przed bezprecedensowymi demograficznymi, Srodowiskowymi, gospodar-
czymi, spotecznymi i przestrzennymi wyzwaniami. Swiat jest »miejski«, a miasta sa
zrédtem jego rozwoiju. To, jak bedziemy rozwijac¢ nasze miasta, miasteczka i wsie
w nadchodzacych latach, bedzie miato wptyw na jako$¢ zycia milionéw ludzi i bedzie
stanowito dziedzictwo dla przysztych pokolen” [UN-HABITAT, 2013].

Ztozonosc systemow miejskich jest duzym wyzwaniem w procesach zarzadza-
nia. Dodatkowym problemem pozostaje fakt, ze granice administracyjne miast nie
odzwierciedlaja juz fizycznych, spotecznych, gospodarczych, kulturalnych czy sro-
dowiskowych systeméw miejskich, a natura problemdw i wyzwan w rozwoju miast
wymusza poszukiwanie nowych form elastycznego zarzadzania. W konsekwencji
konieczna jest reorientacja polityki rozwoju i stosowanie nowym metod i narzedzi
zarzadzania miastami i ich obszarami funkcjonalnymi (place based policy).

Reasumujac, jednostki samorzadu terytorialnego, w tym szczegdlnie miasta,
wymagaja dzis interdyscyplinarnego podejscia oraz umiejetnosci zintegrowanego
zarzadzania i sterowania procesami rozwoju. W obszarach zurbanizowanych do-
strzegalna jest szczegdlnie koniecznos$¢ zarzadzania zgodnie z duchem zréwnowa-
Zonego rozwoju, poniewaz to one w najwiekszym stopniu wptywaja na przeksztatca-
nie Srodowiska przyrodniczego i sa kluczowym zrédtem emisji zanieczyszczen oraz
konsumentem energii.

W Unii Europejskiej i Polsce toczy sie obecnie dyskusja na temat koniecznosci
uznania polityki miejskiej za jedna z kluczowych polityk publicznych, co pozwala pro-
gnozowac w niedalekiej przysztosci rosnacy popyt na specjalistéw w tej dziedzinie
- zatrudnianych zaréwno w sektorze publicznym (przede wszystkim w samorzadach
miejskich), jak i prywatnym (m.in. w firmach doradczych, firmach z zakresu ochrony
$rodowiska czy obstugi nieruchomosci) oraz w organizacjach pozarzadowych (de-
terminujacych tzw. ruchy miejskie). Jest to wyzwanie dla systemu edukacji na pozio-
mie wyzszym, ktory powinien wypetnic te luke kompetencyjna i szybko zareagowac
na zmieniajace sie potrzeby runku pracy.

Odpowiedzig na wyzwania, przed jakimi stojg miasta i wyzsze uczelnie, jest nowy
kierunek studiéw ,Ekonomia miasta zrownowazonego”, powstajacy dzieki wsparciu
finansowemu ze $rodkow funduszy norweskich (projekt EkoMiasto. Ksztatcenie na
rzecz zréwnowazonego, inteligentnego i partycypacyjnego rozwoju miast, nr projek-
tu: FSS/2014/HEI/W/0081/U/0026). Miasta potrzebuja specjalistow, ktérzy kom-
pleksowo i profesjonalnie bedg umieli ksztattowac zintegrowang polityke rozwoju
i zarzadzac sektorem publicznym. Kierunek ,Ekonomia miasta zréwnowazonego”
taczy zagadnienia z zakresu ekonomii, funkcjonowania spotecznosci miejskich, za-
gospodarowania przestrzeni oraz ekologii miasta.

1.2. Kierunek ,,Ekonomia miasta zréownowazonego”
- nowoczesna edukacja na poziomie wyiszym

W ostatnich dwéch dekadach w Unii Europejskiej toczy sie intensywna dys-
kusja na temat funkcji i znaczenia wyzszych uczelni we wspétczesnej gospodarce.
Powszechne stato sie stwierdzenie, ze dziatanie europejskich uniwersytetow jest
nieadekwatne do wyzwan, jakie wyznacza zwiekszona konkurencja w globalnym
Srodowisku gospodarczym. Wsrdd czesto wymienianych powodoéw tej sytuacji eks-
ponowane sa: przestarzate systemy regulacyjne i systemy zarzadzania tworzace sil-
ne bariery kooperacji pomiedzy uniwersytetami a innymi instytucjami, bardzo stabe
bodZce do interakcji ze $wiatem biznesu, nadmierna specjalizacja w konkretnych
dyscyplinach, kosztem transdyscyplinarnego podejscia do badan i ksztatcenia czy
zbyt niskie wydatki na nauke i edukacje na poziomie wyzszym.




Wskazywany jest fakt, ze wyzsze uczelnie bardziej niz dotychczas powinny ak-
tywnie wtaczyc sie w ksztattowanie proceséw rozwojowych w sSrodowisku lokalnym.
Pojawity sie nowe oczekiwania wobec wyzszych uczelni - zblizenia ich aktywnosci
na potrzeby gospodarki i wtaczenia w proces budowania zdolnosci innowacyjnych
gospodarki. W konsekwencji powszechne stato sie stwierdzenie, ze tradycyjny mo-
del wyzszej uczelni - ,wyizolowanej wyspy wiedzy” - nie przystaje do wymogdw
wspotczesnej gospodarki. Dotychczasowy model uniwersytetéw opartych na edu-
kacji i badaniach powinien zosta¢ poszerzony o nowe funkcje - aktywne kreowanie
proceséw rozwojowych poprzez zblizenie swej dziatalnosci do potrzeb rynkowych.
W gremiach politycznych Europy panuje do$¢ powszechna zgoda, ze wyzsze uczelnie
powinny odgrywac wazniejszg role w tworzeniu wzrostu gospodarczego i nowych
miejsc pracy [Nowakowska, 2014].

Postulowana zmiana funkcji wyzszych uczelni jest m.in. konsekwencja dtugiej
debaty toczacej sie w Unii Europejskiej w ramach tzw. procesu bolonskiego, pod-
kreslajacego koniecznos$¢ dostosowywania systemow szkolnictwa wyzszego i na-
uki do zmieniajacych sie wymagan spotecznych oraz postepu wiedzy naukowe;j. Po-
chodna tego procesu jest daleka transformacja modelu funkcjonowania wyzszych
uczelni oraz stworzenie Europejskiego Obszaru Szkolnictwa Wyzszego jako klucza
do zwigkszenia mobilnosci i zatrudnienia oraz innowacyjnosci i konkurencyjnosci
gospodarki.

W konsekwencji wyrasta nowa idea funkcjonowania wyzszych uczelni okresla-
na mianem uniwersytetéw Il generacji. Uniwersytety te postrzegane sa jako nowa
jakos$¢ myslenia oraz dziatania instytucji naukowych i edukacyjnych, gdzie dokonu-
je sie szerokie otwarcie na wspdtprace z praktyka (gtéwnie lokalnymi instytucjami
publicznymi, organizacjami pozarzadowymi czy firmami) oraz na budowe zdolno-
$ci przedsiebiorczych wsrod studentow, doktorantéw i pracownikéw naukowych.
Gtéwne filary edukacyjnych wyzwan i postulaty zmian wobec wyzszych uczelni
dotycza [Nowakowska, 2014]:

1) zmian modelu ksztatcenia - kluczowe dziatania to: uelastycznienie oferty
edukacyjnej i rozwéj multidyscyplinarnosci ksztatcenia; rozwéj modelu edu-
kacji przez cate zycie; zwiekszenie mobilnosci instytucjonalnej i sektorowe;j
studentow i pracownikéw akademickich; poprawa przeptywu informacji na
rynku pracy oraz wieksze dostosowanie oferty ksztatcenia do potrzeb gospo-
darki przy jednoczesnej reorientacji ksztatcenia na kierunki i umiejetnosci
praktyczne (udziat praktykéw w ksztatceniu, zwiekszenie modutéw ksztatce-
nia aktywnego - projektowego, rozwdj systemu stazy i praktyk zawodowych);

2) budowania przedsiebiorczych postaw wsrdd studentéw i absolwentow -
kluczowe dziatania to: wprowadzenie powszechnych zaje¢ projektowych
z zakresu przedsiebiorczosci, poszerzenie oferty wyzszych uczelni o projekty
preinkubacji i inkubacji przygotowujace do praktycznego wykorzystania zdo-
bywanej wiedzy we wtasnej firmie;

3) wspdttworzenia lokalnego sSrodowiska przedsiebiorczosci i innowacyjno-
$ci - kluczowe dziatania to: rozwoj kanatéw komunikacji i relacji sieciowych
z podmiotami lokalnymi, tworzenie partnerskich i wielopodmiotowych pro-
jektow wspodtpracy nauki z otoczeniem gospodarczym oraz nauki z insty-
tucjami publicznymi umozliwiajgcych powstawanie mechanizmoéw synergii
i efekty win-win.

Dziatalnos¢ edukacyjna wyzszych uczelni w nowym modelu ich funkcjonowa-
nia koncentruje sie na ksztatceniu adekwatnym do potrzeb lokalnych pracodawcéw.
Wyzsze uczelnie nie moga ograniczac sie juz tylko do ksztatcenia i przekazywania
wiedzy teoretycznej, ale akcent wyraZnie przesuniety zostaje w strone ksztatcenia




praktycznego (wyzsze ksztatcenie zawodowe, zatrudnianie doswiadczonych prakty-
kéw jako wyktadowcdw), zas profile ksztatcenia coraz czesciej sa pochodng potrzeb
lokalnego rynku i lokalnych specjalizacji gospodarczych. Rozbudowaniu ulega takze
oferta ksztatcenia ustawicznego, zorientowana na praktyczne umiejetnosci - stu-
dia podyplomowe czy szkolenia. Wyzwaniem dla wyzszych uczelni staje sie takze
wspotpraca z instytucjami publicznymi w zakresie monitorowania rynku pracy
i profilowania kierunkéw studiéw, szczegélnie unikatowych i specjalistycznych. Idea
uniwersytetu Il generacji ktadzie akcent na przedsiebiorcze ksztatcenie, gdzie ab-
solwenci wchodzacy na rynek cechuja sie samodzielnoscig myslenia i dziatania oraz
proaktywnymi i innowacyjnymi postawami [Cieslik, Gulinski, Matusiak, Skala-Poz-
niak, 2011].

Ksztalcenie kadr dla innowacyjnej gospodarki — gtéwne wyzwania

» Tworzenie unikatowych i specjalistycznych kierunkéw ksztatcenia w odpowiedzi
na potrzeby lokalne/regionalne.

» Kooperacja z pracodawcami w profilowaniu kierunkéw i programoéw ksztatcenia.

» Rozwijanie umiejetnosci i kompetencji praktycznych, potrzebnych na rynku pracy
(m.in. poprzez zatrudnianie doswiadczony praktykéw w danej dziedzinie).

» Rozwijanie kompetencji spotecznych pozwalajacych na ptynne i elastyczne poru-

szanie sie absolwentéw na rynku pracy krajowym i zagranicznym.

Rozwoj oferty edukacji ustawiczne;j.

Tworzenie systemu stypendidw, stazy i nagréd dla studentow osiagajacych ponad

przecietne sukcesy.

» Wspdlny z instytucjami administracji publicznej monitoring potrzeb i identyfika-
cja lokalnych/regionalnych trendéw rynku pracy.

Zrodto: opracowanie wlasne

Odpowiedzig na te wyzwania jest kierunek ,Ekonomia miasta zréwnowazone-
go”, ktorego model ksztatcenia zorientowany jest na budowanie interdyscyplinar-
nej wiedzy, praktycznych umiejetnosci, z wykorzystaniem nowych form i narzedzi
dydaktycznych. To kierunek praktyczny o charakterze nowatorskim, zaktadajac
duzy udziat ksztatcenia praktycznego w procesie dydaktycznym. W jego programie
zaoferowano nowy, zintegrowany modutowo model ksztatcenia. Ta innowacyjnos¢
ksztatcenia polega na:

» orientacji tresci ksztatcenia wokét zagadnien miejskich - aktualnych proble-
médw spoteczno-gospodarczych i Srodowiskowych wspétczesnych miastiich
obszaréw funkcjonalnych;

» modutowej konstrukcji programu ksztatcenia i planéw studiéw, ktérej istota
jest Scista integracja modutéw tematycznych oraz pracowni specjalistycz-
nych;

» oparciu procesu dydaktycznego na Scistej wspoétpracy z praktykami zaangazo-
wanymi w ,,zycie” miasta oraz instytucjami publicznymi miasta todzi i regionu
tédzkiego;

» szerokim wykorzystaniu technik blended learningu oraz nowoczesnego opro-
gramowania komputerowego do podniesienia skutecznosci i efektywnosci
ksztatcenia;

» zastosowaniu interaktywnych metod dydaktycznych pozwalajacych nabywadé
wiedze i umiejetnosci praktyczne oraz kompetencje spoteczne pozadane na
rynku pracy;
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» wyeksponowaniu roli i znaczenia kompetencji miekkich w ramach poszcze-

goblnych przedmiotéw oraz pracowni specjalistycznych;

» nabywaniu przez studenta umiejetnosci projektowania kariery zawodowe;j

i elastycznego poruszania sie na rynku pracy (m.in. zajecia obowigzkowe: Bu-
dowanie $ciezki kariery zawodowej).

Waznym aspektem ksztatcenia na kierunku ,,Ekonomia miasta zréwnowazone-
go” jest takze ksztattowanie postaw i umiejetnosci aktywnego wspotuczestnictwa
oraz wspotodpowiedzialnosci studentow za rozwadj miasta i wspdlnoty lokalnej.
W tym celu czymy studentéw wrazliwosci i odpowiedzialnosci za rozwdj ,matej oj-
czyzny” oraz aktywnego uczestnictwa w zyciu lokalnym. Na kierunku ,Ekonomia
miasta zréwnowazonego” chcemy ksztatci¢ menedzerdéw miejskich, ludzi zdolnych
ksztattowac procesy rozwoju zrébwnowazonego.

1.3. Kierunek ,,Ekonomia miasta zréownowazonego”
- nowatorska logika i specyfika ksztatcenia

Program ksztatcenia na kierunku ,Ekonomia miasta zréwnowazonego” jest
pierwsza w Polsce, kompleksowa ofertg dydaktyczng, ktérej osig ksztatcenia jest
miasto i jego zintegrowany rozwdéj. Adresatem sa przede wszystkim absolwenci
szkdt ponadgimnazjalnych, mtodziez interesujaca sie wielowymiarowym rozwojem
miast oraz jego wspoétczesnymi problemami. Gtéwnym celem studidow na tym kie-
runku jest wyksztatcenie specjalistéw przygotowanych do zarzadzania miastami,
zgodnie z ideg zréwnowazonego rozwoju. Ksztatcenie to daje mozliwos¢ zdobycia
praktycznej wiedzy poprzez silne osadzenie procesu edukacji w relacjach z otocze-
niem, co bezposrednio przetozy¢ sie powinno na wysokie kompetencje absolwentéw
i budowanie swiadomosci i wrazliwosci na kwestie miejskie.

Rysunek 1.1. Konstrukcja logiczna kierunku ,,Ekonomia miasta ztéwnowazonego"

Wiedza podstawowa Integracja wiedzy

-

Integracja
i profesjonalizacja/
specjalizacja

Zrddto: opracowanie wlasne
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Studia pierwszego stopnia na kierunku ,Ekonomia miasta zréwnowazonego”
maja charakter praktyczny, koncentruja sie na ksztatceniu wysokiej klasy specja-
listébw w zakresie zréwnowazonego, inteligentnego i partycypacyjnego rozwoju
miast. Zdobyta wiedza, umiejetnosci i kompetencje spoteczne pozwola na aktywne
uczestnictwo i ksztattowanie procesu rozwoju. Absolwenci kierunku zostang przy-
gotowani do pracy w organizacjach publicznych, prywatnych oraz podmiotach sek-
tora obywatelskiego, dziatajacych na rzecz odpowiedzialnego zaspokajania potrzeb
spotecznosci miejskich i funkcjonowania miast.

Logika ksztatcenia na kierunku ,Ekonomia miasta zréwnowazonego” integruje
trzy wymiary nauczania:

» po pierwsze, ksztatcenie bedzie miato charakter poznawczo-praktyczny (po-
przez pokazywanie, inscenizowanie lub symulowanie petnych obrazéw prze-
biegu zdarzen i realizacji projektow i ich konsekwencji);

» podrugie, ksztatcenie bedzie miato charakter integrujacy (integracja wiedzy
z réznych obszaréw w celu okreslania efektywnych spotecznie, ekonomicznie
i Srodowiskowo strategii dziatania na rzecz rozwoju miast);

» po trzecie, ksztatcenie bedzie miato charakter specjalizujacy (od wiedzy ba-
zowej do pogtebionej praktyka specjalizacji) - rys. 1.1.

Program ksztatcenia na kierunku ,Ekonomia miasta zrownowazonego” integruje
tresci ekonomiczne, spoteczne i Srodowiskowe. Wiedza teoretyczna i praktyczna
zorganizowana zostata w formie modutéw tematycznych. Moduty sg obszarami de-
finiujacymi zakres funkcjonowania i pozadane pola stymulowania rozwoju nowo-
czesnych miast. Stanowig zarazem czytelng definicje kierunku, ukazujaca strukture
i logike tresci merytorycznych.

Na pierwszym roku studenci zostang wyposazeni w wiedze podstawowg (kom-
petencje bazowe) podzielong na cztery moduty: Ekonomia sektora publicznego,
Socjologia miasta, Samorzad i instytucje miejskie, Ekologia miasta. Na drugim roku
studenci uczestniczy¢ bedg w modutach pozwalajacych zrozumieé i uchwycié po-
wigzania miedzy ekonomicznymi, spotecznymi, przestrzenno-srodowiskowymi oraz
instytucjonalnymi aspektami funkcjonowania miasta. Oznacza to, ze kompetencje
integrujace zdobywane bedga przez studentéw w czterech modutach: Gospodarka
miejska, Zréownowazony rozwoj miast, Rewitalizacja miast, Zarzadzanie i marketing
miasta. Na trzecim roku natomiast studenci poprzez wyboér jednej z trzech pracowni
specjalistycznych (Zintegrowany rozwdéj miasta - profil Srodowiskowy, Zintegrowa-
ny rozwadj miasta - profil gospodarczy, Zintegrowany rozwdj miasta - profil spotecz-
ny) beda jednoczesnie pogtebiac i integrowac wiedze i umiejetnosci oraz nabywac
kompetencje specjalistyczne (rys. 1.2).

Przygotowany program ksztatcenia daje studentowi mozliwos¢ zdobycia pod-
stawowej wiedzy i kompetencji, pokazuje i uczy, jak integrowac i identyfikowac
wspdtzaleznosci miedzy réznymi sferami funkcjonowania miasta. W konsekwen-
cji na ostatnim etapie dydaktycznym dokonuje sie profesjonalizacja i pogtebiona
specjalizacja ksztatcenia studenta, ktéry w ramach wybranej przez siebie pracowni
specjalistycznej uczy sie i testuje, jak aplikowac postulaty i zasady koncepcji rozwoju
zréownowazonego w praktyce.

Studia na kierunku ,Ekonomia miasta zréwnowazonego” maja charakter prak-
tyczny, tj. zaktadajacy zaréwno duzg liczbe zaje¢ praktycznych (ponad 60% pkt
ECTS), jak i znaczny udziat praktykéw w procesie ksztatcenia. Uwzglednione w pro-
gramie studiow przedmioty skoncentrowane sg na praktycznych efektach ksztat-
cenia, przy wykorzystaniu wiedzy uzyskanej na wczesniejszych etapach nauczania.
Student zdobedzie umiejetnosci praktyczne oraz zdolnos$¢ taczenia i wykorzystywa-
nia wiedzy z réznych przedmiotéw, co oddziatywacd bedzie zaréwno na efektywnosé
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Rysunek 1.2. Logika i modulowy uktad ksztalcenia na kierunku ,,Ekonomia miasta ztow-

nowazonego”

Ekologia
miasta

Gospodarka
miejska

Samorzady
iinstytucje
miejskie

Zréwnowazony
rozwoj miast

Socjologia
miasta

Rewitalizacja
miast

Ekonomia
sektora
publicznego

Zarzadzanie
i marketing
miasta

Ekonomia miasta
zréwnowazonego

[ lub | [ lub |
Pracownia specjalistyczna: Pracownia specjalistyczna:  Pracownia specjalistyczna:
Zintegrowany rozwoj Zintegrowany rozwoj Zintegrowany rozwoj
miasta - profil miasta - profil miasta - profil
Srodowiskowy gospodarczy spoteczny

Zrodto: opracowanie wlasne

podejmowanych przez niego dziatan, jak i jego elastycznos¢ i umiejetnos¢ dopaso-
wania sie do potrzeb wspdtczesnych rynkdéw pracy w zakresie wiedzy, umiejetnosci,
jak i pozagdanych na rynku postaw spotecznych.

Studia na kierunku ,Ekonomia miasta zrébwnowazonego” prowadzone s3 przy
wspotpracy z praktykami pracujgcymi w sektorze publicznym, prywatnym i spotecz-
nym, zajmujacymi sie zrbwnowazonym i partycypacyjnym rozwojem miast. Przed-
stawiciele tych podmiotéw wspdtpracowali z Katedra Gospodarki Regionalnej i Sro-
dowiska (Instytut Gospodarki Przestrzennej) w opracowaniu programu ksztatcenia
na tym kierunku i materiatéw dydaktycznych. W przysztosci bedg prowadzi¢ lub
wspotprowadzic przedmioty objete programem studiéw oraz beda wspétorganizo-
wac ¢wiczenia terenowe oraz praktyki zawodowe.

Program ksztatcenia akcentuje ksztattowanie umiejetnosci praktycznych,
co pozwala na specjalizacje absolwenta i rozpoczecie przez niego kariery w sekto-
rze publicznym, prywatnym lub spotecznym (w zaleznosci od wybranego modutu
specjalistycznego). W szczegdlnosci, absolwent kierunku ,Ekonomia miasta zrow-
nowazonego” bedzie przygotowany do pracy w:

4) instytucjach samorzadu miejskiego i regionalnego, przede wszystkim w dzia-
tach zwiagzanych z zarzadzaniem strategicznym, zarzadzaniem transportem,
ochrona srodowiska, rewitalizacja, gospodarka mieszkaniowa, polityka spo-
tecznga, pozyskiwaniem zewnetrznych srodkéw finansowych, marketingiem
i promocja, inwestycjami gospodarczymi;
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5) administracji szczebla centralnego, szczegdlnie w obszarze polityki miejskiej
i regionalnej, ochrony srodowiska, bezpieczenstwa publicznego, rozwoju
transportu, planowania przestrzennego;

6) przedsiebiorstwach, szczegdlnie tych, ktére wprowadzaja nowoczesne tech-
nologie w zakresie ochrony srodowiska i zarzadzania energia, w firmach po-
srednictwa w obrocie nieruchomosciami i zarzadzajacych nieruchomosciami,
w przedsiebiorstwach przeprowadzajacych audyty energetyczne budynkéw,
pracowniach projektowania urbanistycznego, firmach doradczych i konsultin-
gowych wyspecjalizowanych w doradztwie dla samorzadéw, oraz agencjach
public relations, wyspecjalizowanych w promocji samorzadéw miejskich;

7) sektorze spotecznym, przede wszystkim w organizacjach pozarzadowych
specjalizujacych sie w dziataniach miejskich i budowaniu spoteczenstwa
obywatelskiego.

Absolwent studiéw licencjackich na kierunku ,,Ekonomia miasta zréwnowazo-
nego” moze kontynuowac proces ksztatcenia na innych pokrewnych kierunkach
studiach drugiego stopnia, gdzie na etapie rekrutacji i postawionych wymagan
wstepnych konieczna jest wiedza i kompetencje zdobyte na tym kierunku. Potencjal-
nymi kierunkami kontynuowania ksztatcenia moga by¢: gospodarka przestrzenna,
ekonomia, rewitalizacja, geografia urbanistyczna, gospodarka nieruchomosciami,
administracja publiczna, a takze studia Il stopnia na kierunkach ekonomicznych,
socjologicznych lub z zakresu geografii spoteczno-gospodarczej.

Rozpoznanie potrzeb rynku i proces konsultacji programu ksztalcenia dla kierunku ,,Ekonomia

miasta zréwnowazonego’

W trakcie przygotowywania programu ksztatcenia dla kierunku ,Ekonomia miasta
zréwnowazonego” dokonano analizy potrzeb rynku pracy. Diagnoza ta obejmowata
identyfikacje wiedzy, umiejetnosci i kompetencji potrzebnych w zarzadzaniu miastem
i polegata na:

» powotaniu Zespotu Konsultacyjnego ztozonego z ekspertéw i konsultantéw
zewnetrznych, pochodzacych z sektora praktyki i obejmowat przedstawicieli
takich instytucji, jak: Urzad Miasta todzi, Zespét Parkéw Krajobrazowych Wo-
jewddztwa tédzkiego, Urzad Marszatkowski Wojewddztwa £odzkiego, Miejska
Pracownia Urbanistyczna, £6dzka Specjalna Strefa Ekonomiczna, tédzka Agencja
Rozwoju Regionalnego, organizacje pozarzadowe i ruchy miejskie oraz sektor
prywatny (firma Niebostan, Winergy Management). W ramach trzech spotkan
odbyty sie dyskusje na temat: (1) optymalnego modelu ksztatcenia oraz doce-
lowego profilu absolwenta, przysztego pracownika stuzb miejskich i instytucji
dziatajacych na rzecz miasta, (2) wspétpracy praktykow z akademikami, jak réw-
niez (3) budowania sieci wspotpracy i partnerstwa ,srodowiskowego” w zakresie
ksztatcenia;

» przeprowadzeniu badan sondazowych w 27 instytucjach miejskich (luty-marzec
2015) wsrod pracownikéw administracji publicznej szczebla menedzerskiego
na terenie wojewddztwa tédzkiego.

Zarowno spotkania dyskusyjne, jak i badania jakosciowe pozwolity na okreslenie
zakresu wiedzy, potrzebnych umiejetnosci i kompetencji spotecznych niezbednych
do opracowania innowacyjnego programu ksztatcenia dla kierunku ,Ekonomia miasta
zréwnowazonego'.

Zrddto: opracowanie wlasne
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Studenci studiéw stacjonarnych | stopnia na kierunku ,,Ekonomia miasta zréw-
nowazonego” sg zobowigzani w trakcie toku studiéow do odbycia i uzyskania zalicze-
nia praktyk zawodowych. Ich celem jest zweryfikowanie i poszerzenie wiedzy zdoby-
tej w ramach zaje¢ dydaktycznych, jak réwniez zdobycie praktycznych umiejetnosci
i kompetencji spotecznych o charakterze zawodowym, przydatny w péZniejszej ka-
rierze studentéw na rynku pracy. Praktyki zawodowe odbywaja sie po semestrze
czwartym i rozliczane s w semestrze pigtym. Praktyki zawodowe trwajg 3 miesigce.
Zaleca sie, aby odbywane byty w trybie praktyk ciggtych, jednak w uzasadnionych
przypadkach (np. realizacji programu praktyk w réznych jednostkach) dopuszcza sie
mozliwosc odbycia praktyk w innym trybie.

Na kierunku ,Ekonomia miasta zrébwnowazonego” przewidziane s3 zajecia
prowadzone przez wyktadowcédw spoza Uniwersytetu Lédzkiego. Beda to przede
wszystkim praktycy, ktérzy swojg wiedza i doswiadczeniem praktycznym wzbogaca
proces dydaktyczny. W szczegolnosci przewiduje sie wyktady eksperckie, wspdlne
zajecia akademikow i praktykow oraz zajecia mentoringowe, odbywane zaréwno
na Uniwersytecie £édzkim, jak i w siedzibach instytucji partnerskich. Wsrod wy-
ktadowcow wizytujacych-praktykéw nalezy wymienic przede wszystkim pracow-
nikéw Urzedu Miasta todzi, Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa tédzkiego,
todzkiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej, dziennikarzy lokalnych mediéw, £6dzkiej
Agencji Rozwoju Przedsiebiorczosci, Parku Krajobrazowego Wzniesien £odzkich.
Planowane s3 takze inne zajecia prowadzone przez praktykéw i pracownikéw innych
osrodkéw naukowo-dydaktycznych zaréwno z kraju, jak i z zagranicy.

1.4. Kierunek ,,Ekonomia miasta zréwnowazonego”
- integracja metod i narzedzi dydaktycznych

Proces dydaktyczny zaprojektowany na kierunku ,Ekonomia miasta zréwno-
wazonego” opiera sie na wykorzystaniu interaktywnych metod i form ksztatcenia,
nowoczesnych narzedzi i technik oraz komplementarnych materiatéw dydaktycz-
nych. Wychodzac naprzeciw oczekiwaniom wspétczesnego studenta, zaplanowa-
no zastosowanie najnowszych metod i technik informacyjnych i komunikacyjnych.
Zintegrowane réznorodne srodki dydaktyczne stanowia spéjng i atrakcyjng oferte
ksztatcenia.

Atutami procesu dydaktycznego na kierunku ,Ekonomia miasta zréwnowazo-
nego” jest wykorzystanie nowoczesnego oprogramowania umozliwiajacego iden-
tyfikacje przemian zachodzacych w Swiecie rzeczywistym oraz prowadzenie analiz
i symulacji zwigzanych ze $rodowiskiem i jego zmianami. Waznym elementem, beda-
cym elastyczng forma nauczania, jest nauczanie w trybie zdalnym z wykorzystaniem
platformy e-Campus. Zastosowanie metody blended learningu pozwoli na samo-
dzielng aktywnos¢ studenta oraz zwiekszy skutecznosé i efektywnosé procesu dy-
daktycznego, czynigc go jednoczesnie bardziej interesujagcym. Wartym podkreslenia
jest fakt scistej integracji procesu dydaktycznego w uktadzie materiaty dydaktycz-
ne - metody - techniki ksztatcenia, co utatwia zdobywanie wiedzy i ksztattowanie
umiejetnosci studenta oraz rozwdj i kumulacje jego wiedzy, umiejetnosci oraz kom-
petencji spotecznych.

Kluczowe dla procesu dydaktycznego sa cztery podreczniki stanowigce swoiste
kompendium wiedzy na temat zréwnowazonego, inteligentnego i partycypacyjne-
go rozwoju miast. Prezentujg one uwarunkowania, problemy, wyzwania funkcjono-
wania wspoétczesnych miast oraz pozwalaja spojrzec¢ na nie z réznych perspektyw:
srodowiskowej, spotecznej, gospodarczej i instytucjonalnej. Ksiazki stanowia au-
torska prébe opisu kluczowych kategorii rozwoju wspdtczesnych miast. W pozycji
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Ekomiasto#Srodowisko uwaga skoncentrowana jest na kwestiach uwarunkowar éro-
dowiskowych w rozwoju miast. Miasto traktowane jest tu jako specyficzny uktad
ekologiczny, system przyrodniczo-spoteczno-gospodarczy. Tresci publikacji EkoMia-
sto#Spoteczenstwo zogniskowane sg wokét problemoéw jakosci i warunkoéw zycia
w miescie oraz kreowania aktywnosci obywatelskich. Ksigzka EkoMiasto#Gospo-
darka poswiecona jest ekonomicznym aspektom rozwoju miast oraz roli miast we
wspotczesnej gospodarce. Instytucjonalny wymiar proceséw rozwoju miast podej-
muje publikacja EkoMiasto#Zarzqdzanie, ktorej tresci dotyczg istoty polityki rozwoju
miast i jej nowoczesnych narzedzi (rys. 1.3).

Rysunek 1.3. Publikacje wspierajace proces ksztalcenia

EkoMiasto EkoMiasto EkoMiasto EkoMiasto
#Srodowisko #Spoteczenstwo #Gospodarka #Zarzqdzanie

Zrodto: opracowanie wlasne

Publikacje te stanowia spdjna, logiczna catosc. Ich nowatorstwo polega na in-
tegracji tresci charakterystycznych dla réoznych obszaréw oraz wskazaniu scistych
zaleznosci i relacji. Interdyscyplinarne ujecie poruszanych zagadnier umozliwia zro-
zumienie i uchwycenie powigzan miedzy ekonomicznymi, spotecznymi, przestrzen-
no-srodowiskowymi oraz instytucjonalnymi aspektami funkcjonowania miasta. Na-
lezy jednak podkresli¢, iz kazda z ksigzek ma swéj indywidualny charakter i mozna
ja traktowac samodzielnie, autonomiczne sa réwniez poszczegdlne rozdziaty, ktére
podejmuja kompleksowo wybrany temat/obszar.

Uktad tresci ksigzek koresponduje z modutami ksztatcenia na kierunku ,Ekono-
mia miasta zrownowazonego” oraz stanowi podstawe nauczania poszczegolnych
przedmiotéw. Mimo, iz ksigzki sktadaja sie z samodzielnych rozdziatéw, nie maja
charakteru zamknietego, wrecz przeciwnie, zachecaja czytelnika do poszukiwa-
nia wiedzy w innych rozdziatach czy tomach publikacji. Odpowiadajg one specy-
fice ksztatcenia na kierunku ,Ekonomia miasta zréwnowazonego”, maja charakter
poznawczo-praktyczny (liczne przyktady, ilustracje etc.), integrujacy oraz specjali-
zujacy. Stanowig niezbedng baze wiedzy o miescie i procesach jego rozwoju, dajac
podstawe do ksztatcenia umiejetnosci praktycznych. Poprzez swojg réznorodnosé
maja rozbudzad zainteresowania studentéw, motywowac do poszukiwania wiedzy
oraz zgtebiania zasygnalizowanych probleméw. Prezentowane w ksigzkach tresci
pozwalajg na elastycznos¢ ksztatcenia, dajac szeroka, wieloelementowa wiedze oraz
prezentuja szeroki kontekst rozwazan stanowigcych jednoczesnie jednolita catosc.
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Waznym elementem kazdej z publikacji jest rozdziat przygotowany w jezyku
angielskim, ktory wpisuje sie merytorycznie w tematyke ksiazki. Podejmowane
w nim problemy stanowig podstawe tresci ksztatcenia przedmiotéw realizowanych
w jezyku angielskim. Celem przygotowania tychze rozdziatéw jest réwniez zapre-
zentowanie i przyblizenie czytelnikowi fachowego stownictwa w jezyku angielskim.

Ksigzki stanowig kompleksowy materiat dydaktyczny, dedykowany studentom
réznych kierunkow, nie tylko kierunku ,Ekonomia miasta zréwnowazonego”. W zu-
petnie nowym wymiarze prezentuja tresci pozadane rowniez na takich kierunkach
ksztatcenia, jak: ochrona srodowiska, gospodarka przestrzenna, administracja, ar-
chitektura, ekonomia, zarzadzanie, socjologia. Ze wzgledu na szeroko ujeta tematy-
ke oraz interdyscyplinarny charakter publikacje te bedg cennym zrédtem wiedzy dla
pracownikéw administracji publicznej, organizacji pozarzadowych, ale i pasjonatéw
miasta.

Aby dotrzec do szerokiego grona odbioréw, zostaty one przygotowane w wers;ji
tradycyjnej - drukowanej (dystrybuowane nieodptatnie) oraz w wersji elektronicz-
nej - ogélnodostepnej w Internecie (na stronie internetowej projektu EkoMiasto
oraz Repozytorium Uniwersytetu t6dzkiego).

Ksiazka EkoMiasto#Gospodarka koncentruje sie na gospodarczym wymiarze
trwatego i zréwnowazonego rozwoju miasta. Zamieszczone w niej rozwazania doty-
czg nowych czynnikéw i uwarunkowan rozwoju wspétczesnych miast i osadzone sg
w kontekscie globalnych przemian. Eksponowane sa tu takie zjawiska, jak metropoli-
zacja przestrzeni, zachowania przestrzenne uzytkownikéw miast, znaczenie sektora
publicznego czy rola wiedzy i kapitatu ludzkiego w procesach rozwoju gospodarcze-
go. Pojawiajg sie takze zagadnienia z zakresu logistyki miejskiej i transportu zréwno-
wazonego, finansowania rozwoju miast oraz modelowania rozwoju gospodarczego.
Catosc zamyka rozdziat przygotowany w jezyku angielskim, analizujacy podstawowe
pojecia z zakresu rynku pracy. W monografii rozwazania teoretyczne ilustrowane sa
wieloma przyktadami i odwotujg sie do praktycznych zastosowan.
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# epoka neolityczna

2.1. 0d miasta do metropolii. Rys historyczny powstawania i ewolucji miast

Mimo rozlegtosci przestrzeni, jaka oferuje Ziemia, coraz wiekszych mozliwosci
telekomunikacji na duze odlegtosci oraz mimo coraz nizszych kosztéw transportu
ludzie wciaz zamieszkuja i pracujg obok siebie - wtasnie w miastach [Glaeser, 2012,
s. 1]. Miasta zawsze byty (i nadal s3) kolebka cywilizacji, Zrodtem innowacyjnosci
i kreatywnosci zapewniajacym rozwdj nauki i idei. Miasta istnieja od zarania dzie-
jow i majg wielowiekowg tradycje. Historia powstawania i rozwoju miast jest dtuga,
aosadnictwo to bardzo stara forma organizacji spoteczenstw. Kiedy przygladamy sie
historii kilku ostatnich tysiacleci, widzimy, jak ksztattowaty sie zreby cywilizacji. Or-
ganizm spoteczny stawat sie coraz bardziej ztozony. Najpierw byty wsie, utorowaty
one droge grodom, grody miastom-panstwom, miasta-panstwa panstwom [Claval,
1981, s. 15-27]. Ksztattowanie sie coraz bardziej skomplikowanych uktadéw byto
skutkiem ewolucji kulturowej. Samo zgrupowanie ludzi na okreslonej przestrzeni nie
staje sie bowiem automatycznie miastem. Tym, co daje im takie miano, jest ich orga-
nizacja spoteczna, a przede wszystkim zréznicowanie wewnetrzne i podziat zadan
miedzy poszczegdlne grupy w danej zbiorowosci.

Pierwsze miasta pojawity sie w epoce neolitycznej, okoto 10 tysiecy lat przed
nasza era, w ramach kilku osrodkéw cywilizacji: Mezopotamii, Egiptu, pétnocnych
Indii, Chin. P. Claval twierdzit, ze historycznie pierwsza przyczyna pochodzenia ,sie-
dlisk ludzkich” byty szczegdlnie dobre warunki do polowania w okreslonym miejscu
[Claval, 1981, s. 27]. W miare uptywu czasu i opanowania bardziej ztozonych technik
zdobywania pozywienia, przede wszystkim hodowli i upraw, zamieszkiwanie ludzi
w jednym miejscu stato sie zjawiskiem statym i normalnym. Miejsca te rozlokowa-
ne byty na przestronnych réwninach dobrze zaopatrzonych w wode, gdzie postep
w rolnictwie pozwalat na zwiekszenie produkcji zywnosci i uwolnienie czesci spo-
teczenstwa od pracy na ziemi. Poczatkowo proces urbanizacji przebiegat bardzo
wolno. Jeszcze do konca XIX wieku ludnos$¢ naszej planety zajmowata sie gtéwnie
rolnictwem i zamieszkiwata na wsi i w matych miastach, ktére petnity funkcje ryn-
kéw wymiany nadwyzek produkcyjnych lub etapéw w podrézy, gdzie zatrzymywali
sie wedrowcy. Tylko niektére z nich zaczety z czasem sprawowac kontrole nad wiek-
szymi przestrzeniami, jak np. starozytny Rzym, ktory w okresie swego najwiekszego
rozkwitu przekroczyt milion mieszkancéw, lub Edo (dawne Tokio), ktére liczbe milio-
na os6b osiagneto w XVIII wieku. W 1800 roku tylko 8% mieszkancéw swiata zytow
miastach, a najwieksze z nich znajdowaty sie w Chinach i w Europie [Bloc-Duraffour,
1998, s. 6].

W sto lat pdzniej, w 1900 roku, stopa urbanizacji wrosta do 10%. Na poczatku
XX wieku jeszcze ponad 60% ludnosci Francji mieszkato na wsi, a gtéwnym ich zaje-
ciem byto rolnictwo. W Szwajcarii wskaznik ten wynidst w tym okresie ponad 75%,
w Kanadzie okoto 63%, a w Japonii wiecej niz 80%. Jedynie Wielka Brytania i kraje
pétnocnej Europy byty bardziej zurbanizowane [Polése, 1994, s. 13]. Rosnaca liczba
ludnosci i zmiany gospodarcze spowodowaty staty wzrost znaczenia miast. Wynika-
to to m.in. z tego, ze ceny produktéw bedacych efektem dziatalnosci przemystowej
rosty, podczas gdy ceny produktéw rolnych malaty. W konsekwencji osrodki miejskie
rozwijaty sie szybciej niz wie$ i juz od XV wieku zaobserwowano uzaleznianie sie
gospodarek poszczegdlnych panstw od ekonomicznej sity ich miast.

Kumulujacy sie efekt wzrostu liczby ludnosci i stopy urbanizacji dat niespotyka-
ny do tej pory wzrost miast. Miedzy rokiem 1500 a 1700 ludno$¢ miast europejskich
nie wzrastata wiecej niz 0,2% w ciagu roku. Jednak juz w latach 1750-1910 wzrost
ten osiggnat rocznie 1,4%, a w kolejnym okresie (1850-1910) przyspieszyt do
2,0% rocznie. Tym samym w latach 1900-1990 liczba ludnosci® na Swiecie wzrosta
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0 330%, a poziom urbanizacji 0 450%. Przektadato sie to nie tylko na powstawanie
nowych miast, ale w znacznej mierze na powiekszania sie juz istniejacych. Przyktado-
wo w latach 1890-1990 populacja Tokio powiekszyta sie 23-krotnie [Polése, 1994,
s. 14]. Wzrost odnotowywaty takze miasta Europy Zachodniej, gdzie liczba miast
o populacji wiekszej niz 100 000 wzrosta w okresie 1800-18702z 16 do 63 [Bairoch,
1977,s.18].

Tabela 2.1. Wzrost liczby ludnosci najwiekszych miast §wiata w latach 1800-1941

Lata Londyn Paryz Berlin Nowy Jork Chicago
1800-1801 1117000 547000 172 000 60000
1850-1851 2 685000 1053000 419000 316 000 30000
1880-1881 4770000 1269000 1212000 1165000 503000
1910-1911 7 256 000 2888000 2071000 4767000 2285000
1940-1941 8700000 2830000 4332000 7455000 3397000

Zridto: Weber, 1899; Flanagan, 1990, ot. [3a:] Majer, 2010, 5. 165.

W XV wieku swoje prawa zaczety ustanawiac rynki miejskie. W wieku XVI po-
jawity sie miedzynarodowe targi, ktore daty site i bogactwo takim osrodkom, jak
Frankfurt, Lyon czy Genua. Rozwéj wymiany handlowej zwiagzany byt z pojawieniem
sie metali szlachetnych pochodzacych z Ameryki tacinskiej, stanowit zatem pewna
forme éwczesnej globalizacji, bedacej efektem procesu kolonizacji. W XVII wieku
kapitat zaczynat przemieszczac sie na potnoc, co zaowocowato silnym wzrostem roli
Amsterdamu. Dotychczasowe rynki jako miejsca bezposrednich spotkan ustgpity
pola gietdom. Genewa i Genua wyspecjalizowaty sie w pozyczkach miedzynarodo-
wych. Powstawaty kolejne centra tworzace i ozywiajace réznego rodzaju osrodki
gospodarcze. Do okoto 1750 roku dominujacymi byty nadal miasta lub panstwa-
-miasta. Od potowy XVIII wieku rozpoczeta sie nowa era. Londyn nie byt juz mia-
stem-panstwem, lecz stolica kraju, ktory tworzyt krajowy rynek zbytu dla ekspansji
kapitalizmu przemystowego w XIX i XX wieku [zob. Duché, 2010, s. 7-13].

Historyczna analiza rozwoju miast pozwala wyrdézni¢ dwie fazy przyspieszonej
urbanizacji. Pierwsza przypada na lata 1830/1840-1900, czyli na okres pierwszej
rewolucji przemystowej. Stanowita ona skutek dynamicznego rozwoju biegunow
wzrostu oraz korzysci skali. Szybki rozwdéj sSrodkéw transportu wyzwolit miasto
z ograniczen przestrzennych. Industrializacja umozliwita powstawanie nowych
osrodkow i rozwdj niektorych miast. Dziatalno$¢ gospodarcza koncentrowata sie

# dwie fazy przys$pieszonej urbanizacji

1Od starozytnosci do poczatku XVII wieku stopa wzrostu liczby mieszkarncow Ziemi byta na tyle niska,
ze podawano w watpliwos¢, czy kiedykolwiek przekroczy pét miliarda. Nastepnie liczba ludnosci zaczy-
na wzrastac bardzo szybko, szczegdlnie po 1900 roku. W roku 1900 liczba ludnosci swiata przekracza
1,6 mld, w koricu XX wieku liczy juz ponad 6 mid, aw 2015 osiaga ponad 7,3 miliarda ludzi.
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wokét miejsc wydobycia surowcédw naturalnych, rynkéw handlowych, jak tez przy
szlakach komunikacyjnych dajacych dostep do zasobdéw i rynkéw zbytu. W tym cza-
sie w Europie (bez Rosji) przyrost ludnosci miejskiej ksztattowat sie powyzej 1,9% w
skali rocznej, a stopa urbanizacji wzrastata o 1,2% rocznie [Bairoch, 1977,s. 18-19].

Druga faza obejmuje lata po roku 1945. W roku 1950 liczba mieszkarncéw miast
wynosita ponad 735 milionéw w stosunku do 2,5 miliarda ludnosci ogétem, a 85
aglomeracji przekroczyto milion mieszkancow. W 1995 roku ludnos$¢ miejska liczyta
juz 2,6 miliarda przy 5,7 miliarda ludnosci ogétem, stopa urbanizacji zas osiggneta
poziom 46% [Bloc-Duraffour, 1998, s. 6. Z kolei w 2000 roku liczba ludnosci $wiata
przekroczyta 6 miliardéw przy stopie urbanizacji wiekszej niz 47%, i coraz silniej
skupiona jest w wielomilionowych miastach i otaczajacych je zespotach miejskich.
Mozemy wiec stwierdzi¢ za Clavalem, ze w XX wieku ,$wiat, w ktérym zyjemy, stat
sie Swiatem miast” [Claval, 1981, s. 2].

Stwierdzenie to szczegdlnie dotyczy Europy, ktérej cywilizacja duzo zawdziecza
roli, jaka odegraty w historii takie miasta, jak Rzym, Wenecja, Paryz, Amsterdam,
Wieden lub Londyn. Jak pisat Benevolo: ,Miasta europejskie rodzity sie wraz z Eu-
ropa i w pewnym sensie sprzyjaty rowniez jej narodzinom” [Benevolo, 1995, s. 9].
S one uosobieniem i przedtuzeniem trwatych, liczacych cate stulecia proceséw, le-
zacych u podstaw europejskiej historii. Europa od 2000 lat jest kontynentem miast,
ktére zawsze byty podstawowym czynnikiem ekspansji ekonomicznej i osrodkami
wptywow kulturowych.

Poziom urbanizacji na §wiecie

Podstawowa statystyka wykorzystywang do opisu wspétczesnych gospodarek i spo-
teczenstw jest wskaznik urbanizacji, ktory okresla procentowy udziat ludnosci miejskiej
w ogdlnej liczbie ludnosci (np. kraju). Ostatnie potwiecze charakteryzowato sie gwat-
townym tempem przyrostu ludnosci miejskiej w skali $wiata. Jeszcze na poczatku lat 60.
XX wieku miasta zamieszkiwato tylko nieco ponad 30% mieszkancéw Ziemi. Z kolei juz
w roku 2009 - po raz pierwszy w dziejach swiata - wiecej ludzi (51%) byto mieszkan-
cami miast niz wsi. Udziat mieszkaricéw miast w skali $wiata konsekwentnie rosnie, co
w ostatnich dekadach jest w znacznej mierze wynikiem urbanizacji krajow azjatyckich,
potudniowoamerykanskich i afrykanskich. Wspétczesni badacze miast sa réwniez zda-
nia, ze trend ten utrzyma sie w kolejnych dekadach.

Nieco inaczej prezentuje sie sytuacja Polski, ktéra relatywnie szybko osiagneta po-
ziom urbanizacji na poziomie 50% (nastapito to w roku 1964). Do intensyfikacji proce-
sOw urbanizacji doszto w Polsce w okresie powojennym, co wigzato sie z prowadzong
woéwczas industrializacja kraju. Wskaznik urbanizacji dla Polski osiggnat swoj szczyt
w latach 1996-2004, kiedy to wynosit 62%. Od tamtej pory obserwuje sie tendencje po-
legajaca na zmniejszaniu udziatu ludnoéci miejskiej w spoteczeristwie polskim. Zrédtami
tego zjawiska sa m.in. depopulacja wybranych miast, a takze procesy suburbanizacji,
czyli przenoszenia sie ludnosci miejskiej do stref podmiejskich (czesto pozostajacych
terenami wiejskimi pod wzgledem administracyjnym).

Czynnikiem, ktéry zdynamizowat procesy urbanizacji, byto uprzemystowienie.
Przemyst rozwijat sie i rozprzestrzeniat w nastepujacych po sobie fazach, ktére
w sposéb decydujacy wptywaty na organizacje systemu osadniczego i pozycje po-
szczegolnych miast. Bloc-Duraffour wyréznia kilka ,generacji” przemystowych we-
dtug dominujacych zrédet energii, rodzaju motorycznych gatezi i ich wptywu na rozwoj

# uprzemystowienie

N
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i urbanistyke miast [Bloc-Duraffour, 1998, s. 40]. Wedtug tego autora pierwsza
rewolucja przemystowa XIX wieku byta oparta na weglu kamiennym, maszynie pa-
rowej i widkiennictwie, a nastepnie na kolei zelaznej i metalurgii. Daje ona poczatek
miastom potozonym w regionach wydobywczych i na skrzyzowaniu drég kolejowych
i portow.

Rysunek 2.1. Udzial ludnosci miejskiej na swiecie w latach 1950-2015 wraz z prognoza

do roku 2045

Zrddio: gpracowanie wlasne na podstawie danych ONZ: Population Division of the Department of Economic and
Social Affairs of the United Nations Secretariat (2014), World Population Prospects: The 2014 Revision, hitp:/ / esa.
un.org/ unpd/ wup/ CD-ROM/WUP2014_XIL.S_CD_FILES/WUP2014-F02-Proportion_Urban.xls. [dostep
12.10.2015]

Druga rewolucja to przetom XIX i XX wieku. Wydobycie wegla kamiennego zaj-
muje jeszcze naczelng pozycje, ale stopniowo zaczyna wzrastac rola innych zrédet
energii, np. ropy naftowej. Mechanika, chemia i przemysty elektryczne zastepuja
przemysty wydobywcze, rozwdj przemystu samochodowego prowadzi do rozbudo-
wy i wzrostu znaczenia sieci drogowej. Wielkie kompleksy przemystowe, przyczy-
niajac sie do powstawania duzych aglomeracji, powoduja szybki wzrost znaczenia
ustug.

Wspditczesna, trzecia rewolucja przemystowa dotyczy szybkiego transportu,
rozkwitu wysokich technologii, dyfuzji informacji. Ktadzie nacisk na badania i roz-
woj w takich dziedzinach, jak: areonautyka, badania kosmosu, wykorzystanie energii
jadrowej, elektronika, informatyka i telekomunikacja, biotechnologie i nowe mate-
riaty. Rewolucja ta modyfikuje warunki na korzys¢ miast zdolnych zmobilizowa¢
kapitaty, przyciagnac strategiczne zasoby ludzkie, rozwijac synergie miedzy prze-
mystami. Daje poczatek jakosciowo nowej fazie globalizacji, ktérej konsekwencja
jest proces metropolizacji i pojawienie sie wielkich metropolii.
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2.2. Czynniki powstawania i rozwoju miast

Punktem wyjscia w poszukiwaniu przyczyn, dla ktérych miasta staja sie przed-
miotem zainteresowan ze strony przedstawicieli nauk ekonomicznych, powinna by¢
odpowiedz na pytanie o podstawowe sity sprawcze powstawania i rozwoju miast.
Przygladajac sie temu zjawisku w ujeciu historycznym, tatwo dojs¢ do wniosku, ze
kluczowym generatorem urbanizacji jest czynnik o charakterze spoteczno-ekono-
micznym, a mianowicie postepujacy podziat pracy (wynikajacy ze specjalizacji ludzi
w réznych typach zawoddw) i zwiekszajaca sie w $lad za tym konieczno$é wymiany
dobr i ustug, bedacych efektem ludzkiej pracy. Innymi stowy, ludzkos$¢ stosunkowo
szybko uswiadomita sobie, ze poszczegdlne jednostki, aby efektywniej wykonywac
swa prace, powinny specjalizowac sie w okreslonych rodzajach aktywnosci. Tym sa-
mym zaczety pojawiac sie pierwsze zawody (mysliwy, rybak, rolnik, zotnierz, kowal,
szewc, kotodziej itp.). Postepujaca specjalizacja i podziat pracy wymusity rowniez
rozwdj zawodu kupca (handlarza), ale, co istotne, kazaty poszukiwaé warunkéw do
wymiany handlowej. W konsekwencji do gtéwnych czynnikéw powstawania miast
zaliczono wytanianie sie dziatalnos$ci pozarolniczych (gtéwnie rzemiost) i wydzie-
lanie sie w ten sposéb osad ludzkich z otoczenia rolniczego [Jewtuchowicz, 1987,
s. 94-95].

Wraz z rozwojem cywilizacji ludzkiej kolejnym czynnikiem rozwoju miast
staty sie wzgledy polityczne. Za sprawa wzrostu liczby ludnosci i jej koncentracji
w miastach to wtasnie miasta stawaty sie siedzibami wtadz, utatwiajac w ten sposéb
procesy zarzadzania wiekszymi terytoriami i dajgc gwarancje utrzymania panuja-
cych stosunkow spotecznych. Jednakze, historia upadku Aten czy Rzymu pokazuje,
ze trwale rozwijaty sie jedynie miasta zbudowane na dobrowolnym handlu. Tym-
czasem miasta, ktorych egzystencja oparta byta jedynie na czynniku politycznym
czy militarnym (a zatem - w pewnym sensie - na eksploatacji innych obszaréw),
wczesniej czy pdzniej upadaty [O’Sullivan, 2007, s. 21].

W czasach nowozytnych (poczatkowo juz w sredniowieczu, a na znacznie
wieksza skale od czaséw rewolucji przemystowej) kluczowym czynnikiem urba-
nizacji stata sie industrializacja. Takze i w tym przypadku sitg sprawcza rozwoju
miast okazaty sie czynniki o charakterze ekonomicznym. O koncentracji dziatalno-
$ci przemystowej w miastach decydowaty bowiem mechanizm osiagania korzysci
skali w produkcji, mozliwosc dotarcia do duzej liczby poddostawcéw i kooperantéw
w jednym miejscu oraz dostepnosc sity roboczej wynikajgca z koncentracji ludnosci
(por. rys. 2.2). Miasta traktowane byty jako miejsca, w ktérych blisko$é fizyczna
pozwalata ograniczyc¢ koszty zapewniania sobie takiego dostepu.

Zatem wiekszos$¢ miast to uktady przestrzenne, ktére wyksztatcity sie historycz-
nie na skutek postepujacego podziatu pracy. Z czasem zmieniaty sie jednak uwarun-
kowania gospodarcze i miasta musiaty sie do nich przystosowywac. Bez wzgledu na
rodzaj czynnikéw miastotworczych najwazniejsza role w rozwoju miast odgrywata
blisko$¢ (sprzedajacych, kupujacych, instytucji politycznych i gospodarczych, zaso-
béw naturalnych czy zasobow pracy). Z tego powodu osrodki miejskie powstawaty
w miejscach pozwalajgcych na pokonywanie oporu przestrzeni, wzglednie w miej-
scach zapewniajacych bezpieczenstwo. Stad waznymi czynnikami lokalizacji miast
byty warunki zapewniajace dostep do surowcédw, rzek i mérz, stanowigcych skrzy-
zowanie naturalnych drég badz gwarantujgcych obronnosé. Miasta powstawaty tez
na granicach krain przyrodniczych i geograficznych. Wszystko to pozwalato na ogra-
niczenie kosztéw transportu, bedacych kolejnym waznym czynnikiem powstania
i rozwoju miast bez wzgledu na epoke historyczna.
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Rysunek 2.2. Ewolucja czynnikéw miastotwoérczych

Poziom urbanizacji

Czynniki ekonomiczne
(w czasach przedindustrialnych):

Podziat pracy - specjalizacja
i wytanianie sie kolejnych zawodéw

Tworzenie warunkéw do wymiany
dobr i ustug

Czynniki polityczne i militarne:

Urzadzanie siedzib wtadz w celu
utrzymania panujacych stosunkéw

transportu,
spotecznych K .
wznoszenia wysokich
Ochrona ludnosci przed budynkéw,

zagrozeniami zewnetrznymi

Czynniki ekonomiczne
(w czasach uprzemystowienia):

Dostep do: surowcow, zasobow
i miejsc pracy, rynkow zbytu

Dazenie do minimalizacji kosztow

Czynniki spoteczne
i kulturowe:

Miasto jako miejsce

dostepu do wiedzy

i innowacji (kultura,

sztuka, uniwersytety
etc.)

Czynniki
technologiczne:

Rozwdj technologii

zaopatrzenia miast
w zywnos$¢ i media
etc.

Pokonywanie
ograniczen
i niekorzystnych
skutkéw koncentracji
ludnosci w miastach

Ograniczanie kosztéw transportu
Zapewnianie bliskosci

poszukiwania dostawcow,
kooperantow i klientéw

Czynniki ekonomiczne
(w czasach postindustrialnych):

Dostep do wysokiej jakosci ustug
publicznych i prywatnych

Zrddfo: gpracowanie wilasne.

Niezaleznie od czynnikéw ekonomicznych, politycznych i militarnych niemal od
zawsze waznymi okolicznos$ciami sprzyjajacymi rozwojowi miast byty tez wzgledy
spoteczne, kulturowe oraz technologiczne. Od czaséw uksztattowania sie pierw-
szych hierarchii osadniczych miasta jawity sie jako miejsca dostepu do wiedzy i in-
nowacji oraz rozwoju kultury i sztuki. Ponadto miasta stwarzaty okazje do rozwoju
mysli technologicznej i wykorzystania jej efektow w celu pokonywania ograniczen
i niekorzysci koncentracji ludnosci w miastach (rozwéj technologii transportu, nowe
techniki budownictwa, zaopatrzenie miast w media itp.). Wszystkie te czynniki wza-
jemnie sie wzmacniaty, prowadzac do nieustannego wzrostu odsetka ludnosci za-
mieszkujacej miasta w stosunku do ogdlnej liczby ludnosci Swiata.

Obecnie najwazniejszym czynnikiem ekonomicznym sprzyjajacym rozwojowi
miast sg ustugi (szczegdlnie wyzszego rzedu). Interesujace jest przy tym, ze pomimo
schytku epoki industrialnej i rozwoju nowoczesnych technologii w zakresie komu-
nikowania sie, ktére hipotetycznie ograniczaja presje na koncentracje w osrodkach
miejskich, rozwdj gospodarki opartej na ustugach i rozwéj tzw. gospodarki opartej
na wiedzy powoduja, ze proces urbanizacji nadal postepuje. Kiedy bowiem procesy
globalizacji i postep technologiczny doprowadzity do spadku znaczenia miast jako
miejsc produkcji ddbr materialnych, pojawita sie silna potrzeba ,produkcji” nowych
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pomystow (innowacji) [Glaeser, 2012, s. 5]. Rozwojowi tych ostatnich sprzyja przede
wszystkim blisko$¢ w wymiarze fizycznym, ktdrg w znacznym stopniu zapewniaja
miasta. Obecnie wazng korzyscig wynikajaca z bliskosci jest bowiem to, ze pociaga
ona za sobg ekonomiczne i kulturowe wspoétzaleznosci, prowadzace do budowania
relacji zaréwno rynkowych, jak i pozarynkowych, opartych na zaufaniu [Sokotowicz,
2013, s. 59-60]. Bezposrednie kontakty, bedace konsekwencja bliskosci, w stosunku
do kontaktéw na odlegto$é (coraz powszechniejszych ze wzgledu na szybki rozwdj
technologii komunikacyjnych) staja sie nie tyle substytutami, ile czynnikami kom-
plementarnymi [McCann, Shefer, 2004]. W konsekwencji wspétczesna gospodar-
ka opiera sie jednoczes$nie na umiedzynarodowieniu oraz na czerpaniu z zasobéw
lokalnych.

Ewolucja czynnikéw rozwoju zapisana w krajobrazie miasta

W krajobrazie wielu miast Europy i Ameryki Pétnocnej odnalez¢ mozna ceglane
mury fabryk. Pozostajg one symbolem gwattownej industrializacji, cho¢ dzis$ nie pro-
wadzi sie juz w nich dziatalnosci produkcyjnej. W XIX wieku przemyst byt gtéwna sitg
napedowa gospodarki. Jednak po okresie intensywnego rozwoju niegdysiejsze stolice
przemystowe doswiadczyty gtebokich przeksztatcen gospodarczych. Liczba miejsc pra-
cy w sektorze przemystowym zaczeta malec za sprawa dazenia przedsiebiorstw do mini-
malizacji kosztéw, co osiggano poprzez mechanizacje produkcji oraz przenoszenie jej do
krajéw o nizszych kosztach pracy. Mury fabryczne, w ktérych jeszcze niedawno styszano
stuk maszyn, zaczety pustoszec, a sektorami, ktdre zaczety przejmowac wiodaca role
w napedzaniu gospodarek miejskich, staty sie specjalistyczne ustugi oraz dziatalnos¢
innowacyjna [Moretti, 2013, s. 30-32]. llustracja tych zmian moga by¢ m.in. zabudowa-
nia fabryki Ramischa przy ulicy Piotrkowskiej w todzi, gdzie w XIX wieku produkowano
wyroby bawetniane. Po zaprzestaniu produkcji budynki na kilka lat opustoszaty. Wkrét-
ce zaczety one jednak gosci¢ mate przedsiebiorstwa ustugowe i produkcyjne zaktadane
przez mtodych mieszkaricéw miasta. Jednym z nich jest sklep ,Pan tu nie stat”, oferujacy
odziez produkowana w todzi pod ta sama marka. Fabryka, w ktérej niegdys robotnicy
wytwarzali produkty bawetniane na masowa skale, stata sie miejscem, w ktérym to-
dzianie (w znacznej mierze pracujacy poza przemystem) nabywaja dobra wytwarzane
lokalnie na ograniczong skale (takze z branzy wtdkienniczej) oraz spedzaja wolny czas.

Fotografia 2.1.

Sklep ,,Pan tu nie stat” w daw-
nej fabryce Ramischa w todzi
Fot. Jakub Zasina

Zrddto: opracowanie wilasne.
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Cytowania patentow, czyli jak zmierzy¢ role bliskosci przestrzennej

Dopdki ludzie znajdujg powody, dla ktorych uznaja, ze warto przebywac blisko sie-
bie, dopoty bedzie istniato zapotrzebowanie na miasta. Choc jeszcze kilkanascie lat
temu mogto sie wydawad, ze wraz z rozwojem sieci telefonicznej i internetowej ludzie
porzucg miasta, zaczng zamieszkiwac z dala od siebie i pracowac zdalnie za pomoca
nowych technologii, zapotrzebowanie na bliskos¢ przestrzenna, ktéra oferuja miasta,
jeszcze wzrosto. Okazuje sie, ze wraz z postepem technologicznym rosnie wsréd lu-
dzi koniecznos¢ przekazywania wiedzy i umiejetnosci, a te najefektywniej przenosi sie
w kontaktach bezposrednich. Miasta, ktére koncentruja w sobie przedstawicieli réznych
profesji na relatywnie matym obszarze, utatwiaja nawiazywanie bezposrednich relacji.
Aczkolwiek przez wiele lat trudno byto udowodni¢, ze bliskos¢ przestrzenna odgrywa
istotna role w tworzeniu nowej wiedzy oraz innowacji. Przetomem okazato sie badanie
przeprowadzone przez A. Jaffego, M. Trajtenberga oraz R. Henderson. Przeanalizowa-
li oni wnioski patentowe sktadane przez wynalazcow. Autor patentu ma obowigzek
wskazac autoréw wczesniejszych wynalazkow, ktérych elementy sa wykorzystywane
w zgtaszanej propozycji. Wspomniani badacze zauwazyli, ze wynalazcy we wnioskach
patentowych czesciej cytujg osoby, ktére pracuja nieopodal. Innymi stowy, zasugerowa-
li, Ze wynalazcy czesciej postuguja sie wiedzg kolezanek i kolegéw z bliskiego otoczenia
niz oséb z odlegtych lokalizacji. Byt to dla nich dowdd na to, Ze bliskos¢ przestrzenna
utatwia przekazywanie wiedzy i umiejetnosci [Jaffe et al., 1993; Moretti, 2013, s. 142].

Tabela 2.2. Uniwersalne i specyficzne czynniki powstawania i rozwoju miast

CZYNNIKI UNIWERSALNE CZYNNIKI SPECYFICZNE
Dlaczego powstaja i rozwijaja sie miasta? Dlaczego miasta r6znia sie¢ miedzy soba?
» Zapewnienie miejsc wymiany débr i ustug » Zroznicowanie warunkow naturalnych lokali-
(w tym minimalizacja kosztéw transakcyjnych). zacji miast.
» Lokalizacja siedzib wtadz. » Dazenie do specjalizacji gospodarczej srodkéw
miejskich (zréznicowanie tzw. bazy ekono-
» Zapewnienie bliskosci do: micznej miast).
- zasobow materialnych;
- rynkéw pracy; » Roéznice w sile korzysci skali w réznych typach
- sity roboczej; dziatalnosci gospodarczych.
- rynkéw zbytu;
- miejsc sprzedazy débr i ustug; » Roéznice w poziomie efektywnosci zarzadzania
- kooperantéw; miastami.
- kultury i sztuki;
- wiedzy i innowacji. » Zaleznosc rozwoju miastod decyzji politycz-
nych.
» Dazenie do osiagniecia skali produkcji i kon-
sumpcji. » Zalezno$¢ od tendencji ogdlnoswiatowych
(np. zjawiska metropolizacji gospodarki).

Zrdto: opracowanie wiasne.
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Podsumowujac przeglad kluczowych czynnikéw decydujacych o powstawaniu
i rozwoju miast, mozna stwierdzi¢, ze bez wzgledu na odmienny kontekst proceséow
urbanizacji w réznych epokach historycznych o dynamice i nieuchronnosci procesow
urbanizacji od zawsze decydowaty ludzkie potrzeby. Uniwersalnosc¢ czesci z tych
potrzeb pozwala wyrdznic¢ czynniki wyjasniajace proces urbanizacji (czynniki te
byty wazne w czasach narodzin pierwszych miast, w okresie rewolucji przemystowej
i pozostajg wazne do dzis). Natomiast takie zjawiska, jak zréznicowanie warunkow
naturalnych, dgzenie poszczegdlnych osrodkow miejskich do specjalizacji gospodar-
czej, uwarunkowania polityczne czy wreszcie réznice w umiejetnosci zarzadzania
miastami, jawig sie jako réznicujace czynniki specyficzne, ktére w znacznej mierze
decydujg o sile poszczegdlnych miast w hierarchii osadniczej, jak i o specjalizacji
funkcjonalnej miast (tab. 2.2).
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# globalizacja

# glokalizacja

3.1. Globalny wymiar rozwoju miast

Globalizacja jest juz dzisiaj terminem powszechnie stosowanym i zajmuje cen-
tralne miejsce we wszystkich dyskusjach na temat zmian spotecznych i gospodar-
czych. Charakteryzuje ona m.in. geopolityczne zmiany warunkéw produkcji, konku-
rencji i wspdtzaleznosci. Dla M. Castellsa [2003, s. 306] ,globalizacja stata sie hastem
nowego porzadku technologicznego, ekonomicznego i spotecznego”, E. Luttwak
[2002, s. 12] mdwi, ze mamy dzisiaj do czynienia z nowa wersja kapitalizmu, ktéry
nazywa turbokapitalizmem, a L.C. Thurow [1999, s. 9] charakter tego procesu oddaje
w hasle ,nowa gra, nowe zasady, nowe strategie”. Podobne stanowisko prezentuje
B. Liberska [2002, s. 19], piszac, ze jest to ,nowa jako$¢ w procesie internacjonalizacji
i postrzeganie $wiata jako nowego porzadku, w ktérym pojawity sie nowe rynki, (...)
nowe narzedzia przekazu, (...) nowi aktorzy, (...) nowe zasady i sposdb funkcjonowa-
nia instytucji”. Prawdziwym wyzwaniem ekonomicznym stata sie globalna integracja
procesu innowacji, co kazato zwrécic szczegdlng uwage na logike lokalizacji Scisle
Zwigzang z rozwojem miast, szczegdlnie duzych miast.

Jednym z czynnikéw sprawczych procesu globalizacji byty zmiany strategii roz-
woju przedsiebiorstw wynikajgce ze wzrostu znaczenia konkurencji w skali swiato-
wej i rosnacej roli innowacji w tymi procesie. W sensie ekonomicznym najbardziej
Znaczaca zmiang, jaka zaszta w organizacji produkgji, nie jest przyspieszenie handlu,
ale fakt, ze produkuje sie w wielu miejscach naraz. Istotng cechg globalizacji jest
z jednej strony przestrzenne (w skali $wiatowej) rozpraszanie dziatalnosci przedsie-
biorstw, a z drugiej strony miedzynarodowa koordynacja tych dziatalnosci [Torrés,
1999, s. 85]. Podstawowy wyznacznik wspotczesnej globalizacji nie polega wiec na
ujednolicaniu produkcji czy proceséw rynkowych, ale na globalnym podejsciu do
istniejgcych zréznicowan. Przedsiebiorstwa globalne nie poszukuja jednorodnosci,
ale catosciowego podejscia do réznych sytuacji narodowych lub regionalnych i przyj-
muja strategie, ktéra te réznorodnosci moze opanowac.

Proces globalizacji jest zatem $cisle powigzany z rozwojem terytorialnym, po-
niewaz przyczynia sie do waloryzowania specyficznych kompetencji réznych obsza-
réow koniecznych do utrzymania produkcji i innowacji. Im bardziej konkurencyjnos¢
przedsiebiorstwa zalezy od produkcji opartej na innowacjach, tym wazniejsze staja
sie rdznice miejsc lokalizacji. Zjawisko to zyskato miano glokalizacji, ktére podkresla
komplementarnosc i rownoczesnos$¢ rozwijajacego sie procesu globalizacji i rosna-
cego znaczenia rozwoju lokalnego. Stanowia one ,,dwie strony tego samego proce-
su: nowego podziatu wtadzy, suwerennosci i wolnosci dziatania, zapoczatkowanego
(choé nie rozstrzygnietego ostatecznie) przez zdecydowany skok mozliwosci tech-
nicznych” [Bauman, 2000, s. 84].

Termin ,glokalizacja” taczy dwa pojecia: globalizacje i lokalizacje. Decyzje o tym,
gdzie lokalizowac dziatalnos¢, nalezaty i w dalszym ciggu naleza do jednych z naj-
wazniejszych wyboréw strategicznych przedsiebiorstwa. Firma musi podjac decyzje,
gdzie lokowa¢ kazda z czynnosci i ile ma by¢ miejsc lokalizacji. W praktyce mozliwe
sg rozne kombinacje wynikajace z preferencji menedzerdw i przyjetej strategii firmy
uwzgledniajacej takie czynniki, jak technologia, gusty, polityka rzadéw, rynki, ska-
la dziatalnosci, istnienie najefektywniejszych pod wzgledem kosztowym zasobdéw
surowcowych lub ludzkich.

Istotng motywacjg przy wyborze lokalizacji jest mozliwos¢ uzyskania przewagi
konkurencyjnej, jaka daje istnienie w danym kraju lub regionie $rodowiska najbar-
dziej sprzyjajacego innowacji i wzrostowi efektywnosci. Globalizacja z jednej strony
przyspiesza rytm, narzucajac gospodarce szybkos¢, co w krétkim czasie i przy duzej
niepewnosci ogranicza wszelkie proby przewidywania, ale z drugiej strony konku-
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rencyjnos¢ w rzeczywistej gospodarce czyni przedmiotem gry lokalne zasoby, kté-
re moga byc¢ tworzone i wykorzystywane tylko w warunkach wzglednej stabilnosci
i trwatosci [Veltz, 1996, s. 129-135]. Chodzi tu o takie elementy zwigzane z konkret-
na lokalizacja, jak: kompetencje zatrudnionych, zaufanie w relacjach miedzy aktora-
mi, zbiorowe umiejetnosci opanowania systeméw technicznych. Nalezy wiec zgodzi¢
sie z O. Torrésem [2004, s. 25], ze glokalizacja w pierwszej kolejnosci wskazuje na
role i miejsce dynamiki rozwoju lokalnego oraz znaczenie dziatan lokalnych w proce-
sie globalizacji, a w drugiej na znaczenie i miejsce procesoéw globalnych w strategiach
rozwoju danego terytorium. Pozwala zrozumied, jak gospodarka globalna zakorzenia
sie w historyczne struktury terytorialne oraz jak stale korzysta z zasobéw lokalnych
i jednoczesnie je przeksztatca. Autor podkresla wspdtistnienie dwodch odrebnych, ale
komplementarnych punktéw widzenia, z ktérych mozemy analizowac to zjawisko.
Pierwszy dotyczy przyczyn i konsekwencji lokalizacji przedsiebiorstwa (najczesciej
globalnego lub miedzynarodowego) na danym obszarze; drugi zwraca uwage na
warunki otwarcia i integracji terytorium z reszta $wiata i polityke podnoszenia jego
atrakcyjnosci.

W rezultacie procesu glokalizacji wzrasta znaczenie relacji miedzy - czesto
odlegtymi - gospodarkami regionalnymi, ktére potaczone kompleksowa wymiana
wzmacniaja swoja konkurencyjnosé i wspotprace. Biorac pod uwage, ze gospodarka
globalna organizuje sie wokét centréw decyzji i ze centra te zlokalizowane s3 gtéw-
nie w o$rodkach miejskich, to mozna powiedzie¢, ze glokalizacja dotyczy w pierwszej
kolejnosci miast, a przede wszystkim duzych wzajemnie ze soba potaczonych metro-
polii [Torrés, 2004, s. 26]. Glokalizacja, bedgca kombinacja przestrzennego rozpro-
szeniaiintegracji w skali globalnej, nadaje tym osrodkom nowa, strategiczna role.

W drugiej potowie XX wieku gtéwne zrédta bogactwa zdecydowanie zmieni-
ty swdj charakter. Jeszcze niedawno bogactwo opierato sie najpierw na zasobach
naturalnych, tych znajdujacych sie pod ziemia i tych na powierzchni, a dopiero po-
tem na produktach przetwarzanych. Dzisiaj bogactwo tworzg w coraz wiekszym
zakresie zasoby niematerialne, takie jak: zdolnos$ci badawczo-rozwojowe, patenty
i oprogramowania, wiedza i kompetencje, organizacja zarzadzania itp. Czynniki te
nie rozwijaja sie juz w opozycji do sektora pierwszego i drugiego. Przeciwnie, odgry-
waja coraz bardziej strategiczna role w rozwoju tych sektoréw. Dziatalnosc sektora
ustug jest typowa dla miast, a rozwéj sektora trzeciego jest gtéwnym czynnikiem
rozwoju metropolizacji. Coraz szersze oddzielenie sfery finansowej od realnej go-
spodarki sprzyja powstawaniu biegunéw miejskich o silnych funkcjach finansowych
i decyzyjnych, co prowadzi do powstawania miast o charakterze swiatowym. Gtéw-
nym wyzwaniem konkurencyjnosci staje sie poprawa zdolnosci innowacyjnych tech-
nologicznych i spoteczno-organizacyjnych. Daje to przewage miastom posiadajacym
i produkujacym zasoby intelektualne, w szczegdlnosci zas miastom uniwersyteckim.
Problemem przestaje by¢ trwatosc terytorialnej tkanki produkcyjnej, staje sie nim
natomiast jej zdolnos$¢ do reagowania na nowe problemy produkcyjne [zob. Duché,
2010,s.12].

We wspdtczesnym swiecie czynnikiem nowoczesnosci sg ustugi i ich wzrastaja-
cy udziat w gospodarce. To w nich odnotowuje sie najwieksze zatrudnienie. Ustugi
sg gtéwna dziatalnoscig miast i ich ogromne znaczenie w gospodarce jest powaz-
na przyczyna réznic w obserwowanym dzisiaj poziomie rozwoju miedzy centrum
i peryferiami. Rozwdéj technologiczny, przede wszystkim w telekomunikacji, wzmoc-
nit réznice miedzy najwiekszymi metropoliami a resztg gospodarki. Dziatalnos$¢
naukowo-badawcza, ustugi wyzszego rzedu s3g obecnie lokalizowane w wielkich
osrodkach miejskich. Dzisiaj wiedza i odpowiednie kompetencje sa czynnikami
wazniejszymi niz infrastruktura i decyduja o koncentracji dziatalnosci ustugowych,

# zasoby niematerialne

# ustugi
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najczesciej w wyspecjalizowanych strefach. Takie dziatalnosci, jak: B+R, innowacja
naukowa, finanse i montaz finansowy, ubezpieczenia, nieruchomosci, doradztwo,
pomoc prawna, wzornictwo przemystowe, reklama, marketing, relacje publiczne,
bezpieczenstwo, badania informatyczne i zarzadzanie systemami informacji itp. sg
w centrum wszystkich proceséw gospodarczych, tak w przemysle, jak i w rolnictwie
czy tradycyjnych ustugach swiadczonych dla ludnosci. Przyczyniajg sie one takze do
powstania licznych matych i srednich przedsiebiorstw, skutkujac tym samym wzro-
stem liczby kadr wykwalifikowanych w przemysle.

W tym kontekscie nalezy zwréci¢ uwage na podkreslang przez Ch. Longhi
i J. Spindler [2000, s. 12-13] prawidtowos¢ polegajaca na tym, ze metropolie nie
rozwijaja sie na drodze zastepowania przemystu przez ustugi, ale stanowig one
podstawe tych relacji. Ustugi nie rozwijaja sie bowiem w sposéb autonomiczny, ale
w Scistej relacji z produkcja. Firmy ustugowe nie funkcjonuja poza gospodarka, tylko
ja kwalifikuja. Istnienie w metropoliach waznego zewnetrznego rynku wykwalifiko-
wanych i zréznicowanych zasobdéw jest podstawowym czynnikiem umozliwiajacym
przedsiebiorcom szybkie dostosowywanie sie do zmian. Jak podkresla Veltz [1993],
gtéwna role w decyzjach lokalizacyjnych przedsiebiorstwa odgrywa nie tyle obecny
rynek pracy, ile przede wszystkim przyszte specjalistyczne zasoby ludzkie. Wybor
stref metropolitalnych odpowiada tej potrzebie i zabezpiecza elastycznosé w dtugim
okresie, wraz z mozliwoscig zmiany dziatalnosci, ktéra kompensuje rosnaca niepew-
nos¢ w gospodarce.

3.2. Metropolie - pojecie i funkcje

Proces tworzenia sie wspoétczesnych metropolii jest traktowany jako efekt
globalizacji [Lacour, Puissant, 1999, s. 74], a wspétczesna urbanizacja nazywana
jest metropolizacja lub nawet megalopolizacjg [zob. Gorzelak, Smetkowski, 2005,
s. 33]. Metropolie s3 uprzywilejowanym miejscem rozwoju w skali miedzynarodo-
wej skupiajacym wtadze, inteligencje, czynniki wzrostu i wysoka warto$¢ dodana. Sa
traktowane jako wezty w sieci taczacej przestrzen globalng z przestrzenia lokalna.
Duze zainteresowanie ich rozwojem wynika z uznania ich roli jako sity napedowej
gospodarek narodowych i regionalnych, w ogromnym stopniu przyczyniaja sie one
bowiem do podnoszenia poziomu atrakcyjnosci poszczegoélnych krajéw.

Problematyka metropolii, w tym kryteriéw, jakie powinien spetnia¢ dany osro-
dek, aby zostat uznany za metropolie, jest ztozona i jest przedmiotem zainteresowa-
nia wielu autoréw. Samo pojecie jest niejasne i nastrecza pewne problemy. Podobnie
jak miasto metropolia nie doczekata sie jednoznacznej i precyzyjnej definicji'.

Metropolia (gr. metrépolis) to termin pochodzenia greckiego, powstaty w wyni-
ku ztozenia dwdch stow: méter - ‘matka’ i pélis - ‘miasto’. Metropolia oznacza wiec
,miasto macierzyste”, miasto-matke. Jest to silny osrodek centralny czy stoteczny,
ktéry dominuje nad pewnym obszarem, ma nad nim wtadze lub opiekuje sie nim
[zob. Wréblewska-Jachna, 2012, s. 13-14; Gorzelak, Smetkowski, 2005, s. 14-16].

Ta cecha metropolii odréznia jg od dotychczas stosowanego pojecia aglomera-
cji. Termin ,aglomeracja” ma charakter bardziej techniczny, ilosciowy. Aglomeracja
okresla sie duze skupisko miejskie i tym, co je wyrdznia, sg nie tyle cechy tego sku-

LW literaturze przedmiotu autorzy postuguja sie - stosowanymi czesto zamiennie - pojeciami: me-
tropolia, megapol, megalopol lub megacity czy tez global city; metropolia odwotuje sie do zbioru funkcji
miejskich, potegi gospodarczej, politycznej i kulturowej, megapol oznacza funkcjonowanie sieci miast
pozostajacych we wzajemnych relacjach i silnie na siebie oddziatujacych, megalopol odnosi sie do liczby
mieszkancow miasta - chodzi tu o gigantyczne miasto liczace ponad 10 milionéw mieszkancéw [Duché,
2010, s. 12; Kowalewski, 2005, s. 16].
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piska, ile jego wielko$¢ [Gorzelak, Smetkowski, 2005, s. 14-15]. Natomiast pojecie
metropolii zawiera w sobie zaréwno cechy ilosciowe (liczebnos¢ i gestos¢ populacji),
jak i jakosciowe. Cechy jakosciowe opisywane sa przez relacje miasta z innymi mia-
stami, przez miejsce i znaczenia danego osrodka w $wiatowej sieci metropolital-
nej. Jak pisza cytowani autorzy, ,kazda metropolia jest aglomeracja, nie kazda za$
aglomeracja metropolig - nie we wszystkich bowiem aglomeracjach wyksztatcity
sie struktury, funkcje i relacje z otoczeniem generujace cechy metropolitalne” [Go-
rzelak, Smetkowski, s. 15].

Tabela 3.1. Relacje migdzy aglomeracjami a metropoliami

Aglomeracja Metropolia

Definicja Infrastrukturalne sieci skupione w funk- | Stoteczne regiony panstwa, w ktérych
cjonalnie okreslonych centrach tworza- | powstaja wiezi funkcjonalne z innymi
cych struktury poziome o znaczeniu | osrodkami. Za sprawa metropolii rozwi-
lokalnym. ja sie i rosnie znaczenie regionu w Swie-
W aglomeracji wystepuja sieci: $cie- | cie. Metropolia obejmuje swym zasie-
kowe, Smieciowe, komunikacyjne, ekolo- | giem rézne rodzaje aglomeracji.
giczne, handlowe, kulturowe, turysty-
czne, internetowe, planistyczne, mar-
ketingowe; wyrézniamy sieci wiejskie,
miejskie i wielkomiejskie.

Zasieg Skala krajowa, regionalna. Skala ponadnarodowa lub krajowa.
Wiazanie miasta z otaczajacymi je mia- | Wiazanie panstwa z siecig innowacyj-
stami i wsiami poprzez réznego rodzaju | nych cywilizacyjnie, gospodarczo, kul-
umowy, porozumienia i spotki. turowo i politycznie stolic Swiata.

Zrédlo: Wridblewska-Jachna, 2012, 5. 14.

L~Aglomeracje, nawet bardzo duze, nie s3 metropoliami, a ich rozwdj nie jest
alternatywa dla rozwoju metropolii. Miasta moga rozwijac jednoczesnie funkcje
aglomeracyjne (lokalne sieci infrastrukturalne) i metropolitalne (miedzynarodowe
powigzania funkcjonalne)” [Wréblewska-Jachna, 2012, s. 14].

W. Maik zaproponowat charakterystyke miasta metropolitalnego, wskazujac,
ze [Maik, 2003, s. 13-14]:

» metropoliajest forma miasta, ktéra ksztattuje sie dopiero na pewnym etapie

jego rozwoju;

» znaczenie metropolii jest rezultatem jej potozenia w systemie osadniczym,
ktére wyznacza jej dostepnos¢ przestrzenng - jest ona determinowana po-
tozeniem geograficznym oraz dostepnoscia komunikacyjna i telekomunika-
cyina;

» funkcje centralne i dominujace metropolii sa efektem jej udziatu w sieciach
powigzan o charakterze krajowym i miedzynarodowym w obszarze polityki,
gospodarki, nauki i kultury;

» wyrazem specyfiki i wyjatkowosci metropolii jest jej atrakcyjnos¢ jako miej-
sca, ktore: oferuje warunki rozwojowe oraz minimalizuje koszty transakcyj-
ne, jest centrum absorpcji innowacji oraz powstawania nowych produktéw,
posiada rozbudowang infrastrukture sprzyjajgca rozwojowi oraz zapewnia
mozliwosci ksztatcenia na wysokim poziomie.
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B. Jatowiecki definiuje metropolie jako miasto liczace co najmniej p6t miliona
i wiecej mieszkancow. Do liczby mieszkancéw kryterium autor dodaje jeszcze trzy
kolejne cechy: doskonatos¢ ustug, instytucji i wyposazenia, potencjat innowacyjny
w zakresie technicznym, ekonomicznym, spotecznym, politycznym i kulturalnym
oraz wyjatkowosc i specyfike miejsca [Jatowiecki, 2000, s. 20-21].

Precyzujac kryteria metropolitalnosci, P. Soldatos wyréznit 10 cech nowoczesne-
go miasta-metropolii [Soldatos, 1987]:

1) Przyjmuje pochodzace z zagranicy czynniki produkcji, inwestycje, site robocza
oraz towary i ustugi.

2) Gosci zagraniczne firmy, siedziby i filie miedzynarodowych korporacji, bankéw,
instytucje pozarzadowe, naukowe i oswiatowe (szkoty) oraz uniwersytety
0 znacznym udziale studentéw zagranicznych, a takze placéwki dyplomatyczne.

3) Eksportuje czynniki produkcji: przedsiebiorstwa, banki i inne instytucje spo-
teczno-gospodarcze, kulturalne i naukowe.

4) Jest bezposrednio potaczone siecia transportu i komunikacji z zagranica, sys-
temem autostrad, szybkiej kolei, lotniska miedzynarodowego.

5) Marozbudowang ,infrastrukture” i cechuje sie intensywna komunikacja przez
ruch pocztowy, telekomunikacyjny i turystyczny.

6) Ma rozwiniety sektor ustug nastawiony na zagranicznych klientéw: centra
kongresowe i wystawiennicze, luksusowe hotele, szkoty miedzynarodowe,
wysokiej jakosci pomieszczenia biurowe, miedzynarodowe kancelarie praw-
nicze, miedzynarodowe instytucje naukowe.

7) Znajduja sie na jego obszarze srodki masowego przekazu o zasiegu miedzyna-
rodowym (gazety, magazyny, radio, telewizja).

8) Organizowane s3 w nim réznego typu miedzynarodowe spotkania: kongresy,
wystawy, festiwale, imprezy sportowe i artystyczne z udziatem zagranicznych
zespotéw.

9) Znajduja sie tam instytucje krajowe i regionalne zajmujace sie relacjami za-
granicznymi i majace miedzynarodowg marke, jak np. stowarzyszenia, kluby
sportowe itp.

10) Przez miejskie instytucje publiczne lub prywatne uprawiana jest, za posrednic-
twem wtasnych przedstawicieli w innych miastach za granica, paradyploma-
cja, czemu stuzy takze cztonkostwo w organizacjach miedzynarodowych, jak
np. stowarzyszenia miast blizniaczych, metropolii itp.

Jatowiecki podkresla, ze metropolia nie jest zwartg catoscig, przybiera postac
sieci utworzonej przez sciste relacje miedzy odlegtymi miejscami. Charakteryzuje ja
rozmycie konturéw i granic zewnetrznych [Jatowiecki, 2007, s. 61-62]. Osrodki te
stajg sie ,lokomotywami wzrostu” - pisze T.G. Gross [2001, s. 61] - i ,mog3 rozwijac
sie samodzielnie, bez ogladania sie na »spdznialskich« - nawet jezeli owi spéznieni
W rozwoju znajduja sie w ich bezposrednim sasiedztwie, (...) s w coraz mniejszym
stopniu zwigzane z najblizszym otoczeniem geograficznym i od niego uzaleznione.
Zamiast tego rosnie na znaczeniu ich przestrzenny zwigzek z innymi centrami me-
tropolitalnymi” [Gross, 2001, s. 61-62].

Metropolia tagczy w sobie zréznicowane funkcje, ktére zarazem ja definiuja. Wiek-
szo$¢ autorow jest zgodna, Ze s3 to zawsze funkcje egzogeniczne (z punktu widzenia
teorii bazy ekonomicznej), charakteryzujace osrodki wielkomiejskie, gdzie wystepu-
jg instytucje reprezentujace sektor wyspecjalizowanych ustug. Oddziatuje ona na
otoczenie regionalne, krajowe i miedzynarodowe i funkcjonuje w sieci wraz z innymi
duzymi miastami lub otaczajacymi ja miastami sredniej wielkosci. Wyrdznia ja duze
znaczenie gospodarcze, polityczne, spoteczne i kulturowe oraz wysoki wspdtczynnik
atrakcyjnosci i duzy zasieg oddziatywania.
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K. Frysztacki zwraca uwage nato, Zze metropolia jest jednym z mozliwych etapow
rozwoju uktadéw osadniczych. ,Miasto metropolitarne (...) nie jest po prostu mia-
stem duzym czy wielkim; jest czyms wiecej, jest tymze miastem, ktdre jednoczesnie
odgrywa wyraznie wykrystalizowana role zewnetrzna, oddziatuje w szerszej skali,
staje sie osrodkiem »wtasnego« wiekszego metropolitarnego obszaru, wptywa na
jego ksztatt przestrzenny, demograficzny, ekonomiczny, polityczny, spoteczno-kul-
turowy” [Frysztacki, 1997,s. 20-21].

Jak podkresla w swoich licznych pracach P. Veltz, w metropoliach mozna wska-
zac korzysci zewnetrzne aglomeracji - bezposrednia synergie pomiedzy aktora-
mi innowacyjnych klastréw - oraz korzysci zewnetrzne urbanizacji - synergie
posrednig wynikajaca gtéwnie z obecnosci mocno zréznicowanych rynkéw pracy
i rynkéw konsumpcji. Ponadto we wspdétczesnym swiecie rosngcej niepewnosci sieci
metropolii korzystaja z innych bardzo waznych atutéw. ,Dla firm, ktére sg w nich
zlokalizowane, metropolia daje nie tylko i wytacznie dostep, w krotkim czasie, do
duzo szerszych rynkow pracy i ustug. Obok przewidywalnej przysztosci oraz mniej
lub bardziej racjonalnego planu dziatan, obszar metropolii ofiarowuje nam przede
wszystkim gwarancje w opozycji do tego, co nieprzewidziane i nieprzewidywalne”
[Veltz, 1996, s. 238]. Metropolia odgrywa dla przedsiebiorstw role gwaranta wobec
niebezpieczenstw przysztosci, czego nie zapewni zadne inne terytorium. Dziatalnos$¢
gospodarcza lokalizuje sie wiec w duzych miastach, dlatego tez osoby odpowiedzial-
ne za ich polityke rozwoju w celu przyciagniecia na terytorium kraju inwestycji oraz
liczacych sie aktoréw gospodarczych beda robic¢ wszystko, by tworzy¢ nowe metro-
polie oraz wzmacniac te, ktére juz istnieja.

3.3. Procesy metropolizacji

Proces wspotczesnej metropolizacji ma swéj poczatek w globalnych strategiach
przedsiebiorstw, w ich nowych relacjach rynkowych, w nowych relacjach miedzy
przedsiebiorstwami, instytutami badawczymi, zbiorowosciami lokalnymi itp. Rela-
cje te sg podstawg procesu produkcji i innowacji, ktéry staje sie coraz bardziej pro-
cesem sieciowym. Metropolie s3 miejscem, gdzie spotykajg sie rézne rynki: pracy,
débr materialnych, ustug. Udziat B+R w produkcji, potrzeba wyspecjalizowanych
ustug pobudzaja przedsiebiorstwa do lokalizowania sie w przestrzeniach o silnym
potencjale naukowym i technologicznym. Ta dynamika prowadzi do powstawania
stref metropolitalnych jako strategicznych, silnie ze sobg powigzanych weztéw dzia-
talnosci ekonomicznych, ktére stanowig podstawowy element taczacy okreslone
terytorium z gospodarka globalna. Proces ten nie jest juz tylko zwiekszeniem stop-
nia urbanizacji, ale zmiang natury samych miast, relacji miedzy nimi oraz miedzy
miastami i ich peryferiami.

Jatowiecki[1999, s. 29] traktuje wspdtczesng metropolizacje jako ,ostatnig faze
urbanizacji, polegajaca na przeksztatcaniu sie przestrzeni miejskich i zmianie relacji
miedzy miastem centralnym i jego bezposrednim zapleczem oraz nieciagtym sposo-
bie uzytkowania przestrzeni zurbanizowanych. Objawia sie ostabieniem lub zerwa-
niem zwigzkéw gospodarczych miasta z jego regionalnym zapleczem i zastgpieniem
ich kontaktami z innymi metropoliami w skali kontynentalnej lub swiatowej”. Me-
tropolizacja oznacza wiec nie tyle wzrost liczby ludnosci mieszkajacej w wielkich
zespotach miejskich, ile koncentracje kierowniczych funkcji gospodarki globalnej
oraz wzrost sity i znaczenia wzajemnych powigzan miedzy tymi aglomeracjami
[Smetkowski, 2001, s. 85]. Na zjawisko to zwraca réwniez uwage M. Castells, pi-
szac, ze relacje miedzy miastem i regionem traca na znaczeniu w stosunku do tych,
ktore tacza rézne miasta regionu z réznymi krajami (...). Nowe dziatalnosci koncen-

# wspotczesna metropolizacja
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truja sie w poszczegélnych biegunach, co pocigga za sobg pogtebienie nieréwnosci
miedzy biegunami miejskimi a reszta ich regionu czy kraju” [Castells, 1998, s. 429;
Jatowiecki, 1999, s. 29-30].

Procesy globalizacji powoduja, ze dotychczasowe wiezi centrum-peryferie ule-
gaja ostabieniu. W wyniku rozwoju telekomunikacji, technologii informatycznych
maleje rola odlegtosci miedzy réznymi punktami na Ziemi, co przynosi réznorodne
konsekwencje. Z jednej strony oznacza to, ze przedsiebiorstwa moga sie lokowac
z dala od uciazliwych aglomeracji, co sprawia, ze rola tych ostatnich maleje. Z dru-
giej jednak strony zwraca sie uwage, ze ,krajowe i globalne rynki (...) wymagaja (...)
osrodkéw centralnych, w ktérych mechanizmy globalizacji moga dziataé. Co wiecej,
przemysty wykorzystujgce technologie informatyczne wymagaja rozbudowanej in-
frastruktury, w sktad ktérej wchodza strategiczne wezty bedace bardzo ztozonymi
koncentracjami urzadzen, (...) a nawet najbardziej zinformatyzowane przemysty
maja swoje procesy produkcyjne, (...) [w ktorych] oprécz pracy wysoko wykwalifi-
kowanych specjalistéw i skomplikowanych urzadzen informatycznych wystepuja
powszechne czynniki produkcji” [Domanski, 1999, s. 284].

3.4. Klasyfikacja metropolii

Powstawanie wielkich swiatowych metropolii jest procesem, ktéry taczy za-
awansowane technologicznie ustugi, osrodki produkgji i rynek w ramach globalnych
sieci. W kazdym kraju organizacja w sieciach reprodukuje sie w o$rodkach regional-
nych i lokalnych tak, ze caty system wtacza sie w poziom globalny [Castells, 1998,
s.429]. Powstaje w ten sposdb hierarchiczna sieé¢ miejska jako istotne uzupetnienie
globalnej gospodarki i czynnik oddziatujacy na owa gospodarke [Gross, 2001, s. 62].
Biorac pod uwage role miast w gospodarce i ich wptyw na rozwadj otaczajacego je
terytorium, mozna wyrdznic trzy kategorie takich osrodkéw [zob. Baudelle, 2001,
s. 126; Jatowiecki, Szczepanski, 2002, s. 226], tj. metropolie globalne ($wiatowe),
kontynentalne i regionalne.

Metropolie globalne reprezentujg poziom ponadnarodowy, na ktérym rynek
produktéw i ustug jest globalny, kapitaty sa bezpanstwowe, a menedzerowie, wy-
ksztatceni na kilku znanych wyzszych uczelniach, moga pochodzi¢ z wszystkich
krajéw $wiata. Sa to najsilniejsze osrodki, ktére odgrywaja role weztowa w zgloba-
lizowanej gospodarce, ulokowane w nich instytucje steruja procesami globalizacji
i kontroluja gospodarke swiatowa. We wszystkich klasyfikacjach do metropolii glo-
balnych zalicza sie trzy miasta: Tokio, Londyn i Paryz.

Miasta globalne typu alfa, beta oraz gamma

Jedna z metod identyfikacji miast globalnych zaproponowat zespét badaczy zrze-
szonych w Globalization and World Cities Research Network (GaWC). Jej cztonkowie
przeprowadzili analize czynnikéw lokalizacji przedsiebiorstw globalnych $wiadczacych
zaawansowane ustugi, takie jak ksiegowosc, reklama, finanse, bankowos¢ oraz ustugi
prawnicze. Poniewaz przedsiebiorstwa te prowadza jednoczesnie dziatalnos¢ w wie-
lu miastach - za sprawg swoich filii - mozliwy okazat sie pomiar powigzan pomiedzy
nimi. W rezultacie opracowana zostata klasyfikacja opierajaca sie nie tylko na liczbie
aktywnosci przedsiebiorstw i instytucji decydujacych o metropolitalnym charakterze
miast, lecz takze na skali wzajemnych powiazan miedzy nimi w ramach globalnej sieci.
W efekcie zaproponowano ranking z podziatem miast na trzy gtéwne kategorie, tj. mia-
sta wiodace (alfa), miasta gtéwne (nazywane miastami beta) oraz miasta drugorzedne

# metropolie globalne
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Miasta globalne typu a/fa, beta oraz gamma

(gamma). Badanie objeto 316 miast oraz 100 przedsiebiorstw. Kartogram zaprezento-
wany ponizej przedstawia miasta sklasyfikowane w roku 2000 przez GaWC jako miasta
wiodace (alfa) o najintensywniejszych powigzaniach z pozostatymi osrodkami.
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Rysunek 3.1. Miasta globalne typu alfa wedtug klasyfikacji GaWC z roku 2000

Zridio: gpracowanie wlasne na podstawie Globalization and World Cities (GaWC) Research Network,
http:/ | www.lboro.ac.nk/ gawe/ world2000c.html [dostep 12.10.2015].

Drugi poziom to metropolie kontynentalne, ktére dysponujg powigzaniami po-
nadnarodowymi pozwalajacymi jednak na kontrole gospodarki w wymiarze ogra-
niczonym do okreslonego regionu $wiata. S3 to osrodki mniejsze, zalezne od tych
trzech pierwszych. Przyktadem takich metropolii s3: Monachium, Bruksela, Amster-
dam, Mediolan, Madryt, Chicago, Los Angeles, Filadelfia, Houston, Toronto, Osaka,
Seul, Pekin, Hongkong, Szanghaj, Singapur, Frankfurt. Mozna tu doda¢ Sao Paulo,
Buenos Aires, Meksyk, Sydney, Johannesburg. Te wielkie metropolie znajdujemy
zaréwno w krajach bogatych (Europa Zachodnia, Ameryka Ptnocna, Japonia), jak
i w krajach biedniejszych (Chiny, Ameryka Potudniowa).

Znaczenie metropolii globalnych i kontynentalnych dobrze oddaja stowa Castel-
Isa, ktory pisze, ze ,los gospodarczy kraju, w ktérym sie znajduja, czy to beda Stany
Zjednoczone, czy Chiny, zalezy od osiggnie¢ metropolii, niezaleznie od prowincjo-
nalnej mentalnosci otoczenia. Sg one nie tylko osrodkami innowacji kulturalnych
i politycznych, ale przede wszystkim weztami globalnych potaczen sieci” [Castells,
1998, s. 461]. Bedac tradycyjnie miejscem lokalizacji bankéw i miedzynarodowe-
go handlu, centra te funkcjonujg wedtug nowych zasad i odgrywaja gtéwna role
w czterech dziedzinach: jako obszary silnie skoncentrowanych o$rodkéw decy-
zyjnych gospodarki $wiatowej, jako pole dziatania firm finansowych i $wiadczenia
wyspecjalizowanych ustug, jako miejsca produkcji, w tym produkcji innowacyjnych
dominujacych branz oraz jako rynki débr i produktéw innowacyjnych.

# metropolie kontynentalne




Powyzsze rozwazania odnosz3 sie przede wszystkim do wielkich metropolii $wia-
towych o dobrze rozwinietych funkcjach regulacji i skupiajacych réznego rodzaju
centra decyzyjne miedzynarodowych organizacji finansowych oraz do miast-tech-
nopolii, ktérych rozwdj oparty jest na zaawansowanych technologiach i w ktérych
powstaje szczegdlnie wysoka wartos¢ dodana. Wysoki stopier umiedzynarodowienia
i specjalizacji zlokalizowanego tu przemystu sprawia, ze ,utrzymujg uprzywilejowane
relacje nie z wtasnym regionem, ale z innymi osrodkami badawczymi, s3 elementem
sieci gdzie czas, a nie przestrzen spoteczna, jest czynnikiem podstawowym” [Zimmer-
mann, 1995, s. 158]. Rola tych metropolii staje sie coraz bardziej dominujaca, ponie-
waz sg one osrodkami dynamiki gospodarczej, technologicznej i kulturalnej zaréwno
w skali europejskiej, jak i Swiatowej. Funkcjonujg w sieciach i petnig specyficzng funk-
cje jako miedzynarodowe centra regulacji, a przede wszystkim jako $wiatowe osrodki
dystrybuciji, finanséw i dyplomacji. Okreslajg mape wszelkich form dziatalnosci go-
spodarczej i jako ich gtéwni beneficjenci, tworza potezne strefy wzrostu.

Ocena znaczenia tych metropolii zalezy od ich usytuowania. Megalopolie, po-
tozone w najbardziej rozwinietych krajach, strukturyzuja organizacje gospodarki
Swiatowej i steruja nig, sg jej mdézgiem i osSrodkami miedzynarodowego kapitalizmu.
S3to przede wszystkim centra gospodarcze, ktére grupuja funkcje handlowe i finan-
sowe, s3 miejscem schodzenia sie linii komunikacyjnych i telekomunikacyjnych, ale
réowniez s to centra intelektualne i naukowe. Koncentruja one funkcje kontrolne we
wszystkich dziedzinach: politycznej, finansowej, handlowej, przemystowej, kultural-
nej i zapewniaja znaczaca czes¢ produkcji dobr i ustug. Potega tych metropolii wynika
z ich pozycji w sieci miast, ktéra jest rezultatem gestosci relacji miedzynarodowych.
Intensywnos$¢ tych relacji zalezy od potaczen drogowych, kolejowych, lotniczych,
telekomunikacyjnych. W efekcie metropolie dysponuja informacjami politycznymi,
gospodarczymi i finansowymi niezbednymi do podejmowania strategicznych w skali
Swiata decyzji. Atutem wielkich miast jest obecnos¢ silnych sektoréw przemystowych
i w klasycznych gateziach przemystu, i w wysokich technologiach majacych wsparcie
w ustugach. Nie bez znaczenia jest istnienie ich rynku wewnetrznego, gdyz s3 one
otoczone regionami bardzo zaludnionymi, o dobrze wyksztatconej ludnosci posia-
dajacej stosunkowo duzg site nabywcza.

Inne s3 natomiast, wedtug oceny P. Bloc-Duraffour [1998, s. 10], rola i znaczenie
wielkich metropolii krajéw wschodzacych i biednych. Te pierwsze, jak Sdo Paulo czy
Szanghaj, sg oSrodkami stymulujacymi rozwaéj regionu i tagczacymi go z reszta swiata,
ale ich sposéb zarzadzania i zwigzane z tym problemy spoteczne wydaja sie bardzo
trudne do rozwigzania. W krajach biednych nadmierny rozrost metropolii czesto jest
wyrazem nierownowagi wewnetrznej: gospodarczej, terytorialnej i spotecznej oraz
przeszkoda w przysztym harmonijnym rozwoju kraju.

Negatywne strony istnienia wielkich metropolii, szczegdlnie tych, ktére sa usy-
tuowane w biednych regionach, podkresla réwniez A Kowalewski [2005]. Zwraca on
uwage, ze metropolizacja tych krajow prowadzi do powaznych probleméw spotecz-
nych. ,Wbrew gtoszonym zaletom {(...) wiekszo$¢ wielkich metropolii $wiatowych to
dzi$ miejsca tragiczne, skupiska nedzy i gtodu, bezrobocia i bezdomnosci, alienacji
spotecznej i katastrof sanitarnych. Dzieje sie tak, gdyz zdecydowana wiekszo$¢ me-
tropolii Swiatowych spetnia tylko dwa pierwsze kryteria? . Kalkuta, Kair, Sdo Paulo,
Meksyk, Dhaka, Lagos, ktérych elity sa przekonane o metropolitalnym charakterze
swego miasta, to katastrofy urbanistyczne” [Kowalewski, 2005, s. 16].

2 Autor definiuje metropolie, opierajac sie na trzech kryteriach, takich jak: 1) liczba ludnosci - gdy metro-
polia liczy co najmniej milion mieszkarncow; 2) wysoki stopieri koncentracji programéw i funkcji, zwtaszcza
w modelach monocentrycznych, 3) jako$¢ posiadanej infrastruktury komunikacyjnej, finansowej, sita kul-
turotworcza czynigce z metropolii centrum wymiany, wspétpracy, komunikacji [Kowalewski, 2005, s. 15].
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Nie zawsze i nie wszystkie miasta w jednakowym stopniu zmieniaja relacje ze
swoim regionalnym otoczeniem. W duzej mierze zalezy to od ich historii i roli, jaka
do tej pory odgrywaty. Dotyczy to w szczegdlnosci historycznych stolic regionalnych
i duzych miast przemystowych [zob. Buisson, Rousier, 1998, s. 172-175], ktérym
niekiedy przypisuje sie miano metropolii regionalnych.

Historyczne stolice regionéw w epoce przemystowej petnity funkcje centréw ad-
ministracji, handlu i finanséw. Ich baza ekonomiczna byta zréznicowana. Miasta te sa
nie tylko osSrodkami produkgji i eksportu, ale takze importu i redystrybucji towarow,
kapitatow i informacji obstugujacych stosunkowo szeroki obszar swojego regionu.
Funkcja hierarchiczna w stosunku do innych miast utrzymuje sie przez koncentracje
dziatalnosci taczacych przedsiebiorstwa regionalne z przestrzenig miedzynarodo-
wa, czyli w nowej rzeczywistosci odgrywaija one role ,tacznika” miedzy przestrzenia
globalng a przestrzenia regionalna. Metropolie te wptywaja na dwa aspekty procesu
umiedzynarodowienia: z jednej strony na umiedzynarodowienie ich zréznicowane;j
bazy produkcyjnej, z drugiej zas na rozwdj funkcji importu i redystrybucji w prze-
strzeni regionu.

Innym typem miast sg stare miasta i regiony przemystowe zdominowane przez
jeden rodzaj dziatalnosci, ktorych rozwdj zalezat od funkcjonowania duzych zakta-
doéw przemystowych, dzisiaj uznawanych za przemyst schytkowy. O ile uda im sig
stworzy¢ korzystne warunki rozwoju, zaczynaja prosperowac jako centra techno-
logiczne. Czesto jednak maja duze problemy zwigzane z restrukturyzacja swojej
bazy produkcyjnej i borykaja sie z trudnosciami wynikajacymi z ich specjalizacji
w schytkowych dziedzinach i utraty funkcji, ktére do tej pory zapewniaty im pomysl|-
nos¢ [zob. Jewtuchowicz, Wéjcik, 2010; Suliborski, Przygodzki, 2010]. Osrodki takie
znajdujemy nie tylko w krajach stabo rozwinietych, ale takze w tych wysoko rozwi-
nietych.
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# ekonomia a przestrzen

# ekonomia miasta

4.1. Ekonomiczny paradygmat miasta

Stosowanie metod badawczych z obszaru ekonomii miasta pozwala znajdowac
odpowiedzi na wiele pytan: Dlaczego jedne miasta przyciggaja nowych mieszkan-
cow, ainne ich traca? Co sprawia, Ze miasta réznia sie wielkoscia? W jaki sposéb
tworza sie w miastach dzielnice bogactwa lub enklawy biedy? Dlaczego w niektérych
rejonach miast ceny nieruchomosci szybuja w gére szybciej niz w innych? Uzyska-
nie odpowiedzi na wskazane pytania jest jednak tylko etapem posrednim w rozwia-
zywaniu podstawowej zagadki, ktdra zajmuja sie ekonomisci miasta: Co takiego
sprawia, ze ludzie decyduja sie mieszkac i pracowac wspdlnie, obok siebie, wtasnie
w miastach [Glaeser, 2008, s. 2]? Nauki ekonomiczne skupity sie bowiem na wyja-
$nianiu lokalizacji dziatalnosci cztowieka oraz tego, z jakich powodéw tendencja
ludzi do koncentracji przestrzennej przewaza nad tendencja do dekoncentracji
[Gorzelak, 2008, s. 101].

4.1.1. Miasto jako przedmiot badan ekonomii

Mozna pokusi¢ sie o stwierdzenie, ze procesy gospodarcze byty od zarania
przede wszystkim procesami zachodzacymi w miastach. Pojecie rynku, kluczowe
dla nauk ekonomicznych, zrodzito sie z fizycznego miejsca w przestrzeni, gdzie do-
konywano targéw. To w miastach koncentrowata sie wystarczajaco liczna grupa
aktoréw ekonomicznych, dokonujacych miedzy soba transakcji. Stad, tworzac poje-
cie rynku, ekonomisci najpewniej inspirowali sie tym, co mogli obserwowac wtasnie
w przestrzeni miejskiej [Ikeda, 2007]. Mimo to ekonomisci poczatkowo analizowali
wspotzaleznosci gospodarcze bez uwzgledniania czynnika przestrzeni. Innymi sto-
wy, umieli powiedzie¢, co, w jakiej ilosci i dla kogo produkowac, jednak spotykali
sie z trudnosciami, gdy nalezato wskazac, gdzie te produkcje prowadzi¢ [Zaucha,
20104, s. 53]. Analizy ekonomiczne udato sie najpierw zdynamizowac za sprawa
uwzglednienia czynnika czasu, pdZniej zas zainteresowano sie przestrzennym
wymiarem proceséw gospodarczych [Domanski, 2006, s. 17]. Relatywnie szybko
zrdznicowanie przestrzenne proceséw gospodarczych uwzglednili w swych ana-
lizach badacze niemieccy [Arnott, 2012, s. 55]. Cho¢ podstawy, na ktorych opiera
sie wspotczesna ekonomia miasta, sg starsze - a wywodz3 sie one z obserwacji
sposobéw zagospodarowania terenéw wiejskich - jej poczatki jako samodzielnej
gatezi ekonomii datuje sie na lata 60. XX wieku.

W przeciwienstwie do innych gatezi ekonomii ekonomie miasta wyodrebnia
sie w oparciu o kryterium przestrzenne. Subdyscyplina ta rézni sie zatem od po-
zostatych ekonomik stosowanych, koncentrujacych sie na okreslonych dziatach
gospodarki (np. ekonomika turystyki, ekonomika przemystu) [Bury et al., 1993,
s. 5; Regulski, 1982, s. 13-14]. Warto réwniez zauwazy¢, ze ekonomia miasta cechu-
je sie dwoma ptaszczyznami prowadzenia badan. Dzieje sie tak, poniewaz analizy
podejmowane przez ekonomistéw miasta dotycza zaréwno systemu osadniczego
jako catosci (gdy skupiaja sie na systemie jednostek osadniczych - w tym miast
- inazaleznosciach zachodzacych pomiedzy tymi jednostkami), jak i na pojedyn-
czych miastach (gdy ekonomisci badaja zjawiska zachodzace w ich obrebie) [Re-
gulski, 1982, s. 16].

Mozna powiedzied, ze wspdtczesna ekonomia miasta wykazuje najsilniejsze
powiazania z trzema dyscyplinami szczegétowymi, tj. ekonomika mieszkalnictwa
(housing economics), ekonomika transportu (transport economics) oraz gospodarka
przestrzenna miast (land-use economics). Przy czym tak zdefiniowana ekonomia
miasta (urban economics) jest zdecydowanie czesciej domeng naukowcdw z Ame-
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ryki Pétnocnej niz ich kolegdw z krajow europejskich, gdyz na Starym Kontynen-
cie wciaz trwalsze pozostaja podziaty na wskazane trzy ekonomiki szczegétowe
[Arnott, 2012, s. 55, 68].

Trzeba jednak zadac sobie podstawowe pytanie o to, dlaczego ekonomia interesu-
je sie miastami. Przede wszystkim dlatego, ze nauka ta z definicji zajmuje sie ludzkimi
potrzebami, a miasta - jako swoista konstrukcja cywilizacyjna - stuzg zaspokajaniu
potrzeb ludzkich (zamieszkanie, praca, bezpieczernstwo, mozliwosci rozwoju zgod-
nego z wtasnymi aspiracjami itp.). Nalezy przy tym pamietac, ze ekonomia miejska
nie ogranicza sie jedynie do takich zagadnien, jak finanse miasta, transakcje na rynku
nieruchomosci czy efektywnos¢ inwestycji miejskich. Elementy te s wazne i stanowia
przedmiot zainteresowan tej dziedziny wiedzy, trzeba je jednak rozpatrywaé w znacz-
nie szerszym kontekscie. Dlatego za punkt wyjscia przy okreslaniu zakresu badawcze-
go ekonomii miejskiej nalezy przyjac szersza palete podstawowych pojec i kategorii
ekonomicznych. Naleza do nich przede wszystkim:

1) potrzeby wraz z zatozeniem ich nieograniczonosci;

2) zasoby wraz z zatozeniem ich ograniczonosci;

3) przedsiebiorstwa, stojace przed dylematem optymalnej lokalizacji oraz dostep-
nosci surowcow, zasobdéw pracy, kooperantéw i rynkéw zbytu;

4) gospodarstwa domowe, dazace do maksymalizacji uzytecznosci w konsumpcji
oferowanych w miastach débr i ustug;

5) wymiana towarowo-pieniezna i jej skutki dla formowania sie miast i ich hie-
rarchii.

6) efektywnosc procesow gospodarczych w miastach.

7) ekonomia sektora publicznego w miastach.
Wykorzystujac powyzsze kategorie, ekonomia miasta zajmuje sie zatem wyja-
$nianiem zaréwno uniwersalnych przyczyn powstania i rozwoju miast, jak i przyczyn
wystepujacych miedzy nimi réznic. Podsumowujac, ekonomia miasta stanowi dyscy-
pline z kregu nauk ekonomicznych badajaca procesy i prawidtowosci ekonomiczne
zwigzane z rozwojem i funkcjonowaniem miast oraz majaca na celu ustalenie skutecz-
nych narzedzi polityki gospodarczej w tej dziedzinie [Regulski, 1982, s. 14; Bury et al,,
1993, s. 5]. Jako najwazniejsze obszary zainteresowan ekonomii miasta wskazuje sie
natomiast:
1) wptyw decyzji ekonomicznych gospodarstw domowych i przedsiebiorstw
na powstawanie i rozwéj miast;

2) zrdznicowanie wartosci terendw w miescie w zaleznosci od popytu i podazy
na grunty miejskie i sposéb ich wykorzystania;

3) konsumpcje w miescie (handel, ustugi) i sposéb zaspokajania potrzeb miesz-
kancow miast;

4) ekonomike przemieszczania sie w miescie i analize funkcjonowania miejskich
systemow transportowych.

5) dobra publiczne i sektor publiczny w miescie (ustugi komunalne, ochrona s$ro-
dowiska, walka z przestepczoscia, miejski porzadek instytucjonalny itp.);

6) problemy optymalizacji i efektywnosci dziatarnh w miescie (polityka miejska
i zarzadzanie miastem).

Warto zauwazyc, ze cho¢ analiza powyzszych zagadnier ma podtoze ekonomicz-
ne, ich ztozonos$¢ i réznorodnosé wymagaja takze czerpania wiedzy z innych nauk.
W ekonomii miejskiej ktadzie sie bowiem nacisk zaréwno na aspekty ekonomiczne, jak
i spoteczne, przestrzenne, srodowiskowe oraz techniczne. Nalezy zatem traktowac te
dziedzine wiedzy jako interdyscyplinarng i wcigz ewoluujaca, czerpiaca z dorobku in-
telektualnego ekonomii, socjologii miasta, antropologii, architektury i urbanistyki, geo-
grafii urbanistycznej, nauk o ochronie sSrodowiska, inzynierii miejskiej czy politologii.

#obszary zainteresowan ekonomii miasta
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4.1.2. Podstawowe pojecia i narzedzia ekonomii miasta

Ukonstytuowanie sie ekonomii miasta jako subdyscypliny ekonomii zbiegto sie
W czasie z rosngcym zainteresowaniem ekonomistow modelowaniem. W ostatnich
dziesiecioleciach ekonomia, w tym ekonomia miasta, zdgzyta okresli¢ sama siebie
jako nauke wykorzystujaca duze zbiory danych, dazaca do wyjasniania bardziej ogél-
nych i szerokich zjawisk, po$wiecajgcg mniejsza uwage jednostkowym przypadkom
[Glaeser, 2008, s. 3, 8-10, 21]. Niemniej ekonomii miasta nieobcy jest réwniez po-
glad, Zze nadmierne zmatematyzowanie analiz dotyczacych miast moze doprowadzic¢
do zbytniego uproszczenia aspektow ich funkcjonowania [Regulski, 1982, s. 20-21;
Buryetal., 1993, s. 7-8; Gorzelak, 2008, s. 95].

Woyijasnienie perspektywy, ktéra postugujg sie ekonomisci miasta, wymaga
odwotania sie do pryncypiow mysli ekonomicznej. Ekonomisci na potrzeby opisu
i wyjasniania zjawisk o charakterze gospodarczym postuguja sie modelami, a naj-
czesciej wykorzystuja w nich takie pojecia, jak: rynek, cena, rownowaga, konsument,
gospodarstwo domowe i przedsiebiorstwo.

Modele w ekonomii miasta

Modele sa uproszczonymi obrazami rzeczywistosci. Poniewaz rzeczywistosc ta jest
ztozona, ekonomisci daza do redukgji liczby zmiennych uwzglednianych w modelach
po to, by zwrdci¢ uwage na kluczowe sposréd licznych zaleznosci miedzy okreslonymi
zjawiskami. Jednoczesnie przy opracowywaniu modeli ekonomisci przyjmuja restryk-
cyjne zatozenia dotyczace funkcjonowania gospodarki, aby zaleznosci te mogty by¢
w modelach wtasciwie odwzorowane. Modele ttumaczg, jak zachowuje sie gospodarka
lub jak zachowuja sie na rynku tacy aktorzy, jak przedsiebiorstwa i gospodarstwa domo-
we, a ich wykorzystywanie ma dawac wskazéwki dla prowadzenia polityki gospodarcze;.
Modele przyjmuja postac réwnan matematycznych, znajduja tez graficzne odwzoro-
wanie na wykresach i schematach. Warto jednak zauwazy¢, ze w odréznieniu do wielu
innych subdyscyplin ekonomii w modelach wykorzystywanych przez ekonomie miasta
uwzglednia sie czynnik przestrzeni. Ponizej zawarto przyktady tego, jak ekonomisci ,ka-
druja” przestrzen swoimi modelami oraz jak przestrzen ta wyglada w rzeczywistosci.

# modele

Zridlo: gpracowanie wlasne 3 wykorzystaniem podkladu OpenStreetMaps.

Zradto: opracowanie wilasne.
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Ekonomisci uwazaja rynek za relatywnie sprawny mechanizm regulujacy pro-
cesy gospodarcze [Arnott, 2012, s. 51], cho¢ dostrzegaja jego utomnosci. Istotng
zaleta rynku jest to, ze wigze on ze sobg miliony konsumentéw z milionami produ-
centow. Tym samym rynek sprawia, ze decyzje konsumentéw o nabyciu okreslonych
dobr staja sie bodzcem dla wytworcow, by okreslone dobra im dostarczaé. Z tego
powodu upowszechnito sie sformutowanie o tzw. niewidzialnej rece rynku. Ekono-
misci zaktadaja tez, ze pojedynczy konsumenci, gospodarstwa domowe i przedsie-
biorstwa reaguja na bodzce (nie tylko finansowe), co sktania ich do podejmowania
okreslonej aktywnosci (np. zakupu dobra lub zmiany lokalizacji w przestrzeni).

Podstawowym nos$nikiem informacji na rynku jest cena, ktéra z jednej strony
oddziatuje na zachowania konsumentéw i producentéw, a z drugiej sama jest przez
te zachowania ksztattowana. Dzieki cenie konsumenci sa w stanie okresli¢, jaka
ilos¢ danego dobra moga konsumowac. Z kolei dla producentéw jest ona wskazéw-
ka, czy dane dobro optaca im sie wytwarzac. Rynek dazy do osiggniecia sytuacji
rownowagi, w ktérej przy okreslonej cenie uda sie pogodzi¢ dazenie konsumentéw
do maksymalizacji satysfakcji oraz dazenie producentéw do maksymalizacji zysku.

Nie jest przypadkiem to, ze ekonomia miasta postuguje sie przede wszystkim
kategorig gospodarstw domowych, a nie kategorig konsumentéw. Dzieje sie tak,
poniewaz jednym z filaréw analiz prowadzonych przez ekonomistéw miasta sg
wybory ludzi w zakresie miejsca zamieszkania, a ludzie wciaz czesciej zamieszkuja
wspdlnie niz w pojedynke. Stad ekonomia miasta - czesciej niz pozostate subdy-
scypliny ekonomii - wykorzystuje réznice terminologiczna miedzy konsumentem
(utozsamianym z pojedyncza osoba) a gospodarstwem domowym (na ktére sktada
sie zazwyczaj wieksza liczba oséb, wspdlnie zamieszkujacych i dzielacych miedzy
soba dochody)!. Zaktada sie, ze gospodarstwa domowe daza do maksymalizacji
wtasnej satysfakcji (przy czym ekonomisci uzywaja gtéwnie pojecia uzytecznosci).
Z kolei przedsiebiorstwo jest jednostka, ktéra prowadzi dziatalnos¢ gospodarcza
polegajaca na zaspokajaniu potrzeb konsumentéw i gospodarstw domowych. Przyj-
muje sie, ze przedsiebiorstwo dazy w swej dziatalnosci przede wszystkim do mak-
symalizacji zysku.

4.2. Logika i dynamika przeksztatcen struktur miejskich

Ekonomiczny punkt widzenia sugeruje, ze miasta sg przestrzenna emanacja
koncentracji proceséw gospodarczych [Storper, Manville, 2006]. Definiujac miasto
z perspektywy ekonomicznej, zaktada sie, ze stanowi ono efekt zachowan i decy-
zji przestrzennych gospodarstw domowych i przedsiebiorstw, stymulowanych lub
ograniczanych przez uwarunkowania wynikajace z funkcjonowania sektora publicz-
nego [Goodall, 1972, s. 1]. Decyzje te wynikaja przy tym z potrzeb i preferencji wy-
mienionych podmiotéw. Proces podejmowania decyzji przez tych aktoréw raz moze
prowadzi¢ do stymulacji rozwoju miasta, a innym razem potrafi go hamowac i z tego
powodu nigdy nie mozna go uznac za zakonczony. Stad ekonomiczna perspektywa
wskazuje, by uznawad miasta za wiecznie nieukoriczony organizm, podlegajacy cig-
gtemu przeksztatcaniu.

1Sytuacja, w ktorej za réwnoznaczne mozna uznac kategorie ,konsumenta” i kategorie ,gospodarstwa
domowego”, jest przypadek jednoosobowego gospodarstwa domowego, czyli gospodarstwa tworzonego
tylko przez jedna osobe. Sa nimi zazwyczaj single, wdowy/wdowcy lub osoby rozwiedzione. W ostatnich
dekadach liczba jednoosobowych gospodarstw domowych na $wiecie istotnie wzrosta, a wzrost ten doty-
czyt gtéwnie miast. Udziat jednoosobowych gospodarstw domowych w strukturze gospodarstw ogétem
w najwiekszych europejskich miastach przekracza dzis nawet 60% [Zasina, 2015].

# rynek

# cena

# gospodarstwo domowe

# przedsiebiorstwo
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4.2.1. Motywy i konsekwencje zachowan przestrzennych przedsiebiorstw
i gospodarstw domowych

Jednym z gtéwnych nurtéw poszukiwan ekonomii miasta jest préoba zrozumie-
nia decyzji lokalizacyjnych gospodarstw domowych oraz przedsiebiorstw, zaréwno
w zakresie wyboru danego miasta sposrod wielu innych, jak i wyboru okreslonego
rejonu w obrebie miasta. Gospodarstwa domowe i przedsiebiorstwa daza do zajecia
najlepszej, z ich punktu widzenia, lokalizacji w przestrzeni [Regulski, 1982, s. 18],
czyli lokalizacji, w ktorej najlepiej beda mogty zaspokajac swoje potrzeby (gospodar-
stwa domowe) lub w ktérej beda mogty najlepiej prowadzi¢ dziatalnos¢ gospodarcza
(przedsiebiorstwa). Aczkolwiek natura decyzji lokalizacyjnych obu tych aktoréw roz-
ni sie od siebie, poniewaz rézne s3 cele, ktérymi sie kieruja: przedsiebiorstwo dazy
do maksymalizacji zysku, gospodarstwo domowe zas skupia sie na maksymalizacji
wiasnej uzytecznosci (satysfakgji).

Decyzje lokalizacyjne maja swoéj wymiar ekonomiczny, poniewaz bez wzgle-
du na to, czy dotycza one wyboru miejsca zamieszkania, czy tez wyboru miejsca
prowadzenia dziatalnosSci gospodarczej, decyzje te sg podstawowym i jednym
z najbardziej oczywistych sposobéw wydatkowania srodkéw pienieznych [Glaeser
et al., 2001; Gorzelak, 2008, s. 90]. Co wiecej, wybdr lokalizacji w przestrzeni nale-
zy uznac za najbardziej podstawowy wybor, przed ktdrym staje i przedsiebiorstwo,
i gospodarstwo domowe, jako ze wybér ten odnosi sie bezposrednio do ich potrzeb,
a wiekszos$¢ pozniejszych decyzji obu aktoréw jest podejmowana w nawiazaniu do
konkretnego punktu w przestrzeni [van den Berget al., 1982, s.8-9].

Wiekszos$¢ nurtéw teoretycznych uwzgledniajacych przestrzen w procesach go-
spodarczych za podstawowe przyczyny koncentracji przedsiebiorstw i gospodarstw
domowych uznaje korzysci aglomeracji. Stanowig one forme korzysci zewnetrznych,
wynikajacych ze skupienia na matym obszarze ludnosci, zabudowy, produkgji, ustug,
dziatalnosci handlowej etc. W ujeciu mikroekonomicznym korzysci aglomeracji sa
zatem czynnikiem wptywajacym na poziom uzytecznosci przedsiebiorstw i gospo-
darstw domowych, cho¢ podmioty te, jako odbiorcy efektéw zewnetrznych, nie maja
wptywu naich site.

# decyzje lokalizacyjne

# korzysci aglomeracji

Rysunek 4.2. Klasyfikacja przyczyn koncentracji dziatalnosci gospodarczej — korzysci aglomeracji

Koncentracja
dziatalnosci
gospodarczej

I
[ | 1

Zrédta korzysci o charakte-
rze endogenicznym wynika-
jace zréznorodnosci
struktury gospodarczej
(korzysci urbanizacji/korzysci
aglomeracji typu J. Jacobs)

Zrédta korzysci o charakte-
rze endogenicznym wynika-
jace ze specjalizacji gospo-
darczej w wybranej gatezi
gospodarki (korzysci aglome-
racji typu A. Marshalla)

|

Zrédta korzysci o charakter-
ze egzogenicznym (brak
efektéw zewnetrznych),

np. dostepnos¢ surowcow
naturalnych

Korzysci o charakterze

podazowym:

» wyspecjalizowani pracow-
nicy

» wyspecjalizowani dostawcy

» rozprzestrzenianie sie
wiedzy

Korzysci o charakterze
popytowym:
wiekszy popyt wynikajacy

Zz obnizenia kosztéw poszuki-

wania sprzedawcow przez
konsumentéw (przestrzenna
koncentracja sprzedajacych)

KORZYSCI AGLOMERACJI

Zrédto: McCann, Folta, 2008, 5. 534.
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Koncentracja przedsiebiorstw i gospodarstw domowych na relatywnie niewiel-
kiej przestrzeni prowadzi do sytuacji, w ktérej jej uzytkownicy uzyskujg dostep do
réznorodnych pozytkéw, prowadzacych np. do obnizenia jednostkowych kosztéw
produkgcji, powiekszenia rynku zbytu, mozliwosci funkcjonowania na lepiej rozwi-
nietym rynku pracy, zapewnienia réznorodnosci wyboréw konsumenckich czy tez
korzystania z dobrodziejstw korzysci skali w uzytkowaniu infrastruktury przez re-
latywnie duza liczbe uzytkownikéw. W ujeciu makroekonomicznym korzysci aglo-
meracji stanowia zatem najbardziej fundamentalng forme wyjasniania przyczyn
koncentracji dziatalnosci gospodarczej w przestrzeni. Ekonomiczng przyczyna
istnienia duzych skupisk ludnosci i dziatalnosci gospodarczej jest niewatpliwie to,
Ze dziatalno$¢ w nich zapewnia wieksza produktywnosc i rosnace zyski[Lucas, 1993,
s.251-272; Sokotowicz, 2015, s.47].

Przyczyna, dla ktérej gospodarstwa domowe decyduja sie na zmiane lokalizacji
w przestrzeni, jest zazwyczaj ich przekonanie, ze w innym miejscu bedg mogty lepiej
zaspokajac swoje potrzeby (np. przeniosa sie do bardziej komfortowego mieszka-
nia, uzyskaja dostep do lepszej pracy albo do pozadanych udogodnien - np. parku,
kawiarni, sklepdéw itd.). Dzieje sie tak, poniewaz gospodarstwa domowe oceniaja
swoje biezace potozenie na tle wtasnych doswiadczen z przesztosci, a takze za spra-
wa poréwnywania sie z innymi gospodarstwami [Regulski, 1982, s. 58-64; Bury
etal, 1993, s. 33-35]. Co wiecej, ludzie czesto nie migruja dlatego, ze w danym miej-
scu jest im Zle, ale dlatego, ze s przekonani, iz w innym miejscu moga zy¢ lepiej
[Kucinski, 2004]. Poszczegdlne gospodarstwa domowe réznia sie jednak od siebie
preferencjami w zakresie wyboru miejsca zamieszkania, poniewaz kazdemu gospo-
darstwu moze zalezec¢ na innej wigzce udogodnien, ktérych oczekuje od lokalizacji
w przestrzeni. Stad ekonomisci miasta zaktadaja, ze nikt inny nie jest w stanie wyra-
zi¢ swoich preferencji lepiej niz samo gospodarstwo domowe. Ekonomiczny punkt
widzenia sugeruje zatem, ze wszystkie gospodarstwa domowe ,maja racje”, samo-
dzielnie wskazujac swoje upragnione miejsce zamieszkania. Racje ma zatem zaréw-
no to gospodarstwo, ktére chce zamieszkiwac w centrum miasta, jak i to gospodar-
stwo, ktore pragnie mieszkac na przedmiesciach, poniewaz oba te gospodarstwa
wiedza najlepiej, co przyniesie im wieksza satysfakcje i gdzie lepiej zaspokoja wtasne
potrzeby [Klaassen, 1988, s. 68]%

Gospodarstwa domowe w Europie relatywnie rzadko decyduja sie zmienié
lokalizacje z jednego miasta na drugie. Zdecydowanie bardziej mobilne sa w tym
wzgledzie gospodarstwa amerykanskie. Przyjmuje sie, Ze jednym z najwazniejszych
powoddw zmiany lokalizacji gospodarstwa domowego pomiedzy miastami jest che¢
uzyskania lepszego miejsca pracy lub chec poprawienia wtasnych mozliwosci kon-
sumpcyjnych. Tym samym rozktad przestrzenny gospodarstw domowych pomiedzy
miastami bedzie odpowiadac szansom, jakie miasta te stwarzajg swoim mieszkan-
com zaréwno w zakresie zarobkowania, jak i wydatkowania pieniedzy na cele kon-
sumpcyjne. Wiekszos¢ gospodarstw domowych bierze pod uwage obie kategorie,
natomiast czes$¢ z nich skupia sie wytacznie na aspekcie konsumpcyjnym - przypad-
kiem tym sa gospodarstwa domowe wytaczone z rynku pracy (np. gospodarstwa
prowadzone przez emerytéw) [Goodall, 1972, s. 148].

Czesciej gospodarstwa domowe maja okazje zmienié¢ miejsce zamieszkania
w obrebie miasta. W tym przypadku mozna wyréznic trzy gtéwne kategorie atry-
butéw (cech) danej lokalizacji, ktore sg oceniane przez gospodarstwo domowe

2|nna sprawa jest to, na ile preferencje i dziatalno$¢ jednego gospodarstwa domowego oddziatuja (po-
zytywnie lub negatywnie) na pozostate gospodarstwa domowe oraz czy oddziatywanie to powinno by¢

rozdziatu.
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i ktére ostatecznie przektadaja sie na jego decyzje lokalizacyjna. Sa nimi [za: Goo-
dall, 1972,s. 151-152]:
1. Cechy mieszkania/domu.
Jedne chca zamieszkiwa¢ w domu jednorodzinnym, inne w lokalach w bu-
dynkach wielorodzinnych (np. w kamienicach, blokach). Kazdy ze wskazanych
typow zabudowy moze zaoferowac inne warunki bytowe.
2. Cechyrejonu.
Kazdy rejon miasta wyposazony jest w okreslone udogodnienia, przy czym
rejony moga byc silnie zréznicowane pod wzgledem oferowanych udogod-
nien. Gospodarstwo domowe bedzie poszukiwac rejonu o ofercie udogodnien
najblizszej jego potrzebom.
3. Zwiazki przestrzenne lokalizacji z otoczeniem.
Najczesciej wskazuje sie na zwiazek pomiedzy miejscem zamieszkania a miej-
scem pracy. Przyjmuje sie, ze gospodarstwo domowe lokalizuje sie relatywnie
blisko miejsca pracy, aby codzienne podréze miedzy pracg a domem nie byty
zbyt uciazliwe.

Udogodnienia miejskie a atrakcyjnosé rejonu zamieszkania w miescie

Teorie lokalizacji probuja odpowiedziec¢ na pytanie, dlaczego ludzie zamieszkuja wta-
$nie w tej, a nie w wielu innych lokalizacjach. Istnieja tysigce powoddw, dla ktérych okre-
slona lokalizacja w przestrzeni jest przez gospodarstwa domowe oceniana jako atrakcyj-
na. Powody za sprawa ktérych zycie w danym miejscu jest przyjemne, komfortowe lub
tatwe w ekonomii miasta obejmuje sie kategorig udogodnien® (amenities). Udogodnie-
nia sg zatem dobrami, z ktérych cze$é jest dzietami natury (np. krajobraz przyrodniczy,
flora, klimat), a wiekszos¢ stanowi efekt dziatalnosci cztowieka (np. parki, historyczne
budynki, restauracje, teatry, szkoty, infrastruktura sportowa itp.). Warto zauwazyc,
ze udogodnienia réznia sie od débr powszechnie dostepnych przede wszystkim tym,
ze mozna z nich skorzystac tylko w okreslonej lokalizacji. Z tego powodu okresla sie je mia-
nem immobilnych. Przyktadowo nie mozna przenies¢ pieknego widoku na gérski masyw
z jednego miejsca w drugie, poniewaz jest on trwale zwigzany z przestrzenia. Tym
samym jesli gospodarstwo domowe chciatoby skorzysta¢ z udogodnienia, z ktérego
w danej chwili skorzystac nie moze, lub chciatoby zastapic¢ obecnie uzytkowane udo-
godnienie takim, ktére zwiekszytoby jego satysfakcje, konieczna okazataby sie zmiana
lokalizacji na oferujaca pozadane udogodnienia [Diamond, Tolley, 1982, s. 3-9]. Odle-
gtosc, jaka trzeba pokonac, by skorzystac¢ z danego udogodnienia, jest istotna, poniewaz
wiaze sie ona z poniesieniem kosztéw dojazdu, a takze wysitkiem i czasem, ktére nale-
zy temu poswiecic. Zatem im odlegtosc ta staje sie wieksza, tym satysfakcja czerpana
z korzystania z okreslonego udogodnienia maleje. Podsumowujac, zakres i jakos¢ oferty
lokalnych udogodnien sg bodzcem dla gospodarstw domowych do podejmowania decy-
zji o pozostaniu w okreslonej lokalizacji badz decyzji o zmianie tej lokalizacji, majac na
mysli zaréwno cate miasto, jak i jego rejon.

Zrddfo: gpracowanie wlasne.

Gospodarstwa domowe we wspétczesnych miastach stanowig heterogeniczny
(zréznicowany) zbior, a zmiany w ich liczbie i strukturze zachodza w ostatnich de-
kadach bardzo szybko [Tscharaktschiew, Hirte, 2010]. Stad wérdd czynnikow roz-
nicujgcych decyzje lokalizacyjne gospodarstw domowych najczesciej odwotuje sie
do wtasciwosci samych gospodarstw:
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1. Dochéd gospodarstwa domowego.
W zaleznosci od wysokosci swojego dochodu gospodarstwa domowe réz-
nig sie preferencjami lokalizacyjnymi. Wysokos¢ dochodu przektada sie na
wymagania wobec budynku, najblizszej okolicy czy pozadanej odlegtosci do
miejsca pracy.
2. Wielkos¢ i wiek gospodarstwa domowego.
Wybory lokalizacyjne gospodarstw domowych sg wypadkowga preferencji
0so6b, ktore sktadaja sie na dane gospodarstwo. Inne preferencje lokalizacyj-
ne beda miaty rodziny z dzie¢mi, inne pary bezdzietne, a jeszcze inne osoby
mieszkajace samodzielnie (np. mtodzi single lub osoby w podesztym wieku).
W przypadku przedsiebiorstw jako aktoréw ekonomicznej ,gry o miasto” ich
wybory lokalizacyjne mozna rozpatrywaé w kategoriach czynnikéw lokalizacji
dziatalnosci gospodarczej. Dorobek teorii lokalizacji jest bardzo obszerny, a jego
poczatki siegaja potowy XIX wieku. Na przestrzeni lat dostrzegalne jest przy tym
ciggte poszerzanie katalogu czynnikéw decydujacych o lokalizacji przedsiebiorstw
w przestrzeni. W pierwszych teoriach lokalizacji koncentrowano sie przede wszyst-
kim na optymalizacji modeli lokalizacji inwestycji, uwzgledniajacych dos¢ ograni-
czony katalog czynnikéw (dostep do surowcdw naturalnych, rynkéw zbytu, koszty
transportu). Z czasem ten nurt teoretyczny uzupetniano o inne elementy, takie jak:
czynnik aglomeracji i zwigzane z nim efekty zewnetrzne i efekty skali produkgji,
czynnik polityczno-administracyjny itd.
Wszelkie czynnosci podejmowane przez podmioty gospodarujace zachodza
w okreslonym miejscu przestrzeni, a zatem s3 zlokalizowane. Podjecie decyzji o wy-
borze miejsca lokalizacji* stanowi jedng z podstawowych decyzji podejmowanych
przez kazde przedsiebiorstwo w procesie organizacji produkgcji. Pojecie czynnikéw
lokalizacji jako pierwszy wprowadzit do teorii ekonomii A. Weber [1909], wigzac
je z okreslong korzyscig wystepujacg wéweczas, gdy dziatalnos$¢ gospodarcza jest
zlokalizowana w okreslonym punkcie lub obszarze. Dalszy postep badan nad istotg
i ewolucja czynnikéw lokalizacji rozszerzyt ich liste o rynek zbytu oraz baze surow-
coway i energetyczng jako kolejne istotne elementy decydujace o lokalizacji dzia-
talnosci gospodarczej [Godlewska, 2001, s. 14]. Ze wzgledu na wzrost znaczenia
przemystu w gospodarce oraz z powodu rosnacej roli funkcji ekonomicznych pan-
stwa liste czynnikéw lokalizacji uzupetnit takze element strategiczny i polityczny.
Zadecydowat on m.in. o rozmieszczaniu dziatalnosci o znaczeniu militarnym czy tez
o lokalizacji zaktadéw przemystu ciezkiego. Coraz bardziej wszechobecne zain-
teresowanie zagadnieniami z zakresu ekologii oraz rosnacy problem zagrozenia
srodowiska naturalnego uzupetnity katalog czynnikéw lokalizacji o kwestie $ro-
dowiskowe. Dzisiaj teoria lokalizacji dziatalnosci gospodarczej poszerzana jest tez
o czynniki z zakresu takich nauk, jak psychologia czy socjologia, uwzgledniajac np.
problematyke subiektywnego wizerunku danego miejsca z punktu widzenia jego
atrakcyjnosci lokalizacyjnej [Godlewska, 2001, s. 15].

3 Anglosaska literatura postuguje sie pojeciem udogodnien miejskich (urban amenities) juz od lat 30.
XX wieku. Stosunkowo czesto pojecie udogodnien miejskich pojawia sie w literaturze przedmiotu w kon-
tekscie miast poprzemystowych, w ktérych na znaczeniu zyskuje zagadnienie jakosci zycia [zob. Glaeser
et al., 2001]. W jezyku polskim koncepcja udogodnien miejskich nie doczekata sie do tej pory wystar-
czajacego rozgtosu, ktéry doprowadzitby do wypracowania i upowszechnienia polskiego ttumaczenia
tego terminu. Stad autorzy rozdziatu postuguja sie wtasna propozycja. Wczesniejsza literatura polska
z obszaru ekonomii miasta postugiwata sie pojeciami ,urzadzer”, ,obiektéw” oraz ,,ustug” przy omawianiu
podobnych zagadnien.

4Termin ,lokalizacja” pochodzi od tacifiskiego stowa locare - umiescié.
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Badania nad lokalizacja dziatalnosci gospodarczej pozwalaja stwierdzi¢, ze czyn-
niki lokalizacji nie sg ani zbiorem statym, ani zamknietym. Dostrzec mozna ponad-
to, ze obok tradycyjnych i jednoznacznie mierzalnych czynnikéw (tzw. twardych
czynnikéw lokalizacji) znaczenia nabierajg takze czynniki ,miekkie”. Obecnie ta-
kie kryteria, jak dostepnos$¢ surowcéw naturalnych, zasoby kapitatu materialnego,
koszty pracy i transportu, czesto uzupetniane sg lub nawet zastepowane przez takie
czynniki, jak: zasoby naukowe i badawcze miasta, wysoko wykwalifikowana kadra,
profesjonalna administracja publiczna, wysoka jakos$¢ infrastruktury technicznej,
wysoki standard warunkow zycia, obecnosc¢ instytucji wspierania biznesu, wartosci
spoteczne, zasobny rynek konsumencki itd. [por. Grosse, 2002].

Bardzo istotne znaczenie z punktu widzenia atrakcyjnosci inwestycyjnej ma dzi-
siaj szeroko pojete otoczenie dziatalnosci gospodarczej. Obecnosé instytucji i firm

Tabela 4.1. ,,Twarde” i ,,mi¢kkie” czynniki lokalizacji

Obszary JTwarde” czynniki lokalizacji »Miekkie” czynniki lokalizacji
Rynek pracy P podaz pracy P jakosc dziatania administra-
P poziom wynagrodzen cji rynku pracy
P elastycznosé rynkow pracy
P mozliwosci ksztatcenia
pracownikéw
Infrastruktura dziatalnosci » podaz gruntéw »  wizerunek gospodarczy
gospodarczej P podaz powierzchni biuro- miast i regionéw
wej i produkcyjnej P sprawnosc systeméw trans-
P dtugosci gestosé potaczen portowych
transportowych P jakosc przestrzeni publicz-
P poziom wyposazenia nych
W urzadzenia infrastruktury P sprawnosc funkcjonowania
technicznej infrastruktury technicznej
Koszty i korzysci dziatalnosci P> ceny nieruchomosci P réznice w pensjach i upo-
P poziom podatkéw i optat sazeniach miedzy réznymi
P ceny mediéw lokalizacjami
P poziom ulg podatkowych
dla przedsiebiorstw, wiel-
kos¢ wsparcia finansowego
dla dziatalnosci gospo-
darczej
Potozenie miejsca lokalizacji P dostepnosc waznych okre- P> jakos¢ potozenia geogra-
goéw gospodarczych ficznego
i rynkow zbytu P potozenie geopolityczne
Jakos¢ srodowiska P poziomy zanieczyszczerh P> jakosé srodowiska z punktu
elementow srodowiska (po- widzenia zamieszkania
wietrza, wody, gleby itd.) i wypoczynku
P dostepnosc terenéw zielo-
nych i obszaréw chronio-
nych przyrodniczo
i krajobrazowo
P klimat, pogoda
P jakosé wody itp.

Zrddlo: gpracowanie wlasne na podstawie D3iemianowicz, 1997, 5. 18—19.




swiadczacych tzw. ustugi okotobiznesowe zapewnia bowiem mozliwos¢ skorzystania
z ofert konsultantéw oraz dostep do potrzebnych informacji na temat rynkéw czy
technologii. Nie bez znaczenia dla obiegu informacji i motywowania przedsiebiorstw
do dziatania ma sam fakt zgrupowania wielu firm w jednej przestrzeni, generujacy
efekty zewnetrzne i efekt synergii. Kolejnym elementem sprzyjajacym klimatowi
biznesowemu jest obecnos¢ instytucji finansowych, w tym szczegédlnie instytucji
zapewniajacych dostep do kapitatu ryzyka, kluczowej formy finansowania inwesty-
cji innowacyjnych. Wreszcie odpowiednie nastawienie do sfery biznesu wtadz kra-
jowych i samorzadowych, aktywna polityka lokalna wspomagajaca i koordynujaca
funkcjonowanie przedsiebiorstw oraz sprawnos$¢ administracyjna takze stanowia
istotny czynnik lokalizacji.

4.2.2. Ekonomia miasta z perspektywy gtéwnych modeli i koncepcji

Na gruncie nauk ekonomicznych w ciggu ostatnich 200 lat wypracowano sze-
reg teorii i modeli, ktére stuza wyjasnianiu nie tylko proceséw powstawania miast
oraz sit decydujacych o ksztattowaniu sie catych hierarchii osadniczych, lecz takze
proceséw decydujacych o zréznicowaniu sposobdéw zagospodarowania przestrzen-
nego wewnatrz miast. Do najwazniejszych i najbardziej podstawowych koncepcji
zalicza sie:

1. Modele renty gruntowej i budowlanej, wyjasniajace mechanizm réznicowa-
nia wartosci terenéw w miescie oraz przestrzenna alokacje funkcji miejskich
(mieszkan, przemystu, ustug, handlu itd.).

2. Koncepcje bazy ekonomicznej pozwalajacej zidentyfikowaé sektory gospo-
darcze decydujace o rozwoju poszczegdlnych miast oraz klasyfikowac spe-
cjalizacje funkcjonalng osrodkéw miejskich.

3. Modele ksztattowania sie hierarchii przestrzennej i uktadéw osadniczych wy-
jasniajace, dlaczego miasta réznia sie miedzy soba wielkoscia i potencjatem
gospodarczym oraz w jaki sposdb tworzg one uktady osadnicze.

4. Modele polaryzacyjne identyfikujace zaréwno przyczyny, jak i skutki rozwo-
ju miast, ktére dominuja w strukturach osadniczych poszczegélnych krajow,
a takze w skali kontynentu i Swiata.

5. Koncepcje rozwoju endogenicznego wskazujace, jakie wewnetrzne przyczy-
ny moga decydowac o rozwoju miast, ktére dotychczas nie miaty istotnego
znaczenia w hierarchii osadniczej.

Historycznie pierwsza koncepcja ekonomiczna poswigcona sposobom wyjasnia-
nia koncentracji dziatalnosci gospodarczej byto opracowanie niemieckiego ekono-
misty J.H. von Thiinena [1826]. Analizowat on zjawisko réznicowania sie wartosci
terenéw uzytkowanych rolniczo, a zlokalizowanych wokét miasta bedacego rynkiem
zbytu towaréw rolnych. W swych badaniach doszedt do wniosku, Zze na ksztattowa-
nie sie struktury osadniczej wptywaja dwa kluczowe czynniki, tj. odlegtos¢ od rynku
zbytu (determinujaca koszty transportu) oraz urodzajno$é ziemi (przektadajaca sie
na wydajnosc produkcji rolnej). Model ten, badajacy zréznicowanie dochodu i war-
tosci ziemi jako czynnika produkgji (czyli tzw. renty gruntowej), pozwolit wskazac,
ze wartosc terenoéw stanowi wypadkowa gry popytu i podazy na ziemie jako czyn-
nik produkcji. O wielkosci popytu na grunty decyduja przy tym gtéwnie wspomi-
nana odlegto$¢ i urodzajnosé ziemi. Tym samym renta gruntowa (czyli mozliwy do
uzyskania dochéd z ziemi) jest funkcjg odlegtosci dziatki gruntu od miejsca zbytu
wytwarzanych na niej dobr i wydajnosci realizowanej na niej produkcji. W miejscu
gdzie popyt jest najwyzszy, obserwuje sie ich najwyzsze ceny, malejace wraz z odda-
laniem sie od miasta bedacego rynkiem zbytu. Model renty gruntowej wyjasnit w ten

# koncentracja dziatalnosci gospodarczej




sposo6b przyczyny zréznicowania sposobéw wykorzystania gruntéw wedtug zasady,
Ze najdrozsza ziemia zajmowania jest przez rodzaje dziatalnosci rolnej gwarantujace
dochody na tyle wysokie, ze pozwalajg one pokry¢ koszty jej dzierzawy lub zakupu.
Natomiast wraz z oddalaniem sie od rynku zbytu maleja ceny nieruchomosci rolnych
i obserwuje sie coraz mniej dochodowe typy upraw.

Przeniesieniem logiki modelu von Thiinena na warunki miejskie oraz funkcje
mieszkaniowa jest model miasta W. Alonso. Model ten dotyczy odizolowanego
z otoczenia miasta monocentrycznego (tj. posiadajacego tylko jedno centrum) i wy-
jasnia lokalizacje gospodarstw domowych w obrebie miasta. Ttumaczy on, jak ksztat-
tuja sie ceny mieszkan w miescie w zaleznosci od ich dystansu do centrum miasta.
Gospodarstwa domowe stawiane sg w nim przed wyborem, czy wydatkowac wiecej
pieniedzy na mieszkanie, czy na transport, a na podstawie swoich decyzji osiedlajg
sie blizej lub dalej centrum. Mozna sie zatem pokusi¢ o stwierdzenie, ze model mia-
sta monocentrycznego jest niczym innym jak rozszerzeniem tradycyjnego modelu
wyboru konsumenta - znanego z podstaw ekonomii - zastosowanym na potrzeby
wyboru lokalizacji w obrebie miasta [McDonald, 2007].

Z biegiem czasu miasta zaczety sie stawac policentryczne, a ponadto pojawity
sie dowody na to, ze cena mieszkania nie jest zalezna wytacznie od dystansu, jaki
dzieli je od centrum miasta. Stad model miasta monocentrycznego ewoluowat: po-
jawity sie jego modyfikacje odpowiednie dla miast policentrycznych, a w wycenie
mieszkan zaczeto uwzgledniac takze wiele innych zmiennych, dotyczacych cech tak
mieszkania i budynku, jak i ich otoczenia. Model miasta monocentrycznego do dzi$
stanowi podstawe analiz prowadzonych w obszarach ekonomii miasta oraz geografii
ekonomicznej [Arnott, 2012, s. 65-69; Glaeser, 2008, s. 8-10].

Podsumowujac, odkryty przez von Thiinena mechanizm dziatania renty grun-
towej sprawdza sie nie tylko w odniesieniu do terenéw rolnych, lecz réwniez w od-
niesieniu do terendéw miejskich. W tym przypadku rézne rodzaje produkcji rolnej
(i rozne poziomy renty) zastepuje sie przez odpowiednie rodzaje dziatalnosci poza-

Rysunek 4.3. Renta miejska a alokacja gruntéw dla réznych funkcji

# renta gruntowa

# miasto monocentryczne

Zrédto: Claval, 1976, 5. 120.
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rolniczej, tj. przez ustugi, handel, mieszkalnictwo oraz produkcje przemystowa. R6z-
nicowane wartosci ziemi (renty budowlanej) w przestrzeni w warunkach gospodarki
rynkowej polega z jednej strony na tym, Ze najwyzsza wartosc reprezentuja tereny
charakteryzujace sie najwyzszymi korzysciami wynikajacymi z przestrzennej kon-
centracji dziatalnosci gospodarczej oraz ludnosci, natomiast z drugiej strony jest ono
konsekwencja realizowanych funkcji. W rezultacie w obszarach centralnych miast
obserwuje sie najwyzsze wartosci gruntéw, ktére zajmowane s3 przez najbardziej
dochodowe typy dziatalnosci (ustugi, handel towarami ekskluzywnymi, mieszka-

Czynniki warunkujace warto$¢ renty w miescie

Wartos¢ dochodu z gruntéw jako czynnika produkcji warunkowana jest przede

wszystkim przez:

1) Ekonomiczna wydajnosc¢ gruntéw, tj. urodzajnosc (w przypadku wykorzystania na
dziatalnosc rolnicza) oraz mozliwosci intensywnego zagospodarowania gruntu (w
przypadku innych rodzajéw dziatalnosci - handlu, ustug, dziatalnosci przemystowej,
mieszkan dla gospodarstw domowych).

2) Koszty transportu - wysokos¢ renty jest funkcja odlegtosci od miejsc zapew-
niajacych najwyzszy poziom korzysci zewnetrznych. Korzysci te w pierwszej
kolejnosci zapewniaja centra miast ze wzgledu na najlepszy poziom skomuniko-
wania réznymi srodkami transportu, najlepszg dostepnos¢ do miejskich ustug
i infrastruktury czy potencjalnie najwieksza liczbe uzytkownikdw.

Nalezy przy tym pamietac, ze:

» Wartosc terendw w miescie jest przede wszystkim konsekwencja gry popytu
i podazy na miejskie nieruchomosci.

» Ceny nieruchomosci za posrednictwem mechanizmu renty réznicujg sposéb wy-
korzystania terendw na dziatalnos¢ rolnicza (renta rolna) i pozarolnicza (renta
budowlana), tj. ustugi, handel, przemyst oraz mieszkania dla ludnosci.

» Woraz z rozwojem miast renta rolna jest wypierana przez rente budowlana,
a zatem nastepuje coraz intensywniejsze zagospodarowanie na cele budowlane.

» Uzytkownicy miast maja Swiadomos¢, ze wyzsze ceny nieruchomosci uwzgled-
niajag w znacznym stopniu dostepnos¢ do korzysci zewnetrznych generowanych
przez otoczenie gruntow najlepiej zlokalizowanych w miescie (dostepnos¢ do
udogodnien miejskich). Z tego powodu uzytkownicy miast nie analizujg w swoich
decyzjach absolutnych cen nieruchomosci, ale relacje cen, np. odnoszac koszt
wynajmu mieszkania do poziomu wynagrodzenia oferowanego na miejskim
rynku pracy czy tez kosztéw dojazdu do pracy, lub poziom czynszu ptaconego
za lokal handlowy do spodziewanego poziomu dochoddw ze sprzedazy uzyski-
wanych z tytutu dostepnosci do klientéw itp.

Zrddlo: gpracowanie wlasne.

nia dla najbardziej zamoznych grup ludnosci), natomiast wraz z oddalaniem sie od
nich grunty miejskie zajmowane s3 przez tereny przemystowe, mniej dochodowa
dziatalno$¢ handlowo-ustugowa i mniej zamozne gospodarstwa domowe (rys . 4.2).
Podejscie to podkresla powszechnosc dziatania mechanizmu renty i pozwala do-
mniemywac, ze ,gra o przestrzen” miejskg w znacznym stopniu zawsze bedzie sta-
nowi¢ przede wszystkim wypadkowa gry popytu i podazy na grunty i inne rodzaje
nieruchomosci.
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# koncepcja bazy ekonomicznej

# funkcje egzogeniczne i endogeniczne

# teoria osSrodkow centralnych

Waznym dorobkiem ekonomii miasta jest koncepcja bazy ekonomicznej, ktéra
pozwala identyfikowac sektory gospodarki, ktére w najwiekszym stopniu decyduja
o sile gospodarki poszczegdlnych miast i pozwalajg okreslic¢ ich specjalizacje gospo-
darcza. Podejscie to nakazuje wyrdézni¢ w strukturze gospodarczej miast dwa zasad-
nicze sektory: bazowy (zwany baza ekonomiczna regionu) oraz niebazowy [McCann,
2001, s. 139]. Sektor bazowy realizuje tzw. funkcje egzogeniczne, czyli wszystkie
rodzaje dziatalnosci wykonywanych w miescie, ktére stuza zaspokajaniu potrzeb
nie tylko miasta, ale réwniez obszaréw zewnetrznych. Sektor niebazowy realizuje
natomiast funkcje endogeniczne (zwane takze funkcjami obstugi), czyli dziaty gospo-
darki stuzace zaspokojeniu potrzeb wytacznie miejscowej ludnosci, ktére rozwijaja
sie, aby obstugiwac sektory bazowe. Motorem wzrostu gospodarczego pozostaje
jego baza ekonomiczna, czyli te obszary gospodarki, ktére wytwarzajg dobra i ustugi
na rynki ponadregionalne i ponadkrajowe. Wzrost produkcji i sprzedazy realizowa-
nych przez baze ekonomiczna miasta prowadzi przy tym do wzrostu zatrudnienia
i ogélnego dochodu zaréwno w sektorach bazowych, jak i niebazowych [Edwards,
2007,s.170].

Kolejna grupa koncepcji w ramach ekonomii miejskiej to modele ksztattowania
sie hierarchii przestrzennej i uktadéw osadniczych. Pozwalajg one analizowac¢ poten-
cjat gospodarczy miast w odniesieniu do ksztattowania sie catego uktadu osadnicze-
go i zostaty zapoczatkowane pracami W. Christallera, sposréd ktérych najbardziej
znana jest teoria osrodkéw centralnych [Christaller, 1933]. Autor ten udowodnit,
ze o randze kazdego miasta w strukturze osadniczej regionéw i krajéw decyduje
przestrzenny zasieg sprzedazy oferowanych w nim towaréw i ustug, wyznaczony
przez maksymalna odlegtos¢, jaka rozproszona ludnos$é gotowa jest pokonac, aby
naby¢ oferowane w nim dobra i ustugi [Domaniski, 2006, s. 46]. Odlegtosc ta rosnie
wraz z zakresem funkcji petnionych przez dany osrodek w przestrzeni. Odlegtosc ta
postrzegana jest przy tym w sensie ekonomicznym jako pochodna czasu i kosztow
transportu, natomiast ranga osrodka centralnego stanowi wypadkowa liczby jego
ludnosci, rozlegtosci obstugiwanego obszaru oraz zamoznosci jego mieszkancow. In-
nymi stowy, o oferowanym ,asortymencie” réznorodnych korzysci w poszczegdlnych
osrodkach systemu osadniczego decyduja takie czynniki, jak liczba przedsiebiorstw
i gospodarstw domowych oraz wydajnos¢ pracy i kapitatu, bedace w znacznej mie-
rze wypadkowa ich koncentracji przestrzennej. Uktad ten pozwala domniemywag,
ze w warunkach zblizonych do konkurencji doskonatej i relatywnie réwnomiernie
rozwinietej infrastruktury komunikacyjnej (wptywajacej na koszty transportu)
uktady osadnicze wykazuja ,naturalng” tendencje do osiggania réwnowagi poprzez
ksztattowanie sie w nich stosunkowo niewielkiej liczby potozonych w jednakowe;j
od siebie odlegtosci osrodkéw centralnych oraz znacznie wiekszej liczby osrodkow
nizszego rzedu.

Rozwinieciem proponowanej przez Christallera teorii oSrodkéw centralnych jest
tzw. ogolna teoria gospodarki przestrzennej, opracowana przez A. Loscha [Losch,
1940]. W jego modelu przyjmuje sie, ze w procesie produkcji pojawiaja sie korzysci
skali umozliwiajace zwiekszanie zysku z jednostki produkcji. Jednakze sprzedaz po-
wiekszonej produkcji pocigga za soba rosnace koszty transportu. W konsekwencji
przestrzenny uktad produkgji jest rezultatem wzajemnego i jednoczesnego oddzia-
tywania korzysci skali i aglomeracji oraz kosztéw transportu. Innymi stowy, model
Loscha pozwolit na sformalizowang integracje poprzednich podejs¢ i zwrécit uwage
na to, ze w warunkach gospodarki rynkowej system osadniczy miast wykazuje sil-
na tendencje do jednoczesnego rozwoju matej liczby regularnie rozmieszczonych
miast duzych (bedacych osrodkami centralnymi wyzszego rzedu) oraz duzej liczby
matych miejscowosci, ktérych rynki majg zasieg lokalny. Cho¢ wiele wspétczesnych




Rysunek 4.4. System osadniczy w $wietle teotii osrodkéw centralnych

Zrédlo: Christaller, 1933.

uwarunkowan powoduje, ze model ten nie sprawdza sie doskonale w rzeczywistosci,
to jednak pozostaje on wartosciowy poznawczo w tym sensie, ze wyjasnia naturalng
tendencje do tworzenia sie hierarchii osadniczych, w ktérych jednocze$nie musza
wystepowac zaréwno miasta mate, jak i wielkie.

Modele opisujace regularnosci w ksztattowaniu sie hierarchii osadniczej miast
sprawdzaty sie najsilniej w wiekszosci paristw niemal do potowy XX wieku. Jednakze
w latach 60. XX wieku zaczeto dostrzegac, ze na skutek coraz silniejszego oddzia-
tywania korzysci skali i aglomeracji w niektorych tylko osrodkach miejskich tempo
ich rozwoju jest tak silne, ze rozwijaja sie one znacznie szybciej od pozostatych.
Wspdtczesnym tego wymiarem jest proces metropolizacji gospodarki, gdzie bardzo
niewielka liczba osrodkéw miejskich zaczyna dominowac nie tylko pod wzgledem
ludnos$ciowym, ale przede wszystkim z punktu widzenia przejmowania kontroli nad
globalnymi procesami gospodarczymi. Proces ten stat sie podstawa rozwoju modeli
polaryzacyjnych. Odwotuja sie one do pojecia bieguna wzrostu, zaproponowane-
go przez francuskiego ekonomiste F. Perroux, wskazujacego, ze sity rynkowe nie
gwarantuja réwnomiernego wzrostu, gdyz gospodarka wykazuje tendencje do kon-
centracji [Perroux, 1955]. W abstrakcyjnym definiowaniu przestrzeni ekonomicznej
Perroux za biegun wzrostu uznawat nie tyle miasta, ile np. duze przedsiebiorstwo,
kompleks przemystowy, grupe przedsiebiorstw lub gataz przemystu okreslang jako
Lprzemyst wiodacy”, tj. taki, ktory w okreslonym momencie cechuje wyzsza od prze-
cietnej w catej gospodarce stopa wzrostu, pozwalajaca podejmowac w nim szybciej
produkcje na wielka skale oraz koncentrowac w nim kapitat. Poprzez powigzania
z innymi gateziami gospodarki bieguny wzrostu staja sie sitg napedowas jej rozwo-
ju. Wymiar przestrzenny koncepcji biegundw wzrostu nadat J.R. Boudeville, ktory
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wskazat, ze pomimo tego, na co wskazuje Perroux (prezentujacy podejscie sektoro-
we), istniejg bieguny wzrostu posiadajace wymiar $cisle przestrzenny i s regiony
i miasta, ktére w danym momencie cechuje szybsze niz przecietne tempo wzrostu
liczby ludnosci i tempo wzrostu gospodarczego [Boudeville, 1972].

Teoria polaryzacji akcentuje zatem endemicznos¢ zjawiska polegajacego na
niezréwnowazonym przestrzennie charakterze wzrostu i rozwoju gospodarczego.
Wazny wktad w jej rozwiniecie mieli takze ekonomisci G. Myrdal i A.O. Hirschman.
Pierwszy z nich akcentowat, ze o formowaniu sie uktadéw osadniczych decyduja
dwa przeciwstawne efekty: 1) wymywania kapitatu, ludnosci i innych zasobéw do
najbardziej dynamicznie rozwijajacych sie obszaréow (przede wszystkim wielkich
aglomeracji miejskich) (backwash effects) oraz 2) rozprzestrzeniania (spread effects)
procesoéw rozwojowych tychze obszardw w kierunku peryferyjnym. Wedtug pro-
gnoz Myrdala sita efektdw rozprzestrzeniania jest w praktyce gospodarczej zbyt
staba w stosunku do efektéw wymywania i przy braku interwencji sektora publicz-
Nnego w procesy rozwoju przestrzennego najsilniej rozwijajace sie miasta coraz bar-
dziej dominuja nad pozostatymi obszarami. Innymi stowy, proces polaryzacji staje
sie wraz ze wzrostem gospodarczym zjawiskiem nieuniknionym [Myrdal, 1957].
Z kolei Hirschman, w przeciwienstwie do Myrdala, prezentuje pozytywne podejscie
do koncepcji polaryzacji, zaktadajac, ze z czasem efekty rozprzestrzeniania zaczna
dominowac na efektami wymywania jako efekt pojawienie sie dominacji niekorzysci
aglomeracji w biegunach wzrostu oraz dyfuzji kapitatu i technologii do miast i regio-
ndw stabiej rozwinietych [Hirschman, 1957].

Powyzsze rozwazania pozostajg do dzis silnie obecne w dyskusji nad przyczyna-
mi i konsekwencjami zréznicowan przestrzennych rozwoju gospodarczego, nie dajac
jednak jednoznacznej odpowiedzi na pytanie, czy procesy polaryzacji przestrzen-
nej da sie skutecznie zahamowad. Za najbardziej wptywowe w ostatnich latach
uznaje sie prace P. Krugmana - laureata Nagrody Banku Szwecji im. Alfreda Nobla
w dziedzinie ekonomii z 2008 roku. Jego publikacje z poczatku lat 90. XX wieku
[m.in. 19914, 1991b] sg uznawane za umowny poczatek nurtu badawczego zwane-
go Nowg Geografig Ekonomiczng (NGE). Podstawowym celem tej gatezi ekonomii
pozostaje poszukiwanie rownowagi ogélnej w decyzjach lokalizacyjnych przedsie-
biorstw i gospodarstw domowych poprzez jednoczesna analize sit dosrodkowych
i od$rodkowych kierujacych tymi decyzjami. W ogélnym zarysie model Krugmana
zaktada, ze na skutek dziatania wzrastajacych przychodéw oraz w warunkach wyste-

Nieuchronnos¢ proceséw polaryzacji? Przyktad wspotczesnego przemystu muzycznego

Najpopularniejsze gwiazdy muzyki pop odnosity swe sukcesy przede wszystkim za spra-
wa trzech miast: Londynu, Nowego Jorku oraz Los Angeles. W swej analizie P. Adler po-
stuzyt sie danymi na temat wykonawcéw muzycznych, ktérych twérczosé sprzedawata
sie najlepiej pomiedzy rokiem 1950 a 2010. Na tej podstawie zidentyfikowano miejsca:
1) w ktérych ci artysci sie urodzili; 2) gdzie zamieszkali, kiedy ich utwor stat sie przebo-
jem oraz 3) gdzie nagrywano ich albumy. Adler zauwazyt, ze sposréd 258 najpopularniej-
szych artystow muzyki pop w latach 1950-2010 az 13,7% urodzito sie w Nowym Jorku,
6,6% w Londynie, a 2,2% w Los Angeles. Ciekawsze jest jednak to, ze wiecej artystéw
zamieszkiwato te miasta, kiedy ich utwory stawaty sie przebojami: odpowiednio 21,0%
w Nowym Jorku, 22,3% w Londynie oraz 19,8% w Los Angeles [Florida, 2015]. Zatem
miasta te przyciagaty do siebie muzykéw, ktérzy wtasnie w nich rozwijali swoje kariery
i stawali sie gwiazdami na skale swiatowa. Mozna zatem pokusic sie o stwierdzenie,
ze przemyst muzyczny koncentrujacy sie we wskazanych trzech miastach i stwarzajacy
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w nich warunki do rozwoju artystom najprawdopodobniej przyczyniat sie do zaistnienia
efektéw wymywania, poniewaz muzycy decydowali sie na przenosiny do tych miast,
porzucajac swoje rodzinne strony.

Rysunek 4.5. Sciezki karier 258 najwiekszych gwiazd muzyki pop w latach 1950-2010

Zridto: Opracowanie wlasne na podstawie Florida, 2015.

powania dodatnich i istotnych kosztéw transportu producenci lokalizuja sie blisko
siebie (dochodzi do aglomeracji). Z drugiej strony przy jednoczesnej niemobilnosci
niektorych zasobdéw (gruntdw oraz czesciowo takze pracy) koszty transportu dziata-
ja jako sita od$rodkowa - przeciwdziatajgca procesom aglomeracji [Domaniski, 2010,
s.43]. Napiecie miedzy tymi dwiema sitami (gdzie nawet drobna zmiana parametréw
analizowanego przez Krugmana modelu moze decydowaé w réznym czasie zamien-
nie o przewadze sit aglomeracyjnych badz réwnie dobrze o przewadze sit dosrod-
kowych) ksztattuje ewolucje przestrzennej struktury gospodarki. Co istotne, model
NGE wskazuje, ze systemy osadnicze w rzeczywistosci nie dgza do réwnowagi, ale
ulegaja ciggtym zmianom na skutek dynamicznie zmieniajacych sie sit sprzyjajacych
zaréwno koncentracji, jak i dekoncentracji gospodarki [Sokotowicz, 2015].
Ostatnia wazna grupa koncepcji przydatnych na gruncie ekonomii miasta odwo-
tuje sie do pojecia rozwoju endogenicznego. Rozwineta sie ona na gruncie zasadniczej
zmiany sposobu myslenia o procesach rozwoju lokalnego i regionalnego, ktora zostata
zapoczatkowana w latach 70. XX wieku. Okazato sie, ze dotychczasowe teorie w spo-
séb niewystarczajacy wyjasniaty zjawiska zachodzace w przestrzeni przede wszystkim
dlatego, ze miaty charakter uniwersalny, podczas gdy zaczeto dostrzegac, ze o sukce-
sie gospodarczym wielu miast i regionéw decyduje rowniez ich wewnetrzny, specy-
ficzny potencjat. Odnotowano tym samym luke w badaniach nad procesami rozwoju
lokalnego i regionalnego, ktdra poza prawami uniwersalnymi identyfikowac powinna
takze czynniki réznicujace jednostki osadnicze. W tym kontekscie ekonomisci zaczeli
poszukiwac przyczyn nowych czynnikéw rozwoju miast i regionéw o charakterze od-
dolnym (endogenicznym), czyli zaleznym od wewnetrznych uwarunkowan spotecz-
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no-gospodarczych. W ramach koncepcji rozwoju endogenicznego, w odrdznieniu od
wczesniej omawianych modeli, nie wypracowano jednolitego aparatu pojeciowego
i badawczego. W konsekwencji podejscie to pozostaje konglomeratem réznych po-
dejs¢, wsrdd ktérych da sie jednak wyrdznié nastepujace wspdlne zatozenia:

» Kazde miastoiregion stanowig specyficzne uktady przestrzenne, z wtasna hi-
storig, mieszkaricami, ich kompetencjami i relacjami spotecznymi - tym samym
rozwdj tych obszaréw wynika nie tylko z praw uniwersalnych, ale takze z ich
wewnetrznej dynamiki.

» Powyzsze uwarunkowania nakazuja poszukiwaé wewnetrznych zrédet kon-
kurencyjnosci, opartych na specyficznych zasobach materialnych i niemate-
rialnych.

» Do najwazniejszych czynnikéw rozwojowych miast nalezy zaliczy¢ kapitat
ludzki i kapitat spoteczny oraz jakos¢ funkcjonowania instytucji - dlatego
trzeba potozy¢ duzy nacisk na edukacje mieszkancéw i budowanie zaufania
spotecznego oraz sieci relacji gospodarczych, jak réwniez rozwoj partycypacji
i dialogu jako metody rzadzenia oraz silnego zaangazowania partneréw z sekto-
ra przedsiebiorstw oraz sektora obywatelskiego w planowanie rozwoju miast.

» O zdolnosci miast do konkurowania decyduje nie tylko ich wewnetrzny po-
tencjat (specjalizacja w nowoczesnych sektorach gospodarki, kreatywnosé
mieszkancow), lecz takze otwartos$c na otoczenie krajowe i miedzynarodowe
(jako Zrédto nowych pomystéw oraz rynek zbytu) i zdolnos$é dostosowania sie
do zmieniajacych sie uwarunkowan zewnetrznych (miasta kreatywne powinny
by¢ jednoczesnie miastami inteligentnymi i uczacymi sie).

Wazne jest przy tym, aby rozwéj gospodarczy kraju stanowit wypadkowa rozwoju
miast i regiondw, w odréznieniu od okresu minionego, w ktorym postrzegany byt on
jako pochodna wysokiej dynamiki wzrostu gospodarczego panstwa [Pietrzyk, 2001,
s. 18]. Rozwaj koncepcji rozwoju endogenicznego wsrdd naukowcdw skutkuje
tez przeobrazeniami w domenie polityki rozwoju miast i regionéw. We wczesniej-
szych okresach programowania stosowano ten sam model polityki regionalnej dla
wszystkich, nieuwzgledniajacy specyficznych uwarunkowan terytorialnych [Rodri-
guez-Pose, 2010]. Wynikato to z przekonania, ze dajace sie replikowaé w réznych
lokalizacjach odgorne narzedzia w zakresie rozwoju infrastruktury, edukacji czy
polityki przemystowej wystarcza do wspierania wzrostu gospodarczego i elimino-
wania dysproporcji rozwojowych, i nie muszg uwzgledniac lokalnego kontekstu in-
stytucjonalnego [Pike, Rodriguez-Pose, 2006]. Od trzydziestu lat natomiast postu-
luje sie nacisk na decentralizacje wtadzy i przekazanie istotnej autonomii decyzyjnej
wtadzom samorzadowym i obywatelom w systemie rzadzenia w celu eksponowania
indywidualnych dla poszczegolnych jednostek terytorialnych czynnikéw sukcesu
W rozwoju spotecznym i gospodarczym.

4.3. Sektor publiczny w ekonomii miasta

W gospodarce rynkowej miasta stanowia z jednej strony efekt proceséw go-
spodarczych opartych na wyborach lokalizacyjnych przedsiebiorstw i gospodarstw
domowych, jednak z drugiej strony sg one przestrzeniami, w ktérych najostrzej
uwidaczniaja sie niedoskonatosci rynku. Ze wzgledu na istotng koncentracje
w przestrzeni wielu uzytkownikéw miast pojawia sie m.in. ryzyko tzw. pokusy nad-
uzycia (moral hazard), czyli zachowan oportunistycznych, ktére wptywaja negatyw-
nie na poziom uzytecznosci innych aktoréw ekonomicznych. Stanowi to przestanke
dla tworzenia systemu instytucjonalno-prawnego (ograniczajacego naduzycia na
miejskich rynkach pracy, nieruchomosci czy tez w transporcie zbiorowym), ktéry
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Tabela 4.2. Podstawowe modele ekonomiczne wykorzystywane w ekonomii miasta

» Denis Maillat

» Philip McCann
» Richard Florida
» Charles Landry

stek osadniczych

Koncepcja Okres Kluczowi Czynniki wyjasniane Czynniki wyjasniajace
powstania przedstawiciele
Modele Lata 20. » Johann H. » wartosc renty grun- » odlegtosc od miejsc
renty XIX wieku von Thiinen towej (dochodow 0 najwyzszej uzytecz-
gruntowe;j (renesans » William Alonso z gruntu) nosci (np. od centrum
i budow- mysli » wartosé terenéw miasta)
lanej w latach 60. W miescie » koszty transportu
XX wieku) » rodzaje dziatalnosci » urodzajno$é gruntow
gospodarczej oraz mozliwosci ich
w przestrzeni intensywnego zabudo-
i sposéb ich roz- wania
mieszczenia » dochodowos¢ poszcze-
golnych rozdziatéw dzia-
talnosci gospodarczej
Koncepcja Lata 40.i 50. » Werner Sombart » sektory gospodarki » podziat na podstawowe
bazy ekono- | XX wieku » Richard B. Andrews bedace sita nape- sektory gospodarki
micznej » John M. Keynes dowa rozwoju miast (baze ekonomiczna) oraz
na sektory wspoma-
gajace
Modele Lata 30. » Walter Christaller » struktura hierarchii » zasieg rynkow zbytu na
ksztatto- XX wieku » August Lésch osadniczej miast dobra i ustugi oferowa-
wania sie » ranga poszczegol- ne w miastach
hierarchii nych miast w struk- » wielkos$¢ miast mierzona
przestrzen- turze osadniczej liczbg mieszkancow
nej » odlegtos¢ miedzy mia-
i uktadow stami
osadniczych
Modele Lata 60.i 70. » Francois Perroux » struktura hierarchii » wielkos¢ miasta mierzo-
polaryza- XX wieku » Jacques R. Boudeville osadniczej miast na liczba mieszkancow
cyjne (renesans » Gunnar Myrdal » napiecie miedzy » sita korzysci skali
mysli » Albert O. Hirschman sitami sprzyjajacymi i korzysci aglomeracji
w latach » Paul Krugman polaryzacji (rozwoj » koszty transportu
90. XX wieku) najwiekszych miast » polityka rozwoju miast
jako biegunéw
wzrostu) a sitami
prowadzacymi do
rozprzestrzeniania
rozwoju z wielkich
miast do peryferii
Koncepcje Lata 80. » John R. Friedmann » czynniki konkuren- » specyficzne zasoby ma-
rozwoju i90. XX » Giacomo Becattini cyjnosci miast terialne i niematerialne
endogenicz- | wiekuoraz » Philippe Aydalot » przyczyny réznic » jakosc¢ kapitatu ludz-
nego poczatek XXI » Allen J. Scott w specyficznych kiego
wieku » Michael Storper uwarunkowaniach » poziom zaufania i kapi-
» Ann Saxenian rozwojowych jedno- tatu spotecznego

» jakosc¢ lokalnych insty-
tucji formalnych i niefor-
malnych

Zrodto: opracowanie wilasne.
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ma na celu zapewnienie racjonalnej gospodarki i efektywnej alokacji praw wtasno-
$ci w przestrzeni. Ponadto w spotecznosciach miejskich sitg rzeczy pojawiac sie
beda rozbieznosci miedzy interesami pojedynczych przedsiebiorstw i osob a sze-
roko rozumianym dobrem spotecznym. Czesto krotkookresowe cele mieszkancéw
i przedsiebiorcow oraz matych grup intereséw nie beda spéjne z celami dtugookre-
sowymi rozwoju miasta. Stad zapewnienie strategicznych celéw rozwoju (poprzez
planowanie strategiczne) takze przypisuje sie domenie publicznej w miescie, repre-
zentowanej przede wszystkim przez wtadze samorzadowe. Te ostatnie pozostajg
ponadto odpowiedzialne za koordynacje dziatan réznorodnych uzytkownikéw miast
oraz mediacje w przypadku nieuniknionych w miastach konfliktéw przestrzennych.
W ekonomii miasta funkcjonowanie sektora publicznego w miescie uzasadnia sie
faktem wystepowania débr publicznych, efektéw zewnetrznych oraz monopolu na-
turalnego [Glaeser, 2008, s. 28].

4.3.1. Dobra publiczne

W modelu konkurencji doskonatej zaktada sie, ze wszystkie dobra na rynku sg
wytacznie dobrami prywatnymi. Innymi stowy, z débr korzystaja wytacznie ich wta-
sciciele. Dobrami prywatnymi sa zatem domy i mieszkania, ubrania lub urzadzenia
elektroniczne. W rzeczywistosci poza dobrami prywatnymi istnieje szereg débr
publicznych, ktére mozna opisa¢ dwoma podstawowymi cechami: 1) nie istnieje
mozliwo$¢ wytaczenia kogokolwiek z ich konsumpcji; 2) nie zachodzi konkurencja
w konsumpcji tego dobra.

Zaktadajac, ze nikogo nie mozna wytaczy¢ z konsumpcji dobra publicznego, po-
jawia sie sytuacja, kiedy kazdy - nie tylko wtasciciele - jest dopuszczony do korzy-
stania z tego dobra (np. kazdemu obywatelowi przystuguje prawo do skorzystania
z pomocy policji lub strazy miejskiej). Z kolei brak konkurencji w konsumpcji dobra
publicznego oznacza, ze kazda kolejna osoba korzystajaca z tego dobra nie umniej-
sza jego ilosci, ktorg konsumowacé moze nastepna osoba (przyktadem moze by¢ tutaj
piekny widok - gdy jedna osoba sie nim zachwyca, nie przeszkadza to kolejnej osobie
w jego podziwianiu).

Okazuje sie jednak, ze istnieje ograniczona ilo$¢ czystych débr publicznych,
poniewaz pomiedzy dobrami publicznymi i prywatnymi istnieja jeszcze tzw. dobra
mieszane, za ktdre uwaza sie dobra klubowe i wspdlne zasoby [Zaucha, 2010b,
s. 40-43]. Dobrami klubowymi s3 te dobra, ktére moga by¢ jednoczesnie konsu-
mowane przez wiele oséb bez uszczerbku dla ilosci tego dobra dostepnej dla pozo-
statych, a jednoczes$nie konsumpcja tego dobra jest ograniczona dla pewnej czesci
spoteczenstwa (np. szkota, z ktérej moga korzystac bez wyjatku wszystkie kolejne
pokolenia dzieci, cho¢ szkota nie jest dobrem konsumowanym bezposrednio przez
liczng spotecznos¢ dorostych). Z kolei wspdlne zasoby sg takimi dobrami, o ktére
ludzie ze soba konkuruja, a jednoczesnie nikogo z ich konsumpcji wykluczy¢ nie
mozna. Oznacza to, Ze zbyt duza liczba oséb, ktére chciatyby skorzystac ze wspol-
nych zasobow, moze by¢ zgubna dla mozliwosci odtworzenia takiego dobra. Zjawi-
sko to czesto obserwujemy w przypadku wykorzystywania zasobéw naturalnych,
np. nadmierne wykorzystywanie towisk moze skutkowac ich szybkim wyczerpaniem
[Ostrom, 1990].

Warto zauwazyé, ze zaséb débr publicznych i débr mieszanych jest rézny
w zaleznosci od lokalizacji w przestrzeni, poniewaz znaczna czes$¢ dobr publicznych
jest trwale zwigzana z okreslonym miejscem w przestrzeni. Dobra publiczne i do-
bra mieszane stanowia zatem cze$¢ oferty udogodnien miejskich. Przyktadowo nie
kazdy rejon miasta jest wyposazony w publiczny park. A zatem jezeli gospodarstwo
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domowe, ktére zamieszkuje taki rejon, chciatoby spedzi¢ czas wolny wtasnie w par-
ku, bytoby zmuszone pokona¢ odpowiednig odlegtos¢, aby sie do niego dostac. Ko-
niecznos¢ pokonania odlegtosci wigze sie m.in. z ponoszeniem kosztéw (np. zakupu
biletu tramwajowego). Poniewaz nie wszystkie gospodarstwa domowe moga sobie
pozwoli¢ na ponoszenie takich kosztéw, immobilnosé débr w przestrzeni moze sta-
nowic dla nich istotng bariere na drodze do zaspokajania ich potrzeb i uzyskiwania
satysfakgcji. Jest to jeden z powoddw, dla ktérych istnieje planowanie przestrzenne
jako aktywnos$¢ wtadz lokalnych: jego zadaniem jest m.in. swoiste ,przyblizanie”
immobilnych débr do tych, ktérzy ich potrzebuja, poprzez minimalizacje kosztow
docierania do tychze débr [Klaassen, 1988, s. 187-189].

Tabela 4.3. Podziat d6br ze wzgledu na konkurencyjno$é w konsumpcji oraz wylacznosé

z konsumpcji

MOZLIWOSC WYKLUCZENIA Z KONSUMPCJI
TAK NIE

DOBRA PRYWATNE DOBRA MIESZANE:
Przyktady: dobra nabywane WSPOLNE ZASOBY
w sklepach osiedlowych Przyktady: park miejski,

TAK i centrach handlowych, kawa ustugi transportu zbiorowego.

- wypita w kawiarni, samochody
KONKURENCYJNOSC 0s0bowe.
W KONSUMPCJI

DOBRA MIESZANE: DOBRA PUBLICZNE

NIE DOBRA KLUBOWE Przyktady: o$wietlenie ulic,
Przyktady: kina, szkoty, baseny. bezpieczenistwo w miescie.

Zrddlo: gpracowanie wlasne na podstawie Brown, Jackson, 1990.

4.3.2. Efekty zewnetrzne

Cho¢ w modelu konkurencji doskonatej twierdzono, Zze otoczenie nie oddziatuje
na jednostke, zaczeto podwazac to zatozenie. W rezultacie do teorii ekonomii wpro-
wadzono pojecie efektéw zewnetrznych, bedacych skutkami dziatan pojedynczych
podmiotow, wptywajacymi na poziom uzytecznosci pozostatych jednostek, ktore
to jednostki nie maja jednak bezposredniego wptywu ani na site, ani na kierunek
tych oddziatywan. Zainteresowanie efektami zewnetrznymi znalazto podatny grunt
w obszarze ekonomii miasta za sprawg tego, ze miasta stanowig silng koncentracje
ludnosci, zabudowy i dziatalnosci gospodarczej. Z tego powodu miasta w ujeciu eko-
nomicznym analizowane s3 jako Zrédta korzysci wynikajacych z ich rozwoju (m.in.
tatwos¢ dostepu do débr i ustug, do pracownikéw, do ustug publicznych swiadczo-
nych w miescie, do dobrodziejstw rozwinietych i szerokich rynkoéw pracy) oraz jako
Zrédta zjawisk niekorzystnych (m.in. zattoczenia komunikacyjnego, zanieczyszczenia
$rodowiska, zagrozenia przestepczoscia).

Dzi$ wiadomo juz, ze otoczenie moze oddziatywac pozytywnie na jednostke, co
skutkuje tzw. pozytywnymi efektami zewnetrznymi (korzy$ciami zewnetrznymi,
ktérych odmiang s opisywane wczesniej korzysci aglomeracji). Przyktadowo sku-
pienie na jednej ulicy duzej liczby sklepéw z tym samym asortymentem powoduje,
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# pozytywne efekty zewnetrzne

# negatywne efekty zewnetrzne

ze ulicata staje sie rozpoznawalna dla klientéw poszukujacych konkretnych towaréw.
W tej sytuacji kolejnym sklepikarzom moze sie optacac lokalizowanie swojego biz-
nesu na tej samej ulicy - nawet pomimo wyzszych czynszéw i konkurencji ze strony
innych sklepéw oferujacych podobne towary - poniewaz w ten sposéb sklepikarze
ci zapewniaja sobie dostep do potencjalnie wiekszej liczby klientéw, ktérzy kojarza
te ulice z okreslonym rodzajem asortymentu. Przyktadem korzysci zewnetrznych
w mieszkalnictwie moze by¢ z kolei gotowos$¢ do ptacenia wyzszych czynszéw w re-
jonach miasta o lepszej ofercie udogodnien, gdzie dzieki podejmowanym wczesniej
przez inne podmioty inwestycjom sg one bardzo dobrze skomunikowane, oferujg
dostep do szkét, przedszkoli, sklepéw, podstawowych ustug lub terendw zielonych.

Oddziatywanie otoczenia na jednostke moze miec takze charakter negatywny,
co skutkuje negatywnymi efektami zewnetrznymi (niekorzysciami zewnetrznymi,
niekorzysciami aglomeracji). Mozna tu postuzy¢ sie przyktadem ruchu samochodo-
wego. W miare jak liczba uzytkownikéw samochoddw na drogach rosnie, w miescie
moze pojawic sie zjawisko tzw. kongestii (zattoczenia, zakorkowania), poniewaz kaz-
dy kolejny kierowca samochodu, ktéry bedzie chciat przejechac okreslona droga,
bedzie umniejszat jej przejezdnos¢ dla pozostatych kierowcow. Kierowcy nie maja
zatem bezposredniego wptywu na poziom tego zattoczenia (nie decydujg o tym,
ilu innych kierowcow wyjedzie danego dnia na drogi), a jednak ponosz3 jego kon-
sekwencje, spedzajac coraz wiecej czasu w korkach ulicznych. Innym przyktadem
niekorzysci zewnetrznych zwigzanych z ruchem ulicznym jest emisja zanieczysz-
czen przez samochody. Wysokie natezenie ruchu samochodéw powoduje wyzsze
zanieczyszczenie powietrza w danym rejonie miasta, co negatywnie oddziatuje na
mieszkancéw tego rejonu.

Efekty zewnetrze moga powstawacé w dwojaki sposdb. Po pierwsze, mogg one
stanowi¢ niezamierzony efekt dziatania poszczegdlnych podmiotéw (np. celem
wspomnianych kierowcow nie jest zanieczyszczanie powietrza - powstaje ono
wskutek ich checi przemieszczania sie samochodem). W drugiej sytuacji efekty ze-
whnetrzne tworzy sie celowo (np. wtadze miasta moga prowadzic polityke przyciaga-
nia sklepéw operujacych w okreslonej branzy na dang ulice, aby jg ozywic).

Wskazuje sig, ze o ile w polityce prowadzonej na szczeblu krajowym negatywne
efekty zewnetrzne czesciej minimalizuje sie poprzez naktadanie optat (np. handel
prawami do emisji dwutlenku wegla), na poziomie lokalnym czesciej niekorzysci te
poddaje sie regulacji niz opodatkowaniu [Arnott, 2012, s. 70]. Przyktadem niech
bedzie wyznaczanie lokalizacji najbardziej uciazliwych zaktadéw przemystowych
(np. za sprawa zanieczyszczenia hatasem) z dala od zabudowan mieszkalnych. Nie
oznacza to, ze wtadze miasta ograniczaja sie wytacznie do dziatan z zakresu regu-
lacji i nie stosujg opodatkowania w celu minimalizacji niekorzysci zewnetrznych
- np. wtadze wielu miast naktadaja na uzytkownikéw samochodéw dodatkowe opta-
ty za wjazd do centrum, co ogranicza w nich kongestie.

Wystepowanie efektéw zewnetrznych uzasadnia prowadzenie polityki wtadz
miejskich. Jak wskazano wczesniej, ekonomiczny punkt widzenia zaktada, ze kazdy
powinien mie¢ mozliwos¢é swobodnego wyboru miejsca zamieszkania. Nalezy jednak
zwréci¢ uwage na sytuacje, w ktérej indywidualne dazenia ludzi do osiagania wta-
snej satysfakcji w zakresie miejsca zamieszkania moga skutkowac niekorzysciami ze-
wnetrznymi dla pozostatej czesci lokalnej spotecznosci. Przyktadowo gospodarstwo
domowe, ktére postanowi zamieszkac z dala od uzbrojonych terenéw miejskich,
w ktére juz zainwestowano, narazi w ten sposéb samorzad miejski na relatywnie wy-
sokie wydatki, ktére musiatyby zostac poniesione, aby zapewnic¢ temu gospodarstwu
dostep do podstawowej infrastruktury, takiej jak wodociag, kanalizacja, gazociag czy
sie¢ elektroenergetyczna. Stad miasta w drodze planowania przestrzennego decy-
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duja sie regulowac rozmiar obszaru, na ktéorym dozwolone jest wznoszenie nowej
zabudowy, co chroni je przed nadmiernymi kosztami funkcjonowania, ktérymi obar-
czona bytaby cata spotecznos¢ miejska.

Efekty zewnetrzne jako jedna z podstawowych kategorii ekonomicznych w miescie

Istotng cechq efektow zewnetrznych — zarowno w produkcji, jak i w konsumpcji — jest fakt,
Ze sq to dobra, ktore interesujq ludzi (ktorzy albo chcq miec dostep do korzysci, albo chcg
unika¢ niekorzysci), ale nie sq sprzedawane na rynku. Dlatego alokacja tych dobr nie moze
by¢ efektywna z ekonomicznego punktu widzenia [Varian, 2001, s. 574].

Rodzaje korzysci zewnetrznych, ktore wynikajq bezposrednio z funkcjonowania
w miescie, nazywa si¢ odpowiednio korzysciami i niekorzysciami aglomeracji. W pierwszym
ujeciu miasta sprzyjajq innowacji, efektywnosci produkcji, rozwojowi handlu i tym samym
pozwalajq podwyzszaé jakosc Zycia. W ujeciu drugim miasta sq hatasliwe, zanieczyszczone
i zattoczone. Jednak mimo wszystko wigkszoS¢ przedsiebiorstw i gospodarstw domowych wy-
kazuje sie sktonnoscig do dzialania i Zycia w miastach, bowiem koszty (takze zewnetrzne)
z tym zwiqgzane sq z nadwyzkq rekompensowane przez korzysci [O’Sullivan, 2007, s. 1].

4.3.3. Monopol naturalny

Wydawac by sie mogto, ze w kazdym przypadku powinno istnie¢ wystarcza-
jaco wiele przedsiebiorstw konkurujacych ze sobg o dostarczanie konsumentom
okreslonego dobra lub ustugi, aby w rezultacie zadne z nich nie mogto samodzielnie
ksztattowac sytuacji na rynku. Warto jednak zauwazyé, ze istniejg takze takie uwa-
runkowania, w ktérych uzasadnione jest istnienie tylko jednego podmiotu dostar-
czajacego dane dobro lub ustuge. Zjawisko to okresla sie mianem monopolu natural-
nego, ktéry jest uzasadniony przede wszystkim wystepowaniem znacznych korzysci
skali, co oznacza, ze koszt jednostkowy wytworzenia dobra lub ustugi spada wraz ze
wzrostem produkgcji. Innymi stowy, aby taki podmiot mégt funkcjonowaé, konieczne
jest istnienie wystarczajgco duzej liczby konsumentéw (bedacych odbiorcami débr
lub ustug tego podmiotu) oraz poniesienie duzych naktadéw inwestycyjnych juz
W momencie rozpoczynania dziatalnosci. Przypadek monopolu naturalnego wiagze
sie réwniez z sytuacja, kiedy proces technologiczny nie moze by¢ podzielony miedzy
kilka innych podmiotéw oraz wtedy, kiedy biezgca dziatalnos¢ cechuje sie wysokimi
kosztami statymi. Przyktadowo z sytuacjg monopolu naturalnego w miescie mozna
sie spotkacé w przypadku przedsiebiorstw z obszaru gospodarki wodno-$ciekowe;j.
Zazwyczaj na miejskim rynku istnieje tylko jedno przedsiebiorstwo odpowiedzialne
za wodociagi i kanalizacje - tworzenie drugiego podmiotu o tym samym zakresie
zadan bytoby utrudnione ze wzgledu na niepodzielno$¢ wymaganej infrastruktury,
a jej dublowanie nie znajdowatoby uzasadnienia ekonomicznego. Podsumowujac,
monopol naturalny wystepuje w sytuacji, kiedy wzgledy techniczne, ekonomiczne
lub organizacyjne nie uzasadniajg prowadzenia danej dziatalnosci przez wiecej niz
jeden podmiot gospodarczy.

# monopol naturalny
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# kapitat ludzki  # kapitat intelektualny

# potencjat Srodowisk

# kapitat relacji wewnetrznych i zewnetrznych

5.1. 0 kapitale intelektualnym miasta

Miasta tworzg ludzie. To oni decyduja zaréwno o ich wartosciach materialnych,
jak i historycznych czy kulturowych. Cztowiek stanowi najwazniejszy czynnik roz-
woju miast - z jednej strony sam staje sie ich wartoscia, z drugiej zas tworzy nowe
wartosci i zasoby, takze te szczegdlnie istotne w gospodarce opartej na wiedzy
- o charakterze niematerialnym. Pojeciem, ktdre prébuje te wartosci niematerialne
identyfikowac i systematyzowad, jest ,kapitat intelektualny”. Kapitat intelektualny
to niematerialne aktywa mieszkancow, przedsiebiorstw, sSrodowisk nauki, kultury,
instytucji, w tym wtadz miasta i medidw, ktére odpowiednio wykorzystane moga
by¢ Zrédtem obecnego i przysztego dobrostanu miasta [Ernst and Young, 2008,
s. 7]. Kapitat intelektualny analizowany w kontekscie rozwazan o rozwoju miast
jest pojeciem stosunkowo nowym - w rezultacie napotykamy na réznorodnosc jego
definicji. Niemniej w kazdej definicji kluczowym jego elementem jest kapitat ludzki.

M.S. Malone (twdrca omawianego pojecia na gruncie przedsiebiorstw) do ka-
pitatu intelektualnego regionu zaliczyt: kapitat ludzki, kapitat spoteczny, kapitat
strukturalny i kapitat relacji [Edvinsson, Malone, 2001, s. 16]. Kapitat ludzki zi-
dentyfikowano poprzez wyrdznienie jego elementéw, takich jak: rozwaj i edukacja,
mobilno$¢ (przestrzenna, zawodowa i spoteczna), jakos¢ zycia i kultura. Kapitat spo-
teczny zdefiniowano przez pryzmat swiadomosci zjawiska globalizacji, otwartosci
spoteczenstwa, poczucia przynaleznosci i zaangazowania oraz przedsiebiorczosci
i samozatrudnienia w regionie. Pojecie kapitatu strukturalnego utozsamiono
z wptywem szeroko rozumianej infrastruktury oraz proceséw regionalnych na
uwalnianie potencjatu ludzkiego w regionie. W zwigzku z tym analizie poddano
takie obszary, jak: edukacja, ekonomia i zarzadzanie, innowacyjnos¢, procesy ad-
ministracyjne, infrastruktura regionalna oraz spoteczenstwo informacyjne (zob.
EkoMiasto#Spoteczenstwo, rozdziat Spoteczeristwo informacyjne w miescie). Natomiast
kapitat relacji zdefiniowano jako jakos$¢ relacji podmiotéw regionalnych (przede
wszystkim przedsiebiorstw) z szeroko pojetym otoczeniem (inne firmy w regionie,
kraju i na $wiecie) [Wodecki, 2007, s. 18-21].

Zblizona definicje kapitatu intelektualnego przyjat Zesp6t Doradcéw Strate-
gicznych Prezesa Rady Ministréw w przygotowanym w 2008 roku Raporcie o kapi-
tale intelektualnym Polski [2008] - w tym podejsciu na kapitat intelektualny sktadaty
sie: kapitat ludzki, kapitat spoteczny, kapitat relacyjny i strukturalny.

Jedynie w raporcie Ernst and Young opisujacym metodologie badania kapi-
tatu intelektualnego miast w Polsce zaproponowano nieco odmienng koncepcje,
cho¢ w gruncie rzeczy doktadnie poréwnujac te metode do wyzej wskazanych,
w definicjach tych kategorii mozna odnalez¢ wiecej zbieznosci niz réznic. Miano-
wicie do komponentéw kapitatu intelektualnego miast zaliczono [Ernst and Young,
2008, s.7]:

» potencjat srodowisk - potencjat zgromadzony u wszystkich interesariuszy
wyrazajacy sie w ich wyksztatceniu, doswiadczeniu zyciowym, postawach,
umiejetnosciach mogacych stuzy¢ poprawie aktualnego i przysztego dobro-
bytu spotecznego miasta;

» kapitat relacji wewnetrznych pomiedzy interesariuszami - potencjat roz-
woju miasta wynikajacy ze wspdtpracy interesariuszy, zdolnosci budowania
relacji wygrany-wygrany, wzajemnego wspierania sie w procesie osiggania
zaktadanych celéw;

» kapitat relacji zewnetrznych - potencjat rozwoju miasta wynikajacy z wi-
zerunku miasta, z poziomu wspdtpracy i integracji miasta i jego Srodowisk
z zewnetrznymi interesariuszami w kraju i za granica.
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5.2. Wiedza - czynnik konkurencyjnosci miasta
5.2.1. Rodzaje wiedzy. Wiedza jako czynnik rozwoju

W Gospodarce Opartej na Wiedzy (GOW) zmienita sie hierarchia czynnikéw
produkgji. Czynniki materialne, takie jak ziemia, praca i kapitat finansowy, nadal po-
zostajg wartosciami niezbednymi do osiggania dobrobytu, jednak zwiekszanie pro-
duktywnosci, efektywnosci czy poziomu innowacyjnosci zalezy przede wszystkim
od czynnikéw niematerialnych. Podkresla sie, ze podstawowymi filarami GOW sa
wiedza i system elementéw odpowiedzialnych za jej produkcje, dyfuzje, absorpcje
i przetwarzanie, czyli: kapitat ludzki, kapitat spoteczny i infrastruktura informatyczna.

Wiedza jako czynnik produkcji rozumiana jest jednoczesnie jako zaséb oraz zdol-
nos¢. Wiedza z jednej strony jest to zbiér informacji, danych, przekonan, doswiad-
czen, pogladdw, czasami zwyczajéw i dogmatdw, ktére majg wartosé poznawcza lub
praktyczna. Z drugiej strony wiedza to jednoczes$nie zdolnosc taczenia tych elemen-
téw, wyciggania wnioskéw, kreowania nowych wartosci.

Tabela 5.1. Rodzaje wiedzy

Kryterium Rodzaje wiedzy

Dostepnosci wiedza artykutowana (powszechnie wiedza nieartykutowana
dostepna)

Zakresu wiedza skodyfikowana o uniwersalnym wiedza skodyfikowana o charak-
charakterze terze lokalnym

Whtasnosci wiedza prywatna wiedza publiczna

Materializacji wiedza uprzedmiotowiona wiedza nieuprzedmiotowiona

Sposobu kodyfikacji wiedza jawna wiedza cicha/milczaca/ukryta

(tacit knowledge)

tatwosci dyfuzji wiedza ,lepka” wiedza ,wyciekajaca”

Specyficznosci wiedza o charakterze unikalnym wiedza o charakterze
powszechnym

Wartosci rynkowej wiedza o charakterze komercyjnym wiedza o charakterze niekomer-
cyjnym

Specjalizacji wiedza fachowa (specjalistyczna) wiedza o charakterze
powszechnym

Dostepnosci prawnej wiedza reglamentowana (chroniona wiedza niereglamentowana

w formie praw autorskich lub praw
wiasnosci przemystowej - udostepnia-
na w postaci licencji)

Poziomu zaawansowania wiedza podstawowa wiedza zaawansowana wiedza innowacyjna

Zridto: gpracowanie wlasne na podstawie Nowakowska et al., 2011, 5. 13—18.
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# wiedza

# proces tworzenia wiedzy

Wiedza jest zasobem heterogenicznym z uwagi na mnogosc obszaréw, ktérych
moze dotyczyc oraz postaci, w ktérych moze wystepowac (tab. 5.1). To wtasnie owa
dostepnos¢ zréznicowania zasobdw wiedzy pozwala uzyskiwac efekty synergiczne
w postaci wzrostu poziomu innowacyjnosci podmiotéw, ktére maja do niej dostep
(niekoniecznie jg posiadaja czy s3 jej wtascicielami). Dostepnosc wiedzy jest zrézni-
cowana pod wzgledem zasiegu, nos$nikow i sposobdw kodowania informacji, ceny czy
$rodowiska (w tym przypadku rozumianego jako branza badz sektor). Czesto jednost-
ki zyjace w danej przestrzeni nie maja swiadomosci dostepu do wiedzy czy nawet juz
dysponowania wiedza, ktérej nie posiadajg podmioty spoza srodowiska. Tym samym
wiedza ta jest dobrem badz zasobem odrdzniajacym wskazane terytorium od innych.
Fakt ten w dobie GOW moze by¢ wykorzystywany do budowania przewag konkuren-
cyjnych srodowisk lokalnych i regionalnych.

Proces tworzenia wiedzy wymaga inwestycji, zazwyczaj o charakterze dtugookre-
sowym. W waskim rozumieniu wiedza generowana jest przez system naukowy i ba-
dawczo-rozwojowy oraz posrednio takze poprzez inwestycje w kapitat ludzki za po-
$rednictwem systemu o$wiaty i edukacji. Jednak ten punkt widzenia znacznie ograni-
czaidentyfikacje zaréwno zasobdw, jak i Zrédet wiedzy. Poza formalnymi dziataniami
réwnie wazna jest wiedza powstajgca poza tymi systemami, ktéra czesto ma charak-
ter nieartykutowany, nieformalny, unikalny. Zrédtem wiedzy jest cztowiek, ktéry two-
rzy ja w wyniku interakcji miedzy réznymi rodzajami wiedzy, do ktérych ma dostep,
w szczegdblnosci pomiedzy wiedza utajong (m.in.: cicha, milczaca, nieartykutowana,
czesto prywatng) [Polanyi, 1962] i wiedza dostepng (m.in.: jawna, publiczna, niere-
glamentowana, skodyfikowang). Wiedza utajona pozostaje zapisana, uwieczniona
w pamieci terytorium, jest nieskodyfikowana i nie podlega mechanizmom rynkowym
w odrdznieniu do informacji kodyfikowanych podlegajacych rynkowi i majacych cene.

Pojecie wiedzy milczacej wprowadzit M. Polanyi, wskazujac, ze ,wiemy zawsze
wiecej, niz bysmy byli w stanie wyrazi¢”. Wiedza ukryta to wiedza utrwalona w pod-
Swiadomosci, trudna badz niemozliwa do skodyfikowania, przekazywana w proce-
sie socjalizacji wiedzy [Kolarz, 2005, s. 80]. Wiedza ta ,jest nieroztgcznie zwigzana
z ludZmi i jest rezultatem ich talentu, zdolno$ci oraz doswiadczen” [Markowska,
2007, s. 36]. Wykorzystywana jest w zyciu codziennym, jednak trudno jg przekazac
innym ludziom, gdyz trudno wyjasnic istote jej istnienia, jest to wiec bardzo czesto
wiedza fachowa, specjalistyczna, ktéra posiadaja tylko niektérzy pracownicy i ktéra
stanowi zdecydowanie wazniejsze zrédto przewagi konkurencyjnej od wiedzy jaw-
nej. Ten typ wiedzy F.A. von Hayek okreslit jako wiedze rozproszong, ktéra zawiera
sie w technikach myslenia, umozliwiajac konkretnym osobom znajdowanie nowych
rozwigzan wéwczas, gdy zostang skonfrontowane z okreslonymi warunkami, pro-
blemami czy zadaniami; posiadaja jg takze instytucje, ktére koordynuja przebieg
zdarzen gospodarczych.

Przekazanie komus wiedzy rozproszonej, ze wzgledu na jej istote, jest niemozli-
we [Hockuba, 1995, s. 37]. Mimo to wiedza cicha uczestniczy w procesach pomnaza-
nia zasobow wiedzy. Obecna na poziomie spotecznym wiedza jawna czesciowo zo-
staje przeksztatcona w jawna na poziomie osobistym. Nastepnie doinwestowywana
W procesie uczenia sie, rozumienia i pojmowania staje sie wiedza cicha lub niejaw-
na. W kolejnym etapie dochodzi do jej uzewnetrznienia, nastepuje proces dzielenia
sie zdobyta wiedza. Tutaj ponownie kapitat ludzki, wykorzystujac procesy uczenia
sie i rozumienia, dokonuje tym razem klasyfikacji i systematyzacji zdobytej wiedzy.
Nowa wiedza w ten sposdb ponownie nabiera wtasciwosci zasobu dostepnego na
poziomie spotecznym. Dochodzi zatem do rozprzestrzenienia zasobéw wiedzy, czyli
zarazem jej przyswajania poprzez uczenie sie i rozumienie na poziomie spotecznym
oraz naukowym.
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Rodzaj wiedzy determinuje cechy procesu uczenia sie, uczenie sie jest bowiem
procesem zbiorowym, a w szerszej skali spotecznym, dokonujacym sie przez wza-
jemne oddziatywanie i wspotprace podmiotow lokalnych: matych i srednich przed-
siebiorstw, wiadz publicznych, uczelni wyzszych, instytutéw badawczych, instytucji
gospodarczych i spotecznych [Domanski, 2000]. Region jest nieustannie wzboga-
cany w wiedze jawng i wiedze milczaca. Przy czym ogromne znaczenie w interak-
tywnych procesach uczenia sie ma bliskos¢ przestrzenna. Szczegélnie w $rodowi-
skach, gdzie duzg role odgrywa wiedza milczaca, znaczenie bliskosci partneréw
uczestniczacych w procesach dzielenia sie wiedza poprzez wspétprace, kooperacje
i kontakty (nawet o charakterze prywatnym) ma kluczowe znaczenie dla zdolnosci
innowacyjnych tego srodowiska. Zdolnos$¢ indywidualnego i zbiorowego uczenia
sie jest niezwykle istotna z punktu widzenia budowania innowacyjnego rozwoju
regionu [Nowakowska et al., 2011, s. 14].

Duze znaczenie, jesli chodzi o zdolno$¢ miasta do tworzenia wartosci dodanej,
maja wiedza komercyjna i wiedza niekomercyjna. Wiedza komercyjna sktada sie
z wiedzy skodyfikowanej, zdefiniowanej przez zbiér regulaminéw, dokumentdéw,
wzoréw, a takze wiedzy nieskodyfikowanej, ale zakorzenionej w strukturze, spo-
sobach dziatania i kulturze organizacji. Z punktu widzenia atrakcyjnosci teryto-
rium wazna role odgrywa takze wiedza niekomercyjna, wyrazona przez podzielanie
wspolnych norm, zachowan o charakterze nieformalnym, przez posiadanie pew-
nych zdolnosci, umiejetnosci, cech szczegdlnych, uksztattowanych przez wspélna
historie, ktérej wartos¢ nie jest bezposrednio okreslona przez rynek, ale ktéra spet-
nia role niewidzialnej reki rynku.

W $rodowiskach, gdzie istnieje stosunkowo niski poziom kapitatu spotecznego,
ktére nie rozwinety nieformalnych systeméw wymiany wiedzy, istotny jest przede
wszystkim dostep do zasobéw wiedzy skodyfikowanej. Wiedze tg utozsamia sie
czesto z wiedza jawna, wskazujac, ze jest to wiedza usystematyzowana, jasno spre-
cyzowana, mozliwa do przedstawienia za pomoca stow, liczb, symboli itp. [Nonaka,
Takeuchi, 2000, s. 25], jest to wiec wiedza ,zapisana”, ktérag mozna przemieszczac
i przechowywac w réznej formie, na przyktad w postaci ksigzek, patentéw, réznego
rodzaju dokumentacji [por. Kolarz, 2005, s. 80; Markowska, 2007, s. 36]. Jest to
wiedza, ktéra moze podlegac ochronie prawnej w postaci zdefiniowanych, podle-
gajacych zgtoszeniu form ochrony wtasnosci przemystowej, jak i niepodlegajacych
zgtoszeniu - ochronie wtasnosci w postaci praw autorskich. Poza tym niezaleznie
od sktonnosci srodowiska do wykorzystywania wiedzy cichej czy jawnej wtasci-
wosci wiedzy moga determinowac forme jej rozprzestrzeniania. Mozna bowiem
zidentyfikowac wiedze ,lepka” i ,wyciekajaca” [Kolarz, 2005, s. 80-81]:

» wiedza ,lepka” - czyli wiedza, ktéra trudno wykorzysta¢ poza dang organi-
zacja, dotyczaca rozwiazan, ktérych nie da sie przeniesc z jednej organizacji
(instytucji publicznej, firmy) do innej, a nawet jesli jest to mozliwe, to ich
wykorzystanie moze przynie$¢ skutki odwrotne do zamierzonych;

» wiedza ,wyciekajgca” - wiedza wiazaca sie z wystepowaniem silniejszych
powiazan miedzy ludZzmi poza dang organizacja niz wewnatrz niej, wymianie
wiedzy sprzyjaja w tym przypadku prywatne kontakty. Wiedza ,wyciekaja-
ca” to takze zasoby wiedzy, ktére organizacja traci wskutek odejsécia z niej
wykwalifikowanych pracownikéw, ekspertow.

W procesie zarzadzania wiedzg w miescie istotna jest informacja dotyczaca
poziomu doinwestowania zasobow wiedzy. Klasyfikacja ta dotyczy mozliwosci
wyboru wtasciwej strategii zarzadzania wiedza. Wyrdzniono w jej ramach trzy
rodzaje wiedzy: podstawowa, zaawansowang i innowacyjna [Nowakowska et al.,
2011,s.18]:

# dzielenie sie wiedzg
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» wiedza podstawowa (core knowledge) to wiedza bedaca w posiadaniu wszyst-
kich cztonkéw danej spotecznosci, o charakterze standardowym, pozwalaja-
ca normalnie funkcjonowac (pracowac, zy¢ na przecietnym akceptowalnym
poziomie);

» wiedza zaawansowana (advanced knowledge) to rodzaj wiedzy umozliwiajacy
uzyskiwanie przewag konkurencyjnych, jest to wiedza réznicujaca cztonkéw
danej spotecznosci wzgledem innych, majaca cechy atutu, determinujaca
atrakcyjnosc przestrzeni. Przewaga konkurencyjna w tym przypadku uzyski-
wana jest na skutek wyzszego poziomu posiadanej wiedzy lub odmiennych
(niestandardowych) drég jej wykorzystania;

» wiedza innowacyjna (innovative knowledge) to wiedza zapewniajgca miastu
(czy szerzej regionowi) role lidera, w znaczacy sposdb pozwalajaca zdystan-
sowac konkurencje.

Zarowno wiedza innowacyjna, jak i zaawansowana po pewnym czasie upo-
wszechnia sie i staje sie wiedzg podstawowa. Z tej perspektywy wiedza jest wiec
zasobem dynamicznym - ewoluujacym w czasie oraz podlegajagcym procesom
starzenia sie (dezaktualizacji, ktora zmniejsza jaj wartosc). Wykorzystujac klasy-
fikacje M. Zacka, mozna w tym kontekscie okresli¢ strategie zarzadzania wiedza
za pomoca analizy SWOT. W ten sposéb mozna zidentyfikowaé, po pierwsze, ro-
dzaj wiedzy obecny w regionie i wiedze potrzebnga regionowi (rys. 5.1). Okre$la sie
w tym przypadku pola niedorozwoju wiedzy - ,luki wiedzy” (knowledge gap),
w ktére nalezy inwestowad, tworzac zasoby wewnetrzne lub pozyskujac wiedze
z zewnatrz. Po drugie - obszar mozliwych do podjecia dziatarh w kontekscie posia-
danych zasobdéw wiedzy i dziatania niezbedne, ktére nalezy podja¢, zaktadajac uzy-
skanie wiedzy, ktéra obecnie jest niedostepna w kontekscie mozliwosci skutecznego
konkurowania i generowania proceséw rozwoju. Dochodzi wéwczas do identyfikacji
tzw. luki strategiczne;j (strategic gap) [Zack, 1999].

# luki wiedzy

Rysunek 5.1. Identyfikacja luki wiedzy i luki strategicznej w kontekscie budowania przewagi

konkurencyjnej w regionie

l

Wiedza potrzebna Dziatania konieczne
W regionie do podjecia

Luka wiedzy Luka strategiczna

Dziatania mozliwe do realizacji
Wiedza obecna w regionie przy obecnym zasobie i charak-
terze wiedzy

Zrddo: gpracowanie wlasne na podstawie Zack 1999, s. 136.
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Taki poziom identyfikacji zasobéw wiedzy pozwala okresli¢ strategie zarzadza-
nia wiedza, ktéra moze mie¢ charakter bardziej agresywny lub zachowawczy (zob.
EkoMiasto#Zarzqdzanie, rozdziat Zintegrowane strategie rozwoju miast).

Wiedza jako obecnie najistotniejszy zaséb charakteryzuje sie specyficznymi
cechami odrézniajacymi jg od pozostatych zasobéw. Przy czym na uwage zastu-
guja przede wszystkim te cechy, ktére definiujg wiedze jako zaséb quasi-publiczny
(quasi-public good) [Matur, 2009, s. 203]:

» niewyczerpywalnosc - wiedza w trakcie uzytkowania nie zuzywa sie tak jak

pozostate zasoby, wrecz przeciwnie - jej wartos¢ wzrasta;

» symultanicznos¢ - ta sama wiedza moze by¢ wykorzystywana w réznych miej-
scach przez wiele oséb;

» nieliniowos¢ - trudno jest przewidziec skutki stosowania danej wiedzy; ta
sama wiedza w réznych sytuacjach moze powodowac diametralnie rézne
efekty.

Cechy te pokazujg odmiennos$¢ wiedzy jako zasobu wymagajacego specyficz-
nego podejscia. Jednoczesnie jej wtasciwosci okreslajag nowe kierunki wzmacniania
potencjatu rozwojowego i nowe obszary konkurowania. Immanentng cechg wiedzy
jest to, ze jej posiadanie uzaleznione jest od samego cztowieka - bez wzgledu na
to, czy przyjmie sie, ze wiedza jest czyms, co istnieje autonomicznie (wéweczas rola
cztowieka polegataby na jej odkrywaniu, poznawaniu, zrozumieniu i pogtebianiu),
czy tez zaktada sie, ze to cztowiek jest twoérca wiedzy i to od jego zaangazowania,
mozliwosci, zdolnosci zaleze¢ bedzie jej poziom. W obu przypadkach wiedza, jaka
cztowiek dysponuje, uzalezniona jest od dwdch warunkéw. Warunkiem koniecznym
jej zdobywania i pogtebiania jest realizowanie procesu uczenia sie, natomiast wa-
runek wystarczajagcy mozna okresli¢ jako zespdt indywidualnych cech cztowieka,
okreslonych zaréwno w wymiarze jednostki, jak i odnosnie otoczenia, w ktérym ona
funkcjonuje [Nowakowska et al., 2011, s. 13].

5.2.2. Sieci jako infrastruktura rozwoju wiedzy

W Gospodarce Opartej na Wiedzy dominujgcym czynnikiem rozwoju jest oczy-
wiscie wiedza. Niezaleznie od jej rodzaju podstawowym kanatem transferu wiedzy
miedzy podmiotami w gospodarce sa sieci - zaréwno formalne, jak i nieformalne.

W ostatnich latach problematyka sieci zostata sprowadzona praktycznie do
analiz klastréw, czyli struktur charakteryzujacych sie: koncentracjg przestrzenng
(przede wszystkim przedsiebiorstw), wspdlnym osigganiem sukcesu, odpowiednim
kapitatem spotecznym, dominacja nieformalnych typéw powigzan miedzy uczestni-
kami sieci gospodarczych, wspélnym kierunkiem rozwoju, konkurencja i kooperacja,
innowacyjnoscia, wspétpraca z sektorem badawczo-rozwojowym i administracja
publiczna, dynamicznym oddziatywaniem na rozwdj lokalny i regionalny [Klemens,
2014]. W ramach réznych typologii klastréw wyréznia sie takze klastry oparte na
wiedzy (nazywane réwniez klastrami wiedzy). Klastry wiedzy skupiaja gtéwnie
organizacje produkcyjne, w ktérych wiedza stanowi naktad lub efekt procesu pro-
dukcyjnego. Wiedza cicha (tacit knowledge) oraz korzysci bliskosci (proximity) wyko-
rzystywane do budowania przewag konkurencyjnych przedsiebiorstw potrzebuja
tzw. architektury wiedzy, czyli wzajemnych relacji miedzy rynkiem a sferg publiczna.
Architektura ta posiada specyficzne wtasciwosci: jest bardzo zalezna, cicha z natury,
ale zarazem istotna z perspektywy okreslania zdolnosci organizacji do nabywania,
przyswajania, asymilacji i adaptacji nowej wiedzy.

»Kregostupem” klastréw wiedzy jest infrastruktura ICT, ktéra nie produkuje wie-
dzy, ale znacznie przyspiesza komunikacje [Evers, 2008]. Maja one potencjat do kre-

# wiedza jako zaséb quasi-publiczny

# klastry
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# huby wiedzy

# clustering kapitatu ludzkiego

owania innowacji i nowych rodzajéw dziatalnosci, sg centralnym punktem wiekszej
struktury produkcji i rozpowszechniania wiedzy. W sktad klastrow wiedzy wchodza
zazwyczaj przedsiebiorstwa wiedzy, uniwersytety, instytuty badawczo-rozwojowe
(prywatne i publiczne), think tanki [Evers, 2008]. Koncepcja klastréw wiedzy skupia
sie gtéwnie na aspektach organizacyjnych w ramach tych struktur. Dotyczy analizy
zagadnien organizacji zlokalizowanych przestrzennie, zazwyczaj zorientowanych
produkcyjnie [Evers, 2008]. Z tego powodu blizsza idei, ktora chcemy przedstawic
w tym rozdziale, jest koncepcja hubdw wiedzy, w ktérej gtéwny nacisk jest potozony
na wykorzystanie zasobdw niematerialnych do dzielenia sie wiedz3a i jej rozpowszech-
niania w celu kreowania innowacji. Huby wiedzy definiuje sie jako lokalne systemy in-
nowag;ji, ktére majg charakter weztéw w sieciach wytwarzania i dzielenia sie wiedza.
Cecha wspdlng hubow wiedzy jest wysoki stopiert wewnetrznego i zewnetrznego
usieciowienia. Spetniajg one trzy podstawowe funkcje: generowania wiedzy, trans-
feru wiedzy do ,miejsc” jej praktycznego zastosowania oraz podnoszenia poziomu
wiedzy ludzi w ramach dziatan edukacyjno-szkoleniowych [Evers, 2008]. Wsrdd cech
charakterystycznych hubéw wiedzy wymienia sie [Klemens, 2014]:

» koncentracje specjalistow z obszaréw edukacji oraz badan i rozwoju dyspo-
nujacych aktualnag wiedzga specjalistyczna;

» koncentracje miedzynarodowych korporacji, ktére posiadaja wyspecjalizowa-
ne centra doskonatosci w obszarze badan, rozwoju i innowacji;

» koncentracje inwestoréw venture capital i inwestoréw zdolnych do komer-

cjalizacji nowych technologii i modeli biznesowych;

koncentracje zaawansowanych ustug opartych na wiedzy;

silne i konkurujace ze sobg uniwersytety, instytuty badawcze, wspotpracuja-
ce z innymi jednostkami badawczymi, majace bliskie powigzania ze Swiatem
biznesu;

» dobrze funkcjonujaca infrastrukture wiedzy i dostep do najbardziej zaawan-
sowanych laboratoriéw na swiecie;

» doskonatg sie¢ wiedzy o zasiegu globalnym (,ksigzkowym” przyktadem ta-
kiego hubu wiedzy jest Dolina Krzemowa w Kalifornii, w Stanach Zjednoczo-
nych).

Te cechy hubow wiedzy sprawiaja, ze naturalnym miejscem ich powstawania s
miasta - a przede wszystkim duze obszary metropolitarne. Huby wiedzy w obsza-
rach metropolitalnych z jednej strony sg mocno (fizycznie i funkcjonalnie) zintegro-
wane z sieciami wykraczajacymi poza ich obszary geograficzne, a z drugiej strony
charakteryzuja sie silnymi efektami rozlewania sie (spill-over) wiedzy w ramach tych
obszaréow [Conventz et al., 2014, s. 2]. Huby wiedzy maja zdolno$¢ przyciggania
kapitatu ludzkiego, w szczegdlnosci klasy kreatywnej. Teze te udowadnia szeroko
R. Florida, wskazujac wrecz, ze firmy lokalizuja sie w miejscach, gdzie koncentru-
ja sie utalentowani, wartosciowi ludzie, gdyz to oni s3 w znacznej mierze zrédtem
innowacji i rozwoju. Miejscami tymi sg przede wszystkim duze jednostki miejskie,
w szczegdlnosci metropolie. Autor ten podkresla, Ze clustering kapitatu ludzkiego
jest wazniejszy niz clustering przedsiebiorstw [Florida, 2002, s. 221].

Metropolie stanowig efekt procesu globalizacji i sg weztami w globalnej sieci 13-
czacymi dwie przestrzenie - globalna z lokalna [Jewtuchowicz, 2005; Nowakowska
et al., 2011]. Ich naturalnymi cechami sg otwartos$¢ i tolerancyjnos$é zréznicowane-
go $rodowiska [Parysek, 2003, s. 27]. To réwniez miejsca najwiekszej koncentracji
utalentowanych jednostek. Wyrazem specyfiki i wyjatkowosci metropolii jest jej
atrakcyjnos¢ jako miejsca, ktére: oferuje warunki rozwojowe minimalizujace kosz-
ty transakcyjne, jest centrum absorpcji innowacji oraz powstawania nowych pro-
duktéw, posiada rozbudowang infrastrukture sprzyjajaca rozwojowi oraz zapewnia

vy
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mozliwosci ksztatcenia na wysokim poziomie. Metropolie odgrywaja znaczaca role
w tworzeniu sie zasobdéw kapitatu ludzkiego, sa miejscem oferujagcym duze mozliwo-
Sci ksztatcenia i prowadzenia badan naukowych ze wzgledu na znaczna koncentracje
uczelni wyzszych, placéwek naukowo-badawczych i technologicznych [Domanski,
1993, s. 20]. Elementy te oraz doswiadczenie zawodowe pozytywnie oddziatuja na
jakos¢ kapitatu ludzkiego. Obecnosc wielu instytucji z réznych dziedzin i duza kon-
centracja podmiotéw gospodarczych, w tym korporacji miedzynarodowych, czyni
z metropolii obszary atrakcyjne zaréwno pod wzgledem rynku pracy, jak i mozliwo-
$ci inwestowania pracownikéw w rozwoj, zdobywanie nowej wiedzy i umiejetnosci.
Zatem wzmacnianie cech nadajacych miejscu charakter metropolii jest podstawowa
dziatalnoscig w zakresie wspierania lokalizacji zasobow klasy kreatywnej [Przygodz-
ki, 2014,s. 161].

5.3. Cztowiek - podstawowa wartos¢ miasta
5.3.1. Teoria ekonomii wobec kapitatu ludzkiego

Zalezno$¢ miedzy bogactwem kraju a wartoscig kapitatu ludzkiego byta przed-
miotem zainteresowania teorii ekonomii juz od czaséw Adama Smitha i przewijata
sie w pogladach wiekszosci badaczy. Jednak dopiero w drugiej potowie XX wieku
zdefiniowano modelowe ramy teoretyczne koncepcji kapitatu ludzkiego (human
capital). Za pionierdw teorii kapitatu ludzkiego uznaje sie J. Mincera, TW. Schultza
i G.S. Beckera. Mimo iz ci trzej ekonomisci prowadzili samodzielne badania, to wich
pogladach mozna doszukac sie wielu podobienistw, a przede wszystkim wspdlnej
tezy, ze ludzie rozmaicie wydatkuja swoje dochody, nie tylko z mysla o biezacych
potrzebach, ale takze biorac pod uwage mozliwe zyski w przysztosci [Kunasz, 2003,
s. 36].

Teoria kapitatu ludzkiego zostata sformutowana w wyniku badan nad wzrostem
gospodarczym i zréznicowaniem dochodéw, ktérych rezultaty odbiegaty od prze-
widywan formutowanych na gruncie ekonomii neoklasycznej. Okazato sie bowiem,
ze tempo wzrostu gospodarczego mierzone naktadami pracy i kapitatu rzeczowego
byto znacznie nizsze od rzeczywistego. Ponadto z prowadzonych analiz wynikato,
ze réznice dochodowe w spoteczenstwie byty skutkiem zréznicowania dochodéw
Z prac, a nie, jak oczekiwano, réznic w stopach zwrotu z naktadéw pracy i kapitatu
rzeczowego [Mincer, 1993]. Schultz [1961] udowadniat, Ze réznice w dochodach
miedzy poszczegdlnymi grupami spotecznymi sg wynikiem réznic w poziomie kapi-
tatu ludzkiego (przede wszystkim wyksztatcenia, ale réwniez kondycji zdrowotnej),
a nie cech spoteczno-demograficznych (takich jak rasa, wiek, ptec) czy niedoskona-
tosci systemu zabezpieczenia spotecznego. W tym celu wskazywat na fakt, ze wiele
0s6b czarnoskérych nie ma nawet podstawowego wyksztatcenia, charakteryzuje
sie stabym zdrowiem, niskimi umiejetnosciami i niskg zdolnoscig do wykonywania
uzytecznej pracy. Réwniez przy poréwnywaniu sytuacji oséb mtodych i starszych
argumentowat, Ze ci pierwsi spedzili w systemie edukacji szkolnej 12 lat, podczas
gdy drudzy - tylko sze$¢. Dopiero odrzucenie dwdch podstawowych neoklasycznych
zatozen teoretycznych - o homogenicznosci zasobdw sity roboczej i o tym, ze zaséb
kapitatu w gospodarce ogranicza sie wytacznie do kapitatu rzeczowego, pozwolito
wyjasnic te wyniki, prowadzac do powstania teorii kapitatu ludzkiego.

Gtéwne zatozenie teorii kapitatu ludzkiego méwi, ze czynnosci, ktére zwiekszaja
umiejetnosci i wiedze cztowieka, powiekszajac tym samym zasob jego kapitatu ludz-
kiego, przynosza korzysci, ale wymagaja rowniez naktadéw. Do naktadéw zalicza sie
koszty bezposrednie (takie jak czesne, optaty za udziat w szkoleniach, koszt podrecz-
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# stopa zwrotu dla inwestycji

# procesy starzenia sie # procesy deprecjacji

# deprecjacja moralna

nikow, dojazdow itp.), jak rowniez posrednie - czyli koszt utraconych mozliwosci
(warto$¢ wynagrodzenia, ktére dana osoba mogtaby osiagnaé, gdyby zamiast inwe-
stowania w swdj kapitat ludzki, podjeta prace). Natomiast korzys$ciami s wyzsze
ptace (z punktu widzenia danej osoby) i wyzsza produktywnosé¢/wydajnosc¢ pracy
(z punktu widzenia przedsiebiorstwa). Zgodnie z zatozeniami teorii kapitatu ludzkie-
go ptace sg proporcjonalne do wartosci zasobu kapitatu ludzkiego - wyzsze ptace
0séb bardziej wykwalifikowanych wynikaja z zatozenia, ze s one bardziej produk-
tywne od os6b posiadajacych nizsze kwalifikacje - w rezultacie réznice w ptacach
miedzy poszczegdlnymi pracownikami wynikaja przede wszystkim z réznic w wiel-
kosci ich zasobu kapitatu ludzkiego [Mincer, 1993, s. 288]. Poniewaz korzysci poja-
wiaja sie w przysztosci, to koszty nabywania kapitatu ludzkiego mozna potraktowac
jako inwestycje, a skoro tak, to mozna wyznaczy¢ stope zwrotu dla takiej inwestycji
i oceni¢, czy byta ona ekonomicznie racjonalna. Inwestycje w kapitat ludzki obejmuja
rézne dziatania w zaleznosci od fazy zycia cztowieka:

» rozwdj dziecka do momentu osiggniecia wieku szkolnego (koszty ponoszone
przez rodzicéw);

» ksztatcenie - poczawszy od poziomu podstawowego, na studiach wyzszych
koniczac w ramach edukacji formalnej (koszty nadal ponoszone gtéwnie przez
rodzicéw);

» wybdr miejsca pracy, mobilnosé, szkolenia zawodowe. S3 to dziatania pode;j-
mowane w okresie zycia zawodowego i finansowane przede wszystkim przez
dang osobe.

Cechg charakterystyczna kapitatu ludzkiego (podobnie jak rzeczowego) jest
to, ze podlega procesom deprecjacji. Deprecjacja kapitatu ludzkiego wystepuje
w dwadch wymiarach. Pierwszy zwigzany jest z procesami starzenia sie cztowieka
(technical obsolence) -wraz z wiekiem pogarszaja sie mozliwosci mentalne i fizyczne,
co przektada sie na spadek jego produktywnosci (ten spadek mozliwosci rozpoczyna
sie w wieku okoto 30 lat, ale postepuje stosunkowo wolno - nabiera tempa dopiero
w wieku 55-60 lat). Drugi wymiar, deprecjacja moralna (economic obsolence), prze-
jawia sie w niedostosowaniu umiejetnosci zasobéw pracy do wymagan stawianych
przez pracodawcow - mimo iz zasoby pracy dysponuja okreslonym zasobem kapita-
tu ludzkiego, jest on ,przestarzaty” i nieprzystajacy do potrzeb nowoczesnego rynku
pracy. Moze sie to przejawiac¢ tym, ze na rynku pracy popyt na dane umiejetnosci/
zawody sie skonczyt i w rezultacie ich rynkowa wartos$c spadta do zera [Allaart et. al.,
2002]. W zwiazku z tym szczegdlne znaczenie w fazie zycia zawodowego ma podej-
mowanie dziatar majacych na celu przeciwdziatanie deprecjacji kapitatu ludzkiego.

Kapitat ludzki jest warunkiem koniecznym, aby proces tworzenia, gromadze-
nia, przekazywania oraz wykorzystywania wiedzy w gospodarce miasta zachodzit
szybko, sprawnie i bez zaktocen. Kapitat ludzki jest integralng czescig cztowieka,
jednak jest tez elementem dodanym do jednostki ludzkiej, a nie wtasciwoscia nie-
zalezna od cztowieka. Oznacza to, Zze cztowiek ,uzbraja sie” w wartos¢, stanowiac
w konsekwencji kapitat ludzki w toku inwestycji. Rwnoczes$nie wartos¢ ta w czasie
moze ulegac deprecjacji. Kapitat ludzki nie jest zatem bezposrednio uzalezniony od
potencjatu demograficznego, bo czynnik ten wskazuje jedynie na ilo$¢ sity roboczej,
nie odnoszac sie do jej wartosci. Tym samym zasoby ludzkie zyskaty nowe znaczenie,
stajac sie w ogromnym stopniu odpowiedzialne za innowacyjnosc i zmiany, w tym
postep cywilizacyjny i rozwdj spoteczno-gospodarczy.

Pojecie kapitatu ludzkiego mozna rozpatrywac zaréwno w waskim, jak i w szero-
kim ujeciu. W waskim ujeciu kapitat ludzki utozsamiany jest z poziomem wyksztatce-
nia i indywidualnymi kompetencjami cztowieka. Natomiast w szerokim ujeciu kapitat
ludzki postrzegany jest takze przez pryzmat cech psychofizycznych cztowieka, do
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ktérych zaliczy¢ nalezy: wrodzone zdolnosci i talenty, indywidualne umiejetnosci,
doswiadczenie zawodowe, stan zdrowia, przedsiebiorczos¢, zdolnosci przywddcze,
a takze aktywnos¢ spoteczng i ekonomiczng, swiatopoglad oraz poziom kultury
(rys.5.2).

Rysunek 5.2. Waski i szeroki zakres pojecia kapitatu ludzkiego w miescie

zdolnos¢, talenty, umiejetnosci,
stan zdrowia, zrecznos¢,
przedziebiorczos¢, Swiatopoglad
i poziom kulturalny, przywédztwo

wyksztatcenie,
kompetencje zawodowe
(doswiadczenie zawodowe)

Zrddfto: gpracowanie wiasne.

Kapitat ludzki jest zasobem elastycznym (ze wzgledu na wzrost jego wartosci),
pozostajacym pod wptywem zaréwno przedsiebiorstwa, jak i otoczenia. Cechy in-
dywidualne jednostki s3 wzbogacane i rozwijane w miejscu jej zamieszkania oraz
w pracy. Z lokalizacja przestrzenna wiaza sie wartosci, w ktére jednostka zostaje
wyposazona, takie jak: (1) kompetentnos¢, okreslona jako podstawowa wiedza teo-
retycznai umiejetnos$c uczenia sie, oraz (2) zrecznos$¢ intelektualna, rozumiana jako
innowacyjnos¢, zdolnos¢ do dokonywania zmian, przedsiebiorczos¢, umiejetnosé
kreatywnego myslenia i gotowos¢ do zaangazowania sie.

5.3.2. Wtasciwosci kapitatu ludzkiego jako zasobu strategicznego miasta

Kapitat ludzki jest zasobem determinujgcym korzysci w przysztosci w posta-
ci wzrostu dochoddéw, wartosci innych zasobdw, débr, wzrostu produktywnosci
i efektywnosci czy zdolnosci innowacyjnych. Jest Zrodtem przysztej satysfakcji (por.
Domanski, 1993, s. 19; 2000a]. Zasadnicze cechy, jakie odrdzniaja kapitat ludzki od
kapitatu rzeczowego, polegaja na tym, ze [Przygodzki, 2015]:

» nie staje sie on wtasnoscig producenta débr i ustug, jest jedynie przez nie-
go wypozyczony; fakt ten sktania wiec do konstatacji, ze aby uzyskaé poza-
dang stope zwrotu i zysk z kapitatu ludzkiego, nalezy dbac o pracownikéw,
aw szerszym kontekscie cztonkow swojej spotecznosci;

» kapitat ludzki ma niematerialny charakter, co determinuje odmiennos¢
w technikach jego pomnazania i wykorzystania, jest jednak ,ucielesniony”
w ludziach, co oznacza, ze posiada tylko jednego wtasciciela, ktérego nie moze
zmieni¢, nie moze by¢ zatem przedmiotem obrotu rynkowego;

#cechy odrézniajace kapitat ludzki od kapitatu rzeczowego




# kapitat ludzki zasobem strategicznym miasta
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kapitat ludzki ma zdolnos$¢ akumulacji w trakcie jego ,uzywania” - cecha ta
bezposrednio wynika z wtasciwosci wiedzy: wiedza niewykorzystywana na
ogot nie przedstawia wiekszej wartosci, natomiast pomnaza sie podczas wy-
korzystywania;

kapitat ludzki to zaséb mobilny. Nalezy traktowac to jako jego zalete, jednak
dla pasywnego srodowiska lokalnego moze by¢ zagrozeniem zwigzanym
z mozliwoscia utraty jego zasobéw i zarazem braku zwrotu naktadéw ponie-
sionych na jego wyksztatcenie. Nalezy zauwazy¢, ze im wyzszy jest poziom
kapitatu ludzkiego w okreslonej spotecznosci, tym wieksza jej czes¢ cha-
rakteryzuje sie wyzsza mobilnoscig przestrzenna, co sprzyja dysproporcji
W rozmieszczeniu tego kapitatu - w tym przypadku niezwykle istotng role
maja do spetnienia wtadze publiczne w zakresie wzmacniania atrakcyjnosci
lokalizacyjnej i wizerunku okreslonej jednostki terytorialnej;

kapitat ludzki jest wewnetrznie niejednorodny, jest jednak w duzym stopniu
niezalezny od potencjatu demograficznego danej spotecznosci, a jego zaso-
by nie zmieniaja sie w sposdb proporcjonalny do zmian liczby ludnosci - za-
tem teza, ze im wiecej ludzi, tym wiecej kapitatu ludzkiego, czesto okazuje
sie fatszywa. Zasdb ten jednak mozna powiekszaé, czemu stuzg inwestycje
w cztowieka;

inwestycje w kapitat ludzki wymagaja dtugiego horyzontu czasu, zatem nale-
zy je traktowac jako lokate dtugo- lub srednioterminowa;

inwestycje w kapitat ludzki, ktére pobudzaja rozwéj specyficznego sektora
wysokiej techniki, wymagaja zupetnie innego kontekstu spotecznego niz
indywidualistyczna orientacja gospodarki kapitalistycznej. Wyptywa z tego
nastepujacy wniosek: innowacyjnos¢ wymaga zmiany wtasciwosci i mental-
nosci srodowiska (otoczenia), gdyz w konsekwencji to Srodowisko prowokuje
kapitat ludzki do innowaciji;

kapitat ludzki ulega postepujacej standaryzacji i unifikacji na skutek presji
efektow globalizacji i integracji. W ich wyniku pojawia sie m.in. potrzeba
ujednolicania systeméw edukacji. Interesujace jest jednak, ze kapitat ten nie
zatraca mimo wszystko cech specyficznych, wtasciwych specyfice miejsca
w przestrzeni, z ktorego sie wywodzi i w ktérym przebywa;

kapitat ludzki bardzo trudno mierzy¢, szczegdlnie w wymiarze miasta czy
regionu.

Kapitat ludzki mozna nazwac zasobem strategicznym miasta, poniewaz stosun-
kowo tatwo mozna mu nadad cechy, ktére decyduja o mozliwosci generowania prze-
wag konkurencyjnych w dtugim okresie. W ramach tzw. zasobowej szkoty strategicz-
nego myslenia sformutowano podstawowe postulaty, jakie powinien spetnia¢ dany
sktadnik kapitatu, aby by¢ zasobem strategicznym [por. Barney, 1991; Przygodzki,
2015]:

|

>

zasob 6w musi tworzy¢ wartoscé dla klienta (valuable), co oznacza réwniez,
ze moze by¢ waznym elementem budowania strategii konkurencyjnej;

musi by¢ to zaséb rzadko wystepujacy (rare), niekoniecznie w wymiarze obiek-
tywnym - istotniejsze jest, czy konkurenci maja zdolnos¢ postrzegac go takze
jako zrodto przysztych korzysci;

musi by¢ trudny do imitacji (imperfectly immitable), co moze wynikaé z réznic
w kulturach organizacyjnych, trudnosci w identyfikacji zwiazkéw przyczy-
nowo-skutkowych miedzy wtasnymi dziataniami a sukcesem firmy, specyfiki
lokalnych zachowan uksztattowanych historycznie;

zaséb musi by¢ mozliwy do zatrzymania w przedsiebiorstwie przez dtuzszy
okres i nie moze miec strategicznych substytutow (strategic substitutability).
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Kapitat ludzki jest jednym z najistotniejszych sktadnikéw kapitatu terytorialne-
g0, ktéry mozna wykorzystac jako zasdb strategiczny, jednak z pewnoscia w toku
inwestycji, ktére w znacznej mierze maja charakter zlokalizowany, jego wartos¢
i cechy maja szczegdlne znaczenie z perspektywy rozwoju miasta w dtugim okre-
sie. Kapitat terytorialny rozumiany jest jako zbiér elementéw, ktére stanowiag
o potencjale konkurencyjnym terytorium. Zalicza sie do niego: zasoby naturalne,
dobra publiczne, prywatne i mieszane, kapitat ludzki, spoteczny i relacyjny, zasoby
organizacyjne, relacyjne i poznawcze [Capello et al., 2011, s. 144-145; Przygodzki,
2015]. Stad istotne jest, aby strategie inwestycyjne w kapitat ludzki odnosity sie do
kategorii efektywnosci w wymiarze terytorialnym. Innymi stowy, wazne, aby w miej-
scach gdzie inwestuje sie w ludzi, uzyskiwac takze wymierne efekty tych inwestycji.

Zaréwno kapitat ludzki, materialny, jak i finansowy wykazuja tendencje do kon-
centracji przestrzennej na obszarach o wysokim poziomie rozwoju, najczesciej
w miastach, a w szczegdlnosci w nowoczesnych metropoliach. Wysoki poziom i jakos¢
kapitatu ludzkiego moga rodzi¢ zatem zagrozenie dotyczace peryferyzacji proceséw
rozwoju, prowadzac do marginalizacji niektorych jednostek. Wzrost jakosci zasobéw
ludzkich w wymiarze przestrzennym moze sprzyja¢ rozwojowi jednych obszaréw, a in-
nych nie. Tak w skali globalnej, jak i regionalnej pojawia sie zagrozenie tzw. wyspowo-
$ci lub peryferyzacji wzrostu gospodarczego [Gaczek, Komorowski, 2005, s. 54-55].

5.3.3. Obszary inwestycji w kapitat ludzki

Rozwadj kapitatu ludzkiego w dtugim okresie zalezy od inwestycji dokonywanych
zaréwno na poziomie mikro-, mezo-, jak i makroekonomicznym. Wartos¢ kapitatu
ludzkiego na poziomie jednostki zalezy od indywidualnej aktywnosci ludzi badz
dziatan naich rzecz podejmowanych przez pracodawcéw. Inwestycje o charakte-
rze mezo- oraz makroekonomicznym, podejmowane przez miasta, regiony czy pan-
stwo, majg charakter systemowy i najczesciej realizowane sg w postaci dziatan na
rzecz rozwoju edukacji, szkolnictwa czy badan naukowych. Miedzy tymi pozioma-
mi wystepuje wzajemna zaleznos¢. Tworzenie przez wtadze publiczne warunkéw
sprzyjajacych rozwojowi kapitatu ludzkiego przyczynia sie do zwiekszenia wiedzy
i umiejetnosci cztonkdw danej spotecznosci. Pozyskiwany przez pracodawcéw i od-
powiednio przez nich rozwijany kapitat ludzki prowadzi do poprawy konkurency;j-
nosci przedsiebiorstw, przyczyniajac sie w konsekwencji w skali mezo- i makroeko-
nomicznej do rozwoju catej gospodarki narodowej. Wzrost gospodarczy w duzym
stopniu jest wynikiem inwestycji w cztowieka, realizowanych w celu zwigkszenia
jego produktywnosci. Inwestycje w szkolnictwo, doskonalenie zawodowe czy polity-
ke migracyjna podnosza produkcyjng wartos¢ nagromadzonych zdolnosci cztowieka
i prowadza do zmiany jakosci kapitatu ludzkiego [Schultz, 1961].

Mimo iz wydatki te czesto majg charakter systemowy i w postaci zagregowanej
stanowia znaczny wysitek dla spotecznosci lokalnych, to i tak istnieje wiele przy-
czyn, dla ktérych warto ponosic ten koszt. Liczne badania potwierdzaja, ze rentow-
nosc¢ kapitatu zainwestowanego w ksztatcenie jest wyzsza niz rentownosc¢ kapitatu
rzeczowego (jako pierwszy dowodzit tego na przyktadzie gospodarki Stanéw Zjed-
noczonych TW. Schulz[1962, s. 8]). Okreslajac powody, dla ktorych inwestowanie
w cztowieka jest optacalne, mozna wymienié takie, ktére majg charakter ekonomicz-
ny, spoteczny, ekologiczny czy polityczny. Przy czym podkresli¢ nalezy, ze:

» cztowiek wyksztatcony jest bardziej wydajny i szybciej potrafi adaptowac sie
do zmian zachodzacych na rynku pracy (np. wyksztatceni pracownicy rzadziej
cierpig z powodu bezrobocia i charakteryzuja sie wiekszym odsetkiem wyre-
jestrowan z bezrobocia);

# kapitat terytorialny

# inwestowanie w cztowieka
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# inwestycje w kapitat ludzki

» cztowiek wyksztatcony osigga wieksze dochody z pracy, jest wiec bardziej
dochodotworczy (np. z punktu widzenia czesci podatkéw dochodowych za-
silajacych budzety jednostek samorzadow terytorialnych);

» wyzsze kwalifikacje pozwalajg na szybsze uczenie sie i lepsze wykorzystanie
nowej wiedzy;

» wyksztatcone spotecznosci sg bardziej chtonne na innowacje - zmiany sg ta-
twiej akceptowalne;

» wyksztatcone spotecznosci majg wyzszy odsetek badaczy i naukowcow w sto-

sunku do spoteczenstw mniej wyksztatconych, co daje podstawe do rozwoju

nauki i badan;

wyksztatceni ludzi majg wyzszg swiadomosc ekologiczng;

wyksztatceni obywatele chetniej stosujg nowe technologie w domu i ochronie

zdrowia;

» wyksztatceni obywatele sg bardziej Swiadomi swojego otoczenia i warunkow,
w ktorych zyjg oraz wykazuja wieksza che¢ wptywania na jego ksztatt;

» lepiej wyksztatceni obywatele sa w stanie wybierac skuteczniejszych lideréw;

» wyksztatceni obywatele wykazujg wieksze zainteresowane sprawami pu-
blicznymi i sa mniej podatni na populizm.

Ludzie dbaja o pogtebianie swojej wiedzy i umiejetnosci, wykorzystujac w tym
celu réznorodne sposoby. Powody takich dziatan sg zréznicowane i czesto przyswie-
ca im klika celéow réwnoczesnie. Inwestujemy w siebie, poniewaz jestesmy ciekawi
Swiata, chcemy sie rozwija¢ intelektualnie, potrzebujemy informacji w zyciu codzien-
nym, w pracy, czerpiemy z tego przyjemnos¢ lub po prostu chcemy podwyzszy¢ swo-
jgwartosc i atrakcyjnosc na rynku pracy.

Pracodawcy natomiast czesto postrzegajg pracownika jako pewien zbiér umie-
jetnosci przydatnych w procesie produkcji i Swiadczenia ustug. Inwestycje w pra-
cownikéw podwyzszaja zatem poziom kapitatu ludzkiego, co determinuje wyzsza
wydajnos¢ pracy, a to wiagze sie bezposrednio z wyzszym wynagrodzeniem. Wyzsze
dochody wywotujg wyzszy poziom konsumpcji. Jednak inwestycje w kapitat ludzki
kosztuja. Oznacza to, ze nie zawsze sg optacalne, wynagrodzenie pracownika ma
swoj koszt alternatywny, ktorym sg naktady na nauke i edukacje, odroczony w czasie
czas zarobkowania, ochrona zdrowia itd.

Pojecie inwestycji w kapitat ludzki definiowane jest jako ,0gét dziatan, ktére
wptywaja na przyszty pieniezny i fizyczny dochdd przez powiekszanie zasobéw
w ludziach” [Becker, 1993]. W zwiazku z tym, ze inwestycje w kapitat ludzki pocia-
gaja za sobga koszty (bezposrednie i posrednie), istotnym zagadnieniem z punktu
widzenie pracodawcy i pracownika jest to, kto je powinien ponies¢. W odpowiedzi
na to pytanie pomagaja rozwazania Beckera [1993] dotyczace problematyki szkolen
w miejscu pracy. Becker wyroéznit trzy typy kapitatu ludzkiego: uniwersalny, specy-
ficzny i ,przenosny”.

Na ogélny kapitat ludzki sktadaja sie umiejetnosci i wiedza, ktére osoba moze
wykorzystac niezaleznie od rodzaju wykonywanej pracy czy przedsiebiorstwa,
w ktérym pracuje, jak réwniez w zyciu prywatnym (przyktadowo umiejetnosc czyta-
nia i pisania, ogdélna wiedza ekonomiczna, umiejetnos¢ rozwigzywania problemoéw,
myslenia analitycznego itp.). Udziat pracownika w szkoleniu podnoszacym jego
zasob ogdlnego kapitatu ludzkiego (szkolenie ogdlne) podnosi jego produkcyjnosé
krarncowa w przedsiebiorstwie, w ktérym jest zatrudniony, ale takze w pozostatych
przedsiebiorstwach dziatajacych na rynku.

Specyficzny kapitat ludzki sktada sie z wiedzy i umiejetnosci, ktére pracownik
moze wykorzystac tylko w przedsiebiorstwie, w ktérym pracuje (jest to wiedza na
temat specyfiki funkcjonowania firmy, techniki wytwarzania produktu, ktory jest
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produkowany jedynie przez to przedsiebiorstwo itp.) i zazwyczaj wiedze te nabywa
wtasnie w tej firmie w postaci szkolenia specjalistycznego. Stad cecha charakte-
rystyczna szkolenia specjalistycznego jest to, ze zwiekszajac zasdb specyficznego
kapitatu ludzkiego pracownika, podnosi ono jego produktywnos¢, ale tylko w przed-
siebiorstwie, w ktérym szkolenie sie odbyto.

Natomiast ,przenosny” kapitat ludzki sktada sie z umiejetnosci, ktore moga by¢
wykorzystane przez pracownika u ograniczonej liczby pracodawcéw. W zaleznos$ci
od tego, jaki typ kapitatu ludzkiego jest ksztattowany w ramach dziatan edukacyj-
nych, rézne podmioty bedg faktycznie obcigzone kosztem jego pozyskania. W naj-
prostszej sytuacji (rynek funkcjonuje w warunkach doskonatej konkurencji, opcja
kredytowania szkolenia nie jest dostepna, a szkolenie obejmuje dany typ kapitatu
ludzkiego) koszt inwestycji w uniwersalny kapitat ludzki obcigza pracownika, w ka-
pitat specyficzny - pracodawce, a w kapitat przenosny - oba podmioty. Inne mozliwe
scenariusze przedstawione sg w [Arendt, 2009].

Inwestycje w kapitat ludzki moga mie¢ zaréwno charakter bezposredni, jak i po-
sredni. Do narzedzi bezposrednich zalicza sie te, ktére wprost wptywaja na rozwaj
jego poszczegdlnych elementéw. Dzieki narzedziom bezposredniego oddziatywania
uzyskuje sie oczekiwany efekt w postaci wzrostu ilosci i jakosci zasobdéw kapita-
tu ludzkiego. Przyktadami tych narzedzi sa: edukacja, kursy, szkolenia, ksztatcenie
ustawiczne, naktady na ochrone zdrowia.

Do narzedzi posredniego oddziatywania zaliczy¢ nalezy te inwestycje, ktére z za-
tozenia nie sa podejmowane w celu podnoszenia jakosci czy ilosci kapitatu ludzkiego,
ale moga spowodowacd wzrost jego poziomu jako efekt uboczny lub tworzg warunki
sprzyjajagce wzrostowi kapitatu ludzkiego w dalszej perspektywie. Przyktadami tego
typu dziatan sg narzedzia z zakresu wspierania przedsiebiorczosci i pobudzania ak-
tywnosci gospodarczej czy budowy spoteczenstwa informacyjnego. Z zatozenia nie
wptywaja one na wiedze, zdrowie i umiejetnosci ludzi, ale ich zastosowanie moze
wigzac sie z takim oddziatywaniem.

Inwestycje w kapitat ludzki mozna zilustrowaé, wykorzystujac narzedziowa kla-
syfikacje interwencji z podziatem na:

» narzedzia finansowe, np. uczestnictwo w kursach nauki jezykdw obcych, szko-
leniach zawodowych;

» narzedziainformacyjne, np. wydawanie pism branzowych, prowadzenie bran-
zowych platform internetowych, udziat w wizytach studialnych;

» narzedzia administracyjno-prawne, np. zmiany w zakresie systemoéw ksztat-
cenia, zmiany programéw ksztatcenia;

» narzedzia organizacyjno-instytucjonalne, np. organizacja centréw transferu
technologii, budowanie partnerstw nauki z biznesem (tworzenie Rad Biz-
nesu, biur praktyk zawodowych na uczelniach), tworzenie réznego rodzaju
sieci wspétpracy, wymiany wiedzy i doswiadczen, promocja dziatalnosci kot
naukowych, organizacja konkurséw w réznych obszarach wiedzy i na réznych
poziomach zaawansowania;

» narzedzia infrastrukturalne, np. rozbudowa infrastruktury telekomunikacyj-
nej, modernizacje szkét, budowa laboratoriow badawczych, parkéw nauko-
wo-technologicznych.

Woydatki ponoszone na wzrost jakosci kapitatu ludzkiego uwaza sie dzi$ za wy-
datki inwestycyjne, co oznacza, ze nie traktuje sie juz ich tak, jak to czyniono jesz-
cze przynajmniej do potowy XX wieku - jako wydatkow konsumpcyjnych [Schultz,
1961]. Na inwestycje w kapitat ludzki zaréwno w skali mikro, jak i makro nalezy
patrzec jak na alokacje zasobdw, ktdra ma wptyw na przyszte realne dochody [Cichy,
Malaga, 2007, s. 22].
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# przewidywane korzysci

# metoda wartosci biezacej netto

W skali mikro racjonalnosé¢ decyzji o inwestycji w kapitat ludzki mozna rozpatry-
wac na przyktadzie osoby konczacej edukacje na poziomie srednim, ktéra rozwaza
dwa mozliwe warianty: podjecie pracy po zakonczeniu szkoty badz kontynuowanie
nauki na studiach wyzszych, co oddali w czasie moment podjecia pracy. W pierw-
szym wariancie osoba zaczyna uzyskiwac¢ dochdd piec lat wczesniej (zaktadamy,
Ze osoba decyduje sie na podjecie studiéw licencjackich i magisterskich) niz w wa-
riancie drugim (koszt utraconych mozliwosci), dodatkowo drugi wariant wymaga
poniesienia bezposrednich wydatkéw zwigzanych ze studiowaniem (wykres 5.1).

Aby podjac racjonalna decyzje, dana osoba musi oszacowacd przewidywane
korzysci (brutto) zwigzane z osigganiem wyzszej ptacy po zakonczeniu studiow
i poréwnac je z suma wyrzeczen, jakie wymagane sg w okresie studiéw, przy czym
strumienie korzysci i kosztow pojawiaja sie w réznym czasie.

Wykres 5.1. Sciezki kosztéw i wynagrodzen w zaleznosci od poziomu wyksztatcenia

Ptace, |, Ptace zwyksztatceniem

Korzys¢ brutto wyzszym

koszty Koszty
utraconych

mozliwosci .
Ptace z wyksztatceniem

$rednim

bezposrednie

Koszty

Zrédlo: Hyclak et al,, 2005, 5. 127.

W zwiazku z tym nalezy siegna¢ po odpowiednie sposoby umozliwiajgce porow-
nanie kosztéw i korzysci. Graficznie sprowadza sie to do wyznaczenia pola opisuja-
cego koszty bezposrednie i koszty utraconych mozliwosci oraz poréwnania z polem
opisujgcym korzysé brutto (wykres 5.1). Natomiast analitycznie mozna to zrobi¢,
siegajac po co najmniej trzy metody: wartosci biezacej netto (NPV), wewnetrznej
stopy zwrotu (IRR) i funkcji dochodéw Mincera.

Metoda wartosci biezacej netto polega na okresleniu wartosci oczekiwanych
dochoddw z pracy dla kazdego okresu (roku), wyznaczeniu ich wartosci biezacej
z uzyciem stopy dyskontowej, a nastepnie ich zsumowaniu. Jesli zdyskontowana
wartosc przysztych dochodéw osoby z wyksztatceniem wyzszym jest wieksza od
zdyskontowanej wartosci dochodéw osoby z wyksztatceniem srednim, to wskazuje
to, ze inwestycja w wyksztatcenie wyzsze jest optacalna. Metoda NPV uwzglednia
jedynie naktady bezposrednie na edukacje (w postaci ujemnych dochodéw w okre-
sie ksztatcenia), nie daje natomiast mozliwosci uwzglednienia kosztow utraconych
mozliwosci.




Policz, czy oplaca Ci si¢ studiowac! Wyznaczenie maksymalnego kosztu studiéw — przyktad

Korzyscia z podjecia studiow jest wyzsza ptaca w poréwnaniu do sytuacji, w ktérej
edukacje zakonczylibysmy na poziomie szkoty $sredniej. Czy réznica miedzy tymi ptaca-
mi bedzie na tyle duza, aby optacato sie zainwestowac w studia? Sprawdzmy!

Jesli réznice w ptacach od momentu ukonczenia szkoty do przejécia na emeryture
oznaczymy jako AY, to nieco upraszczajac, biezacg wartosé korzysci z inwestycji w studia
wyzsze wyznaczymy ze wzoru PV(i) = AY/i, gdzie PV to wartos¢ biezaca (present value),
ai to stopa dyskontowa. Zatézmy, ze AY=2000 PLN, a i = 5%. Jaki jest maksymalny koszt
inwestycji w studia, przy ktérym optaca sie je podjac?

Zrddto: gpracowanie wiasne.

Z kolei metoda IRR polega na wyznaczeniu stopy dyskontowej, przy ktérej bie-
zaca wartos¢ kosztow zwiazanych z ksztatceniem zréwnuje sie z biezacg wartoscia
przysztych ptac. Te stope dyskontowga nazywa sie wewnetrzna stopg zwrotu, na
podstawie ktérej dokonuje sie oceny optacalnosci danej inwestycji. Jesli IRR z in-
westycji w edukacje jest wyzsza niz stopa zwrotu z alternatywnej inwestycji (koszt
utraconych mozliwosci) badz stopa oprocentowania kredytu zaciggnietego na sfi-
nansowanie ksztatcenia, oznacza to, ze warto w edukacje zainwestowac.

Te dwie metody sg szeroko wykorzystywane do oceny optacalnosci inwestycji
szczegdlnie w ekonomice finanséw, natomiast ekonomisci rynku pracy czesciej po-
stuguja sie funkcjg dochodéw Mincera, ktérej przewaga w stosunku do metod NPV
i IRR polega na jej prostocie oraz wzglednej tatwosci uzyskania niezbednych danych.
Funkcja przyjmuje postac:

Inw=a+pS+y X+7,X+5Z

gdzie:

W - ptace,

S - liczba lat edukacji szkolnej,

X - doswiadczenie zawodowe,

Z - wektor zawierajacy wartosci innych zmiennych, ktére wyjasniaja ksztatto-

wanie sie ptacy.

Przyjmujac, ze ceteris paribus, wydtuzenie okresu ksztatcenia, prowadzi do wzro-
stu ptac, zaktada sie, ze parametr przyjmuje wartos$¢ dodatnia i przy dodatkowych
zatozeniach mozna go interpretowac jako stope zwrotu z edukacji szkolnej. Badania
nad szacowaniem stop zwrotu z edukacji w krajach wysoko rozwinietych wykazaty,
Ze sg one stosunkowo wysokie (dla Stanéw Zjednoczonych wynosity, w zaleznosci
od metody pomiaru, miedzy 7 a 12%) i przewyzszaja stopy zwrotu z innego rodzaju
inwestycji. Pozytywnga zaleznos$¢ miedzy edukacjg a wysokoscig ptac zanotowano
réwniez w przypadku krajow, w ktérych nie funkcjonowat system gospodarki ryn-
kowej - potwierdzaja to wyniki badan Katza dla Zwigzku Radzieckiego, gdzie rynek
pracy byt poddany $cistej kontroli [Belfield, 2000, s. 28-29].

Wspotczesne teorie kapitatu ludzkiego najczesciej wskazuja, ze inwestycje
w kapitat ludzki polegajg na pomnazaniu zasobow wiedzy i umiejetnosci, ale takze na
inwestowaniu w zdrowie, dziatania zwiekszajace kondycje fizyczng oraz psychiczna
cztowieka, wptywajace na zdolnos¢ ludzi do pracy, oddziatujace naich energie, wy-
trzymatosé i dtugosc zycia [Domanski, 1993, s. 19]. Akumulacja kapitatu ludzkiego

# metoda IRR

# funkcja dochodéw Mincera
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# inwestycja w wychowanie i pielegnacje talentéw

# inwestycja w formalne ksztatcenie szkolne dzieci i mtodziezy

dokonuje sie jedynie wéwczas, kiedy ucielesnia sie w poszczegéblnych osobach na
skutek formalnej i nieformalnej edukacji oraz poprzez praktyke zdobywana na rynku
pracy. W skali catej gospodarki istnieje bardzo silna korelacja miedzy udziatem na-
ktaddéw na ksztatcenie i ochrone zdrowia w dochodzie narodowym a zdolnoscig kra-
ju do dtugofalowego wzrostu i poprawy konkurencyjnosci na arenie miedzynarodo-
wej [Mathur, 1999, s. 205]. Z tej perspektywy dos¢ popularny jest podziat inwestycji
w kapitat ludzki uwzgledniajacy poziomy ksztatcenia oraz sektorowga identyfikacje
dziatan [por. m.in. Domanski, 1993, s. 20-21]:

wychowanie i pielegnacja talentéw;

formalne ksztatcenie szkolne dzieci i mtodziezy;

ksztatcenie oséb dorostych oraz tzw. ksztatcenie przez cate zycie;
nabywanie doswiadczenia w pracy i szkolenia (dochodzi do wyksztatcenia
biegtosci i fachowosci oraz wzrostu kompetencji);

mobilnos¢ ludzi w celu przystosowania sie do nowych warunkéw zatrudnienia
lub w poszukiwaniu lepszej pracy;

badania naukowe (pomnazanie wiedzy);

wykorzystywanie nowoczesnej technologii w pracy i w zakresie Swiadczenia
ustug publicznych i prywatnych;

» ustugi oraz udogodnienia zwigzane z ochrong zdrowia - zwiekszajace dtugosé

zycia i wptywajace na site, witalnos¢ ludzi itp.

Sposréd wielu interesujacych przyktadéw inwestycji w wychowanie i pielegnacje
talentéw wymieni¢ mozna program HART (Hestyjna Akademia Rozwijania Talen-
téw). HART jest programem szkoleniowym Grupy Ergo Hestia kierowanym do oséb
o wysokim potencjale rozwojowym. Program trwa 12 miesiecy i sktada sie z 10 kil-
kudniowych spotkan majacych charakter szkolen wewnetrznych, szkolen z konsul-
tantami zewnetrznymi oraz spotkan z gosémi specjalnymi (krajowe i miedzynarodo-
we autorytety w dziedzinie zarzadzania). Uczestnicy programu przygotowuja prace
dyplomowsa (w 2-3-osobowych zespotach) dotyczacg waznego obszaru dziatalno-
sci firmy, przy czym tematy sa przydzielane tak, aby nie byty zwigzane z codzienng
dziatalnoscig uczestnika programu. Dzieki temu osoby uczj sie, jak nieszablonowo
postrzegac roznorodne aspekty dziatania przedsiebiorstwa.

Przyktadem inwestycji w formalne ksztatcenie szkolne dzieci i mtodziezy moze
by¢ dziatalnos¢ Centrum Ksztatcenia Praktycznego we Wroctawiu. Centrum na-
wigzato w 2013 roku wspédtprace z przedstawicielem firmy HEIDENHAIN GmbH,
ktora specjalizuje sie w precyzyjnych obrabiarkach oraz instalacjach do produkgji
i montazu podzespotéw elektronicznych. W ramach wspétpracy wyposazono dwie
pracownie CNC w nowoczesne urzadzenia i stacje programowania. Nauczyciele zo-
stali przeszkoleni przez specjalistow z firmy HEIDENHAIN, dzieki czemu dysponuja
aktualna wiedza o najnowszych rozwiazaniach technologicznych, a takze nowocze-
snymi materiatami dydaktycznymi, ktére wykorzystujg podczas zajeé. Uczniowie,
ktdérzy uczeszczajg do Technikum i Zasadniczej Szkoty Zawodowej, majg mozliwosé
nauczenia sie obstugi nowoczesnego sprzetu i co istotne - uzyskania certyfikatu
umiejetnosci, ktéry jest bardzo przydatny na rynku pracy w branzy obrabiarek nu-
merycznych. Centrum Ksztatcenia Praktycznego przygotowuje sie do uzyskania cer-
tyfikatu ,Autoryzowanego osrodka szkolenia” firmy HEIDENHAIN [http://www.ckp.
pl/index.php/o-nas/nasi-partnerzy/pracodawcy].

Natomiast przyktadem inwestycji w ksztatcenie oséb dorostych oraz tzw.
ksztatcenie przez cate zycie jest projekt Matopolskiego Partnerstwa na rzecz
Ksztatcenia Ustawicznego. Partnerstwo zostato zawiazane jako element projek-
tu realizowanego w ramach Programu Operacyjnego Kapitat Ludzki w okresie od
czerwca 2008 do marca 2013 roku. W sktad Partnerstwa weszto 111 instytucji,
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ktorych celem byto wspieranie polityki ksztatcenia przez cate zycie na obszarze
Matopolski, rozwéj wspdtpracy miedzy instytucjami edukacji, szkoleniowymi
i z obszaru zatrudnienia, a takze promowanie korzysci ksztatcenia przez cate zycie.
W ramach dziatan Partnerstwa zdefiniowano i wdrozono Matopolskie Standardy
Ustug Edukacyjno-Szkoleniowych (innowacyjny system zapewnienia jakosci ustug
szkoleniowych, sktadajacy sie z 20 standardéw w ramach 4 grup dotyczacych:
przebiegu ustugi edukacyjnej, kadry dydaktycznej, warunkéw organizacyjnych
i zarzadzania instytucja szkoleniows). W 2010 roku uruchomiono portal ,Mato-
polski pociagg do kariery” [http://www.pociagdokariery.pl], ktéry ma charakter
regionalnego serwisu spotecznosciowego poswieconego uczeniu sie przez cate
zycie. Na portalu mozna znalez¢ informacje o instytucjach edukacyjnych regionu
(przedszkolach, szkotach réznych szczebli, firmach szkoleniowych), jak rowniez
o dostepnej ofercie edukacyjno-szkoleniowej i mozliwosciach korzystania z ustug
doradztwa edukacyjno-zawodowego w planowaniu kariery zawodowej [http://
www.pociagdokariery.pl].

Z kolei wzorcowym projektem w zakresie inwestowania w nabywanie doswiad-
czen w pracy i szkolenia jest program ,Mtodzi w todzi”. Celem programu jest uzu-
petnianie praktycznych kwalifikacji studentéw tédzkich uczelni, a takze zachecenie,
szczegolnie zdolnych i aktywnych mtodych ludzi, do wigzania swojej przysztosci
ztodzia. Realizatorem programu jest Biuro Obstugi Inwestora Urzedu Miasta todzi,
ktére w partnerstwie z firmami i uczelniami realizuje w ramach programu m.in. takie
dziatania, jak [http://mlodziwlodzi.pl/]:

» portal praktyk i stazy www.praktyki.lodz.pl, za posrednictwem ktérego stu-
denci moga zdobywac¢ doswiadczenie zawodowe w tdédzkich firmach. W pie-
ciu edycjach projektu wzieto udziat ponad 200 t6dzkich firm, ktére zgtosity
ponad 670 ofert ptatnych stazy wakacyjnych. Studenci ztozyli w sumie ponad
12 600 aplikacji;

» program stypendialny - stypendia fundowane przez pracodawcéw lub Urzad
Miasta todzi: (1) stypendia na kierunkach, ktérych absolwenci sg najbardziej
poszukiwani przez tédzkich pracodawcéw; dotychczas, po siédmej edycji
programu, stypendia otrzymato 163 studentéw, w wysokosci od 500 do 900
ztotych brutto miesiecznie; (2) stypendia Miasta todzi przeznaczone sg dla
wybitnie uzdolnionych studentéw i doktorantéw; w czterech edycjach pro-
gramu wytonionych zostato 62 Stypendystéw Miasta todzi, ktérzy tacznie
otrzymali wsparcie w wysokosci ok. 930 000 zt; (3) stypendia na dofinanso-
wanie akademikéw dla oséb spoza wojewddztwa tédzkiego (dotychczas sko-
rzystato 16 studentéw) oraz (4) stypendia na dofinansowanie dodatkowych
lektoratow jezykéw obceych (130 studentow);

» bezptatne szkolenia z cyklu ,Twoja kariera w Twoich rekach” - dotychczas
zorganizowano prawie 280 szkolen i skorzystato z nich juz ponad 4500 oséb;

» konkursy dla mtodych przedsiebiorczych - konkurs na biznesplan potaczo-
ny z bezptatnym doradztwem i szkoleniami (nagroda w konkursie w 2015 .
to ok. 20 tys. zt.; dotychczas w wyniku konkursu powstato 120 nowych przed-
siebiorstw);

» wizyty studialne w przedsiebiorstwach pod hastem: ,Poznaj tédzkich Praco-
dawcow!” (z inicjatywy skorzystato prawie 1030 studentow);

» Karta Mtodzi W todzi, w ramach ktérej studenci t6dzkich uczelni moga uzy-
skac rabaty na produkty i ustugi oferowane przez ponad 60 partneréw, m.in.
teatry, szkoty jezykowe, szkoty tanca, szkoty nauki jazdy, kluby fitness, centra
rozrywki oraz lokale gastronomiczne. Karty wydawane sa bezptatnie, a do
czerwca 2015 roku wydano ich prawie 6800;

# ksztatcenie oséb dorostych

# nabywanie doswiadczen w pracy i szkolenia
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# wsparcie mobilnosci ludzi

# badania naukowe

# wykorzystywanie nowoczesnej technologii w pracy

» dofinansowania do nauki jezykéw poszukiwanych na tédzkim rynku pracy,
a jednoczes$nie mniej popularnych, jak np.: dunski, finski, niderlandzki, por-
tugalski czy szwedzki (w ramach czterech dotychczasowych edycji konkursu
z kursow skorzystato prawie 300 studentéw).

Niezwykle wazne s3 takze inwestycje we wsparcie mobilnosci ludzi w celu przy-
stosowania sie do nowych warunkow zatrudnienia. Jedng z form wsparcia kapitatu
ludzkiego w tym zakresie sa migracje zwigzane z nabywaniem wiedzy, umiejetnosci
i doswiadczenia w otoczeniu zazwyczaj innym niz w kraju pochodzenia. W rezultacie
emigrant poznaje inne wzorce kulturowe, metody organizacji pracy, nowoczesne
technologie, jezyki obce, a takze kulture pracy. Ten pozyskany na emigracji kapi-
tat ludzki sprawia, ze osoby powracajace do kraju cechujg sie wyzszym poziomem
przedsiebiorczosci, niz wynosi Srednia w danym spoteczenstwie. Z prowadzonych
badan wynika, ze Polacy powracajacy z migracji zarobkowych do Polski sa bardziej
przedsiebiorczy niz nieemigranci i czesciej zaktadajg wtasne przedsiebiorstwa. Emi-
gracja jest czesto wykorzystywana jako sposéb na zgromadzenie kapitatu potrzeb-
nego do uruchomienia dziatalnosci gospodarczej - jednak sama decyzja o zatoze-
niu wiasnej firmy podejmowana jest czesto jeszcze przed wyjazdem zarobkowym
i umacniana jest przez wiedze i doswiadczenie (czyli kapitat ludzki) zdobyte w trak-
cie pobytu za granica [Grotte, 2012; PAN, 2014].

Ciekawym dziataniem, jesli chodzi o inwestowanie w kapitat ludzki poprzez
badania naukowe, jest projekt Uniwersytetu £odzkiego D-RIM ,Doktoranci - Re-
gionalna Inwestycja w Mtodych Naukowcow”. Celem gtéwnym projektu byta pro-
mocja kariery w nauce przez podniesienie $wiadomosci komercjalizacji wtasnego
dorobku mtodych naukowcoéw i zwrécenie ich uwagi na mozliwo$é wykorzystania
wynikéw prowadzonych badan w gospodarce. W szczegdlnosci projekt polegat na
udzieleniu najlepszym doktorantom stypendium w wysokosci 3 tys. zt przez okres
22 miesiecy, aby mogli oni poswieci¢ sie wytacznie pracy naukowej, nie skupiajac
sie na poszukiwaniu dodatkowych Zrédet utrzymania. Dysponujac do$é wysokim
budzetem, mogli przeznaczy¢ cze$¢ srodkéw na naukowe wyjazdy zagraniczne oraz
zakup niezbednych materiatéw potrzebnych do realizacji badan. Nie byli tym samym
ograniczeni finansowo w zakresie badan zasobnoscig budzetu katedry. Ponadto
doktorant otrzymywat wsparcie w postaci szkolen z zakresu planowania kariery
naukowej, identyfikacji wtasnych pomystow biznesowych, komercjalizacji wiedzy
(coaching biznesowy) oraz polityki regionalnej. Wybrani studenci odbywali takze
staze w przedsiebiorstwach w celu wzmacniania powiazan personalnych uniwersy-
tetu z biznesem. Zadaniem projektu byto wzmocnienie tych obszaréw nauki, ktére
sg szczegolnie wazne z punktu widzenia rozwoju regionu tédzkiego. Do roku 2015
odbyty sie cztery cykle projektu, dwa pierwsze adresowane do doktorantéw biologii,
chemii, fizyki, a takze geografii, zarzadzania i ekonomii (tgcznie wsparcie otrzymato
95 doktorantow), natomiast trzecia i czwarta edycja obejmowaty gtéwnie naukow-
céw dziatajacych w zakresie nauk spotecznych i humanistycznych (tacznie wsparcie
otrzymato 86 doktorantéw) [Biuro Programéw Badawczych i Strukturalnych Uni-
wersytetu tédzkiego, 2015].

Przy inwestowaniu w wykorzystywanie nowoczesnej technologii w pracy, licza
sie zaréwno poziom wyposazenia sprzetowego, jak i umiejetnosci zwigzane z uzy-
waniem tej infrastruktury. Podstawowym warunkiem efektywnego wykorzystania
mozliwosci, jakie dajg nowoczesne technologie (przede wszystkim technologie in-
formacyjne i komunikacyjne), jest posiadanie umiejetnosci pozwalajacych na wej-
$cie w interakcje z ta technologia (w zwigzku z wykonywaniem pracy, korzystaniem
z ustug administracji publicznej czy do celéw prywatnych). Réwnoczesnie wiele oséb
nie dysponuje nawet podstawowymi umiejetnosciami w tym zakresie, co lokuje je




w grupie tzw. wykluczonych cyfrowo - s3 to znacznie czesciej osoby starsze niz
mtode. | wtasnie do takich oséb kierowany jest program ,Polska Cyfrowa Réwnych
Szans”, inicjatywa spoteczna na rzecz realizacji programu powszechnej edukacji cy-
frowej dorostych Polakéw. Zostata powotana do zycia w czerwcu 2010 roku podczas
14 Konferencji ,Miasta w Internecie” przez Stowarzyszenie ,Miasta w Internecie”,
Ogdlnopolska Fundacje Edukacji Komputerowej, Fundacje Rozwoju Spoteczenstwa
Informacyjnego oraz grupe ogdlnopolskich organizacji i koalicji - sygnatariuszy
memoriatu ,Polska Cyfrowa Réwnych Szans”. Dziatania PCRS opieraja sie na sieci
lokalnych lideréw, tzw. latarnikéw, dziatajacych w sSrodowisku lokalnym, w ktérym
mieszkaja - w gminie, dzielnicy, na osiedlu lub na wsi. ,Latarnicy” dysponuja mate-
riatami szkoleniowymi, informacyjnymi i narzedziami edukacyjnymi wspierajacy-
mi rozwéj kompetencji cyfrowych, ale ich gtéwnym zadaniem jest przetamywanie
barier, zachecanie do samodzielnego korzystania z Internetu i komputera, a takze
pokazywanie korzysci ptynacych z uzywania technologii informacyjnych i komuni-
kacyjnych [https://latarnicy.pl/].

Waznym i coraz bardziej docenianym obszarem inwestowania w kapitat ludzki
sg ustugi zwigzane z ochrong zdrowia - zwiekszajace dtugosc zycia i wptywajace na
site, witalnos¢ ludzi. Najwazniejsza w ochronie zdrowia jest profilaktyka - regularne
badania kontrolne pozwalajg sprawdzi¢, w jakim stanie jest nasz organizm, w razie
choroby daja szanse na szybka diagnoze, a przede wszystkim podnosza swiadomos¢
zagrozen zdrowotnych, ksztattuja ,zdrowy” styl zycia i pomagaja eliminowac zte na-
wyki sprzyjajace pogarszaniu stanu zdrowia. Wtasnie takie przestanki legty u pod-
staw programu badan profilaktycznych ,Cztery pory roku dla zdrowia” finansowa-
nego przez Narodowy Fundusz Zdrowia. W ramach programu mozna nieodptatnie
i bez skierowania (jesli spetnia sie kryteria okreslone w programie) wykonac badania
w zakresie: profilaktyki choréb uktadu krazenia, choréb odtytoniowych, gruzlicy,
wczesnej diagnostyki i leczenia jaskry, profilaktyki raka szyjki macicy, raka piersi
i badan prenatalnych [NFZ, 2015].

Poszczegélne kategorie opisanych inwestycji dotyczg zaréwno poziomu catej
gospodarki, jak i poziomu miast i regionéw. Coraz czesciej inwestycje te sg efektem
wspotpracy wiadz, publicznych instytucji edukacyjnych i naukowych, partneréw
spotecznych i sektora prywatnego.

5.4. Zarzadzanie wiedza w miescie

Proces tworzenia zasobow wiedzy i inwestycji w kapitat ludzki jest zjawiskiem
ztozonym. Wynika to ze zréznicowania rodzajowego wiedzy, mnogosci lokalnych
i regionalnych podmiotéw uczestniczacych w procesach generowania, kumulowa-
nia oraz dyfuzji wiedzy, zréznicowania ptaszczyzn zarzadzania wiedza oraz samych
wiasciwosci wiedzy i kapitatu ludzkiego. W konsekwencji elementy te okreslajg sys-
tem uwarunkowan w zakresie wymogoéw specyficznego i zréznicowanego podejsécia
do budowania optymalnych warunkéw tworzenia wiedzy w miescie. Dziatalno$¢
cztowieka na tym polu zalezy od kapitatu ludzkiego, poniewaz jego jakos¢ wptywa
na miejsce cztowieka w procesie gospodarowania. Oznacza to m.in., ze spoteczna
potrzeba i konsumpcja wiedzy sg pochodng stopnia rozwoju danej zbiorowosci.
Z drugiej strony przyswojona czy tez skonsumowana wiedza przeksztatca zwrotnie
owa zbiorowos¢. Kapitat ludzki w odniesieniu do wiedzy w regionie spetnia zatem
funkcje [Zajaczkowska-Jakimiak, 2006, s. 52-60]:

» uzytkownika istniejacej wiedzy (inaczej wykonawcy w procesie produkcji);
» implementatora nowych rozwiazan;
» tworcy (kreatora) nowej wiedzy.

# ustugi zwigzane z ochrona zdrowia

# zarzadzanie wiedzg
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Do odgrywania kazdej z tych rél potrzebny jest czynnik ludzki o innej jakosci.
Cztowiek musi zatem spetnia¢ inne wymagania, aby méc weieli¢ sie w dana role [Do-
manski, 1993, s. 198-199]. Jednak w przypadku roli implementatora, a zwtaszcza
twércy nowych rozwigzan, wymagania te sa wyzsze niz dla wykonawcy rozwigzan
juz istniejacych. Edukacja ,jest szczegdlnie wazna w tych polach dziatania cztowie-
ka, ktére wymagaja od niego kreowania i zmian lub adaptacji do nich” [Zajaczkow-
ska-Jakimiak, 2006, s. 60]. Warto takze podkresli¢, ze posiadanie pewnej wiedzy
i umiejetnosci (czyli wystepowanie kapitatu ludzkiego na okreslonym poziomie) jest
potrzebne, nawet gdy cztowiek nie wdraza ani nie tworzy nowych, innowacyjnych
rozwiazan [Domanski, 1993, s. 200-201].

Pierwotnym Zrédtem wiedzy jest cztowiek, ktéry tworzy ja w wyniku interak-
cji pomiedzy wiedza utajona (niekomercyjng), uwieczniong w pamieci terytorium
a wiedzg artykutowana (dostepna), natomiast ,proces tworzenia wiedzy powinien
by¢ pobudzany i wzmacniany sprawnym zarzadzaniem wiedzg” [Baruk, 2001].

Dos¢ tatwo zdefiniowaé, czym jest zarzadzanie wiedza na poziomie organizacji -
to zintegrowany, dynamiczny, uczacy i rozwijajacy sie system obejmujacy te procesy
i dziatania organizacji, ktore dotycza technik, praktyk i interakcji zorientowanych na:
tworzenie, identyfikowanie, gromadzenie, indeksowanie, kodyfikowanie, organizo-
wanie, oceng, dostep, uzyskanie efektu synergii na wiedzy organizacji, utatwiajacej
przechowywanie, dystrybucje i ponowne uzywanie [Frey, 2001, s. 38-54]. Miasto
stanowi jednak szczegdlny rodzaj bardzo ztozonej organizacji. Stad definicja taka
bedzie bardzo trudna w operacjonalizacji i praktycznym zastosowaniu.

Zarzadzanie wiedzg jest procesem umozliwiajagcym generowanie wartosci z ak-
tywoéw intelektualnych obecnych w miescie lub potencjalnie dostepnych dla pod-
miotow dziatajacych na jego obszarze. Wykorzystujac i nieco dostosowujac jedng
z definicji sformutowanych w odniesieniu do organizacji, mozna takze wskazac, ze
»Zarzadzanie wiedzg oznacza cigg usystematyzowanych dziatan polegajacych na
tworzeniu, wykorzystaniu i upowszechnianiu czynnikdw pozamaterialnych w mie-
$cie (w oryginale: »organizacji«), tak aby ludzie realizujacy okreslone cele mieli ta-
twy dostep do przydatnej w danym momencie wiedzy w dogodnej dla nich postaci.
W procesie zarzadzania wiedzg najwazniejsze jest to, co chce i powinien wiedzie¢
odbiorca, a nie co wie jej posiadacz (...)” [Baruk, 2001]. O wartosci wiedzy decyduje
ostatecznie rynek.

Na podstawowe obszary zarzadzania wiedza, zwykle wskazywane w definicjach
odnoszacych sie do organizacji, sktadaja sie:

» pozyskiwanie wiedzy z otoczenia;

» wykorzystanie wiedzy bezposrednio w organizacjach;

» utrzymywanie i rozwijanie aktywow wiedzy;

» sprzedaz wiedzy w formie nowych produktéw, ustug, technologii.

Natomiast w odniesieniu do zarzgdzania wiedza na poziomie regionu czy miasta
nalezy dodac takze takie elementy, jak:

» identyfikowanie zasobow wiedzy (mapowanie wiedzy);

» kreowanie zasobéw wiedzy;

» dyfuzjaitransfer wiedzy;

» zarzadzanie informacja - petnigce funkcje komplementarna.

Zarzadzanie wiedzg w miescie nie jest procesem tatwym, poniewaz danei in-
formacje ulokowane sg w réznych miejscach (bazach danych, bankach informacji),
czesto konkurujacych ze sobg badz porédznionych politycznie, ponadto istnieje wiele
typdw i no$nikéw wiedzy - uzywajac jezyka informatycznego - czesto niekompaty-
bilnych. Stad ta sfera dziatan pozostaje nadal wyzwaniem zaréwno dla teoretykdw,
jak i praktykow dbajacych o rozwdj miast. Natomiast bioragc pod uwage, ze znacze-
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nie wiedzy dla budowania dobrobytu i silnej pozycji konkurencyjnej miast rosnie,
nalezy oczekiwac, ze coraz czesciej beda podejmowane inicjatywy majace na celu
wdrozenie kompleksowych systemdw zarzadzania wiedza w miescie, przy szerokim
wykorzystaniu nowoczesnych technologii, przede wszystkim technologii informa-
cyjnych i komunikacyjnych.
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Rozwigzanie przyktadu
Inwestycja w studia jest racjonalna ekonomicznie, jesli jej koszt (C)
jest nizszy niz biezgca wartos$¢ przysztego strumienia korzysci (C<PV).

|
koszt inwestycji w studia jest nizszy od 40 000 PLN, optaca sie taka inwestycje po-

niesc. Jesli studia ,kosztuja” doktadnie 40 000 PLN, to nasza inwestycja nie przy-
nosi korzysci, ale tez nie generuje strat. Natomiast jesli koszt studiéw przekracza
40 000 PLN, to znaczy, ze nie warto studiowa¢, gdyz przyszta ptaca nie pokryje
tego kosztu.

W naszym przyktadzie PV= == 005 - 40 000. Wynika z tego, ze dopdki
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# logistyka miejska

6.1. Miasto jako system logistyczny

W kontekscie procesow logistycznych miasto postrzegane jest jako system go-
spodarczy, spoteczny i przyrodniczy, ztozony z wielu podsystemdw funkcjonalnych
otwartych na otoczenie zewnetrzne. Tak rozumiane miasto jest bardzo skompliko-
wang struktura ze wzgledu na réznorodng i dtugg liste uzytkownikéw i interesariu-
szy, zgtaszajacych réznorodne potrzeby i realizujgcych w tej samej przestrzenii cza-
sie czesto sprzeczne cele i aktywnosci. Podstawowe potrzeby zaspokajane w miescie
to przede wszystkim: potrzeba przemieszczania sie (mobilnosci), pracy, mieszkania,
nauki, rekreacji, nabywania i sprzedawania débr i ustug, informacji, rozrywki, doznan
kulturalnych i duchowych, ochrony zdrowia.

Miasto to system otwarty, co oznacza, po pierwsze, Ze granice wyznaczane przez
zwiazki funkcjonalno-przestrzenne maja ptynny zasieg. Natomiast granice admini-
stracyjne maja jedynie charakter porzadkujacy, choc¢ z perspektywy skutecznosci
procesow zarzadzania takze problematyczny. Po drugie, jest to system otwarty
na otoczenie zewnetrzne, jako ze miasta sa odbiorcami i uczestnikami proceséw
o charakterze globalnym. Miasto to system, w ktérym nieustannie realizowane sa
przeptywy: ludzi, zwierzat, towardéw, informacji, odpadow. Logistyka jako funkcja
procesow zarzadzania ma za zadanie skutecznie koordynowad te przeptywy, czyli
z jednej strony zaspokajac potrzeby i optymalizowac, z drugiej natomiast rozwigzy-
wac konflikty i minimalizowac zagrozenia.

W tej perspektywie logistyka miejska to ogdt proceséw zarzadzania przepty-
wami ludzi, débr, srodkéw pienieznych i informacji, zgodnie z potrzebami i celami
rozwojowymi miasta, z poszanowaniem ochrony $rodowiska naturalnego, uwzgled-
niajac, ze miasto jest organizacja spoteczng, ktérej nadrzednym celem jest zaspo-
kajanie potrzeb swoich uzytkownikéw [Szottysek, 2005, s. 105]. Zadania sprawnie
funkcjonujacego systemu logistycznego miasta mozna sprowadzi¢ do cyklu zilustro-
wanego narysunku 6.1.

Rysunek 6.1. Cykl zadan logistyki miejskiej

1. Identyfikacja przeptywow 2. dentyfikacja, analiza 3. Znajdowanie rozwigzan
generowanych przez podmioty i stworzenie hierarchii potrzeb optymalizujacych te przeptywy
w toku realizacji ichpotrzeb i celow podmiotéw dziatajacych oraz stosowanie réznorodnych
w miescie (aglomeracji) w podsystemach logistycznych metod ich realizacji

miasta

Zrddto: opracowanie wlasne

W logistyce miejskiej uwzglednia sie nastepujace obszary, stanowigce przedmiot

jej zainteresowan i badan:

» organizacja miejskiego transportu pasazerskiego (z uwzglednieniem stref
podmiejskich), umozliwiajagcego sprawne przemieszczanie sie pasazerdw
komunikacji zbiorowej, kierowcéw i pasazeréw pojazdéw samochodowych
i innych pojazdéw silnikowych, rowerzystéw, motorowerzystéw i pieszych;

» organizacja transportu dostawczego (towarowego) z uwzglednieniem pro-
cesbéw magazynowania (w tym transport materiatéow niebezpiecznych w ob-
szarze zurbanizowanym);
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organizacja miejskiego ruchu tranzytowego;

zaopatrzenie miast w media (wode, gaz, energie elektryczna i ciepto);
wywoz i utylizacja odpadéw komunalnych oraz oczyszczanie Sciekow;
zapewnianie i optymalizacja dostepnosci do sieci telekomunikacyjnych na
terenie miasta;

» ksztattowanie powigzan transportowych aglomeracji z systemem logistycz-
nym makroregionu, kraju oraz $wiata.

Odwotujac sie do logistyki przedsiebiorstw, takze w logistyce miejskiej mozna

wyroznic trzy podstawowe procesy logistyczne:

1. Transport.

2. Magazynowanie i sktadowanie.

3. Problemy konfiguracji sieci logistyczne;j.

W zakresie transportu rozstrzygniecia dotycza transportu zaopatrzeniowe-
go (towarowego), przewozu oséb, dostaw mediéw, a takze wywozu nieczystosci.
W zakresie magazynowania i sktadowania - dostaw i rezerw zabezpieczenia me-
didéw niezbednych do zycia ludzi w miesScie (wody, pradu, gazu, ciepta), deponowa-
nia i przetwarzania odpadéw, organizacji sieci i sposobow dystrybucji towaréw
w miescie. Natomiast problemy konfiguracji sieci logistycznej odnoszj sie do takich
zagadnien, jak:

» ksztattowanie uktadu drég poszczegdlnych gatezi transportu (ulic, obwodnic,

torowisk, drég rowerowych, ciggdw pieszych, magistral infrastrukturalnych);

» lokalizacji weztéw i punktéw transportowych w miescie (przystankéw komu-
nikacji miejskiej, zajezdni, lotnisk, dworcéw, portéw, centréw ustug logistycz-
nych, parkingéw);

» lokalizacji zaktadéw produkcyjnych (przemystowych), magazyndéw i centréw
dystrybucyjnych, producentéw mediéw (zaktadéw wodociggowych, cieptow-
niczych, elektrowni), wysypisk $mieci, oczyszczalni sciekdw;

» lokalizacji nowych osiedli mieszkaniowych, centréw handlowych, obiektéw
uzytecznosci publicznej, obiektéw kulturalnych i sportowych, hoteli, o$rod-
kéw rekreacyjnych.

Jednym z najwazniejszych podsysteméw systemu logistycznego miasta jest
transport. Wynika to z tego, ze zajmuje on blisko 75% wszystkich kosztow logistycz-
nych miasta. W tym 2/3 ruchéw transportowych w miescie dotyczy transportu oséb
o charakterze indywidualnym i zbiorowym. Natomiast 1/3 zwigzana jest z transpor-
tem towaréw wewnatrz strefy podmiejskiej, jak i z ruchem tranzytowym [Tundys,
2008, s. 117]. Transport poréwnuije sie czesto do krwioobiegu, odzywiajacego i chro-
nigcego system miejski.

vVvyyy

6.2. Ekologistyka - podstawowe zagroienia a bezpieczenstwo miasta

Coraz czesciej zgtaszane postulaty wiekszej dbatosci o jakos$¢ zycia w miescie po-
skutkowaty wyodrebnieniem sie ekologicznej orientacji koncepcji logistyki miejskiej.
Ekologistyka jest fragmentem systemu logistycznego miasta, ktérego przedmiotem,
w waskim ujeciu, sg wywoz i utylizacja odpadéw oraz gospodarka wodno-$ciekowa
miasta. Natomiast szersza perspektywa rozumienia ekologistyki dotyczy réwniez
minimalizacji zagrozen wywotujacych presje na srodowisko przyrodnicze i antro-
pogeniczne, czyli emisji spalin i poziom hatasu. Ekologistyka to wszystkie dziatania
zwigzane z gromadzeniem i usuwaniem w sposéb nieuciazliwy dla srodowiska natu-
ralnego odpadéw. Opiera sie ona na koncepcji zarzadzania przeptywami materiatéw
odpadowych oraz unieszkodliwianiu i recyclingu materiatéw negatywnie oddziatu-
jacych na srodowisko [Kolanek, 2011, s. 28].

# procesy logistyczne

# ekologistyka
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Ekologistyka obejmuje zatem wskazane obszary interwencji, przy czym gtéwny-
mi kryteriami organizacji podsystemdéw logistycznych sa dbatos¢ o Srodowisko oraz
zachowania ekonomiczne. Mozna stwierdzi¢, ze podstawowymi filarami ekologistyki
s3: technika ochrony srodowiska, ekonomia srodowiska oraz informatyka i zarzadza-
nie w ochronie $rodowiska [Korzen, 2001, s. 18].

Ekologistyka w sferze utylizacji odpadéw polega na tworzeniu taricuchéw lo-
gistycznych, taczacych miejsca powstawania odpadéw z miejscami ich utylizacji
i obejmuje nastepujace czynnosci:

» zbiorke i segregowanie odpaddw;

» przemieszczanie i sktadowanie odpadéw;
» przetwarzanie odpadow;

» udostepnianie surowcow wtérnych.

Jednak prawdziwym wyzwaniem w obszarze ekologistyki jest taczenie utylizacji
odpaddw ze sferg ich produkcji i konsumpcji, czyli optymalizacja proceséw recyrku-
lacji odpaddéw w gospodarce.

Recykling w przemysle samochodowym

Paradoksalnie przemyst samochodowy, ktory obecnie w najszerszej skali wywotuje
zagrozenia i skazenia srodowiska w miescie, niemal do perfekcji udoskonalit proces re-
cyrkulacji odpadéw, bowiem samochody az w 85% sg przetwarzane w surowce wtérne
i ponownie wykorzystywane w przemysle motoryzacyjnym.

# tancuchy logistyczne

Zrddo: Kompendinm..., 2002, s5. 315.

Znakomita wiekszosc¢ zadan logistyki miejskiej dotyczy transportu, ktory jed-
noczesnie zajmuje najwiecej uwagi w obszarze ekologistyki, poniewaz mimo swych
zalet odpowiada za znaczna czes$¢ szkdd w Srodowisku miejskim. Zatory, zta jakosc
powietrza i hatas sg tutaj najwiekszymi problemami. Zadania ekologistyki to przede
wszystkim takie ksztattowanie proceséw logistycznych (transportu, magazynowania
i sktadowania, produkgji i utylizacji) oraz zarzadzanie nimi, aby mozna byto minima-
lizowac zagrozenia [Kompendium..., 2002, s. 303]. Transport odpowiada za emisje
ponad 90% zanieczyszczen do powietrza, z czego transport miejski odpowiada za
emisje ok. 25% CO2 transportu ogétem [Biata ksiega..., 2011, s. 8]. Miedzy innymi
z tego powodu Komisja Europejska proponuje, aby do 2030 roku zmniejszy¢ o po-
towe liczbe samochoddéw o napedzie konwencjonalnym, a do 2050 zupetnie wyeli-
minowac je z ruchu miejskiego [Biata ksiega..., 2011, s. 9].

Transport miejski to takze silne Zrédto emisji hatasu. Ponadnormatywnym ha-
tasem zanieczyszczone jest ok. 21% powierzchni Polski, z czego ok. 80% wszyst-
kich zagrozen zwigzanych z hatasem powoduje hatas komunikacyjny. Szczegélnie
uciazliwy hatas wystepuje w miastach (na ludzi hatas wptywa juz negatywnie przy
natezeniu 50 dB; norma dopuszczalna to 60 dB, miejscami 70 dB). Unia Europejska
wymaga od swych cztonkéw diagnozowania tej sytuacji w celu skutecznej interwen-
cji i minimalizacji szkodliwego wptywu. W zwigzku z tym wszystkie polskie miasta
o liczbie ludnosci powyzej 100 tys. mieszkaricow musza mie¢ sporzadzona mape
akustyczng i opracowany program ochrony przed hatasem. Sprawa ta unormowana
jest w nastepujacych aktach prawnych: Dyrektywa 2002/49/WE Parlamentu Euro-
pejskiego oraz Rady z dnia 25 czerwca 2002 r. w sprawie oceny i kontroli poziomu
hatasu w srodowisku; Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony srodowiska
(Dz.U.z 2001 r. Nr 62, poz. 627); Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 14 pa-

# recyrkulacja odpadéw

# strategiczna mapa akustyczna
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zdziernika 2002 r. w sprawie szczegétowych wymagan, jakim powinien odpowiadac
program ochrony srodowiska przed hatasem (Dz.U. z 2002 r. Nr 179, poz. 1498).
Strategiczna mapa akustyczna (potocznie mapa hatasu) to usredniona mapa hatasu
emitowanego do srodowiska przez rézne grupy zrédet, dajaca mozliwos¢ catoscio-
wej oceny stopnia zagrozenia hatasem na terenie miasta, mozliwos$¢ stwierdzenia
przyczyn tego stanu oraz realizacji ogélnych prognoz (tendencji) zmian hatasu.

Rysunek 6.2. Przyklad mapy akustycznej Lodzi 2015 z zaznaczonym poziomem immisji

hatasu drogowego i przemystowego

Hatas drogowy. Hatas przemystowy.
Zrédto: Mapa Akustyczna todzi 2015, Urzad Zrédto: Mapa Akustyczna todzi 2015, Urzad
Miasta todzi Miasta todzi

Celem strategicznej mapy akustycznej jest zatem:

» identyfikacjaistniejacej sytuacji akustycznej na badanym obszarze;

» wyznaczenie rejonéw, na ktorych wystapito przekroczenie wartosci dopusz-
czalnych hatasu w srodowisku (tzw. rejonéw konfliktéw);

» oszacowanie liczby mieszkancéw narazonych na ponadnormatywny hatas
w poszczegolnych obszarach miasta;

» oszacowanie mozliwych zmian klimatu akustycznego w zwiazku z opracowa-
nym programem ochrony srodowiska przed hatasem.

Do szczegdlnych zadan ekologistyki zaliczy¢ nalezy takze transport materiatéw
niebezpiecznych dostarczanych do miast. Pod pojeciem towaru niebezpiecznego na-
lezy rozumiec materiat lub przedmiot, ktéry zgodnie z Umowa europejskg dotyczaca
miedzynarodowego przewozu drogowego towardw niebezpiecznych (ADR), Regula-
minem dla miedzynarodowego przewozu kolejami towardw niebezpiecznych (RID)
lub Umowa europejska dotyczaca miedzynarodowego przewozu $rodladowymi dro-
gami wodnymi towardw niebezpiecznych (ADN) nie jest dopuszczony odpowiednio
do przewozu drogowego, przewozu kolejg lub przewozu Zzegluga srédlagdowa albo
jest dopuszczony do takiego przewozu na warunkach okreslonych w tych przepi-
sach (ustawa z dnia 19 sierpnia 2011 r. o przewozie towaréw niebezpiecznych, Dz.U.
z2011r.Nr 227, poz. 1367). Towary niebezpieczne s3 to materiaty zaréwno ptynne,
state, jak i gazowe, ktére stwarzajq szczegdlne zagrozenie dla zycia i zdrowia czto-
wieka, a potencjalne skutki katastrof z ich udziatem sg powaznym zagrozeniem dla
ekosysteméw miejskich.

# transport materiatéw niebezpiecznych
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Normy miedzynarodowe i przepisy krajowe szczegétowo regulujg sposéb i wa-
runku dystrybucji towaréw niebezpiecznych, zaréwno w warstwie dokumentowe;j,
jakiichtransportu i przechowywania. Odpady niebezpieczne produkowane s3 takze
przez gospodarstwa domowe (stanowig one od 1 do 4% catkowitej masy odpadow)
i przyjmuja forme m.in. przeterminowanych lekéw, zuzytych baterii, akumulato-
réw, opakowan po srodkach ochrony roslin itp. W przypadku wielu z tych odpadéw
nalezy zastosowad procedure selektywnej zbiérki, poniewaz powinny one zostac
unieszkodliwione.

Odpady medyczne

Szczegdlnym typem odpaddw niebezpiecznych bardzo
czesto wystepujacych w miastach sg odpady medyczne.
Odpady medyczne s3g niebezpieczne dla zdrowia i zycia
cztowieka gtéwnie z powodu obecnosci w nich chorobo-
twérczych drobnoustrojow: bakterii, pratkéw, wiruséw,
grzybow i pasozytéw. Zaréwno ich sktadowanie, jak i uty-
lizacja objete s3 szczegdlnym nadzorem (na zdjeciu przy-
ktad pojemnika na odpady medyczne o ostrych koncach
i krawedziach).

Zrddlo: gpracowanie wlasne. Fot. 7. Przygodzki

6.3. Transport zréwnowazony w miescie

Transport jest zaliczany do najstarszych czynnikéw lokalizacji jednostek prze-
strzennych i czynnikéw determinujacych koncentracje ludnosci w przestrzeni.
Czynnik transportowy determinowat lokalizacje i rozwéj najwazniejszych miast
w sieci osadniczej od poczatkow cywilizacji ludzkiej i do dzi$ ma ogromny wptyw
na wzajemne rozmieszczenie miast oraz zwiazki funkcjonalne w aglomeracjach.
System transportowy miasta ulega przeobrazeniom i rozwojowi dzieki zmianom in-
stytucjonalnym, technologicznym, prawnym, gospodarczym i spotecznym. Sprawny
system transportowy powinien by¢ dopasowany do rozmiaru, charakteru i zrézni-
cowania przestrzennego potrzeb transportowych na danym terenie, interpretujac
i taczac wszystkie funkcje realizowane w miescie [Przygodzki, 2012, s. 85]. Funkcje
te determinuja potaczenia komunikacyjne, ksztattowane przez czynniki spotecz-
no-gospodarcze i przyrodnicze, zagospodarowanie przestrzenne, liczbe uktadéw
przestrzennych, procesy demograficzne, model konsumpcji, rozmieszczenie ludnosci
w aglomeracji, rozmieszczenie miejsc pracy i nauki, a takze rozmieszczenie funkcji
handlowych i przemystowych.

Transport jest czynnikiem taczacym miasto w uktadzie funkcjonalnym i przed-
stawia osrodek miejski jako system wspétzaleznosci zachodzacych pomiedzy po-
szczegblnymi jego elementami. Wszystkie ruchy tadunkéw i ludzi wykonywane
w celu zaspokajania czynnosci ekonomicznych i gospodarczych danego miastai jego
otoczenia uznawane sg za procesy transportowe, ktére oddziatujg na obszar funkgji,
planowania przestrzennego i rozwoju miast. System transportowy miasta potrzebu-
je miejsc, ktére zostang wykorzystane pod budowe infrastruktury, a wiec torowisk,
ulic, miejsc parkingowych. Ten typ infrastruktury technicznej obejmuje elementy
materialne, takie jak sie¢ drogowa, srodki i urzadzenia transportowe, obiekty za-
plecza technicznego oraz elementy niematerialne (majace istotny wptyw na prawi-

# system transportowy miasta

# procesy transportowe

100



dtowe funkcjonowanie systemu), w sktad ktérych wchodza zasady organizacji ru-
chu drogowego, przepisy finansowe i inne [Mayer, 1995, s. 106]. Sie¢ transportowa
osrodka zurbanizowanego powstaje sukcesywnie i stopniowo poprzez budowe no-
wych odcinkéw i ulepszanie juz istniejgcych. Jest pojeciem obejmujacym dziatalnos¢
i funkcjonowanie wszystkich rodzajéw i gatezi transportu. Za jej sprawa maja szanse
zostac zintegrowane wszystkie obszary funkcjonalne osrodka zurbanizowanego.

Transport ,,zréwnowazony” oznacza takg organizacje systemu transportowe-

go w miescie, ktéra nie zagraza ludzkiemu zdrowiu i ekosystemom przyrodniczym
w miescie i poza nim, a jednoczesnie jest zdolna zaspokajac¢ wszystkie potrzeby
transportowe zgtaszane przez uzytkownikdédw miasta. Nie chodzi zatem ani o uprzy-
wilejowanie jednego z rodzajéw transportu, ani o zapewnienie réwnosci wykorzy-
stania réznych rodzajéw transportu w miescie, ale o jego optymalizacje i stosowanie
zaréwno do potrzeb uzytkownikéw, jak i specyficznych (réznych dla réznych miast)
uwarunkowan demograficznych, geograficznych czy ekonomicznych (tab. 6.1). Spo-
sob organizacji systemu transportowego oraz wykorzystywane czy preferowane
rodzaje srodkéw transportowych powinny by¢ konsekwencja realizacji postulatéw
gwarantujgcych istnienie zrownowazonego systemu transportowego, czyli powinien
by¢ to system [Biata ksiega..., 2011]:

» zapewniajacy dostepnosé celéw komunikacyjnych w sposéb bezpieczny, nie-
zagrazajacy zdrowiu ludzi i Srodowisku w sposdb réwny dla obecnej i nastep-
nych generacji;

» pozwalajacy funkcjonowac efektywnie i oferowac mozliwos¢ wyboru srodka
transportowego i podtrzymac gospodarke oraz rozwdéj regionalny;

» ograniczajacy emisje i odpady w ramach mozliwosci zaabsorbowania ich
przez ziemie, zuzywajacy odnawialne zasoby w ilosciach mozliwych do ich
odtworzenia, zuzywajacy nieodnawialne zasoby w ilosciach mozliwych do
ich zastgpienia przez odnawialne substytuty, przy minimalizowaniu zajecia
terenu i hatasu.

Tabela 6.1. Struktura przemieszczen w wybranych miastach $wiata

# sie¢ transportowa

# transport ,zréwnowazony”

Miasto Samochody 1(-:1:2%?1: ::)ai:v?l‘;:'\,/ Transport pieszy Transport
osobowe metro itp.) rowerowy
Bangalur (2011) 25 42 26 7
Berlin (2008) 31 26 30 13
Bogota (2008) 15 68 15 2
Hanower (2010) 43 17 27 13
Kopenhaga (2010) 29 15 25 31
Krakéw (2010) 28 46 25 1
Nowy Jork (2004) 33 28 39 b.d.
Pekin (2011) 21 26 21 32
Warszawa (2005) 24 54 21 1

Zridio: gpracowanie wlasne na podstawie TEMS, 2015; Passenger Transport..., 2011, 5. 61.
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Z punktu widzenia uzytkownikéw transport zréwnowazony nalezy zatem in-
terpretowac jako taki, ktéry umozliwia réznorodnym osobom i grupom efektywne
przemieszczanie sie w przestrzeni i zapewnia mozliwo$é wyboru miedzy réznymi
jego sposobami (tab. 6.1). Miejski system transportowy, w ktérym mieszkancy maja
do wyboru jako $rodek transportu jedynie samochéd osobowy (bo tylko ten zapew-
nia dotarcie z punktu A do punktu B po relatywnie niskich kosztach i w stosunkowo
krotkim czasie), jest mniej ,zrownowazony” niz system, w ktérym mieszkancy maja
rzeczywistg alternatywe cenowg i czasowa w postaci tramwaju, roweru czy metra.
Réwnowaga systemu transportowego rozumiana jest tu zatem jako sytuacja, w kto-
rej infrastruktura transportowa nie jest zdominowana przez jeden $rodek transpor-
tu i zapewnia zréznicowang, dostosowang do potrzeb réznorodnych grup uzytkow-
nikéw oferte [Sokotowicz, 2013, s. 17].

6.3.1. Integracja w transporcie miejskim

Widrazanie zasad zréwnowazonej mobilnosci powinno polegac na proponowaniu
atrakcyjnej alternatywy ze strony przyjaznych miastu form transportu oraz na stop-
niowym zmniejszaniu atrakcyjnosci tych przemieszczen, ktére cechuja najwyzsze
koszty zewnetrzne [Kronenberg, Bergier (red.), 2010, s. 270]. J. Wesotowski uzywa
w tym kontekscie pojecia ,dziatania przyciagajace i odpychajace” (push and pull me-
thods), podkreslajac przy tym, ze ,spotecznie akceptowana jest tylko taka polityka,
ktora opiera sie na zasadzie rekompensaty: co$ zabieram, ale cos tez daje” [Weso-
towski, 2008, s. 20] (tab. 6.2).

Tabela 6.2. Dzialania przyciagajace i odpychajace (push and pull methods) ruch z centralnych

czescl miasta

Strefa ,tempo 30" i strefa ograniczonego Atrakcyjnos¢ przestrzeni publicznych: woonerf na
ruchu dla samochodéw i motocykli, Oslo ul. 6 Sierpnia oraz wspélny, wydzielony pas ruchu
fot. Z. Przygodzki i zintegrowany przystanek komunikacji tramwajo-

wej i autobusowej na ul. Narutowicza, £6dz
fot. M. E. Sokotowicz, Z. Przygodzki

Zradto: opracowanie wilasne.
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Tabela 6.2. Dziatania przyciagajace i odpychajace (push and pull methods) ruch z centralnych

czesci miasta

Przyktady dziatan wypychajacych:

Przyktady dziatan przyciagajacych:

» strefy ograniczonego ruchu koto- » modernizacja transportu publicz-
wego nego
» strefy ,tempo 30" czyli zastosowa- » eliminacja zatoréw dla pojazdéw
nie rozwigzan technicznych transportu publicznego, np. po-
i wizualnych (nie tylko znakéw przez wytyczanie paséw dla tram-
drogowych), prowadzacych do wajow i autobuséw)
zmniejszenia predkosci » integracja transportu publicznego
» ograniczanie pojemnosci parkin- z innymi $rodkami transportu (kar-
gowej i restrykcyjna parkingowa ty miejskie, park and ride, park and
polityka cenowa w obszarach cen- bike etc.)
tralnych » integracja transportu w wymiarze
» wprowadzanie parkowania rota- przestrzennym (np. zapewnienie
cyjnego w miastach tatwosci dotarcia do przystankow)
» budowanie obwodnic wewnetrz- » dbatosc o bezpieczenstwo i wyso-

ka jakos¢ publicznych przestrzeni
komunikacyjnych

nych i zewnetrznych wyprowadza-
jacych ruch tranzytowy z centrum
» wprowadzanie skomplikowanych
tras przejazdéw samochodowych
przez centra miast
» budowanie tuneli podziemnych
dla samochoddéw

Zradto: opracowanie wiasne.

Skutecznosc¢ funkcjonowania systemu transportowego zalezy zatem w znacznej
mierze od stopnia i sprawnosci integracji poszczegélnych podsysteméw transporto-
wych. Dotyczy to zaréwno transportu ludzi, jak i towaréw. O potrzebach integracji
mozna méwic na ptaszczyznie przestrzenno-infrastrukturalnej, prawno-organiza-
cyjnej i technologicznej [Wesotowski, 2008, s. 23-26]. Poza tym waznym aspektem
jest takze integracja miedzysektorowa transportu zbiorowego z indywidualnym.
Do form integracji przestrzenno-strukturalnej nalezy zaliczy¢ dziatania dotyczace:
spéjnosci i kompatybilnosci infrastrukturalnej, planowania i polityki transportowej,
organizacji weztow przesiadkowych i infrastruktury wspierajace [Zintegrowane tan-
cuchy transportowe, 2003, s. 4-55]. Integracja prawno-organizacyjna dotyczy: ko-
ordynacji zarzadzania transportem w ramach grupy przewoznikéw obstugujacych
miasto, powigzan systeméw optat, integracji systemow informacji pasazerskiej,
dostepu do infrastruktury transportowej. Natomiast pod pojeciem integracji tech-
nologicznej nalezy rozumie¢ miedzy innymi: interoperatywnos¢ baz danych, koordy-
nacje czasowg przewoznikow w ujeciu gateziowym i miedzygateziowym, integracje
planowania w ramach catego systemu transportowego miasta (z wykorzystaniem
ITS) [Wesotowski, 2008, s. 23-26]. Ponadto waznym aspektem jest takze integracja
miedzysektorowa transportu zbiorowego z indywidualnym. Podstawowe wyzwania
dotycza tutaj przekonania czesci uzytkownikéw pojazdéw indywidualnych dociera-

# stopien i sprawnosc integracji
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jacych do centralnych dzielnic miasta, by decydowali sie na pozostawianie swoich
samochoddéw w wygodnych warunkach i kontynuowali podréz transportem zbioro-
wym, rowerowym lub pieszo.

Wykres 6.1. Liczba aut osobowych na 1000 mieszkancéw w roku 2013

Zridlo: ACEA, 2015, 5. 43.

Z kazdym rokiem przybywa bowiem samochodéw. Srednio w Polsce niemal
600 na 1000 mieszkancéw posiada samochéd osobowy W efekcie skala negatyw-
nych efektéw zewnetrznych generowanych przez transport indywidualny desta-
bilizuje funkcjonowanie miast (wykres 6.1). Konieczna jest interwencja publiczna
w zakresie integracji transportu indywidualnego z transportem miejskim i promocja
alternatywnych form przemieszczania sie w miescie. Priorytety w zakresie srodkéw
transportu, za pomoca ktérych realizowane sg potrzeby przewozowe w miescie, s
doktadnie odwrotne do skali negatywnych efektéw zewnetrznych wytwarzanych
przez poszczegolne formy przemieszczania sie. Adekwatnie do przecietnych moz-
liwosci cztowieka preferowane sa ruch pieszy, rowerowy i komunikacja zbiorowa,
w ostatniej kolejnosci indywidualny transport samochodowy (rys. 6.3).

Rysunek 6.3. Priorytetyzacja ruchu w miescie a efekty zewnetrzne

Priorytet w ruchu
[ ]
w > 30> > =

Koszty zewnetrzne

'ﬂ'<%<<%

Zrddo: Kronenberg, Bergier (red.), 2010, 5. 272.
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W kontekscie integracji systemow transportowych w miescie wazne sg nie tyl-
ko dziatania miedzysektorowe (integrujace transport publiczny z prywatnym), ale
takze wewnatrzsektorowe (integrujace rézne rodzaje transportu publicznego na
rzecz sprawnego funkcjonowania miasta). Myslac o transporcie zbiorowym, nie na-
lezy takze zapominac o transporcie kolejowym, ktory w wielu miastach jest waznym
ogniwem ich systemu transportowego. Systemy transportu kolejowego obstuguja
w aglomeracjach dwa rodzaje przewozoéw [Janecki, Krawiec, 2011, s. 2]:

1) przewozy podmiejskie (przejazdy na odlegtos¢ do 15 km w czasie do

30 minut);
2) przewozy regionalne (przejazdy na odlegto$¢ do 70 km w czasie od 30 do
60 minut).

Rynek przewozéw podmiejskich i regionalnych odgrywa bardzo istotna role jako
sktadnik catego rynku kolejowych przewozéw pasazerskich. Koleje podmiejskie
i regionalne w Europie przewoza okoto 90% ogotu pasazeréow transportu kolejowe-
go. Natomiast wskaznik zrealizowanej pracy przewozowe]j w pasazerokilometrach
stanowi prawie 50% pracy przewozowej w skali roku w europejskim transporcie
kolejowym. Ponadto ok. 24% europejskich sieci kolejowych obstugiwanych jest
wytacznie przez operatoréw sieci podmiejskich i regionalnych [Janecki, Krawiec,
2011, s. 3]. Niestety w polskich warunkach transport kolejowy od lat 90. XX wieku
nieustannie traci na znaczeniu na rzecz transportu drogowego. Wskaznik struktury
przewozu tadunkéw w 2005 roku ksztattowat sie na poziomie 21,9% w zakresie
transportu kolejowego i 52,5% w zakresie transportu drogowego, natomiast w 2010
roku wskazniki te wynosity juz odpowiednio: 12,6% i 84,0% [Raport PZPM, 2015,
s. 74]. Transport kolejowy przez ostatnie lata byt ewidentnie marginalizowany, jesli
chodzi o inwestycje rozwojowe [Przygodzki, 2012, s. 100].

Dobrym przyktadem promocji transportu szynowego sa inwestycje w konwen-
cjonalne systemy tramwajowe oraz systemy szybkich tramwajéw miejskich i regio-
nalnych. Systemy miejskie, w tym aglomeracyjne, charakteryzuja sie czesto bezkoli-
zyjnoscia, duzym stopniem integracji zinnymi wewnatrzmiejskimi systemami trans-
portowymi, w szczegdlnosci autobusowym, rowerowym i pozostatym kolejowym.
Cechuija sie tez znacznym poziomem automatyzacji proceséw sterowania ruchem.
Niejednokrotnie integracja ta oznacza wspétdzielenie infrastruktury transportowej
w celu poprawy sprawnosci obstugi pasazera lub wydtuzenia trasy przejazdu, ade-
kwatnie do rozlegtosci wystepowania zwigzkéw funkcjonalnych, niezaleznie od gra-
nic administracyjnych jednostek terytorialnych. Przyktadem moze by¢ tutaj jeden
z elementdw procesu integracji komunikacji zbiorowej w aglomeracji krakowskiej,
a mianowicie integracja szybkiego tramwaju z kolejg i komunikacjg autobusowa
o zasiegu regionalnym i krajowym w wezle przesiadkowym na Dworcu Gtéwnym.

Integracja ta, podobnie jak charakterystyka wezta kolejowego w Warszawie
(Dworzec Centralny), ma znacznie bardziej zaawansowany charakter. Przestrzenie
te mozna nazwac ,weztami mobilnosci”, czyli miejscami sktadajacymi sie z funkcjo-
nalnego i duzego wezta przesiadkowego oraz towarzyszacych mu obiektéw ustugo-
wych [Kruszyna, 2012, s. 35]. Wezty mobilnosci z racji znacznie bardziej rozlegtych
funkcji, jakie mozna tam zidentyfikowac, sa réwniez dobrym narzedziem ozywiania
czy rozwoju koncepcji ,rozwoju miasta do wewnatrz”. Realizacja nowoczesnych in-
westycji w zakresie transportu tramwajowego wywotuje liczne zmiany w przestrze-
niach transportowych miasta i zachowaniach ich uzytkownikéw.

W odniesieniu do przestrzeni silnie zurbanizowanych podkresla sie duza role
transportu szynowego o charakterze aglomeracyjnym i miejskim. Mowa tutaj o kolei
aglomeracyjnej (inaczej kolei podmiejskiej) i kolei miejskiej. Do$¢ czesto w obec-
nych warunkach, dazac do optymalizacji dostepnosci przestrzeni, organizowane

# integracja transportu publicznego

# wezty mobilnosci
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# Szybka Kolej Regionalna

# Szybka Kolej Miejska

# integracja transportu towarowego

# terminal miejski

sg systemy szybkich kolei, stad nazwy: Szybka Kolej Regionalna (SKR, np. S-Bahn
w Berlinie, S-tog w Kopenhadze, RER w Paryzu) oraz Szybka Kolej Miejska (MKS).
Obydwa rodzaje charakteryzuja sie wysoka czestotliwosciag obstugi linii we wska-
zanym obszarze aglomeracji/miasta, bezkolizyjnoscia torowisk, ujednoliconym
i zintegrowanym systemem ukierunkowanym réwniez z perspektywy wyposazenia
infrastrukturalnego na wysoki komfort realizacji podrézy i zabezpieczenie potrzeb
transportowych pasazera. Jej rozwdj z jednej strony jest $cisle zwigzany z procesami
silnej urbanizacji i efektami zattoczenia, a z drugiej strony mozliwosciami technolo-
gicznymi. Poziom integracji gateziowej wspétczesnych systeméw transportowych
powoduje, ze dos¢ trudno odroéznié szybka kolej (w szczegdlnosci miejska) od metra
czy szybkiego tramwaiju.

Metro stanowi jeden z najszybszych rodzajéw kolei miejskiej [Wojcieszak,
2003, s. 31-50]. Wsréd powoddw, ktére zdeterminowaty jego powstanie, byty po-
trzeby zwigzane z koniecznoscig zapewnienia szybkiej komunikacji miejskiej przy
jednoczesnej niwelacji zaktécen w ruchu na ulicach wielkich miast. Kolej i metro sa
przeznaczone do obstugi wiekszych potokéw wzdtuz jednego kierunku na wieksze
odlegtosci. Tramwaj to pojazd szynowy, ktéry charakteryzuje sie tym, Ze porusza sie
w ruchu mieszanym po jezdni lub na wydzielonym albo niezaleznym torowisku i stu-
zy do obstugi wiekszych potokdw, ale na mniejsze odlegtosci, bardziej rozproszone
[Freidberg, 2010, s. 62; Przygodzki, 2012, s. 89-90; Wesotowski, 2008, s. 79-87].

Procesom integracji w zakresie obstugi miast powinien podlegac takze trans-
port towarowy. Jest to proces zdecydowanie trudniejszy do realizacji, jednak moz-
liwy i pozadany w zakresie proceséw transportowych bezposrednich, od drzwi do
drzwi, ze specjalnymi urzadzeniami zatadunku i wytadunku, oraz od wezta do wezta,
z tworzeniem i dystrybucja matych tadunkéw. Integracja ta przebiega zaréwno na
poziomie infrastrukturalnym, miedzy innymi z wykorzystaniem lokalnych centréw
dystrybucji towaréw (terminali miejskich) czy szerzej - bardziej efektywnych cen-
tréw transportu towarowego, jak i na poziomie organizacyjnym, przede wszystkim
miedzy przewoznikami [Schaffeler, Wichser, 2002].

Transport zintegrowany to takze transport intermodalny, jednak pojecie to
najczesciej stuzy charakterystyce sposobow przemieszczania towaréw na wieksze
odlegtosci niz te o zasiegu aglomeracyjnym. Transport intermodalny utozsamiany
jest czesto z multimodalnym. Réznica natomiast wynika stad, Zze pojecie transportu
multimodalnego rozpowszechnione jest w USA, a intermodalnego w Europie [Toma-
nek, 2004, s. 16]. Inni autorzy uwazaja, ze transport intermodalny jest szczegdlnym
rodzajem multimodalnego. Do transportu multimodalnego zalicza sie kazdy przewé6z
sktadajacy sie z dwdch lub wiecej gatezi transportu. Natomiast transport intermo-
dalny jest typem transportu multimodalnego i stanowi kazdy przewdz w jednej i tej
samej jednostce tadunkowej lub tym samym pojezdzie przez kolejne gatezie trans-
portu bez przetadunku samych towaréw w zmieniajacych sie jednostkach transpor-
tu. Z tego podejscia wynika, ze pojecie transportu multimodalnego nie determinuje
przewozu w jednostkach tadunkowych [Mendyk, 2002, s. 79].

Uzywane s3 takze inne pojecia pokrewne: transport kombinowany i transport
tamany. Pojecie transportu kombinowanego rozumiane jest jako przewo6z tadunkéw
co najmniej dwiema gateziami transportu i najczesciej za podréz odpowiada dwéch
przewoznikéw. Termin ten uwypukla technologiczny aspekt przewozu. Transport
tamany natomiast odnosi sie do sytuacji, gdy przewd6z odbywa sie za pomocg dwdéch
lub wiecej $rodkéw transportowych w ramach jednej gatezi transportu [Tomanek,
2004, s. 16].

Transport towaréw w miescie jest koniecznym zatozeniem i przestanka jego
sprawnego funkcjonowania. Do podstawowej infrastruktury transportowe;j
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(w miastach) na potrzeby przewozu towaroéw i tadunkéw zalicza sie: drogi i ulice
z catym ich wyposazeniem stuzacym do organizacji ruchu kotowego, parkingi,
miejsca przetadunku, miejsca postojowe oraz sygnalizacje swietlna. Do realizacji
transportu potrzebne s3 takze odpowiednia struktura i Srodki transportu, na ktére
sktadaja sie przede wszystkim pojazdy, urzadzenia i wyposazenie stuzace sprawnej
organizacji zatadunku, przewozu i wytadunku. W tym aspekcie transport towaréw
(tadunkow) powinien byc zintegrowany, warunkujacy ptynnos¢ przeptywu tadun-
kow do miejsc przeznaczenia (odbiorcéw) [Szymczak, 2008, s. 50-51]. Przyktady
rozwigzan w tym zakresie mozna wskazac¢ w Zurychu (tramwaj towarowy stuzy tam
do wywozki odpadéw ponadgabarytowych), w Dreznie (CarGoTram, ktéry stuzy do
zaopatrzenia zaktadéw Volkswagena oraz zapewniania dostaw towaréw do licznych
sklepow w miescie) [Tundys, 2008, s. 244-248], tramwaj towarowy w Amsterdamie,
Monachium (CargoTram) Regensburgu (ReglLog) [Kauf, 2010].

Integracja i tym samym optymalizacja transportu towarowego w miescie jest
zagadnieniem bardzo trudnym do wprowadzenia przede wszystkim ze wzgledu na
nieched przedsiebiorstw logistycznych do wspotpracy oraz brak porozumienia po
stronie klientéw na rzecz organizacji wspdlnych systemoéw dostaw. Niemniej za-
gadnienie to jest wyzwaniem dla przysztosci miast, poniewaz z roku na rok rosng
zapotrzebowanie na towary i ustugi oraz konsumpcja. Biorac pod uwage jedynie
udziat operacji odbioru i dostarczenia, ktdre najczesciej odbywaja sie na terenach
miejskich, ich koszt w transporcie kombinowanym ,od drzwi do drzwi” jeszcze przed
rokiem 2000 wynosit okoto 40% sumy kosztow. Waga tych kosztéw jest zwiekszona
przez ograniczenie sktadéw oraz zmniejszenie wielkosci partii towaru przy jedno-
czesnym wzroscie ich liczby [Miejski transport ciezarowy, 2003, s. 6]. ,Okoto % od-
biorcow w miastach europejskich nie ma zorganizowanych umow logistycznych.
Otrzymuja zamowione towary albo bezposrednio od producenta, albo poprzez
firme dystrybucyjna. Skutkiem tego jest duza ilo$¢ dostawcéw do indywidualnego
odbiorcy” [Migjski transport ciezarowy, 2003, s. 17].

Najistotniejszg kwestig w zakresie integracji transportu towarowego w miescie
jest wspoétpraca przewoznikéw w celu redukcji zbednych przejazdéw i jednoczesnie
podniesienia rentownosci przewozéw. Nieliczne przyktady dowodzace stusznosci
takiej dziatalnosci mozna obserwowac przede wszystkim w systemach transpor-
towych wybranych miast niemieckich. Dla przyktadu po wdrozeniu uméw miedzy
przewoznikami liczba pokonywanych tras w dojazdach gospodarczych zmniejszyta
sie 0 50% we Frankfurcie nad Menem, o0 56% w Bremie czy 0 43% w Lipsku [Tundys,
2008, s. 203].

6.3.2. Inteligentne systemy transportowe (ITS) w logistyce miejskiej

Logistyka miejska to obszar olbrzymich mozliwosci stosowania technologii in-
formacyjno-komunikacyjnych. Inteligentne systemy transportowe, zwane takze
telematyka transportu, sa z powodzeniem wdrazane w celu poprawy jakosci uzyt-
kowania drég, szczegdlnie w obrebie aglomeracji miejskich [Barcik, 2002, s. 187].
Telematyka to potaczenie rozwigzan telekomunikacyjnych, informacyjnych i infor-
matycznych oraz rozwigzan w zakresie automatycznego sterowania, dostosowane
do potrzeb obstugiwanych systeméw fizycznych i zintegrowane z tymi systemami.
Zaangazowanie telematyki do sterowania i zarzadzania systemami i sieciami trans-
portowymi nazywa sie telematyka transportu, ktéra ,uzbrojona w réznego rodzaju
aplikacje optymalizujgco-sterujace okresla sie mianem inteligentnych systeméw
transportowych. System taki tworza wspdtpracujace ze soba trzy uktady: inteli-
gentna droga, inteligentny pojazd, czyli pojazd wyposazony w urzadzenia utrzymu-

# transport intermodalny

# telematyka

# inteligentne systemy transportowe
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jace ciagta, szczegdlnie bezprzewodowa, wymiane informacji z urzadzeniami zain-
stalowanymi przy trasach transportowych oraz inteligentne centrum zarzadzania”
[Mikulski, 2010, s. 36].

Dziatanie ITS oparte jest na procesach zbierania, analizowania i przetwarzania
informacji w celu zinterpretowania sytuacji na badanym odcinku drogi i podjecia lub
propozycji decyzji w zakresie mozliwych, sugerowanych rozwigzan. ITS opierajg sie
na wielu zrédtach danych pozyskiwanych z catego obszaru miasta lub aglomeracji,
stad decyzje optymalizujace procesy transportowe w okreslonym miejscu podejmo-
wane sa w kontekscie analizy biezacej sytuacji otoczenia. Catos$¢ procesu realizowa-
na jest przez system w czasie rzeczywistym. Podstawowymi cechami ITS sg [Patys,
Patys, 2008, s. 224-225]:

» integracja technologii, wykorzystywanych narzedzi i oprogramowania zapew-
niajaca sprawny przeptyw informacji;

» inteligencja’ rozumiana jako zdolno$c¢ systemu do podejmowania samodziel-
nych decyzji w zmiennych sytuacjach;

» elastycznosc i duza zdolno$¢ adaptacji zaréwno systemu do nowych warun-
kéw, jak i proponowanych rozwigzan w zaleznosci od biezacej sytuacji na
drogach;

» efektywno$é rozumiana jako powszechno$é korzysci (gromadzone dane mogg
by¢ wykorzystywane nie tylko w celu biezacych proceséw zarzadzania, ale
takze moga stuzy¢ do: (a) formutowania celéow perspektywicznych w proce-
sie zarzadzania strategicznego dotyczacego transportu i szerzej procesow
gospodarczych w miescie; (b) zarzadzania sSrodowiskiem, przygotowywania
raportéw na temat oddziatywania na $Srodowisko; (c) planowania remontéw
i budéw zwigzanych z zajmowaniem przestrzeni publicznej itp.

Rozwdj systemow telematycznych w Polsce

Poczatki systemdw sterowania i zarzadzania ruchem w Polsce siegajag 1997 roku.
Wtedy taki system zainstalowano w Poznaniu. Projekt polegat na wdrozeniu systemu
sterowania ruchem na wszystkich skrzyzowaniach w petni od niego zaleznych oraz
nadaniu priorytetu pojazdom komunikacji miejskiej, a takze wprowadzeniu innowacyj-
nego systemu centralnego zarzadzania i monitorowania ruchu pojazdéw kursujacych
w obszarze jego dziatania. Trudno jednak moéwi¢ o dynamicznym rozwoju tej sfery, nie-
stety czesciej wdrazane rozwiazania w niektérych miastach maja jednak fragmenta-
ryczny charakter. Kilka wiekszych inwestycji zostato zrealizowanych w Polsce po 2004
roku, m.in. w takich miastach, jak: Krakéw, Warszawa, Wroctaw, Rzeszéw, Gdynia, Olsz-
tyn, £6dz. Na przyktad obecnie (kwiecier 2015 r.) we Wroctawiu system ITS sktada sie
z kilkunastu zintegrowanych ze sobg podsysteméw informatycznych, ktére zasilane sa
w dane dostarczane z ponad 3 tys. urzadzen rozlokowanych na terenie catego miasta.
Do systemu wtaczonych jest prawie 70% istniejacych w miescie sygnalizacji Swietlnych.

# inteligentne centrum zarzadzania

Zrddlo: gpracowanie wlasne na podstawie Hadas , 2015, 5. 8; Dydkowski, 2009, 5. 112.

Wprowadzenie rozwigzan z zakresu ITS przynosi korzysci dla wszystkich uzyt-
kownikow drég: pieszych, rowerzystdw, transportu zbiorowego, kierowcow, a takze
dla wtadz miasta i Srodowiska, m.in. poprzez: zwiekszenie przepustowosci ciggéw
komunikacyjnych i ptynnosci ruchu, obnizenie kosztéw eksploatacji pojazdéw, ob-
nizenie kosztéw srodowiskowych, redukcje kosztow funkcjonowania transportu,
zmiany zachowan komunikacyjnych, zwiekszenie efektywnosci wykorzystania prze-
strzeni miejskiej, dostep do danych ilustrujacych procesy komunikacyjne w miesci,
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mozliwos¢ priorytetyzacji Srodkéw transportu w ruchu miejskim, skrécenie czasu
przejazdu, zmniejszenie zmiennosci czasu trwania podrézy transportem zbiorowym
- atym samym zwiekszenie poczucia niezawodnosci transportu zbiorowego, po-
prawe bezpieczenstwa ruchu drogowego i publicznych przestrzeni transportowych.

Wdrazanie systemoéw ITS jest bezposrednio zwigzane z rozwojem koncepcji
Smart city. Nalezy jednak pamietac, ze najwazniejszym elementem, kluczowym
z punktu widzenia efektywnosci catego systemu, jest mimo wszystko cztowiek. Ma-
szyny, urzadzenia i automaty pozyskuja i prezentuja zebrane dane z czujnikéw oraz
po przeprowadzeniu analiz na podstawie kryteriéw i warunkéw logicznych okreslo-
nych przez osobe decyzyjna w zakresie zarzadzania ruchem podejmuja dziatania.
Programy decyzyjne moga sie uczyd, jesli ludzie zaprogramuja im taka funkcje, przy
czym o skutecznosci tej nauki péki co i tak decyduja ludzie zaangazowani w dziatanie
systemu [Hadas, 2015, s. 8].

6.3.3. Miasta przyjazne pieszym i rowerzystom

Jednym z istotniejszych elementéw wspétczesnych dziatan na rzecz réwnowa-
zenia systemow transportowych jest rozwéj srodkéw transportu innych niz pojazdy
silnikowe i samochodowe, w tym przede wszystkim rozwéj transportu rowerowego
oraz tzw. pedestrianizacja miast. Poza korzysciami spotecznymi, Srodowiskowymi
i przestrzennymi wynikajacymi z dziatan w tym kierunku rozwéj infrastruktury
przyjaznej dla transportu pieszego i rowerowego ma dodatkowo te zalete, ze czyni
miasta bardziej przyjaznymi dla uzytkownikéw, ktérzy zaczynajg dobrze sie czué
w urzadzonych na potrzeby tego rodzaju przemieszczen przestrzeniach publicznych.
Projektowanie przestrzeni przyjaznych dla pieszych i rowerzystéw wpisuje sie tym
samym w piec¢ kluczowych zasad projektowania przestrzeni miejskich, zgodnie
z ktérymi [Gehl, 2014, s. 232]:

1. Rozmieszczenie funkcji w miescie powinno odbywac sie w sposdb zmniejsza-
jacy odlegtosci i budujgcy mase krytyczng ludzi i zdarzen.

2. Nalezy zapewnic integracje funkcji i réwnowazenie struktur spotecznych oraz
poczucie bezpieczenstwa.

3. Nalezy zapewnic¢ budowanie przestrzeni miejskich atrakcyjnych przede
wszystkim dla pieszych i rowerzystéw.

4. Nalezy zapewnic¢ otwarcie krawedzi miedzy miastem a budynkami (zapewni¢
dostep do maksymalnie duzej liczby przestrzeni publicznych).

5. Nalezy wzmacnia¢ wystepowanie réznorodnych form zapraszania do dtuz-
szego pozostawania w przestrzeni miejskie;.

Na skutek powyzszych dziatan przestrzenie miejskie stajg sie atrakcyjniejsze
i zachecaja do dtuzszego i czestszego w nich przebywania. W konsekwencji popra-
wia to wizerunek miasta, a poprzez generowanie w nim ruchu o matych predko-
sciach - tworzy potencjalny popyt na réznorodne ustugi miejskie i tym samym moze
przyczyniac sie do kreowania nowych miejsc pracy.

Badania prowadzone w Kopenhadze od konca lat 60. XX wieku wskazuja,
ze zwiekszenie traktow pieszych zwieksza takze znacznie liczbe uzytkownikéw prze-
strzeni [Gehl, 2009, s. 32-33] (rys. 6.4).

Kluczowym wyzwaniem dla rozwoju zréwnowazonych systeméw transporto-
wych w miescie jest uwzglednienie w ich projektowaniu infrastruktury dla roweréw.
Obecnie coraz czesciej dostrzega sie wartosc tego srodka transportu jako ekologicz-
nego, stosunkowo mato inwazyjnego dla komfortu przebywania w miescie (mata te-
renochtonnosé, brak emisji hatasu), a jednoczesnie efektywnego z punktu widzenia
kosztow i czasu dojazdu na odlegtosci do ok. 10 km (rys. 6.5).

# rozwdj transportu rowerowego

# pedestrianizacja miast
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Rysunek 6.4. Relacja dostepnosci traktéw pieszych do liczby uzytkownikow przestrzeni

w Kopenhadze

A. 1968. 25 500 m? traktéw pieszych B. 1986. 55 000 m? traktéw pieszych

C. 1995.71 000 m? traktéw pieszych D. Ruch pieszy przed zamknieciem i po
zamknieciu ulicy dla ruchu kotowego
(Bjergegade, Elsynor, Dania)

Zridlo: Gebl, 2009, 5. 32—33.

Rysunek 6.5. Poréwnanie $rednich predkosci pojazdéw w miescie

> (m

Zrddfo: Miasta rowerowe. ..., 2000, 5. 11.
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W systemach komunikacyjnych miast stosuje sie coraz wiecej rozwiagzan zache-
cajacych, umozliwiajacych i zwiekszajacych bezpieczenstwo ruchu rowerowego. Do
najwazniejszych rozwigzan naleza:

1) Pasyidrogirowerowe (DDR).

2) Kontrapasy - mozliwos¢ jazdy rowerem w obu kierunkach na drogach jedno-
kierunkowych dla innych pojazdéw.

3) Sluzy rowerowe.

4) Rozwiazania techniczne stuzace uspokajaniu ruchu (wyniesione przejazdy,
separatory, réznice poziomoéw, ,tempo 30", shared spaces).

5) 5Rozwigzania zwiekszajace komfort jazdy rowerzystow.

Pierwszym i zarazem jednym z najbardziej popularnych rozwigzan usprawniaja-
cych ruch rowerowy w miesci jest budowa drég dla rowerow (DDR). Wedtug zapi-
sow ustawy Prawo o ruchu drogowym (Dz.U. z 1997 r. Nr 98, poz. 602 z pézn. zm.,
art. 2 ust. 5) DDR to droga lub jej cze$¢ przeznaczona do ruchu rowerdw, oznaczona
odpowiednimi znakami drogowymi oraz oddzielona od innych drég lub jezdni tej
samej drogi konstrukcyjnie lub za pomoca urzadzen bezpieczenstwa ruchu dro-
gowego. Nalezy pamietac, ze dla komfortu i bezpieczenstwa jazdy rowerzystow
droga rowerowa powinna posiadac¢ okreslone standardy w zakresie szerokosci,
stopnia odseparowania od innych uczestnikéw ruchu (ktéry co do zasady rosnie
wraz z ustanowiong dopuszczalng predkoscig na drodze), rodzaju wykorzystane;j
nawierzchni, rozwiagzan zwigzanych z jej przeprowadzeniem przez skrzyzowania
oraz powigzania z innymi drogami rowerowymi. W polskich warunkach nie istnieja
jednak jednolite wytyczne w zakresie projektowania drég rowerowych, co skutkuje
czesto tworzeniem w polskich miastach drég rowerowych niewygodnych, a cza-
sem wrecz niebezpiecznych z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu, oraz dréog
nietworzacych catosciowego systemu. Jednakze w ostatnich latach coraz wiecej
samorzaddw polskich miast wychodzi naprzeciw potrzebom ruchu rowerowego,
wprowadzajac za pomocg aktéw prawa miejscowego lokalne standardy rowerowe.
W konsekwencji z roku na rok obserwuje sie rozwdj sieci DDR badz poprzez ich
budowe wzdtuz istniejacych ciggdw drogowych, badz przy okazji budowy nowych
drég lub modernizacji istniejgcych.

Nalezy przy tym pamietac, ze o jakosci drog rowerowych w miescie decyduje
w pierwszej kolejnosci nie ich dtugo$¢ wyrazona w liczbach absolutnych, ale jakos$¢
ich przebiegu, wykonania i wzajemnych powigzan, ktdora ksztattujg odpowiednio:

» systemowosd, tj. powigzanie istniejacych DDR w spdjng catos¢ oraz ich inte-
gracja z innymi $rodkami transportu (np. za pomocg systemow bike and ride
lub mozliwos$¢ przewozu rowerdw srodkami komunikacji zbiorowej);

» jakos$c¢ DDR, przede wszystkim z punktu widzenia ich szerokosci, stosowanej
nawierzchni oraz dodatkowych udogodnien (np. automatycznie wzbudzane
sygnalizatory dla rowerzystéw, stosunkowo krétkie okresy oczekiwania na
zmiane Swiatet na skrzyzowaniach, podpérki dla rowerzystéw na skrzyzo-
waniach etc.);

» bezpieczenstwo na drogach rowerowych, ktére zapewniajg m.in. sposéb
przebiegu drogi przez skrzyzowanie, separatory ruchu oraz oznakowanie
za pomoca o$wietlenia drogowego i wyrazistej kolorystyki.

Specyficzng forma drogi dla rowerdéw pozostaje pas rowerowy, czyli wydzielo-
ny na potrzeby ruchu rowerowego pas jezdni. Rozwigzania tego typu stosuje sie
najczesciej wtedy, gdy ograniczenia przestrzenne uniemozliwiajg budowe odreb-
nych drég dla roweréw (np. w historycznych centrach miast), w gestej zabudowie
oraz przy dopuszczalnych predkosciach typowych dla obszaréw zabudowanych
w ciggu dnia (do 50 km/h). Jako zalete paséw rowerowych wskazuje sie takze sto-

# bezpieczenstwo ruchu rowerowego

# budowa drég dla roweréw

# pas rowerowy
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sunkowo niskie koszty realizacji, lepsze mozliwosci przeprowadzenia paséw na
skrzyzowaniach, lepsza widocznos$¢ rowerzystéw oraz mniejsze ryzyko ich kolizji
Z pieszymi.

Rysunek 6.6. Elementy infrastruktury dla roweréw

Pas rowerowy zakonczony przed  Separatory ruchu, Montpellier Udogodnienia dla przewozu ro-
skrzyzowaniem $luza rowerowa,  fot. M. E. Sokotowicz weréw w komunikacji zbiorowej,
Oslo Kopenhaga

fot. M. E. Sokotowicz fot. M. E. Sokotowicz
Przechowalnia dla roweréw Bezpieczny przejazd przez skrzy- Kontrapas, £6dz

Park+Tram, Montpellier zowanie, Kopenhaga fot. M. E. Sokotowicz

fot. M. E. Sokotowicz fot. M. E. Sokotowicz

Kolejnym rozwigzaniem utatwiajagcym dostepnosé przestrzeni miast jest do-
puszczanie ruchu rowerowego w obu kierunkach na drogach jednokierunkowych
dla pozostatych pojazdéw. Tak zwany kontraruch rowerowy moze przyjac forme
wydzielonego pasa jezdni lub polegaé na umozliwieniu rowerom jazdy w obu kie-
runkach bez wyznaczania takiego pasa, a jedynie poprzez umieszczenie pod znakiem
zakazu wjazdu lub zakazu ruchu tabliczki ,Nie dotyczy rowerdow”. Rozwigzanie to
uprzywilejowuje rowery w stosunku do pozostatych uczestnikéw ruchu drogowego
i stosowane jest najczesciej w gestej zabudowie miejskiej, zwykle na ulicach o matym
natezeniu ruchu. Jest przy tym tansze niz budowa odrebnej drogi rowerowej i co
istotne, stwarza niejednokrotnie szanse na uzupetnienie brakujgcych elementéw
systemu powigzan rowerowych w miescie.

Rozwiazaniem zwigkszajacym bezpieczenstwo rowerzystéw na skrzyzowaniach
jest fragment pasa ruchu dla roweréw, zwany $luza rowerowa. W praktyce stano-
wi ona poziomy (malowany na jezdni) znak drogowy przeznaczony do zatrzymania
wytgacznie rowerdw (miedzy linig zatrzymania dla samochodéw a skrzyzowaniem).
Rozwigzanie to zwieksza widocznosé rowerzystow dla innych uzytkownikéw drogi
podczas opuszczania skrzyzowania, a tym samym komfort opuszczania skrzyzowa-
nia przez rowerzystow.

# kontraruch rowerowy

# Sluza rowerowa
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Do pozostatych rozwigzan w zakresie projektowania infrastruktury rowerowej
naleza réznorodne techniki uspokajania ruchu oraz inne udogodnienia zwiekszajace
komfort jazdy rowerem. Do pierwszej grupy rozwigzan zmniejszajacych predkos¢
poruszania sie na drogach zalicza sie zaréwno drobne rozwigzania techniczne, jak
np. fizyczne separatory ruchu rowerowego i pieszego od innych rodzajéw ruchu czy
tez wyniesione przejazdy dla rowerzystéw i drogi dla rowerdw, jak i rozwigzania
bardziej systemowe, jak np. tzw. strefy ,tempo 30” lub projektowanie ulic w sposdb
umozliwiajacy korzystanie z nich na tych samych prawach przez pojazdy i pieszych
(tzw. home zone, shared space, woonerf, gdrdsgata, sivegade).

Idea woonerfw oczach miejskich aktywistéw

Pojecie to pochodzi z jezyka holenderskiego i w wolnym ttumaczeniu oznacza ,ulice
do mieszkania”. Termin ten dotyczy sposobu projektowania ulicy w strefie zurbanizo-
wanej w taki sposéb, aby przy zachowaniu podstawowych funkcji danej ulicy potozy¢
szczegblny nacisk na uspokojenie ruchu. Idea woonerven pojawita sie w latach 70. XX
wieku w Holandii, kiedy gwattowny wzrost liczby samochodéw zmusit inzynieréw do
ograniczenia ruchu w obszarach wymagajacych szczegdlnej ochrony - w poblizu szkét
i stref zamieszkania. Rewolucyjnym podejsciem przy projektowaniu stref woonerf jest
takie gospodarowanie zasobami ulicy, ze przy zachowaniu jej wszystkich kluczowych
funkcji (komunikacyjnej, zagwarantowania miejsc parkingowych, obstugi przez pojazdy
specjalne) mozna stworzyc¢ przestrzen o wysokim poziomie bezpieczenstwa, o wyso-
kich walorach estetycznych, a przede wszystkim - gdzie przyjemnie mozna spedzic czas.
W pewnym sensie woonerf jest sposobem komponowania ulicy, gdzie po nadaniu priory-
tetu osobom pieszym i cyklistom stwarzamy miejsce, ktére poza funkcja komunikacyjna
staje sie niewielka przestrzenia publiczna. Mozna zatem powiedziec, ze woonerf jest
jednoczesnie ulica, deptakiem, parkingiem i miejscem spotkan mieszkancow.

Zridto: Fundagia Normalne Miasto FENOMEN, http:/ | woonerf.dlalodzi.info] czym_jest_woonerf.himl
[dostep 26.08.2015].

W strefie ,tempo 30” nie ma potrzeby budowy drég rowerowych, poniewaz
predkos¢ ponizej 30 km/h zapewnia odpowiedni komfort i bezpieczenstwo ruchu za-
rowno dla pieszych, jak i rowerzystéw. Ograniczenie to przede wszystkim zmniejsza
réznice predkosci pomiedzy samochodami a innymi uczestnikami ruchu. Kierowca
moze zatem znacznie tatwiej zauwazyc, co dzieje sie na ulicy, mézg zyskuje czas na
reakcje, gdyz nie uruchamia sie widzenie ,tunelowe” (30 km/h to naturalne dla czto-
wieka tempo szybkiego biegu; wiecej informacji wraz z ilustracjami i filmami mozna
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# monopol naturalny

# rynek komunikacji miejskiej

# koszty spoteczne

znaleZ¢ na stronie internetowej Fundacji Normalne Miasto FENOMEN oraz http://
tempo30.dlalodzi.info/tempo30.html http://www.rowerowalodz.pl/infrastruktura/
strefa-tempo-30). Co ciekawe, takie strefowe ograniczenie predkosci uptynnia jazde
i zwieksza przepustowosc skrzyzowan. Wyniki badan prowadzonych w Wielkiej Bry-
tanii wykazaty na przyktad, Ze strefy ograniczenia predkosci do 30 km/h zmniejszyty
liczbe wypadkéw o 27%, zdarzen bedacych przyczyng obrazen o 61%, a powaznych
zderzen o 70%. Koszty wdrozenia i konserwacji tego rodzaju rozwigzan s uzalez-
nione od wielkosci strefy i zainstalowanych obiektéw [Najlepsze praktyki..., 2010].
Komfort jazdy zwieksza sie natomiast przez unikanie w nawierzchni szykan
typu kratki Sciekowe, krawezniki lub bruk, przez montowanie na skrzyzowaniach
podpodrek dla rowerdéw, umozliwianie przewozu roweréw w srodkach transportu
zbiorowego, stosowanie przyjaznych dla roweréw sekwencji zmiany sygnalizacji
Swietlnej oraz upowszechnienie w przestrzeni publicznej miast wygodnych stojakéw
rowerowych, a takze odsniezanie drég rowerowych w okresie zimowym.

6.3.4. Stawiajac na transport miejski - ekonomia transportu zbiorowego

Waznarola transportu w zwiekszaniu efektywnosci przemieszen w miescie oraz
dazenie do zapewnienia mobilnosci mieszkancéw miast powoduja, ze rynek komuni-
kacji zbiorowej ma charakter regulowany. Ustugi przewozowe s3 zamawiane przez
organizatora transportu (miasto) u przewoznikéw (ustugodawcow). W wiekszosci
przypadkdéw organizator transportu wychodzi z zatozenia, ze rynek komunikacji
miejskiej przyjmuje cechy monopolu naturalnego (jest to sytuacja, w ktérej z punktu
widzenia interesu spotecznosci miejskiej - kosztéw swiadczenia ustug, utrzymania
wysokiego poziomu bezpieczenstwa dostepnosci do ustug przewozowych oraz in-
nych kosztow alternatywnych - zasadne jest dopuszczenie i celowe utrzymanie na
rynku tylko jednego ustugodawcy) i ogranicza sie do wyboru jednego ustugodawcy
Swiadczacego ustugi przewozowe. W takim przypadku ustugodawca jest najczesciej
przedsiebiorstwo kontrolowane przez miasto.

Rynek komunikacji miejskiej ma szczegdlny charakter, poniewaz zaliczany jest
do sektora uzytecznosci publicznej, co oznacza miedzy innymi, ze w interesie pu-
blicznym jest utrzymanie w jak najszerszej skali transportu zbiorowego w miescie.
Priorytet ten jest na tyle istotny, ze akceptowana jest sytuacja braku rentownosci
przewozéw na skutek zanizonej optaty za przejazd tylko po to, aby w jak najszer-
szej skali zacheci¢ uzytkownikéw miasta do wyboru wtasnie tego srodka transportu.
W tym przypadku miasto dotuje przewoznikéw w sposéb i w wysokosci ustalonej
indywidualnie w kontraktach. Przecietnie poziom tych dofinansowan wynosi od 50
do 70% faktycznych kosztédw organizacji ustug. Wedtug Raportu o stanie komunika-
¢cji miejskiej w Polsce w latach 2000-2012 sredni poziom pokrycia kosztéw funkcjo-
nowania komunikacji miejskiej wptywami ze sprzedazy biletéw wyniést w 2011 r.
35% [Radziewicz, Grzelec, Karolak, Wolanski, 2013, s. 59]. Uzasadnieniem takich
zachowan w tym przypadku jest eliminacja wysokich kosztéw alternatywnych
w postaci tzw. kosztow spotecznych, generowanych przez nadmierne wykorzysta-
nie samochoddw w ruchu miejskim (koszty spoteczne to szeroka kategoria kosz-
téw zewnetrznych zwigzanych m.in. z zanieczyszczeniem srodowiska, chaosem
urbanistycznym i planowaniem przestrzennym, rozlewaniem sie miast, degradacja
estetyczna miast, kongestia transportowa, czyli zattoczeniem). Priorytety te sg na
tyle istotne, ze niektore miasta decyduja sie zupetnie wyeliminowac optaty za ustugi
przewozowe na rzecz maksymalizacji liczby klientéw i jednoczesnie minimalizacji
wykorzystania prywatnych samochodéw w ruchu miejskim. Tym samym ograniczaja
znaczaco wystepowanie tak zwanego efektu gapowicza (,wolnego jezdzca”), czyli
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ludzi korzystajacych z komunikacji miejskiej bez wniesienia optaty za przejazd. We-
dtug badan i szacunkdw w réznych miastach skala tego efektu waha sie srednio od
5 do 10% korzystajacych z komunikacji miejskiej.

Bezptatna komunikacja miejska

Bezptatna komunikacja miejska dziata w Polsce w ponad 30 miastach (w petnym
zakresie, na wybranych liniach badzZ dotyczaca wybranej grupy uzytkownikéw). Naj-
czesciej sa to stosunkowo mate miejscowosci. Bezptatny transport miejski funkcjonuje
na przyktad w Zorach (od 2014 r.), Wadowicach (od 2015 r.) czy Lubinie (od 2014 r.).
Przyktadem duzego miasta, ktére zdecydowato sie na nieodptatng komunikacje zbio-
rowa, jest Tallin (stolica Estonii), gdzie wprowadzono jg od 1 stycznia 2013 r. Bezptat-
nymi podrézami w granicach administracyjnych miasta objeto transport autobusowy,
tramwajowy, trolejbusowy i kolejami podmiejskimi. Prawo do swobodnego korzystania
z transportu publicznego w Tallinie posiadaja mieszkarcy zameldowani w miescie, kté-
rzy wykupuja w tym celu za 2 euro ,zielong karte”. Musz3 sie nig legitymowac podczas
przejazdéw. Inni uzytkownicy moga takze te karte wykupic, ,tadujac” na niej potrzebna
kwote, aby swobodnie podrézowac po miescie. Wprowadzone zmiany przyczynity sie
do tego, ze liczba uzytkownikéw transportu publicznego w 2013 roku wzrosta o okoto
6% w porownaniu do roku 2012. Dodatkowo darmowy transport publiczny adreso-
wany do mieszkancéw jest jedna z zachet motywujacych do meldowania sie w miescie
i podawania prawdziwego miejsca zamieszkania, co wptywa na zwiekszenie dochodéw
podatkowych Tallina. Zmiana ta jest jednym z wielu dziatan na rzecz poprawy jakosci
transportu zbiorowego w miescie. W konsekwencji zwiekszone koszty utrzymania
transportu zbiorowego przynosza korzysci w postaci zwiekszonych wptywoéw podat-
kowych oraz mniejszych kosztéw zwigzanych z kongestiag w ruchu samochodowym,
czesciowo odcigzonym na skutek ,przesiadki” czesci uzytkownikéw samochodéw oso-
bowych do komunikacji zbiorowej.

Zrddo: opracowanie wlasne na podstawie Sprawdza sig bezptatny transport publiczny w Tallinie, 12.11.2014,
Redakga edroga.pl, ELTIS.

Decyzje dotyczace wysokosci optat za przejazdy sa $cisle powiazane z charak-
terystyka popytu, a doktadniej z motywami ksztattujacymi zakupy tego dobrai ela-
stycznoscig cenowg popytu. Rynek komunikacji miejskiej jest bardzo wymagajacy
zarowno dla organizatora, jak i przewozZnika takze dlatego, ze czesto dobro, jakim
sg przewozy miejskim transportem zbiorowym, ma charakter dobra nizszego rzedu
(stan ten ilustrujg krzywe na wykresie 6.2B). Oznacza to, ze czesto zbiorowa komu-
nikacja miejska ma ujemna elastycznos¢ cenowa, czyli wraz ze wzrostem dochodéw
maleje popyt na to dobro, przy czym poziom tej elastycznosci moze by¢ zréznicowa-
ny (widac to na przyktadzie zréznicowania konta nachylenia o' i a2 krzywych Ppd?,
Ppd? na wykresie 6.2B).

Waznym i trudnym zadaniem po stronie przewoznika i organizatora transportu
zbiorowego jest zmiana negatywnego postrzegania transportu zbiorowego wsréd
potencjalnych ustugobiorcéw i wywotanie efektu popytowego wtasciwego dla débr
normalnych (wykres 6.2A). Czyli doprowadzenie do sytuacji, kiedy w miare wzrostu
dochodoéw ludnosci miasta bedzie mozna obserwowac wzrost liczby uzytkownikéw
komunikacji zbiorowe;.

Aby wtadze miasta mogty odpowiedzialnie ksztattowacé wysokos¢ optat za prze-
jazdy miejskim transportem zbiorowym, powinny dysponowac takze wiedzg na te-
mat wrazliwosci uzytkownikéw komunikacji miejskiej na cene przejazdu. Fachowo

#elastycznosc¢ cenowa popytu
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okresla sie to mianem elastycznosci cenowej popytu, ktéra informuje o tym, jak
duze zmiany w zakresie sktonnosci do konsumpcji dobra (wykorzystania transportu
zbiorowego) wywota zwiekszenie lub zmniejszenie optaty za przejazd.

Wykres 6.2. Krzywa popytu na rynku komunikacji miejskiej

|
dochody A dochody e
klienta n
komunikacji k!'entf komu-
miejskiej [D] Ppd nl!(a!ql. .
miejskiej [D]

zapotrzebowanie

na ustugi komunikacji

miejskiej zbiorowej

wzgledem dochodow

| . - 7777777777777777777777777777777;
ilos¢ dobra[Y] ilos¢ dobra[Y]

Zradto: opracowanie wiasne.

Wykres 6.3. Elastycznos¢ cenowa popytu na rynku komunikacji miejskiej

f 151
ﬁeo':ufik“agcji Na rysunku krzywa popytu Pptilu

miejskiej [D] struje stosunkowo niska elastycznos¢
cenowa, natomiast Pp? - wysoka. Nalezy
zaobserwowac, ze wzrost ceny z poziomu
c do c! duzo bardziej ograniczyt zapo-
trzebowanie na transport zbiorowy przy
wysokiej cenowej elastycznosci popytu
(Pp?), zmniejszajac liczbe uzytkownikéw
z poziomu y*do y*. W sytuacji stosunkowo
niskiej elastycznosci cenowej ogranicze-
nie liczby uzytkownikéw na skutek wzro-
stu ceny jest duzo mniejsze, co ilustruje

» ZMianaz poziomu y®do y2

.y‘ ilosé dobra[Y]

Zrodto: opracowanie wilasne.

Elastycznosc¢ cenowa uzalezniona jest przede wszystkim od charakterysty-
ki popytu i potrzeb, ktére sg gtdwna przyczyna jego powstawania. Najbardziej
podstawowym sposobem ich wyrdznienia jest podziat na potrzeby obligatoryjne
i nieobligatoryjne. Potrzeby obligatoryjne charakteryzujg sie niskg elastycznoscia
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popytu, poniewaz konsumenci maja niewielkie mozliwosci, aby z nich zrezygnowac
badz je zastapic. Sa to na przyktad potrzeby dojazdu do pracy, szkoty, miejsca za-
mieszkania. Innymi kryteriami silnie oddziatujacymi na wrazliwos¢ cenowa popytu
sg stan majetnosci klientdéw oraz wiek. Ludzie korzystajacy z komunikacji zbioro-
wej, ale jednoczesnie dysponujacy niewielkim budzetem, moga charakteryzowac
sie wiekszg elastycznoscia cenowa, podobnie jak ludzie mtodzi, ktérzy sg bardziej
sktonni do rozwiagzan alternatywnych (np. do podroézy pieszych lub rowerowych).
Ze wzgledu na te i inne charakterystyki potrzeb transportowych mozna méwi¢
o popycie efektywnym (wéwczas kiedy potrzeby transportowe realizowane sa za
pomoca komunikacji miejskiej zbiorowej) oraz popycie potencjalnym (czyli przejaz-
dach obecnie realizowanych za pomocg komunikacji samochodowej indywidualnej
lub za posrednictwem innych srodkéw komunikacji, w tym o ruchu pieszym).

Potrzeby transportowe w duzej mierze determinujg podaz na rynku komunika-
cji miejskiej, ktéra w konsekwencji determinowana jest przez cztery podstawowe
wiasciwosci [Wyszomirski, 2008, s. 85]:

1. Jednoczesnos¢ produkcji i konsumpcji.

2. Dwukierunkowos¢ produkgiji.

3. Koniecznos¢ regularnosci produkgji.

4. Konieczno$¢ utrzymania wysokiej jakosci ustug.

Potrzeby transportowe moga miec¢ charakter systematyczny lub niesystema-
tyczny. Przy czym nalezy przez to rozumieé nieréwnomiernos$é zapotrzebowania
na przejazdy zaréwno w cyklu rocznym (sezonowos¢ potrzeb), tygodniowym (dni
powszednie i ruch weekendowy), jak i dziennym (wystepowanie szczytéw przewo-
zowych). Cykliczno$¢ potrzeb jest zjawiskiem stosunkowo statym, zatem mozliwym
do zdiagnozowania i efektywnego dopasowania podazy do popytu. Najwiecej pro-
bleméw generuje natomiast nieréwnomiernosc potrzeb w cyklu dziennym, bowiem
mimo ze szczyty przewozowe s3 dosc tatwe do zdiagnozowania, to zazwyczaj na
drodze z punktu A do punktu B i z powrotem wystepuja w réznych porach dnia.

Dodatkowo w zwigzku z tym, ze krzywa popytu na transport zbiorowy czesto
ma ksztatt charakteryzujacy dobra nizszego rzedu, aby przekona¢ uzytkownikéw
miasta do korzystania z transportu zbiorowego, nalezy przede wszystkim zadbaé
o komfort podrézy. Oznacza to miedzy innymi, ze czestotliwos¢ przejazdéw i pojem-
nosc¢ srodkéw przewozowych powinny by¢ dopasowana do maksymalnego zapotrze-
bowania zgtoszonego przez klientdow na trasie z punktu A do punktu B (rys. 6.7A).
W przeciwnym razie dyskomfort jazdy (zattoczenie, opdznienia, przepetnienie
pojazdu) skutkowac bedzie zniecheceniem klientéw i zmniejszeniem popytu. To
oczywiscie najczesciej przektada sie na wzrost liczby uzytkownikéw samochoddéw
i zwiekszenie negatywnych efektéw zattoczenia. Tym samym znaczna czes¢ trasy
pojazd przejedzie przy niepetnym wykorzystaniu dostepnego miejsca. Dodatkowo
znacznie wieksze straty wystapig na ogét w drodze powrotnej, poniewaz szczyt
przewozowy z punktu B do punktu A wystapi w innym czasie i zapewne charak-
teryzowac sie bedzie innym rozktadem. Nie ma tez mozliwosci, aby ,magazyno-
wac przejazdy” z powrotem, wstrzymujac ich cze$¢ do godzin wystapienia szczytu
przewozowego w drodze powrotnej, dlatego pojazd wykorzystany bedzie jedynie
w niewielkiej czesci. Nieefektywnos¢ ta jest jednak uzasadniona ze wzgledu na kosz-
ty alternatywne, czyli wysokie koszty spoteczne. Stopien wykorzystania miejsca
w $rodkach transportu mierzy sie wspdtczynnikiem przecietnego napetnienia, beda-
cego relacja liczby pasazerokilometréw wykonanych w okreslonym czasie do liczby
wykonanych miejscokilometréw. Wspétczynnik przecietnego zapetnienia pojazdow
w obu kierunkach w godzinach szczytu rzadko przekracza 50%, a w ciggu doby 30-
35% [Wyszomirski, 2008, s. 87-88].

# popyt efektywny

# popyt potencjalny

# potrzeby transportowe
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Rysunek 6.7. Popyt efektywny a szacowanie wielkosci podazy w transporcie zbiorowym

e |j|_|:||:||]>

Zacienione pole oznacza optymalng pojemnosc srodka transportu zaproponowane-
go adekwatnie do diagnozy szczytu przewozowego.

Puste pole miedzy okregami ilustruje ograniczenie w podazy, a zacienione fragmenty
kolumn oznaczaja zakres straty w popycie efektywnym (przy czym rozmiar tej straty
uzalezniony jest od elastycznosci popytu).

Zridto: gpracowanie wlasne na podstawie Wyszomirski, 2008, s. 58.

Z drugiej strony nalezy pamietac, ze rozdzielenie funkcji organizatora i prze-
woznika w transporcie zbiorowym sktania przewoznika do rynkowych zachowan.
W tym przypadku mamy do czynienia z sytuacja zblizong do zachowar monopolisty
na rynku. Uprzywilejowana pozycja moze sktania¢ przewoznika do ograniczania po-
jemnosci komunikacyjnej (np. do $redniego poziomu zapetniania pojazdéw na trasie)
(rys. 6.7B). Co ciekawe, celem nie bedzie wtedy maksymalizacja zysku, jak w klasycz-
nym wolnorynkowym monopolu, poniewaz wykazanie wzrostu zyskow z dziatalnosci
przewoznika skutkowac bedzie ograniczeniem datacji budzetowych do przejazdéw.
Prawdziwym zas celem bedzie utrzymanie status quo monopolisty na rynku. Oznacza
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to, ze zachowujac sie jak przedsiebiorca dziatajacy na rynku, przewoznik w krétkim
okresie moze prébowac racjonalizowac stan przecietnego napetnienia pojazddw,
ograniczajac pojemnos¢ przewozowa. Jednak w konsekwencji, patrzac nawet tyl-
ko z jego perspektywy, czyli checi utrzymania pozycji monopolistycznej na rynku,
bedga to dziatania niewtasciwe, a efekt tylko pozorny. Przewoznik powinien bowiem
w dtugim okresie wykazad sie przed organizatorem rzetelnoscia i efektywnoscia
w realizacji ustug przewozowych, aby ponownie uzyskac kontrakt. A do tego jest mu
potrzebne zwiekszenie liczby pasazeréw. Podstawowym warunkiem, ktéry moze
wptywad na zmiane ich preferencji komunikacyjnych, jest jakos$¢ ustug komunikacji
zbiorowej przy jednoczesnym pogarszaniu sie warunkéw jazdy wtasnym srodkiem
transportu.

Jakos¢ komunikacji miejskiej jest kategorig ztozong i rozumie sie pod tym poje-
ciem zaréwno wygode, czas, koszt, jak i bezpieczenstwo. Przy czym wygode charak-
teryzuja m.in. takie parametry, jak: tatwos¢ wsiadania i wysiadania, kultura obstugi,
tatwosé zakupu biletu, odpowiedni standard przystankéw, mozliwos$é wypoczynku
podczas podrézy. Natomiast typowe parametry charakteryzujace czas to: bezpo-
Srednios$¢, dostepnosé, czestotliwosé, informacja, niezawodnosé, punktualnosé,
rytmicznosé, predkosé [Wyszomirski, 2008, s. 68].

Poprawa jakosci wymaga jednak znacznego wysitku inwestycyjnego, dodatkowo
znacznie rozciaggnietego w czasie ze wzgledu na rozmiary inwestycji (tzw. brytowa-
tos¢ i kosztochtonnoscé infrastruktury) i dtugoletni proces budowania swiadomosci
i zrozumienia, jak nalezy prawidtowo ksztattowac¢ warunki rozwoju zréwnowazo-
nego miasta w zakresie transportu. W konsekwencji w krétkim okresie przewoznik
czesto dokonuje korekty w zakresie podazy $rodkéw transportu (czestotliwosci jaz-
dy lub pojemnosci) w celu tymczasowej poprawy wskaznikéw efektywnosci. Docho-
dzi wowczas do zaistnienia efektu btednego kota komunikacji miejskiej, poniewaz
pasazerowie, niezadowoleni z komfortu podrézowania, zaczynaja poszukiwac alter-
natywnych srodkéw transportu. W efekcie transport zbiorowy traci cze$¢ popytu
efektywnego i zmniejsza sie jego udziat w przewozach w miescie.

Przeciwdziatajac negatywnym zjawiskom i procesom na rynku komunikacji
miejskiej, ustawodawca w 2009 roku zobligowat organizatora i przewoznika do od-
powiednich zachowan w zakresie zarzadzania komunikacjag zbiorowa. W tym celu
w ustawie o publicznym transporcie zbiorowym na gminy liczace co najmniej
50 000 mieszkancow, powiaty liczace co najmniej 80 000 mieszkancoéw, a takze
wojewoddztwa samorzadowe natozono obowiazek przygotowania i realizacji tzw.
planéw zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego. Plany te
muszga zawierac ustalenia dotyczace: planowania rozwoju transportu, organizowa-
nia publicznego transportu zbiorowego oraz zarzadzania publicznym transportem
zbiorowym. Norma ta staje sie dzisiaj podstawa realizacji miejskiej polityki zréwno-
wazonego rozwoju transportu.
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7.1. Podstawy gospodarki finansowej miasta

Gminy miejskie sg najbogatszymi jednostkami samorzadu terytorialnego
w Polsce. Niemniej zakres potrzeb spotecznosci lokalnych, jak i wachlarz zadan
fakultatywnych i obligatoryjnych znacznie przewyzszaja dostepnos¢ srodkéw bu-
dzetowych. Realizacja aktywnej i skutecznej polityki rozwoju wymaga zatem od-
powiedzialnej i przemyslanej polityki finansowej. Polityka finansowa jest waznym
elementem polityki rozwoju miasta, silnie powiazanym z pozostatymi rodzajami
polityk sektorowych, poniewaz stanowi jedno z waznych uwarunkowan ich zakresu
i ksztattu. Obszar polityki finansowej nie jest $cisle zdefiniowany, istnieje natomiast
zgodnosd, ze dzieli sie ona na dwie kategorie: polityke budzetows i polityke pieniez-
ng, w sktad polityki budzetowej zas wchodzg przede wszystkim polityka dochodowa
i wydatkowa (rys. 7.1).

Rysunek 7.1. Zakres polityki finansowej miasta

Polityka finansowa

Polityka budzetowa / \

Polityka dochodowa Polityka wydatkowa

Polityka pieniezna

N Polityka fiskalna N Polityka
inwestycyjna

Polityka gospodarowania Polityka
i nieruchomosciami i redystrybucyjna
Polityka

g Polityka majatkowa

zarzadzania dtugiem

Zridilo: gpracowanie wlasne na podstawie Bury, 2002, 5. 30.

Rozmiar polityki finansowej zalezy gtéwnie od potrzeb inwestycyjnych miasta
oraz zadan, ktére samorzady sg zobligowane realizowaé na rzecz swoich uzytkow-
nikéw. Rozmiary zadan inwestycyjnych mozna dobrze zilustrowaé, wykorzystujac
pojecie luki infrastrukturalnej, ktdra obrazuje wielkos$¢ inwestycji, jakie powinny by¢
podjete w celu zaspokojenia potrzeb danej jednostki. Pojecie to ma czysto teore-
tyczny charakter i stosowane jest jedynie na ptaszczyZnie analitycznej, poniewaz
W rzeczywistosci mozna przyjaé, ze nigdy nie nastgpi moment w rozwoju miasta,
kiedy wszystkie jego potrzeby zostang zaspokojone i bedzie mozna uznaé, ze nie
jest juz zasadne prowadzenie polityki rozwoju [Swianiewicz, 2004, s. 211]. Nawet

# luka infrastrukturalna
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w przypadku miast lub mniejszych jednostek osadniczych, ktére celowo zdecydo-
waty sie powstrzymac od ekspansywnej polityki rozwoju (nie dbajac o zwiekszanie
liczby ludnosci, celowo nie rozbudowujac osiedli, nie wznoszac nowych obiektéw
budowlanych itp.), polityka finansowa jest niezbedna choéby dla utrzymania obec-
nego status quo w zakresie komfortu zycia, zachowania istniejacych miejsc pracy,
jakosci przestrzeni publicznych itd.

Zadanie obligatoryjne i fakultatywne samorzadéw gminnych

Do zadan obligatoryjnych samorzadéw gminnych, w tym miast, ustawodawca zalicza
m.in. dziatania z zakresu:
tadu przestrzennego i porzadku publicznego;
ochrony srodowiska i przyrody oraz zieleni gminnej i zadrzewien;
gminnych drég, ulic, mostéw, placéw oraz organizacji ruchu drogowego;
zaopatrzenia w wode, usuwania i oczyszczana $ciekéw, utrzymania czystosci
i porzadku, unieszkodliwiania odpadéw komunalnych, zaopatrzenia w energie
elektrycznai cieplna oraz gaz;
lokalnego transportu zbiorowego;
ochrony zdrowia i pomocy spotecznej;
gospodarki nieruchomosciami i gminnego budownictwa mieszkaniowego;
edukacji publicznej, kultury i sportu;
targowisk i hal targowych.

\A A A4

VVVYVYY

Wsraéd zadan fakultatywnych nalezy przede wszystkim wymienic zadania z zakresu:

polityki wspierania przedsiebiorczosci;

» polityki przyciggania inwestycji zewnetrznych, w tym zagranicznych;

» marketingu terytorialnego;

» sportu, rekreacji, kultury i innych dziedzin wykraczajacych poza minimum okre-
$lone zakresem obligatoryjnym.

v

Zrido: gpracowanie wlasne na podstawie Ustawa 3 duia 8 marca 1990 1. o samorzadzie gminnym,
art. 7, D.U. 3 1990 r. Nr 16, pog. 95.

Z perspektywy budzetowej o poziomie zamoznosci miasta swiadcza roczny wy-
nik finansowy oraz skala i struktura dochodéw i wydatkéw. Inaczej méwiac, wazne
jest, jak wysoka jest nadwyzka finansowa (jesli jest), ktora mozemy przeznaczyé na
inwestycje oraz w jakim zakresie miasto moze samodzielnie decydowac o zakresie
i kierunkach pozyskiwania dochodoéw i ksztattowaniu swoich wydatkéw. Sytuacje te
okresla sie mianem poziomu samodzielnosci finansowej dochodowej lub wydatko-
wej [Piotrowska-Marczak, 1997, s. 19]. Wyzszy poziom samodzielnosci finansowej
oznacza wieksze mozliwosci podejmowania przez miasta dziatan inwestycyjnych,
zwiekszajacych ich rozwdj i podnoszacych ich konkurencyjnosé [Finansowanie gmin-
nego samorzqdu..., 2008, s. 103]. W sferze dochodowej samorzadno$¢ miasta mozna
utozsamiac z uprawnieniami, jakie posiadaja jego wtadze w zakresie prowadzenia
polityki fiskalnej na swoim terenie - w tym mozliwosci rezygnacji z czesci dochodoéw,
samodzielnego ksztattowania stawek i kwot w podatkach, optatach i karach, w kwe-
stii swobody pozyskiwania przychodéw, a takze wystepowania do innych podmio-
téw o ich przekazywanie oraz podejmowania wtasnych inicjatyw przychodowych
[Kronenberg-Sokotowska, 2001, s. 78].

# samodzielnos¢ finansowa dochodowa lub wydatkowa
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# budzet

# wieloletnia prognozya finansowa (WPF).

# zasady budzetowe

Zakres samodzielnos$ci wydatkowej miasta ilustruje poziom swobody wydawa-
nia sSrodkéw finansowych znajdujacych sie w jego dyspozycji. Nalezy pamietac, ze
jest on $cisle zwiazany z poziomem i strukturg dochodoéw, poniewaz znaczna czes$¢
dochodoéw posiada narzucone mocga ustaw ograniczenia prawne dotyczace celéw
i kierunkdw ich realizacji [Dtug lokalny..., 2007, s. 27].

7.2. Budziet miasta: dochody, wydatki i wynik finansowy

Podstawowym dokumentem gospodarki finansowej jest budzet, czyli roczny
plan dochodéw i wydatkéw oraz przychoddéw i rozchodéw miasta przygotowywany
przez organ wykonawczy, a przyjmowany przez organ stanowiaco-kontrolny w for-
mie uchwaty budzetowe;j. Budzet w ujeciu klasycznym (obligatoryjnym w rozumieniu
ustawowym) powinien okresla¢ dochody miasta w rozbiciu na poszczegdlne zrédta
oraz wskazywac wydatki w uktadzie co najmniej dziatéw klasyfikacji budzetowej (to
znaczy rodzajow dziatalnosci takich jak np.: oswiata i wychowanie, ochrona zdro-
wia, kultura i sztuka, pomoc spoteczna, gospodarka komunalna, administracja itp.)
[Chadzynski, Nowakowska, Przygodzki, 2007, s. 95]. Wraz z uchwata budzetowa
przygotowywana jest uchwata dotyczaca Wieloletniej prognozy finansowej (WPF).
WPF obejmuje okres roku budzetowego i co najmniej trzech kolejnych lat budze-
towych. W praktyce najczesciej jest to swego rodzaju wieloletni plan inwestycyjny
rozszerzony o prognoze dochoddéw i wydatkéw na okres 7-10 lat (okres najczesciej
zbiezny z planowaniem budzetowym Unii Europejskiej). Jest ona wyrazem postulatu
dotyczacego koniecznosci perspektywicznego planowania i zrzadzania w obszarze
finanséw publicznych jednostek samorzadu terytorialnego w Polsce. Obligatoryjnie
instytucja WPF zostata wprowadzona ustawa o finansach publicznych w 2009 roku
(Dz.U.z2009r.Nr 157, poz. 12, rozdz. 2).

Konstrukcja oraz sposéb przygotowania budzetu podlegaja Scisle okreslonym nor-
mom, zwanym zasadami budzetowymi. Do najwazniejszych zaliczy¢ nalezy zasady:
uprzedniosci, zupetnosci, specjalizacji, jawnosci, ogélnosci i réwnowagi budzetowe;.

Zasada uprzedniosci wskazuje, ze budzet powinien by¢ uchwalony przed okre-
sem, w ktérym ma obowigzywad. Zasada ta ma $cisle okreslony w ustawie sposéb
realizacji (rys. 7.2).

Zgodnie z zasada zupetnosci zaleca sie ujmowanie wszystkich dochodéw i wy-
datkéw w budzecie. Odstepstwem od tej zasady jest tzw. budzetowanie netto sto-
sowane na przyktad w obszarach objetych dziatalnoscig zaktadéw budzetowych.

Zasada specjalizacji oznacza, ze wszystkie wydatki i dochody powinny by¢
w odpowiedni sposéb sklasyfikowane wedtug tzw. klasyfikacji budzetowej sktada-
jacej sie z dziatéw, rozdziatéw i paragraféw (Rozporzadzenie Ministra Finanséw
z dnia 2.03.2010 r. w sprawie szczegdtowej klasyfikacji dochodéw, wydatkdw,
przychodoéw i rozchodéw oraz srodkéw pochodzacych ze Zrédet zagranicznych,
Dz.U.nr 38, poz. 207).

Wedtug zasady jawnosci finanse publiczne powinny by¢ znane opinii publicznej,
postuluje ona jawnos¢ procesu uchwalania i wykonywania budzetu zaréwno na po-
ziomie jednostek samorzadéw terytorialnych, jak i na poziomie panstwa. Zasada ta
jest zawarta i w Konstytucji RP, i w ustawie o finansach publicznych (Dz.U. z 2009 .
Nr 157, poz. 1240) oraz zostata doprecyzowana w ustawie o dostepie do informacji
publicznych (Dz.U. z 2001 r. Nr 112, poz. 1198), gdzie zobowigzano instytucje pu-
bliczne do posiadania tak zwanego Biuletynu Informacji Publicznej (BIP), udostep-
niajagcego podstawowe informacje za pomoca ujednoliconego, scentralizowanego
serwisu internetowego oraz wskazano procedure umozliwiajaca pozyskiwanie in-
formacji publicznych przez obywateli od instytucji publicznych.
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Rysunek 7.2. Procedura uchwalania budzetu miasta

Burmistrz (Prezydent) miasta przygotowuje
projekt uchwaty budzetowej

1 1

do 15.IX do 15.1X
przed rokiem przed rokiem
budzetowym budzetowym
Regionalna izba obrachunkowa (RIO)
.. - opiniowanie projektu uchwaty
|| przed przyjeciem budsetowei
. . j
uchwaty budzetowej
Rada Mlasta - dyskusja nad projektem . ]
uchwaty budzetowej I' do korica lutego !
' roku budzetowego :
L — —_———
do 31.XIl przed rokiem F————=—=-—-= el
budzetowym, a w szczegdl- I wprzypadu braku !
nie uzasadnionych przypad- — ! uchwaty budzetowej !
kach - nie p6zniej niz do dnia - )
31.1 roku budzetowego
F = = = = = = ==
przyjecie uchwaty budzetowej wraz I Ustalenie budzetu miasta |
z zatacznikami i Wieloletnig Prognoza 1 jedynie w zakresie zadan 1
Finansowa 1  wiasnychizleconych. 1
S |

Zrddo: gpracowanie wlasne na podstawie Dz, U. 3 2009 r. Nr 157, poz. 1240.

Zasada ogolnosci mowi o tym, ze wszystkie dochody powinny tworzy¢ jeden
fundusz, z ktérego powinny byc¢ rozdzielane $rodki (chodzi tu o zapobieganie tacze-
nia danego zrddta dochodu z okreslonym wydatkiem). Odstepstwem od tej zasady
sg tzw. podatki celowe, ktoére jednak z praktyce stosowane sg niezwykle rzadko
(w Polsce przyktadem w tym zakresie moze by¢ zlikwidowany w 1990 roku podatek
drogowy).

Natomiast zgodnie z interpretacja zasady rownowagi budzetowej wydatki bu-
dzetowe nie powinny przekracza¢ dochodéw, tak by nie powstawat w ten sposéb
deficyt budzetowy. Interpretacja ta na przestrzeni lat ulegta znaczacej ewolucji.
Obowiazujace przepisy prawa wskazuja, ze jesli zostanie zaplanowany deficyt bu-
dzetowy (nadwyzka wydatkéw nad dochodami, przy czym deficytu budzetowego
nie nalezy myli¢ z pojeciem dtugu publicznego, bowiem dtug publiczny to suma de-
ficytow budzetowych z lat ubiegtych), wowczas nalezy wskazac realne zradta jego
pokrycia. Tym samym w przypadku planowania nadwyzki budzetowej (nadwyzka
dochodéw nad wydatkami) nalezy okresli¢ jej przeznaczenie. Deficyt budzetowy
moze by¢ pokrywany przychodami okreslonymi w ustawie o finansach publicznych
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# deficyt budzetowy

# nadwyzka budzetowa

(Dz.U.z2009r.Nr 157, poz. 12, art. 217). Sa to zaréwno $rodki o charakterze zwrot-
nym, jak i zasoby wtasne (pozyczki, kredyty, wptywy z emisji papieréw wartoscio-
wych, nadwyzki z lat ubiegtych, dochody z prywatyzacji majatku), ktére wskazane
jako zrédta sfinansowania deficytu stanowia przychody, a planowana ich sptata
stanowi kwote rozchodéw budzetu. Planowanie budzetu niezréwnowazonego wy-
wotuje okreslone restrykcje:

» koszty obstugi zobowiazan finansowych musza by¢ ponoszone co najmniej raz
do roku, przy czym niedopuszczalna jest kapitalizacja; natomiast dyskonto od
emitowanych przez jednostki samorzadu terytorialnego papieréw wartoscio-
wych nie moze przekracza¢ 5% wartosci nominalnej;

» organ stanowiacy jednostki samorzadu terytorialnego (w przypadku mia-
sta Rada Miasta) nie moze uchwali¢ budzetu, ktérego realizacja spowoduje,
ze w roku budzetowym oraz w kazdym roku nastepujgcym po roku budzeto-
wym relacja tacznej kwoty przypadajacych w danym roku budzetowym (nieco
uogélniajac zapis ustawowy): 1) sptat rat kredytéw i pozyczek, 2) wykupéw
papierdw wartosciowych, 3) potencjalnych sptat kwot wynikajacych z udzie-
lonych poreczen oraz gwarancji do planowanych dochodéw ogdétem budzetu
przekroczy srednig arytmetyczna z obliczonych dla ostatnich trzech lat relacji
jej dochodéw biezacych powigkszonych o dochody ze sprzedazy majatku oraz
pomniejszonych o wydatki biezace, do dochodéw ogdtem budzetu, obliczong
wedtug wzoru (W,):

(W)

[R + O) - }/ «[ Dby, +Sm,, +Wb,, Db, +Sm, , +Wb, , Db, ;+Sm, , +Wb,
D a 3 an1 anZ Dn73

gdzie:

R - planowana na rok budzetowy taczna kwota z tytutu sptaty rat kredytow
i pozyczek, o ktérych mowa w art. 89 ust. 1 pkt 2-4 oraz art. 90, oraz wy-
kupoéw papieréw wartosciowych emitowanych na cele okreslone w art. 89
ust. 1 pkt 2-4 oraz art. 90,

O - planowane narok budzetowy odsetki od kredytéw i pozyczek, o ktérych
mowa w art. 89 ust. 1i art. 90, odsetki i dyskonto od papieréw wartoscio-
wych emitowanych na cele okreslone w art. 89 ust. 1i art. 90 oraz sptaty
kwot wynikajacych z udzielonych poreczen i gwarancji,

D -dochody ogétem budzetu w danym roku budzetowym,

Db - dochody biezace,

Sm - dochody ze sprzedazy majatku,

Wb - wydatki biezace,

n  -rokbudzetowy, naktéry ustalana jest relacja,

n—1 - rok poprzedzajacy rok budzetowy, na ktéry ustalana jest relacja,

n—2 - rok poprzedzajacy rok budzetowy o dwa lata,

n—3 - rok poprzedzajacy rok budzetowy o trzy lata.

Do 2014 roku moca ustawy o finanswach publicznych z 2005 roku (Dz.U.z 2005 .
Nr 249, poz. 2104) obowigzywaty w tym zakresie inne regulacje okreslajace sztywne
progi mozliwosci geenrowania zadtuzenia przez samodzady w Polsce:

» przypadajace w danym roku raty kredytéw i pozyczek, wykup obligacji wraz
z odsetkami oraz koszty gwarancji i poreczen nie mogty byé wyzsze niz 15%
planowanych w danym roku budzetowym dochodoéw (art. 169);

» taczna kwota dtugu jednostki samorzadu terytorialnego na koniec roku bu-
dzetowego nie mogta by¢ wyzsza niz 60% wykonanych dochodoéw tej jednost-
ki w tym roku (art. 170).
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Zachowanie dyscypliny finansowej okreslonej ta formuta daje wiekszg pewnos¢,
ze miasto nie tylko administruje sSrodkami publicznymi, ale takze swiadomie nimi
zarzadza, przez co skuteczniej unika ryzyka rolowania dtugu publicznego, braku
zdolnosci inwestycyjnych czy niewyptacalnosci.

Konstytucja Rzeczypospolitej Polskiej gwarantuje miastom i szerzej pozosta-
tym jednostkom samorzadu terytorialnego udziat w dochodach publicznych odpo-
wiednio do przypadajacych im zadan (art. 167). Dochodami jednostek samorzadu
terytorialnego sg zaréwno dochody ze Zzrédet zwrotnych, jak i niezwrotnych. Do
dochodoéw niezwrotnych nalezy zaliczyé przede wszystkim: dochody wtasne oraz
subwencje ogdlne i dotacje celowe z budzetu panstwa. Katalog dochodéw wtasnych
gmin (a wiec w tym takze miast) nalezy do najszerszych w Polsce wsrdd pozostatych
jednostek samorzadu terytorialnego (rys. 7.3). Podstawowe dochody wtasne miast
stanowia: podatki (od nieruchomosci, od srodkdéw transportowych, lesny, rolny, od
czynnosci cywilno-prawnych, od spadkéw i darowizn oraz dochodowy w formie kar-
ty podatkowej), optaty (targowa, skarbowa, miejscowa, reklamowa, od posiadania
pséw i w niektérych przypadkach uzdrowiskowa i eksploatacyjna), dochody z majat-
ku, dochody z kar i grzywien, odsetki od pozyczek, nieterminowo przekazywanych
naleznosci, srodkéw gromadzonych na rachunkach bankowych i inne [Ustawa o do-
chodach jednostek samorzadu terytorialnego z dnia 13.11.2003 r,, Dz.U. z 2003 r.
Nr 203, poz. 1966, art. 4].

Rysunek 7.3. Dochody miast w Polsce

| Dochody miasta |

# rolowania dtugu publicznego

| Dochody ze zrodet niezwrotnych | | Dochody ze zrodet zwrotnych |
| Dochody wtasne | | Dochody obce |
P Podatki lokalne: od nieruchomosci, rolny, lesny, » Subwencja ogdlna » Kredyty i pozyczki komercyjne
od czynnosci cywilno-prawnych (PCC), od $rod-
kéw transportowych, od spadkéw i darowizn, » Dotacje celowe » Kredyty i pozyczki preferencyjne
dochodowy w formie karty podatkowej; . . - L
» Optaty lokalne: targowa, skarbowa, miejscowa, » Dotacje zbudzetu P Emisja obligacji komunalnych
reklama, od posiadania pséw i w niektérych Unii Europejskiej » Srodki . b diuznveh
przypadkach uzdrowiskowa i eksploatacyjna; rodxkizemisjiinnych dluznyc
Dochody z majatku; papieréw wartosciowych
Dochody z kar i grzywien; » Wptywy zwigzane z innymi instru-

Odsetki od nieterminowo przekazywanych
naleznosci;

Odsetki od pozyczek;

Odsetki od przekazywanych naleznosci, Srodkow
gromadzonych na rachunkach bankowych;

Inne.

mentami finansowymi (np.: seku-
ratyzacja, leasing, faktoring)

Y VY VVY

Udziaty we wptywach z podatku dochodowego
od oséb fizycznych (PIT) oraz podatku dochodo-
wego od 0séb prawnych

Zridio: opracowanie wlasne na podstawie Dz, U. 3 2003 r. Nr 203, poz. 1966.

Réznica miedzy podatkiem a optata polega przede wszystkim na nieodptatnosci
podatku i odptatnosci (ekwiwalentnosci) optaty. Podatek to przymusowe $wiadcze-
nie pieniezne, ogdlne, bezzwrotne i nieodptatne (nieekwiwalentne), pobierane przez
panstwo lub wtadze samorzadowe na podstawie przepisdw prawa, ktére okresla
sposdb ptatnosci i jej wysokosé. W zakresie podatkéw lokalnych oraz optat gminy
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maja prawo ustalania ich wysokosci w zakresach okreslonych we wtasciwych usta-
wach [Zarys finanséw publicznych, 1999, s. 128]. Natomiast optata publiczno-praw-
na to $wiadczenie pieniezne, bezzwrotne, pobierane pod wiekszym lub mniejszym
przymusem panstwa lub samorzadu terytorialnego [System finansowy w Polsce, 2008,
s.48].

Do dochodoéw wtasnych zalicza sie takze udziaty we wptywach z podatku do-
chodowego od 0séb fizycznych oraz podatku dochodowego od oséb prawnych.
Wysokos$¢ udziatu we wptywach z podatku dochodowego od 0séb fizycznych (PIT),
od podatnikéw tego podatku zamieszkatych na obszarze gminy wynosi 39,34%,
natomiast z podatku dochodowego od oséb prawnych (CIT), od podatnikéw tego
podatku posiadajacych siedzibe na obszarze gminy wynosi 6,71% [Dz.U. z 2003 .
Nr 203, poz. 1966]. Mimo ze samorzady nie majg w tym zakresie Zadnej samodziel-
nosci dochodowej, to niewatpliwie zaliczenie tych srodkéw do dochodéw wta-
snych jest uzasadnione przynajmniej z dwéch powodéw: (1) w znacznej mierze od
ich sprawnosci dziatania zalezy atrakcyjnos¢ przestrzeni miast, zaréwno dla inwe-
storow, jak i mieszkancow, postrzeganych jako pracownicy i podatnicy podatkow
dochodowych oraz (2) dochody te nie maja ukierunkowanego charakteru, stad pod
wzgledem wtasciwosci w zakresie samorzadnosci wydatkowej sg tozsame z docho-
dami wtasnymi.

# dochody wtasne

Wykres 7.1. Struktura dochodéw miasta na przykladzie dochodéw budzetowych Lodzi

w roku 2014

Struktura dochodéw ogétem Struktura dochodéw wtasnych

dochody
zoptat 1%

pozostate

subwencja dochody
40%

wilasne
65%

udziaty
w podatkach
centralnych
39%

Zrddlo: gpracowanie wlasne na podstawie BDL GUS.

Znaczna kwote w budzetach miast stanowi subwencja ogdlna. Sktada sie ona
z trzech czesci: oSwiatowej, wyréwnawczej i réwnowazacej. Subwencja przekazywa-
na z budzetu panstwa teoretycznie nie jest strumieniem ukierunkowanym, jednak
w praktyce niemal w catosci przeznaczana jest na wydatki zwigzane z oswiatg i wy-
chowaniem dzieci i mtodziezy. Dzieje sie tak, poniewaz najwiekszy, w sensie finan-
sowym, sktadnik subwencji ogélnej stanowi cze$¢ oswiatowa (na przyktad w todzi
w 2014 roku czes¢ oswiatowa subwencji ogélnej stanowita ponad 96% ogdlnej sumy
subwencji), dlatego tez niemal zwyczajowo wydatkuje sie jg w tych obszarach, na
podstawie ktérych zostata okreslona i przyznana miastu, tym bardziej ze najczesciej
potrzeby w zakresie finansowania o$wiaty sa tak duze, ze wymagaja dofinansowania
z dochoddéw wtasnych miasta.

# subwencja ogolna
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Subwencja petni takze funkcje selektywnego wspierania tych jednostek samo-
rzadu terytorialnego, ktére majg ograniczony dostep do Zzrédet dochoddw wtasnych
oraz tych, ktére w wiekszym stopniu niz pozostate obcigzone sg wydatkami nieznaj-
dujacymi pokrycia w dochodach wtasnych [Hanusz, Niezgoda, Czerski, 2009, s. 209].
Czesc réwnowazaca subwencji ogélnej dostepna jest wytacznie dla gmin i powiatow
i stanowi element mechanizmu redystrybucji dochodéw. Jest ona uzasadniona w ten
sposdb, ze mieszkancy poszczegdlnych jednostek samorzadu terytorialnego tego
samego szczebla maja prawo do ustug swiadczonych na podobnym poziomie bez
wzgledu na sytuacje finansowg jednostki samorzadu terytorialnego.

Podobnie narzedziem redystrybucji dochodéw oraz wyrazem solidarnosci na-
rodowej jest cze$¢ wyréwnawcza subwencji. Kwoty tej czesci trafiajg do tych jed-
nostek samorzadu terytorialnego, ktére z perspektywy réznorodnych czynnikéw
determinujacych nieréwnomierne rozmieszczenie dochodéw (m.in. liczby ludnosci,
czynnikow historycznych, funkcji wystepujacych na danym obszarze, a takze celowo
ukierunkowanej polityki rozwoju panstwa), majg mniej korzystne warunki rozwo-
ju. Celem jest réwniez wspieranie spojnosci w sensie spotecznym, przestrzennym
i gospodarczym i jednoczesnie unikanie wystepowania nadmiernych réznic rozwo-
jowych na terenie kraju. Bezposrednim narzedziem gromadzenia srodkéw finanso-
wych narzecz kwoty czeséci wyréwnawczej jest tzw. podatek janosikowy.

,Janosikowe” to obowigzkowa wptata do budzetu panstwa wprowadzona
w 2003 roku, ktéra ptaca najbogatsze samorzady na rzecz pozostatych. W odniesie-
niu do miast optate takg musza uiszcza¢ te jednostki, ktérych dochody z podatkéw
lokalnych w przeliczeniu na jednego mieszkanca przekrocza 150% sredniej krajowej.
Mechanizm ten oraz podziat kwoty miedzy jednostki samorzadu terytorialnego jest
szczegbtowo opisany w ustawie o dochodach jednostek samorzadu terytorialnego
(Dz.U.z 2003 r. Nr 203, poz. 1966, rozdz. 4).

Najwicksi platnicy ,,janosikowego”

W 2014 roku do budzetu z tytutu wptat na rzecz czesci wyréwnawczej (tzw. janosiko-
we) gtéwnymi wptacajacymi byli:
» wsrdd miasta: Warszawa (719,5 min zt), Poznan (62,1 min zt), Wroctaw (55,1 min zt),
Krakéw (58,2 min zt), Ptock (45 min zt), Katowice (30 min zt), Gdansk (29 min zt),
t6dz (27,9 min zt), Gdynia (15,9 min z1) i Bielsko-Biata (9 min zt);
» wsrod wojewddztw: mazowieckie (646,5 min zt), dolnoslaskie (268,2 min zt).

# podatek ,janosikowy”

Zrddto: Ministersiwo Finansom, www.mf,govpl.

Waznym elementem dochodéw miast s takze dotacje celowe, trzeba jednak
zaznaczyé, ze s to Srodki scisle ukierunkowane i wydatkowanie ich na inne cele,
niezgodne z przeznaczeniem wskazanym przez panstwo lub inne podmioty pu-
bliczne udzielajace dotacji, rodzi obowigzek zwrotu przyznanych $rodkéw (cha-
rakter sanacyjny). Dodatkowo nie mogg one by¢ przeniesione i wykorzystywane
w kolejnych latach, tylko w danym, wskazanym roku budzetowym [Dylewski, Filipiak,
Gorzatczynska-Koczkodaj, 2006, s. 88-89]. Dotacje s zatem wyrazem niepetnej de-
centralizacji wtadzy publicznej, niewatpliwie jest to bowiem wyraz decentralizacji
w zakresie wykonywania zadan, ale takze jej brak w zakresie finanséw publicznych.
Szczegdlnym rodzajem dotacji sg Srodki pochodzace z budzetu Unii Europejskiej,
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czyli tzw. bezzwrotna pomoc zagraniczna [Ustawa z dnia 13 listopada 2003 roku
o dochodach jednostek samorzadu terytorialnego, Dz.U.z 2003 r. Nr 203, poz. 1966
z pdzn.zm, art. 4].

Dochody wtasne, subwencje i dotacje odgrywaja wazna role w gospodarce fi-
nansowej samorzaddw. Sa to srodki, ktére sa stosunkowo tatwe do przewidzenia
i planowania oraz dajg mozliwos¢ stabilnego rozwoju miast.

Druga obok dochodéw wazna czescig budzetéw samorzadowych sa wydatki. To
one znaczaco wptywaja na kondycje finansowa miast. Sg to srodki publiczne prze-
kazywane z budzetu jednostki na realizacje jej zadan. Wydatkiem jest kazda kwota
wyptacona z rachunku bankowego miasta, niezaleznie od jej przeznaczenia. Jednak
nalezy pamietad, ze wydatkiem nie jest kwota, ktéra zostata wyptacona w celu prze-
kazania jej dysponentom nizszego szczebla na realizacje finansowych planéw. Wy-
datki stuza do sfinansowania zadan publicznych, jakie ma obowigzek zrealizowac sa-
morzad. Ze wzgledu na cele biezace oraz $rednio- i dtugookresowe wydatki budzetu
miasta czy szerzej - jednostek sektora publicznego mozna podzielié¢ na (rys. 7.4):

» wydatki biezace, ktére najczesciej identyfikowane sa przez pryzmat dwéch
kategorii wydatkéw - osobowych i rzeczowych:

» wydatki osobowe obejmujg wydatki na wynagrodzenia i sktadki od nich na-
liczane, w tym nagrody;

» wydatki rzeczowe ukierunkowane sg na zakup towaréw i ustug koniecznych
do funkcjonowania poszczegélnych instytucji miejskich, ponadto $wiadcze-
nia na rzecz osob fizycznych (np. dodatki mieszkaniowe, zapomogi), dotacje
na zadania biezace, wydatki na programy finansowane z udziatem srodkow
pochodzacych z budzetu Unii Europejskiej oraz pochodzacych ze Zzrédet za-
granicznych niepodlegajacych zwrotowi, a takze wydatki na obstuge dtugu
jednostki samorzadu terytorialnego oraz wptaty z tytutu poreczen i gwarancji
udzielanych przez jednostke samorzadu terytorialnego;

» wydatki majatkowe, do ktérych zalicza sie wydatki inwestycyjne i kapitatowe:

» wydatki inwestycyjne moga by¢ ukierunkowane na inwestycje wtasne w sek-
torze publicznym, wéwczas zwiekszajg rzeczowe zasoby tego sektora oraz
powiekszajg aktywa, a takze moga to byc¢ dotacje inwestycyjne udzielane
podmiotom poza sektor publiczny;

» wydatki kapitatowe (zazwyczaj maja nieznaczny udziat w strukturze wydat-
kow) kierowane sg na zakup papierdw wartosciowych, w tym zakup udziatow
w spétkach, a takze wnoszenie wktadu do spétek prawa handlowego.

Rysunek 7.4. Wydatki budzetu miasta

Wydatki budzetowe

Wydatki majatkowe / \ Wydatki biezace
Wydatki / \ Wydatki Wydatki / \ Wydatki

kapitatowe inwestycyjne rzeczowe osobowe

Zrodto: opracowanie wilasne.
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Innym klasycznym, bardziej szczegdétowym podziatem wydatkéw jest klasyfika-
cja funkcjonalna, ktéra wyrdéznia wydatki ze wzgledu na ich przeznaczenie. Sg one
pogrupowane wedtug dziatéw, dzieki czemu temu mozna wyréznic srodki finan-
sowe m.in. na: rolnictwo, towiectwo i le$nictwo, energie elektryczna, wode i gaz,
handel, przetwérstwo przemystowe, transport, turystyke czy polityke spoteczna.
W ten sposéb w budzecie uwzglednia sie 25 dziatéw, na ktérych potrzeby samorzad
wydatkuje swoje $rodki.

Do podstawowych zasad, jakimi powinna kierowac sie kazda jednostka samo-
rzadu terytorialnego, prowadzac polityke finansowa w zakresie wydatkéw, nalezy
zaliczy¢ [Miszczuk, Miszczuk, Zuk, 2007, s. 96]:

» zasade dokonywania wydatkow na cele i w granicach kwot okreslonych
w uchwale budzetowej i planie finansowym;

» zasade dyrektywnego charakteru wydatkéw;

» zasade dokonywania wydatkéw w sposéb celowy i oszczedny;

» zasade wygasania z uptywem konca roku budzetowego niezrealizowanych
kwot wydatkow;

» zasade zrownowazenia wydatkéw biezacych i dochodéw biezacych.

Polityka wydatkowa JST powinna przyczynia¢ sie do osiggniecia celéw strate-
gicznych zatozonych przez gmine oraz stosowania procedur zwigzanych z przygo-
towaniem i rozliczaniem zadan inwestycyjnych. Dodatkowo ma ona stuzy¢ skoor-
dynowaniu zadan finansowanych dotyczacych wydatkow biezacych z wydatkami
majatkowymi. Miasto musi liczy¢ sie tez z dostosowywaniem inwestycji do swoich
mozliwosci finansowych. Wystepowanie w trakcie roku budzetowego rozbieznosci
miedzy kwotg dochodéw a wydatkéw budzetowych jest naturalne i nie wywotuje
zadnych konsekwencji budzetowych. Najistotniejsze dla okreslenia réwnowagi
budzetowej jest poréwnanie strumieni dochodéw i wydatkéw na koniec roku bu-
dzetowego. Moment ten wywotuje wazne skutki prawne i ekonomiczne [Marecki,
2008, s.127-128].

7.3. Ocena zdolno$ci inwestycyjnych miasta

Petna ocena zdolnosci inwestycyjnych moze miec bardzo szeroki charakter.
Zdolno$¢ miasta do realizacji inwestycji rozpatrywac bowiem mozna z perspek-
tywy:

» mozliwosci finansowych budzetu miasta (rozmiaru wolnych $rodkéw finan-

sowych);

» wiarygodnosci na rynku finansowym miasta (oceny zdolnosci kredytowej);

» perspektyw (prognoz) dotyczacych rozwoju miasta (np. liczby mieszkancow,

atrakcyjnosci inwestycyjnej);
» dostepnosci srodkéw na rynkach finansowych;
» uwarunkowan prawnych okreslajgcych mozliwosci prowadzenia polityki fi-
nansowej przez miasta;

» oceny stany finanséw publicznych panstwa;

» zdolnosci decydentow i zarzadzajacych do pozyskiwania srodkéw finanso-
wych i prowadzenia polityki inwestycyjnej;

» modelu realizacji polityki rozwoju.

Podstawowym zakresem oceny zdolnosci inwestycyjnych jest okreslenie skton-
nosci wtadz miasta do realizacji inwestycji. Czyli chodzi przede wszystkim o od-
powiedz na pytanie: Czy bedzie nas sta¢ na nowe inwestycje? W tym celu mozna
wykorzystac jedna z bardziej skutecznych metod oceny - analize wskaznikowa.
Wazniejsze obszary identyfikacji sytuacji finansowej dotyczy¢ bedg w tym przy-
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padku oceny sprawnosci dochodowej i wydatkowej miasta, identyfikacji zakresu
oraz kierunkéw realizacji wydatkéw majatkowych, a takze sytuacji w zakresie ob-
stugi zadtuzenia.

Podstawowymi elementami oceny sytuacji dochodowej sg oczywiscie réznego
rodzaju wskazniki proste oraz ztozone ujawniajace wysokos$¢ dochoddéw budzeto-
wych i majetnos¢ miasta. Analizy powinny by¢ realizowane zaréwno w ujeciu dyna-
micznym, jak i poréwnawczym w stosunku do podmiotéw podobnej kategorii. Pod-
stawowe obszary, jakie nalezy w tym przypadku zidentyfikowaé, dotycza: wyniku
budzetowego, oceny majetnosci i stabilnosci dochodowej miasta oraz samodzielno-
$ci dochodowej. W tym celu mozna wykorzystac kilka podstawowych wskaznikéw:

1) ogoélny wskaznik wyniku budzetowego (7)) - przewaga dochodéw nad wy-
datkami oznacza nadwyzke budzetowa, natomiast przewaga wydatkéw nad
dochodami to deficyt budzetowy.

Obliczamy ze wzoru:

W, = DO,- WO,

gdzie:
DO, - dochody ogbtem miastaw rokut,
WO, - wydatki ogétem miasta w roku t;

2) wskaznik wyniku biezacego (/7,) - dodatnia warto$¢ wyniku biezacego, czyli
réznica miedzy dochodami biezacymi a wydatkami biezagcymi, okreslona jako
nadwyzka operacyjna, wskazuje na potencjalne zdolnosci i mozliwosci miasta
do sptaty zobowigzan oraz do finansowania wydatkéw o charakterze inwe-
stycyjnym. Nadwyzka operacyjna jest pozytywng przestanka oceny zdolnosci
kredytowej miasta. Wartosc ujemna to deficyt operacyjny.

Obliczamy ze wzoru:

W,= DB, - WB,
gdzie:
DB, - dochody biezace miastaw ro kut,
WB, - wydatki biezace miasta w roku t;

3) wskaznik wyniku majatkowego (#7,) - dodatnia warto$¢ wyniku majatkowe-
g0, czyli réznica miedzy dochodami majatkowymi a wydatkami majatkowy-
mi, okreslona jako nadwyzka majgtkowa, podobnie jak nadwyzka operacyjna
wskazuje na potencjalne zdolnosci i mozliwosci miasta do sptaty zobowiazan
oraz do finansowania wydatkow o charakterze inwestycyjnym. Nadwyzka
majatkowa jest takze pozytywna przestanka oceny zdolnosci kredytowe;j
miasta. Wartos¢ ujemna to deficyt majgtkowy.
Obliczamy ze wzoru:

W,=DM, - WM,
gdzie:
DM, - dochody majatkowe miasta w rokut,
WM, - wydatki majatkowe miasta w roku t;

4) wskaznik udziatu nadwyzki operacyjnej w dochodach ogétem (%)) nalezy in-
terpretowac w zaleznosci od wartosci:
(a) udziat nadwyzki operacyjnej w dochodach ogétem okresla stopien, w jakim
jednostka mogtaby zaciggnaé nowe zobowigzania w stosunku do osigganych
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dochoddw. Im wyzsza jest wartosé tego wskaznika, tym wieksze sg mozliwo-
Sci inwestycyjne lub wieksza mozliwosc zwiekszenia wydatkéw biezacych;
(b) ujemna wartos$¢ wskaznika wskazuje na to, ze miasto nie wypracowuje
nadwyzki operacyjnej, tj. dochody biezace nie wystarczaja na pokrycie wy-
datkow biezacych.

Obliczamy ze wzoru:

gdzie:

gdzie:

gdzie:

gdzie:

_NO 0o
W,= po, ¥100%
NO, - nadwyzka operacyjnarokut,

DO, - dochody ogétem w roku t;

wskaznik dochodowosci (/) to suma dochodéw ogétem pomniejszona
o dochody obce w postaci dotacji celowych odniesiona do liczby mieszkarcéw
miasta. Poziom dochoddw na jednego mieszkanca jest miernikiem zamozno-
$ci miasta. Nalezy jednak pamieta¢, ze wystepuja sytuacje ekstremalne, czyli
duza wartosc wskaznika wynikajaca z matej gestosci zaludnienia.
Obliczamy ze wzoru:

_ DO,-DC, .
W= M, x100%
DO, - dochody ogétem w rokutt,
DC, - dotacje celowe w rokut,
LM, - liczba mieszkaricéw miasta w roku t;

wskaznik dochodéw wtasnych w dochodach ogétem (Wé) wskazuje, jaka czes¢
dochoddéw ogdtem stanowia dochody wtasne, bezposrednio zalezne od wtadz
miasta.

Obliczamy ze wzoru:

— DWt 0,
W=, ¥100%

DW, - dochody wtasne w rokut,
DO, - dochody ogétem w roku t;

wskaznik dochodowy mozliwosci rozwoju (#.) to réznica dochodéw ogétem
i wydatkow biezacych odniesiona do dochodow ogétem. Wskaznik ten okre-
$la skale mozliwego zaangazowania sie miasta w dziatanos$¢ inwestycyjna.
Jest on szczegdlnie uzyteczny w analizach dynamicznych.

Obliczamy ze wzoru:

_ DO, -WB,
W:="Do,

DM, - dochody ogétem w rokut,
WM, - wydatki biezace w roku t;

wskaznik samofinansowania (17,) - jego wartos¢ obrazuje stopien, w jakim
miasto finansuje inwestycje srodkami wtasnymi, czyli zdolno$¢ do samofi-

135



nansowania. Im wyzsza jest ta relacja, tym mniejsze ryzyko utraty ptynnosci
finansowej w zwiazku z nadmiernymi kosztami obstugi zadtuzenia, jednak
z drugiej strony wysoka warto$¢ moze réowniez $wiadczyc o niskim poziomie
realizowanych inwestycji w stosunku do wtasnych mozliwosci.

Obliczamy ze wzoru:

__NO,-DM,
We= "W,
gdzie:
NO, - nadwyzka operacyjnaw rokut,
DM, - dochody majatkowe w rokut,

WM, - wydatki majatkowe w roku t;

9) wskaznik udziatu wydatkéw majatkowych w wydatkach ogétem (7,) wska-
zuje, jaka czes¢ wydatkow ogdtem stanowia wydatki majatkowe. Obrazuje
sprawnos¢ i sktonnos¢ wtadz miasta do prowadzenia aktywnej polityki roz-
woju.

Obliczamy ze wzoru:

t

WO,

W= x100%
gdzie:
WM, - wydatki majatkowe w rokut,
WO, - wydatki ogétem w roku t;

10) wskaznik wydatkéw majatkowych w wydatkach biezacych (W, ) - im wyzsza
wartosé, tym wyzsze zdolnosci inwestycyjne miasta. llustruje zaangazowanie
miasta w realizacje polityki inwestycyjnej.

Obliczamy ze wzoru:

t

WB,

W, = x100%
gdzie:

WM, - wydatki majatkowe w roku t,

WB, - wydatki biezace wroku t;

11) wskaznik zadtuzenia (W,,) - zalezy od wielkosci zadtuzenia oraz rozktadu
w czasie sptat zaciagnietych dtugéw. Jego wartos¢ maksymalna z kilku lat
daje obraz faktycznego obcigzenia budzetu miasta ptatnosciami zwigzanymi
z zaciggnietymi zobowiazaniami.

Obliczamy ze wzoru:

Z[
W,.= b, *100%

gdzie:
Z - obstugazobowigzan w biezacym roku ¢,
DO - dochody budzetu ogétem zrealizowane w roku poprzednim.

Od 2009 roku w ustawie o finansach publicznych zdefiniowano takze szcze-
g6lna postac tego wskaznika, ktéry wyrazony jest w postaci relacji, w ktorej
stosunek sptat dtugu i odsetek w danym roku od dochodéw ogdtem tego roku
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nie moze przekroczy¢ sredniej arytmetycznej obliczanej dla kazdego roku
zkolejnych trzech lat poprzedzajacych dany rok. Wzér ten - (W) - przedsta-
wiono wyzej, omawiajac ograniczenia w generowaniu deficytu budzetowego;

12) wskaznik ptynnosci finansowej (#,,) - w najprostszej interpretacji okresla on
zdolnos$¢ do regulowania zobowigzan w trakcie roku budzetowego. Wartos¢
tego wskaznika wieksza badz rowna 1 oznacza, ze miasto nie ma probleméw
z ptynnoscia - terminowa realizacja zobowigzan, natomiast wartos¢ mniejsza
od 1 oznacza ktopoty z ptynnoscia finansowa.

Obliczamy ze wzoru [Dylewski, Filipiak, Gorzatczynska-Koczkodaj, 2006,
s.183]:

ZDB, + ZPB,
W= ZWB + ZRB + ZW,

gdzie:
ZDB, - zrealizowane dochody budzetowe na dany moment t,
ZPB, -zrealizowane przychody budzetowe na dany moment t,
ZWB, - zrealizowane wydatki budzetowe na dany momentt,
ZRB, - zrealizowane rozchody budZetowe na dany moment t,
ZW, - zobowiazania wymagalne na dany moment t.

Analiza wskaznikowa uznawana jest za najskuteczniejsza metode analizy finan-
sowej. Bada informacje zawarte w sprawozdaniach finansowych w oparciu o wskaz-
niki finansowe, ktére umozliwiaja kontrole pozycji finansowej jednostki nie tylko
przy ocenie biezacej, ale takze przy prognozowaniu przysztej sytuacji finansowej
[Nowak, 2008, s. 54]. Dane do wykonania analiz wskaznikowych mozna pozyskac
nieodptatnie z zasobéw Banku Danych Lokalnych GUS, sprawozdan jednostek sa-
morzadu terytorialnego Rb-27S, Rb-28S, Rb-Z i Rb-NDS z Ministerstwa Finansow
oraz raportow kwartalnych Regionalnych Izb Obrachunkowych (RIO) oraz w sposéb
zindywidualizowany ze stron urzedowych miast (BIP).

Miasto, podobnie jak inne podmioty gospodarcze w Polsce, moze korzystacé z do-
datkowych zrédet finansowania swojej dziatalnosci. Jest to bardzo korzystne z punk-
tu widzenia mozliwosci prowadzenia skutecznej polityki rozwoju, ktéra niewatpliwie
wiaze sie z wydatkowaniem znacznych srodkéw finansowych. W tej sytuacji banki
lub inne instytucje finansowe staja sie doskonatymi zrédtami dodatkowych funduszy
inwestycyjnych. Jednak adekwatnie do innych podmiotéw gospodarczych takze jed-
nostki samorzadu terytorialnego musza wykazac sie odpowiednia wiarygodnoscia,
w tym przypadku tzw. zdolnoscig kredytowa do sptaty zobowiazan, ktéra réwniez
bezposrednio wptywa na ocene zdolnosci inwestycyjnych miasta. Nie chodzi wy-
tacznie o gwarancje bezpieczenstwa wierzyciela, ale tez o negocjacje korzystnych
warunkoéw spozytkowania dodatkowych Zrédet finansowania. Wyzsza wiarygodnos¢
finansowa daje szanse na uzyskanie korzystniejszego oprocentowania i tanszych
zabezpieczen, zapewnia ponadto dostep do wiekszych $rodkéw finansowych.

Analize zdolnosci kredytowej przeprowadzaja zwykle wyspecjalizowane insty-
tucje consultingowe lub banki przed wszczeciem akcji kredytowej. Szczegdlnym
narzedziem wspierajagcym ocene zdolnosci kredytowej jest rating finansowy. Wy-
specjalizowane agencje ratingowe, w trybie komercyjnego zamoéwienia, przygoto-
Wuj3a note ratingowa, czyli syntetyczng ocene ogdlnej zdolnosci kredytowej miasta.
Powszechnie uwaza sie, ze podmiot posiadajacy rating finansowy ma szerszy dostep
do rynkow finansowych, co umozliwia wybor optymalnej formy zadtuzenia. Ponadto
wysoka ocena jest réwniez argumentem w negocjacjach z instytucjami finansowymi
[Wartalska, 2007, s. 1471].

# zdolnosc¢ kredytowa

# rating finansowy
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Nota ratingowa jako narzedzie wspierajace oceng zdolnosci kredytowej miasta

Agencja Standard & Poor’s ocenita zdolnos¢ kredytowa todzi w 2014 roku na po-
ziomie zadowalajacym, przyznajac note ratingowa BBB+. Nota ratingowa dla catego
kraju w 2014 roku zostata podwyzszona wzgledem roku poprzedniego do poziomu
A- dla zobowiazan w walutach zagranicznych oraz A dla zobowiazan w walucie krajowej.
Najwyzszg oceng jest AAA, a kolejne noty to AA, A, a nastepnie BBB i analogicznie BB,
B i tak az do oceny D. Noty ponizej oceny B oznaczajg watpliwa wiarygodnos¢ finan-
sowa. Dodatkowo agencje ratingowe stosuja jeszcze plusy i minusy do podkreslenia
lepszych lub gorszych notowan przy tej samej ocenie.

Zrddo: hitp:/ | wwm.dienniklodzi.pl] artyknl/ 1026659, lodz-dobrze-oceniona-prez-agence-ratingowa,id 1.
btmlZcookie=1; www.money.pl. Data dostepu: 29.08.2015 r.

7.4. Zewnetrzne zrédta finansowania projektéw miejskich

WSsréd przyczyn wykorzystywania zewnetrznych zrédet finansowania inwestycji
miejskich mozna wskaza¢ szereg argumentéw, ktére pokazuja, ze jednostki teryto-
rialne powinny swoje plany inwestycyjne finansowac z zastosowaniem instrumen-
tow dtuznych. Najczesciej wsrdd tych argumentéw wymienia sie [Swianiewicz, 2004,
s.131-133]:

| 2

|

réwnosc¢ miedzypokoleniowsy i geograficzng - naktady na dang inwestycje
sg ponoszone w chwili jej realizacji, natomiast korzysci z niej czerpia po jej
ukonczeniu nastepne pokolenia. Finansowanie za pomoca kredytu sprawia,
ze ci, ktorzy z niej korzystaja, partycypuja takze w kosztach jej powstawania
w podatkach, ktérych czes¢ jej przeznaczana na sptate kredytu;

korzysci z szybszego rozwoju gospodarczego przewyzszg koszty kredytu -
dochody, jakie moze przynies¢ miastu sfinansowanie konkretnej inwestycji,
moga okazac sie w dtuzszej perspektywie czasowej tak duze, ze wystarcza
na pokrycie kosztéw sptaty kredytu i obstuge zadtuzenia. W ten sposéb jed-
nostka nie musi przeznacza¢ dodatkowych srodkéw na ten cel z budzetu,
a inwestycja sama siebie sptaca;

dtugo prowadzona inwestycja jest drozsza - stopniowe odktadanie sSrodkéw
wtasnych w budzecie gminy na nowa inwestycje i niezacigganie kredytu po-
woduje zwiekszenie kosztéw statych, wydtuzenie catego cyklu inwestycyjne-
go i podnoszenie wysokosci potrzebnej kwoty;

stabilizacja potrzebnych srodkéw budzetowych - w matych jednostkach in-
westycje nie sg procesem ciggtym, wiec zapotrzebowanie na dodatkowe fi-
nansowanie jest niestabilne. W przypadku finansowania tych dziatan ze srod-
kéw wtasnych prowadzitoby to do mocno zmieniajacego sie zapotrzebowania
na dochody, co spowodowatoby wahania wielkosci podatkéw lokalnych;
dostep do srodkéw finansowych Unii Europejskiej ma ograniczony zasieg cza-
sowy, niewykorzystanie szans grozi ich bezpowrotng utrata.

Podstawowym podziatem systematyzujacym pozabudzetowe Zrédta finanso-
wania inwestycji miejskich jest wyrdznienie zrodet zwrotnych i niezwrotnych. Do
klasycznych i najczesciej wykorzystywanych zrédet zwrotnych nalezy zaliczy¢ banki
i inne instytucje finansowe, ktére udzielaja miastom kredytoéw i pozyczek, a takze
odptatnie wspieraja je w dziatalnosci na rynkach finansowych, na przyktad w zakre-
sie emisji obligacji czy obrotu papierami wartosciowymi.
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Nawet bogate miasta korzystajg ze Zrédet zewnetrznych, w tym zwrotnych
Srodkéw finansowych, dbajac o swdj rozwéj. Niejednokrotnie inwestycje wymaga-
ja dostepnosci znacznych $srodkéw finansowych ,tu i teraz”, a nie odroczonych na
kolejne lata. Zrédta zwrotne dajg samorzadom poczucie wzglednej niezaleznosci
finansowe;j. ,Zwrotne Zrodta zasilania finansowego jednostki samorzadu terytorial-
nego to wszelkiego rodzaju wptywy o charakterze pozyczkowym. Wptywy te zasilajg
budzet jednostki samorzadu terytorialnego na okreslony czas i w przysztosci musza
by¢ zwrdcone najczesciej wraz z kosztem zwigzanym z wykorzystaniem kapitatu po-
zyczkowego” [Patrzatek, 2010, s. 267]. Do zwrotnych zrddet zasilania finansowego
miast zaliczy¢ nalezy przede wszystkim kredyty bankowe, pozyczki preferencyjne
i komercyjne, srodki z emisji dtuznych papieréw wartosciowych, a takze wptywy
zwigzane z innymi instrumentami finansowymi (np. sekuratyzacja, leasing czy fak-
toring). Najbardziej rozpowszechniong forma zadtuzania sie miast jest korzystanie
z kredytow bankowych. Umowa kredytowa jest tzw. umowa nazwang, okreslong na
gruncie prawa bankowego. Relacje miedzy miastem i bankiem reguluje ustawa Pra-
wo bankowe 2 29.08.1997 r.(Dz.U.z 1997 r. Nr 140, poz. 939). Na podstawie umowy
kredytowej bank kredytodawca zobowigzuje sie do przekazania miastu srodkow
finansowych w okreslonej wysokosci, natomiast samorzad zobowiazuje sie do ich
sptaty w okreslonym terminie, z naleznymi odsetkami i prowizjami. Najczesciej
umowy tego typu dotycza dwdch rodzajéw kredytéw: zwigzanych z finansowaniem
dziatalnosci biezacej miasta lub akcjami inwestycyjnymi. W pierwszym przypadku
kredyty maja przewaznie charakter rewolwingowy i wynikaja z koniecznosci utrzy-
mywania przez gminy ptynnosci finansowej (zdolnosci do wywigzywania sie ze swo-
ich zobowiazan w terminie). Srodki te stuza do pokrywania niedoboru budzetowego
w ciggu roku budzetowego i musza by¢ w ciggu tego roku zwrécone. W tym obszarze
samorzady dziatajg na podobnych zasadach jak sektor prywatny, ktory réwniez ko-
rzysta z krétkoterminowych kredytéw, dosé czesto przeznaczanych na utrzymywa-
nie ptynnosci finansowej. Druga grupe kredytéw i pozyczek (nierewolwingowych)
stanowig $rodki skierowane na pokrycie wydatkéw inwestycyjnych zwigzanych
z konkretnym projektem.

Waznym zZrédtem tanich srodkéw finansowych dla miast sg takze kredyty
i pozyczki preferencyjne. Ich mechanizm polega na oferowaniu srodkéw finanso-
wych, ktdre sa przeznaczone na realizacje okreslonych celéw, pozadanych przez
pozyczkodawce. Zachetg do realizacji tych celéw jest w konsekwencji tanszy koszt
pozyskania srodkéw finansowych. Natomiast mechanizm obnizajacy koszty moze
by¢ skonstruowany na rézne sposoby, np. moze to by¢ umorzenie czesci sptaty
pozyczki po stwierdzeniu prawidtowej realizacji inwestycji, doptata do oprocento-
wania, tanszy koszt zabezpieczen, obnizone oprocentowanie wzgledem warunkéw
rynkowych. Obecnie najwazniejszymi zrédtami kredytéw i pozyczek o charakterze
preferencyjnym dla miast sa: Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodar-
ki Wodnej (Srodki przeznaczane sa m.in. na takie cele, jak: budowa matych oczysz-
czalni sciekéw, poprawa gospodarowania odpadami, wykorzystanie odnawialnych
zrédet energii czy dostosowanie silnikéw w autobusach komunikacji miejskiej do
paliwa gazowego), Fundusz Termomodernizacji ($rodki muszg zosta¢ wydane na
przedsiewziecia termomodernizacyjne realizowane w celu zmniejszenia rocznego
zapotrzebowania na energie lub zmniejszenia jej strat), Europejski Bank Inwestycyj-
ny (kredyty udzielane sg na wspétfinansowanie projektéw wspieranych finansowo
przez fundusze strukturalne UE lub takie, ktére tego wsparcia nie posiadaja, ale sa
zgodne ze strategig rozwoju regionu).

Coraz czesciej miasta korzystaja rowniez z innej opcji pozyskiwania kapitatu, wy-
korzystujac emisje obligacji komunalnych. ,Obligacja jest papierem wartosciowym

# zwrotne zrédto

# kredyty i pozyczki preferencyjne

# emisja obligacji komunalnych

139



# obligacje o charakterze przychodowym

# budzet Unii Europejskiej

emitowanym w serii, w ktérym emitent stwierdza, ze jest dtuznikiem wtasciciela
obligacji (obligatariusza) i zobowigzuje sie wobec niego do okreslonego $wiadczenia”
[Ustawa o obligacjach z dnia 29 czerwca 1995 r., Dz.U.z 1995 r. Nr 83, poz. 420,
art. 4]. Obligacja jest papierem zastawnym, swobodnie przenoszonym (poza obliga-
cjami z ograniczeniem obrotu), dzieki ktéremu tatwiej ja wykorzystywacé w réznych
operacjach finansowych (np. uzy¢ jako zabezpieczenia). Emisja moze mie¢ charakter
publiczny i niepubliczny. Oferta publiczna musi by¢ skierowana do co najmniej 100
konkretnych oséb lub jej adresat moze zostac nieokreslony. Emisja niepubliczna wia-
ze sie z zaadresowaniem oferty do maksymalnie 100 konkretnie wyznaczonych osob
[Miszczuk, Miszczuk, Zuk, 2007, s. 102]. Jest to skierowanie imiennego zaproszenia
do odbiorcéw, ktorzy potencjalnie mogliby by¢ zainteresowani kupnem obligacji.

Wprowadzenie obligacji do publicznego obrotu wymaga zgody Komisji Papieréow
Wartosciowych i Gietd (KPWiG). Najczesciej emisjg obligacji zajmuja sie banki. Cele
emisji obligacji moga by¢ bardzo réznorodne, w zaleznosci od rozwoju gospodar-
czego danego terytorium czy aktualnych potrzeb finansowych. Przedsiewziecia, na
ktére zostang przeznaczone fundusze uzyskane z emisji obligacji, musza by¢ zawarte
w konspekcie emisyjnym. Ustawa o obligacjach nie okresla szczegétowo, na co maja
zostaé wydane pozyskane Srodki, niemniej jednak musi to by¢ inwestycja zwigzana
z przedmiotem dziatalnosci gminy. Dlatego tez cel ten musi zaliczac sie do zadan
publicznych o charakterze lokalnym. W ten sposéb mozna wyznaczy¢ cztery pod-
stawowe grupy zadaniowe obejmujace obszary [Hajdys, 2003, s. 125]:

1) infrastruktury technicznej - drogi, wodociagi, komunikacja miejska;

2) infrastruktury spotecznej - szkoty, szpitale, domy opieki spotecznej;

3) sfere porzadku i bezpieczenstwa - ochrona przeciwpozarowa, bezpieczen-
stwo sanitarne;

4) sfere tadu przestrzennego - ochrona srodowiska, gospodarka gruntami.

Emitent odpowiada za zobowiazania wynikajace z obligacji catym swoim ma-
jatkiem [Dylewski, Filipiak, Gorzatczynska-Koczkodaj, 2006, s. 91]. Od 2000 roku
ustawodawca wprowadzit takze mozliwos¢ emisji obligacji o charakterze przycho-
dowym, gdzie emitent moze ograniczy¢ zakres swojej odpowiedzialnosci tylko do
wysokosci przychoddw, ktére bedzie generowac okreslone przedsiewziecie i tatwiej
dopasowac emisje do specyficznych potrzeb miasta oraz uprzywilejowac swoich ob-
ligatariuszy [Kozun-Cieslak, 2008, s. 67].

Miasta majg takze dostep do srodkéw finansowych, ktérych nie muszg zwracaé
i ktére nie powiekszajg ich zadtuzenia. Obecnie najwazniejszym Zrédtem tego typu
sg srodki finansowe pochodzace z budzetu Unii Europejskiej, zaréwno z Europej-
skiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, jak i Europejskiego Funduszu Spotecznego
oraz Funduszu Spojnosci. W Polsce dostep do tych srodkéw zostat umozliwiony po-
przez uczestnictwo w jednym z szes$ciu programéw o charakterze ogélnokrajowym
lub programie regionalnym (dedykowanym okreslonemu regionowi).

Najwiecej srodkéw zostato ukierunkowanych na Program Infrastruktura i Srodo-
wisko. Zgodnie z aktualna strategiag UE Europa 2020 priorytetami tego programu sa:
gospodarka niskoemisyjna, ochrona srodowiska, rozwéj infrastruktury technicznej
kraju i bezpieczenstwo energetyczne. Waznym obszarem inwestycji jest takze Pro-
gram Inteligentny Rozwdj. To program przeznaczony na wsparcie rozwoju badan
i innowacji. Bezposrednimi beneficjentami tego programu s przede wszystkim na-
ukowcy i przedsiebiorcy, wspdlnie prowadzacy przedsiewziecia badawczo-rozwo-
jowe, poszukujacy praktycznych zastosowan wynikéw swoich prac w gospodarce.
Z kolei celem Programu Wiedza Edukacja Rozwdj jest aktywizacja zawodowa oséb
mtodych, wsparcie szkolnictwa wyzszego, rozwéj innowacji spotecznych, mobilno-
$ci i wspotpracy ponadnarodowej, a takze reformy polityk publicznych w obszarach
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zatrudnienia, wtaczenia spotecznego, edukacji, zdrowia i dobrego rzadzenia. Roz-
waj spoteczenstwa informacyjnego promowany jest przez Program Polska Cyfro-
wa, ktéry ma na celu zwiekszenie dostepnosci do Internetu, stworzenie przyjaznej
dla obywatela e-administracji oraz upowszechnienie w spoteczenstwie wiedzy
i umiejetnosci korzystania z komputerdw i urzadzen mobilnych. Kolejny - Program
Polska Wschodnia - ma ograniczony zasieg przestrzennego oddziatywania, ponie-
waz dedykowany jest wojewddztwom Polski Wschodniej. Celem w tym wypadku
jest wzrost konkurencyjnosci i innowacyjnosci makroregionu Polski Wschodniej
poprzez wsparcie innowacyjnosci i rozwoju badan oraz zwiekszenie atrakcyjnosci
inwestycyjnej makroregionu, w szczegoélnosci dzieki dostepnosci transportowej. Aby
zapewnic sprawne dziatanie systemu instytucji wdrazania funduszy, zorganizowano
takze Program Pomoc Techniczna, ktéry ma stworzy¢ skuteczny system informacji
i promocji wykorzystania srodkéw europejskich w Polsce.

Tabela 7.1. Srodki unijne w programach krajowych i regionalnych

Programy krajowe Regionalne Programy Operacyjne

Program Infrastrukturai Sro- Dolnoslaskie - 2,25 mld euro Podkarpackie - 2,1 mld euro
dowisko - 27,4 mld euro

Program Inteligentny Rozwdj - Kujawsko-pomorskie - 1,9 mld euro Podlaskie - 1,21 mld euro
8,6 mld euro
Program Wiedza Edukacja Lubelskie - 2,23 mld euro Pomorskie - 1,86 mld euro

Rozwéj - 4,7 mld euro

Program Polska Cyfrowa Lubuskie - 0,9 mld euro Slaskie - 3,47 mld euro
-2,2mld euro
Program Polska Wschodnia todzkie - 2,25 mid euro Swietokrzyskie - 1,36 mld
-2 mld euro euro
Program Pomoc Techniczna Matopolskie - 2,87 mld euro Warminsko-mazurskie
- 0,7 mld euro - 1,72 mld euro
16 Regionalnych Programoéw Mazowieckie - 2,08 mld euro Wielkopolskie
Operacyjnych - 2,45 mld euro
- tacznie 31,15 mld euro
Opolskie - 0,9 mld euro Zachodniopomorskie
- 1,6 mid euro

Zrddio: wwm.funduszeenropeskiegovpl.

Ponadto w Polsce zostat przyjety takze Program Europejskiej Wspotpracy Te-
rytorialnej (0,7 mld euro). Tym, co go odrdznia od programoéw regionalnych i krajo-
wych, jest jego miedzynarodowy charakter oraz nacisk na wspotprace polskich be-
neficjentéw z zagranicznymi partnerami. Przyktadowe przedsiewziecia realizowane
ponad granicami mogga dotyczy¢ ochrony dziedzictwa kulturowego i Srodowiska,
rozbudowy infrastruktury, rozwoju przedsiebiorczosci oraz edukacji. Jednym z ele-
mentow tego programu, szczegdlnie waznym dla miast, jest Program URBACT llII
2014-2020. Jest to europejski program wymiany wiedzy i nauki, promujacy zréw-
nowazony rozwoj obszaréw miejskich. W zatozeniu ma pozwoli¢ miastom europej-
skim wspodtdziataé w celu wypracowania rozwigzan dla wyzwan stojacych przed mia-
stami oraz wymienia¢ dobre praktyki i pomysty z wszystkimi podmiotami zaanga-
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# Program Europejskiej Wspoétpracy Terytorialnej

# Program URBACT 111 2014-2020

# partnerstwo publiczno-prywatne

zowanymi w polityke miejska w catej Europie. URBACT nie inwestuje bezposrednio
w rozwoj terenéw miejskich (np. poprzez budowe droég lub laboratoriéw). Program
stwarza natomiast mozliwosci wymiany wiedzy pomiedzy wtadzami miejskimi
i wszystkimi zainteresowanymi stronami. Przyczynia sie w ten sposéb do wzrostu
jakosci planowania i wdrazania zintegrowanych planéw oraz programoéw dla obsza-
réw miejskich poprzez zwiekszanie wiedzy o polityce zréwnowazonego rozwoju
obszaréw miejskich oraz tworzenie Lokalnych Grup Wsparcia oraz Lokalnych Pla-
néw Dziatania [URBACT Ill, 2014, s. 22]. Podstawowe cele programu to wymiana
doswiadczen miedzy miastami, ktore potrzebuja:

1) zwiekszenia swojego potencjatu w zakresie tworzenia i wdrazania zintegro-
wanych strategii miejskich i dziatan;

2) zintegrowanych strategii i dziatan dla zréwnowazonego rozwoju;

3) wsparcia we wdrazaniu zintegrowanych strategii miejskich i dziatan;

4) zapewnienia dostepu do wiedzy praktykom i decydentom na poziomie miej-
skim, krajowym, regionalnym i UE oraz mozliwosci dzielenia sie wiedzg, aby
wspiera¢ zréwnowazony rozwoéj obszarow miejskich.

Program obejmie wszystkie 28 panstw cztonkowskich Unii Europejskiej, jak
réwniez dwa kraje partnerskie - Norwegie i Szwajcarie.

Na zakonczenie nalezy takze wspomniec o zupetnie innej, nie mniej waznej moz-
liwosci pozyskania srodkéw finansowych na inwestycje miejskie, zwigzanej z zaan-
gazowaniem sektora prywatnego. Chodzi o partnerstwo publiczno-prywatne (PPP).
Rzecz jasna aby takie rozwigzanie mogto mie¢ charakter systemowy, nie chodzi
w tym przypadku o dziatalno$¢ charytatywna, a wygenerowanie korzysci dla sekto-
ra prywatnego, ktére moga przekonac go do dziatania na rynku miejskim. Wedtug
ustawodawcy przedmiotem partnerstwa publiczno-prywatnego jest wspolna reali-
zacja przedsiewziecia oparta na podziale zadan i ryzyk pomiedzy podmiotem pu-
blicznym i partnerem prywatnym [Ustawa z dnia 19 grudnia 2008 r. o partnerstwie
publiczno-prywatnym, Dz.U. z 2009 r.Nr 19, poz. 100, art. 1]. Strony zawierajg umo-
we, zazwyczaj o charakterze dtugookresowym, co pozwala na uzyskanie zwrotu
zaangazowanych srodkéw finansowych (osiagniecie optacalnosci przedsiewziecia).
W umowie o partnerstwie publiczno-prywatnym partner prywatny zobowiazuje sie
do realizacji przedsiewziecia za wynagrodzeniem oraz poniesienia w catosci albo
w czesci wydatkow na jego realizacje lub poniesienia ich przez osobe trzecia. Pod-
miot publiczny zobowigzuje sie do wspoétdziatania w osiggnieciu celu przedsiewzie-
cia, w szczegolnosci poprzez wniesienie wktadu wtasnego [Dz.U. z 2009 r. Nr 19,
poz. 100, art. 7]. Umowa ta moze takze przewidywac, ze partnerzy w celu wykona-
nia przedmiotu umowy zawigza spotke prawa handlowego - tzw. spétke celowa.
Umowy miedzy miastem i podmiotem prywatnym moga mie¢ bardzo zréznicowany
charakter, od tych w minimalnym zakresie angazujacych strone prywatng, np. umo-
wy typu DB, do uméw typu BOT [Partnerstwo publiczno-prywatne..., 2010, s. 53).

Miasta moga korzystac z wielu mozliwosci pozyskiwania dodatkowych srodkéw
finansowych na prowadzenie wtasnej polityki rozwoju. W zaleznosci od potrzeb
moga wykorzystywacé pomocy proponowana przez réoznorodne instytucje finanso-
we lub angazowac do wspdtpracy mieszkancéw czy przedsiebiorcéw dziatajagcych
na danym terytorium. Takie mozliwosci sprawiaja, ze funkcjonowanie i rozwoj miast
w dtugim okresie moga miec charakter ciaggty i zrownowazony.
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8.1. Metody ilosciowe w ocenie rozwoju gospodarczego miasta

Miasta sg miejscem rozwoju gospodarczego. S3 osrodkami koncentracji kapita-
tu, innowacji, umiejetnosci i wiedzy. Z drugiej strony obszary miejskie tworza takze
przestrzen wielu dysproporcji oraz wzajemnych relacji spotecznych, ekologicznych
i ekonomicznych. Zwiekszajace sie nierownosci dochodowe (zob. rozdziat Zrozumiec¢
fenomen miasta), polaryzacja i segregacja spoteczna (zob. EkoMiasto#Spoteczerstwo,
rozdziat Jakos$¢ zycia w miescie) i rozlewanie sie miast (zob. rozdziat Ekonoma miasta)
prowadza do obnizania sie poziomu jakosci zycia w miescie. Jednym z mozliwych
rozwiazan problemow miasta jest zréownowazone podejscie do ich rozwoju. Dzisiaj
powigzania zewnetrzne miast, uwarunkowania lokalne, zaleznosci przestrzenne
stanowig o rozwoju jednostki nie tylko w skali lokalnej, ale i regionalnej. Granice
administracyjne miast nie odzwierciedlajg juz warunkoéw ich rozwoju, gdyz rozwdj
jednego obszaru miejskiego czesto determinuje poziom rozwoju innych jednostek
w przestrzeni.

Dla zapewnienia zréwnowazonego rozwoju obszaréw miejskich niezbedne sg
diagnoza oraz analiza determinujacych go wyzwan i czynnikéw. Do tego celu przy-
datne stajg sie metody z zakresu statystyki opisowej (miary potozenia, asymetrii,
podobienstwa struktur) oraz miary wspoétzaleznosci (wspdtczynniki korelacji).
Z kolei syntetyczny obraz rozwoju miasta w odniesieniu do innych jednostek moz-
na uzyskac z zastosowaniem metod porzadkowania liniowego (metody wzorca
rozwoju). Kwantyfikacjg mechanizmu powiazan miedzy zjawiskami czy tez innymi
obszarami miejskimi (zaleznosci przestrzennych) zajmuje sie ekonometria (klasyczna
i przestrzenna). Ostatecznie w celu okreslenia mozliwosci wykorzystania potencjatu
miast, szczegdlnie w ramach wdrazania strategii zréwnowazonego rozwoju, wyzna-
cza sie prognozy krétko- i dtugookresowe.

8.2. Statystyczny obraz rozwoju miasta
Miary przecietne (klasyczne, pozycyjne)

Najpowszechniejszymi miarami swiadczacymi o podobienstwie jednostek sg
miary przecietne (np. $rednia arytmetyczna, mediana i dominanta). Srednia aryt-
metyczna jest ilorazem sumy wariantéw obserwowanej cechy i liczebnosci analizo-
wanej zbiorowosci [Sobczyk, 2010, s. 49] (wzor opisujacy te miare przedstawiono
w: EkoMiasto#Srodowisko, rozdziat Ocena i prognozowanie zmian srodowiskowych).
Ciekawym wariantem opisanej wyzej sredniej jest tzw. sSrednia arytmetyczna wazo-
na. Stosuje sie jg woéwczas, gdy pewnym pomiarom chcemy nadac wieksze znaczenie
[Stanisz, 2006, s. 116]:

x=1t (8.1)

i=1
gdzie: w,> 0 to wagi w postaci np. liczebnosci jednostek odpowiadajacej poszczegdl-
nym wartosciom zmiennej lub arbitralnie nadane inne wartosci.

146



Obliczanie wazonej sredniej arytmetycznej

Zebrano dane dotyczace liczby nowo zarejestrowanych podmiotéw na 10 tys. lud-
nosci w wieku produkcyjnym dla roku 2009 i 2013 oraz wybranych dwunastu miast
w Polsce. Na podstawie informacji okazato sie, ze sSrednia liczba podmiotéw cechuja-
cych zbiorowos¢ w roku 2009 wynosita 162 podmioty, aw 2013 roku 180 podmiotow
(0 18 podmiotow wiecej). Dodatkowo dla roku 2013 wyznaczono Srednig wazong, wzor
(8.1), gdzie wagami (w) byta liczba miast charakteryzujaca sie dang wielkoscia cechy.

Liczba nowo zarejestrowanych podmiotéw na 10 tys. ludnosci w wieku produkcyjnym w 2013 roku

liczba podmioncws) Liczba mast () %W,
90 1 90

91 1 91

142 2 284

187 1 187

188 3 564

189 2 378

262 1 262

307 1 307

Suma 12 2163

Wartosc sredniej wazonej wynosi X :% =180 podmiotéw w 2013. Tu okazato

sie, ze uzyskane wyniki opisujace $rednig wielkos¢ badanego zjawiska sg identyczne.
Jednakze w praktyce nadanie innych wag poszczegdélnym wariantom cechy moze zmie-
ni¢ wartosc sredniej arytmetyczne;j.

Zrddo: gpracowanie wlasne na podstawie danych GUS.

Wartosé sredniej arytmetycznej (klasycznej, wazonej) jest wynikowa wielko-
$ci wszystkich obserwacji, co oznacza, ze duzy wptyw na nig maja tzw. obserwacje
ekstremalne, skrajne. Jest to zaréwno wada, jak i zaleta tej miary [Stanisz, 2006,
s. 116]. W przypadku wystepowania w badanym szeregu wyraznie duzych i matych
wartosci wieksza wartos$c¢ poznawcza ma mediana (kwartyl drugi, wartosc srodko-
wa, Me). Mediana jest wartoscig jednostki potoznej w zbiorowosci, tak ze dzieli sze-
reg obserwacji na dwie rowne czesci. Mediane dla szeregu szczegdtowego (pojecie
szeregu szczegdtowego wyjasniono w czeéci EkoMiasto#Srodowisko, rozdziat Ocena
i prognozowanie zmian srodowiskowych) o nieparzystej liczbie obserwacji uzyskuje sie,
wskazujac element sSrodkowy:

Me:xE (8.2)
gdzie: 2
X —wartosc cechy,

N - liczebnos¢ proby.
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Natomiast dla szeregu o parzystej liczbie wyrazéw mediane stanowi Srednia
arytmetyczna dwéch sasiadujacych ze sobg pomiaréw srodkowych [Kukuta, 2003,
s. 14]:

Wskazanie mediany

Na podstawie wykorzystanych wczesniej informacji dotyczacych liczby nowo zare-
jestrowanych podmiotéw wskazemy mediane nowo zarejestrowanych podmiotéw na
10 tys. ludnosci w wieku produkcyjnym w 2013 roku i poréwnamy jg z wartoscia kla-
sycznej Sredniej arytmetycznej. Dane uporzadkowano w sposéb rosnacy.

Liczba nowo zarejestrowanych podmiotéw na 10 tys.
ludnosci w wieku produkcyjnym w 2013 roku i w wy-
branych miastach

Miasto 2013
Jastrzebie-Zdroj 90
Ruda Slaska 91
Gliwice 142
Sosnowiec 142
todz 187
Leszno 188
Legnica 188
Bielsko-Biata 188
Koszalin 189
Olsztyn 189
Poznan 262
Warszawa 307

Liczba obserwacji szeregu jest parzysta (12 analizowanych miast). Zatem warto$¢

mediany wyznaczymy ze wzoru (8.3): X,, =X,, =188, 1 X, =X, =X, =188,
2 2 2t 5
. o . . 188 +188 .
gdzie wartos¢ mediany wynosi: Me = T =188 nowo zarejestrowanych pod-

miotéw na 10 tys. ludnosci w wieku produkcyjnym. Oznacza to, ze w 2013 roku potowa
analizowanych miast cechowata sie liczbg badanych podmiotéw nie wiekszg badz réwng
188, i druga czesc obszarow miejskich posiadata doktadnie 188 podmiotéw badz mniej.
Ze wzgledu na wystepujace w szeregu obserwacje skrajne wartos¢ mediany jest rézna
od wartosci Sredniej arytmetycznej (X = 180).

Zridio: gpracowanie wlasne na podstawie danych GUS.
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W grupie miar pozycyjnych, do ktérych nalezy réwniez opisana wyzej mediana,
znajduje sie tez wartos¢ najczestsza, czyli dominanta (Do, modalna, Mo). Wyzna-
czanie wartosci mediany i dominanty dla szeregéw rozdzielczych przedziatowych
obarczone jest pewnymi warunkami [wiecej w: Sobczyk, 2010, s. 55-56]. Modalna
jest wartoscia cechy statystycznej, ktéra w badanym szeregu wystepuje najczesciej
i ktérej odpowiada najwieksza liczebnosé [Suchecka, 2002, s. 28]. Dominanta ma
szczegdblne zastosowanie przy zmiennych nominalnych (z ktérych nie mozna wy-
znaczyc¢ $redniej ani mediany). Zmienna nominalna to taka zmienna, ktérej wartosci
wyrazane sa liczbowo. Niemniej jednak liczby te sg umowne, zatem nie mozna wy-
konywac na nich dziatan arytmetycznych ani ich poréwnywac.

Wskazanie wartosci najczesciej wystepujacej (dominanty)

Korzystajac z danych dotyczacych nowo zarejestrowanych podmiotéw, mozna
stwierdzi¢, ze w 2013 roku w badanym szeregu obserwacji wystepuje wartosc najczest-
sza. Dominujaca liczba nowo zarejestrowanych podmiotéw na 10 tys. ludnosci w wieku
produkcyjnym wsréd badanych miast jest 188.

Zrddto: obliczenia wiasne na podstawie danych GUS.

Miary asymetrii

Z punktu widzenia prowadzonej analizy statystycznej istotne sg réwniez in-
formacje na temat zréznicowania zbiorowosci i réznic miedzy jednostkami. Warto
woweczas przeprowadzié¢ badanie asymetrii (sko$nosci) rozktadu. Asymetrie rozkta-
du (kierunek asymetrii) mozna okresli¢, poréwnujac wartosci trzech miar: $redniej
arytmetycznej, mediany i dominanty [Sobczyk, 2007, s. 57]. Rozktad zbiorowosci
pod wzgledem badanej cechy jest symetryczny, gdy wszystkie wymienione wyzej
miary sg identyczne. To oznacza, ze przewazajaca liczba jednostek tworzacych zbio-
rowos$¢ ma wartosci cechy réwne przecietnemu poziomowi zjawiska (zbiorowosé
nie jest zréznicowana). Gdy spetniona jest nieréwnosé: X >Me > Do, to rozktad
wykazuje asymetrie prawostronng, co oznacza, ze przewazajaca liczba jednostek ma
wartosci nizsze od przecietnego poziomu zjawiska (zbiorowos¢ jest zréznicowana
pod wzgledem cechy). Natomiast jezeli spetniona jest nieréwnosé: X < Me < Do,
wowczas rozktad cechuje sie asymetrig lewostronng. Zatem przewazajaca liczba
jednostek ma wartosci wyzsze od przecietnego poziomu zjawiska, czyli zbiorowosé
jest zréznicowana pod wzgledem cechy (rys. 8.1).

Rysunek 8.1. Polozenie miar tendencji centralnej w rozktadach: symetrycznym i asymetrycznych

X >Me >Do X < Me < Do

1
1
1
:
Do Me x

Zrido: gpracowanie wlasne na podstawie Sobezyk, 2007, s. 58.
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Zaroéwno o kierunku, jak i sile asymetrii méwi wspétczynnik asymetrii. Jest to
miara umowna i niemianowana, co umozliwia poréwnanie ze soba asymetrii r6znych
rozktadow [Sobczyk, 2007, s. 58]. Wspdbtczynnik ten mozna wyznaczy¢ ze wzoru:

pg =X — Do (8.4)
S
gdzie:
X - $redniaarytmetyczna,
Do - dominanta,
s - odchylenie standardowe (sposob obliczania i interpretacji miary odchy-
lenia standardowego zob. EkoMiasto#Srodowisko, rozdziat Ocena i prognozo-
wanie zmian srodowiskowych).

Wspébtczynnik asymetrii rowny zeru wskazuje na symetrie rozktadu zmiennej,
wartos¢ dodatnia oznacza asymetrie prawostronng, a wartos¢ ujemna - asymetrie
lewostronng (—1< As <1 ).W celu interpretacji otrzymanego wyniku przyjmuje
sie nastepujace przedziaty oceny sity skosnosci (wartosci bezwzglednych) [Sobczyk,
2010, s.70]:]0,0-0,2| - bardzo staba, |0,3-0,4| - staba, |0,5-0,6| - umiarkowana,
|0,7-0,8]| - silna, |0,9-1,0| - bardzo silna.

Ocena asymetrii rozktadu

Na podstawie informacji dotyczacych liczby nowo zarejestrowanych podmiotéw
na 10 tys. ludnosci w wieku produkcyjnym w wybranych miastach w roku 2013 i miar
asymetrii, wzor (8.4), dokonamy analizy zréznicowania zbiorowosci pod wzgledem ba-
danej cechy.

Wartosci miar asymetrii cechujace liczbe nowo zarejestrowanych podmiotéw na 10 tys. ludnosci w wieku
produkcyjnym w wybranych miastach w 2013 roku

Miary Woyniki obliczen
Kierunek asymetrii X <Me < Do,180 <188 =188 ,zatem: X < Do
Sita asyr?etrii (wspétczynnik As = X —Do _ 180-188 —-013
asymetrii) S 62

Na podstawie wartosci obliczonych miar mozna wnioskowac o bardzo stabej
asymetrii lewostronnej rozktadu analizowanych podmiotéw w miastach Polski
w 2013 roku. Wiekszos¢ osrodkéw miejskich cechuje sie liczbg podmiotéw wieksza od
przecietnego poziomu zjawiska. Bardzo staba sita asymetrii (wspotczynnik asymetrii,
As = -0,13) swiadczy zatem o niewielkim zréznicowaniu zbiorowosci miast pod wzgle-
dem analizowanej cechy

Zrddo: obliczenia whasne na podstawie GUS.

Wskaznik struktury

Istotnym etapem analizy statystycznej jest badanie podobienstwa réznych zbio-
rowosci ze wzgledu na jedna ceche. W tym celu stosuje sie tzw. wskaznik podobien-
stwa struktur [Suchecka, 2002, s. 17]:
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k
— 8.5
i=1

n.
gdzie: w;, =—_1 _ wskaznik struktury bedacy stosunkiem liczby jednostek

o danej wartosci cechy (n) do tacznej liczebnosci préby (n). Suma wskaznikéw struk-
tur réwna sie jednosci (badz 100%), a wartosci wskaznika spetniaja nieréwnos¢:
0< W, = L @y, @, to wskazniki struktury jednej i drugiej zbiorowosci (przy czym
zbiorowosci moze by¢ wiecej niz dwie). Przyjmuje sie nastepujacg interpretacje
wartosci wskaznika podobienstwa struktur [Sobczyk, 2010, s. 81]: 0-0,2 - podo-
bienstwo bardzo niskie, 0,3-0,4 - podobienstwo niskie, 0,5-0,6 - podobienstwo
umiarkowane, 0,7-0,8 - podobienstwo duze, 0,9-1,0 - podobienstwo bardzo duze
(jezeli wartos¢ wskaznika wynosi jeden, $wiadczy to o identycznosci struktur, gdy
zero - o kompletnej odmiennosci).

Obliczanie wskaznikéw struktury i wspolczynnika podobiefistwa

W celu weryfikacji skali podobienstwa miast pod wzgledem nowo zarejestrowanych
podmiotéw na 10 tys. ludnosci w wieku produkcyjnym w roku 2009 i 2013 wykorzysta-
my dane zawarte w tabeli. Zamieszczono w niej réwniez obliczenia pomocnicze stuzace
zilustrowaniu sposobu wyznaczania wskaznika podobienstwa struktur, wzor (8.5).

Rozktad liczby nowo zarejestrowanych podmiotéw na 10 tys. ludnosci w wieku pro-
dukcyjnym w wybranych miastach w dwaéch latach

Liczba podmiotéw Wskazniki struktury
Miasto min (@y;, ®y)
2009 2013 2009 (@) 2013 (@) (w %)
(w %) (w%)

Jastrzebie-Zdréj 109 90 6 4 4
Ruda Slaska 101 91 5 4 4
Gliwice 147 142 8 7 7
Sosnowiec 126 142 6 7 6
todz 167 187 9 9 9
Leszno 180 188 9 9 9
Legnica 176 188 9 9 9
Bielsko-Biata 133 188 7 9 7
Koszalin 211 189 11 9 9
Olsztyn 176 189 9 9 9
Poznan 216 262 11 12 11
Warszawa 207 307 11 14 11
Suma 1949 2163 100 100 ®,= 93
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Obliczanie wskaznikow struktury i wspélezynnika podobiefistwa

Z otrzymanych obliczenr wynika, ze struktura miast pod wzgledem nowo zarejestro-
wanych podmiotéw w roku 2009 i 2013 jest bardzo podobna (warto$¢é wspétczynnika
podobienstwa struktur wynosi 93%). Zatem mozna sie réwniez spodziewac niewielkich
zmian w poziomie zjawiska na przetomie badanych okreséw.

Zrddto: gpracowanie wlasne na podstawie danych GUS.

8.3. Analizy powiazan

W rzeczywistosci dana zbiorowosc¢ opisywana jest nie przez jedna, ale wiele cech
(mierzalnych i niemierzalnych). Co wiecej, w praktyce czynniki charakteryzujace jed-
nostki wzajemnie sie warunkuja [Sobczyk, 2007, s. 220]. Oznacza to, ze przypusz-
czalnie istnieje miedzy nimi korelacja. Zatem taki zwigzek korelacyjny (zaleznos$¢
statystyczna, korelacyjna) charakteryzuje sie tym, ze konkretnym wartosciom jed-
nej zmiennej (cechom, zjawiskom) odpowiadajg $cisle okreslone wartosci srednie
drugiej zmiennej [Kukuta, 2003, s. 149]. W ten sposob mozna ustali¢, jak zmieni sie
poziom zmiennej, ktérej wielkosci chcemy objasnic (zaleznej, objasnianej, Y) w za-
leznosci od zmiany wartosci zmiennej objasniajacej, ktora objasnia ksztattowanie
sie Y. Dziat statystyki stuzacy okresleniu, czy miedzy badanymi zmiennymi zachodzg
zaleznosci, jaka jest ich sita, jaki jest ich ksztatt i kierunek nazywa sie teoria korelacji
(wspdtzaleznosci, powigzan). Badanie korelacji ma sens wowczas, gdy miedzy zmien-
nymi istnieje logiczny, merytorycznie uzasadniony zwigzek przyczynowo-skutkowy.
Zaleznos¢ miedzy cechami moze przybraé charakter liniowy badz nieliniowy, dodat-
ni, ujemny lub mozna réwniez méwic o braku powigzan.

Wykresy korelacyjne

W celu zilustrowania zwigzkow korelacyjnych (wstepnego ich wykrycia) rysuje
sie tzw. wykresy korelacyjne. W prostokatnym uktadzie wspétrzednych na osi od-
cietych zaznaczamy wartosci jednej zmiennej, a na osi rzednych wartosci drugiej
zmiennej. Punkty, ktére odpowiadaja poszczegdlnym wariantom cechy, tworza opi-
sany wykres [Stanisz, 2006, s. 290] (rys. 8.2).

Rysunek 8.2. Wykresy korelacyjne — rodzaje korelacji pomiedzy cechami

liniowa dodatnia liniowa ujemna brak korelacji nieliniowa

Zrédio: gpracowanie wlasne na podstawie Stanisz, 2006, 5. 291.
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Dodatnia korelacja wystepuje woéwczas, gdy wzrost wartosci jednej zmiennej
przyczynia sie do wzrostu srednich wartosci drugiej zmiennej. Korelacja ujemna
ma miejsce, gdy wzrostowi wartosci jednej zmiennej towarzyszy spadek srednich
wartosci drugiej zmiennej. Korelacja to powigzanie nie tylko dwdch cech. Zaleznos$c
moze dotyczyc¢ jednej zmiennej objasnianej i wielu objasniajacych, wielu zmiennych
zaleznych i jednej niezaleznej oraz wielu zmiennych objasnianych i wielu objasnia-
jacych [Stanisz, 2006, s. 289]. Zatem wspdtczynnik korelacji jest miernikiem kierun-
ku i sity zaleznosci miedzy cechami. Po uprzednim stwierdzeniu o istotnej korelacji
miedzy cechami mozna przeprowadzic¢ analize regresji (analiza regresji zostanie
omdwiona w podrozdziale Zwiqzki przyczynowo-skutkowe).

W rezultacie otrzymamy odpowiedz na pytanie, jakiej Sredniej zmiany Y (zmien-
nej objasnianej) mozna oczekiwac pod wptywem jednostkowej zmiany zmiennej nie-
zaleznej (X).

Analiza powiazan (korelacji) miedzy zmiennymi

Zebrano dane dotyczace dochodéw budzetéw miast na prawach powiatu w zt na
mieszkanca oraz stopy bezrobocia rejestrowanego w % dla roku 2013 i dla pietnastu
polskich miast. Zaktadajac, ze pomiedzy wielko$cig dochoddéw a stopa bezrobocia ist-
nieje merytorycznie uzasadniony zwiazek przyczynowo-skutkowy, dokonano analizy
powigzan miedzy zmiennymi.

Wielkos¢ stopy bezrobocia i dochodéw budzetéw miast na prawach powiatu w wybranych miastach Polski
i2013 roku

Miasto Stopa bezrobociaw %, y, Dochéd w zt na mieszkanca, X,
Warszawa 5 7114
Krakéw 6 4922
Bielsko -Biata 6 4296
Tarnéw 11 4758
Nowy Sacz 11 4559
Siedlce 12 4580
Skierniewice 12 4034
todz 12 4997
Piotrkéw Trybunalski 13 5215
Ptock 13 5558
Czestochowa 14 4180
Ostroteka 16 4565
Piekary Slaskie 17 3091
Bytom 21 3898
Radom 23 4505
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Rysunek 8.2. Wykresy korelacyjne — rodzaje korelacji pomiedzy cechami

stopa Y u
bezrobocia

dochdd na mieszkanca X

Opierajac sie na wykresach korelacyjnych zamieszczonych na rysunku 8.2, mozemy

stwierdzi¢, ze odczyt informacji ze skonstruowanego wykresu korelacyjnego dla dwéch
analizowanych zmiennych wskazuje na korelacje ujemna. Zatem wzrost poziomu docho-
déw w zt na mieszkanca przyczynia sie do spadku sredniej wielkosci stopy bezrobocia
w roku 2013 w analizowanych miastach Polski.

Zrddo: gpracowanie wlasne na podstawie danych GUS.

Wspétczynnik korelacji cech mierzalnych

Do pomiaru sity, ale i kierunku zwiazku liniowego dwdch cech mierzalnych sto-
suje sie wspoétczynnik korelacji liniowej Pearsona (rxy lub ryx):

XGRS

r,=r,= (8.6)
y WX
s(x)-s(y)
gdzie:
X, ¥, - wartosci cech i-tej i j-tej obserwacji,
X,y - $rednie wartosci zmiennych,
n - liczebnos¢ proby,

s(x), s(v) - odchylenia standardowe.

Wspotczynnik korelacji liniowej przyjmuje wartosci z przedziatu [-1;+1]. Znak
miernika informuje o kierunku zaleznosci, a wartos¢ bezwzgledna o sile powiagzan.
W celu uproszczenia interpretacji sity zaleznosci proponuje sie nastepujaca ska-
le [Kukuta, 2003, s. 150]: r, = 1lubr =-1tokorelacja doskonata, r,= 0 oznacza
brak korelacji (badz korelacje nieliniowa -wstepnie wynikajaca z wykresu korela-

<0,2 — zalezno$¢ niewyrazna, praktycznie brak zaleznosci,

Ny

cyjnego), gdy

0,2< <0,4 — zalezno$¢ liniowa wyrazna, lecz niewielka, 0,4 < ‘rxy‘ <0,7—

My

zaleznos¢ liniowa wyrazna, 0,7<r|<0,9 — zaleznosc¢ liniowa znaczaca,

‘rxy‘ >20,9— zalezno$c¢ liniowa silna.
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Obliczanie sily i kierunku korelacji

Na podstawie zebranych danych dotyczacych wielkosci dochodéw miast na prawach
powiatu w zt na mieszkanca (Y) a stopa bezrobocia rejestrowanego w % (X), korzystajac
ze wzoru (8.6), obliczymy wartos$¢é wspotczynnika korelacji liniowej Pearsona wskazuja-
ca nasite i kierunek zaleznosci miedzy tymi cechami. Po podstawieniu wielkosci obliczen
pomocniczych do wzoru (8.6) wartos¢ wspotczynnika korelacji wynosi:

o ig(xi =X)(Y; —Y) _%-(—33800)
YT s(0s(y) 8935

=-0,50

Znak wspétczynnika swiadczy o korelacji ujemnej pomiedzy analizowanymi zmien-
nymi, co stanowi potwierdzenie zaleznosci z wykresu korelacyjnego, natomiast wartosé
bezwzgledna miary méwi o wyraznej zaleznosci taczacej obie cechy.

Zrddio: obliczenia whasne.

Wspétczynnik korelacji cech niemierzalnych

Do ustalenia korelacji pomiedzy cechami, z ktérych obie albo co najmniej jedna
maja charakter jakosciowy, wykorzystuje sie tablice wielodzielne. Zamieszcza sie
w nich liczebnos$ci poszczegdlnych wariantéw, a nie ich wartosci [Sobczyk, 2007,
s. 245]. Najprostsza tablicg wielodzielng jest tablica asocjacji (dwie kolumny na dwa
wiersze) (tab. 8.1).

Tabela 8.1. Tablica asocjacji

A Y, Razem
X, a b a+b
X, c d ct+d
Razem atc b+d N

Zrédio: opracowanie wlasne na podstawie Sobezyk, 2010, 5. 120.

Symbole g, b, ¢, d oznaczaja liczbe jednostek posiadajacych warianty cechy

X, X,, ¥, iy, W celu sprawdzenia istnienia zwigzku pomiedzy cechami nalezy obliczy¢

jeden z wielu proponowanych wspétczynnikdw kontyngencji [Sobczyk, 2010, s. 121],
np. wspoétczynnik Yule’'a-Kendala:

_ad —hc

ad +bc

Wspotczynnik ten przyjmuje wartosci od -1 do +1, znak wskazuje na kierunek

korelacji, a wartos$¢ bezwzgledna na site zwigzku.

(8.7)
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Sita i kierunek powiazan cech niemierzalnych

Korzystajac z zebranych danych dotyczacych dochodéw miast na prawach powiatu
w zt na mieszkanca i stopy bezrobocia rejestrowanego w %, dokonano pewnych obliczen
w celu przeksztatcenia tych zmiennych mierzalnych w zmienne wyrazone na skali no-
minalnej (jakosciowe). Uprzednio wyznaczono srednie wielko$ci zmiennych cechujace
analizowane miasta ( X =13% oraz y=4685zt) i ustalano nastepujace warianty cechy:
x, — wielkos¢ dochodu powyzej sredniego poziomu zmiennej, x, - wielkos¢ dochodu
ponizej sredniego poziomu z proby, y, - wielkos¢ stopy bezrobocia powyzej Sredniego
poziomu zmiennej, y, - wielkos¢ stopy bezrobocia ponizej sredniego poziomu z préby.
Nastepnie wariantom przypisano odpowiednie liczebnosci (liczbe miast spetniajacych
dane kryterium). Wyniki zamieszczono w tabeli asocjacji w celu zbadania korelacji
miedzy zmiennymi, korzystajac ze wzoru na wspotczynnik korelacji Yule’a-Kendala,
wzor (8.7).

Liczebnosci miast w zaleznosci od kryterium dotyczacego Sredniej wielkosci stopy bezrobocia i dochodu
wtasnego miast na prawach powiatu w roku 2013

Stopa bezrobocia, Y
Powy:zej sredniej Ponizej sredniej
Dochéd na mieszkanca, X A Y, Razem
Powyzej sredniej X, 4 4 8
Ponizej sSredniej X, 5 2 7
Razem 9 6 15

Korzystajac z danych zawartych w tabeli, dokonano odpowiednich obliczen,
ad —bc _8-20 -—12
ad +bc 8+20 28
Q wskazuje na korelacje ujemnga pomiedzy dochodem na mieszkanca a stopg bezrobo-
cia (czyli wraz ze wzrostem $redniego poziomu dochodu na mieszkanca w badanych
miastach spada srednia wielkos¢ stopy bezrobocia). Wartosé bezwzgledna miernika
Swiadczy o wyraznej zaleznosci liniowej pomiedzy cechami (réznica w wartosci wspét-
czynnika korelacji Q i Pearsona jest rezultatem utraty pewnej ilosci informacji w wyniku
dokonanej agregacji danych).

otrzymujac wynik: Q = =-0,43. Wartos¢ wspotczynnika

Zrddo: gpracowanie wlasne na podstawie danych GUS.

8.4. Wzorzec i antywzorzec rozwoju gospodarczego miasta

Z praktycznego punktu widzenia analizy rozwoju gospodarczego miast kwestig
istotna staje sie nie tylko badanie struktury oraz wzajemnych powiazan zjawisk
warunkujacych ten rozwdj, ale takze uzyskanie syntetycznego obrazu rozwoju
wszystkich jednostek. Co wiecej, opracowywanie koncepcji rozwoju gospodarczego
miasta wymaga wiedzy o tym, czy dany osrodek miejski wykazuje silniejszy rozwéj
od innej jednostki, czy zachodzi relacja odwrotna badz réwnosé w poziomach roz-
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woju. Kompleksowe ujecie rozwoju gospodarczego pozwala diagnozowad dziedziny
oraz jednostki, w ktérych konieczne jest zintensyfikowanie dziatan strategicznych.
Wskazanie wzorcdw i antywzorcéw rozwoju jest mozliwe poprzez budowe taksono-
micznych miernikdw rozwoju [Hellwig, 1968; Mtodak, 2006, s. 119]. Na podstawie
wiedzy merytorycznej (np. teorii ekonomicznej) sporzadzana jest lista potencjalnych
zmiennych opisujacych analizowane zjawisko. W kolejnym etapie kandydatki dzieli
sie na stymulanty (zmienne, ktérych wzrost warto$ci oznacza rozwdj zjawiska), de-
stymulanty (wzrost wartosci nie sprzyja wzrostowi zjawiska) i nominanty (charak-
teryzuja sie pewnym optymalnym poziomem, od ktérego jakiekolwiek odchylenia
traktowane s3 jako niekorzystnie wptywajace na okreslone zjawisko) [Szanduta,
2014, s. 147]. Nastepnie liczbe zmiennych redukuje sie za pomoca metod formal-
nych polegajacych na weryfikacji ich statystycznych wtasciwosci (wartosci wspot-
czynnika zmiennosci Ve oraz korelacji). Zmienna zostaje wtgczona do analizy dla
Ve >10% oraz niskiej wartosci wspdtczynnika korelacji.

Dobér zmiennych diagnostycznych

# syntetyczny obraz rozwoju

W celu zobrazowania rozwoju gospodarczego wybranych miast Polski w 2013 roku
zebrano zmienne diagnostyczne: naktady inwestycyjne w przedsiebiorstwach w zt na
1 mieszkanca w wieku produkcyjnym (NI), nowo zarejestrowane podmioty na 10 tys.
ludnosci w wieku produkcyjnym (NZP), zmieszane odpady zebrane w ciggu roku w kg
na mieszkanca (Z0), drogi powiatowe o twardej nawierzchni w km na 100 km? (DP), sto-
pa bezrobocia rejestrowanego w % (SB), przecietne miesieczne wynagrodzenia brutto
w zt (MW). Nastepnie dokonano podziatu cech ze wzgledu na ich charakter. Do grupy
stymulant zaliczono: NI, NZP, DP, MW, do zbioru destymulant: ZO i SB. Po weryfika-
cji statystycznych wtasciwosci zmiennych ze zbioru usunieto: naktady inwestycyjne
w przedsiebiorstwach w zt na 1 mieszkanca w wieku produkcyjnym (stwierdzono wyso-
ka korelacje tej cechy ze stopa bezrobocia i przecietnymi miesiecznymi wynagrodzenia-
mi, wspotczynnik korelacji liniowej Pearsona przekroczyt wartosé¢ bezwzgledng réwna
0,70. Wartosci wspotczynnikow zmiennosci cech przekraczaty 10%, gdyz miescity sie
w przedziale [17%;72%)]).

Zrddto: opracowanie wlasne.

Zmienne diagnostyczne majg zazwyczaj rézne miana, rézny zakres zmiennosci,
co uniemozliwia ich bezposrednie poréwnanie. Zatem sprowadzamy je do poréw-
nywalnych form, stosujac rézne metody normalizacji, unitaryzacji czy standaryzacji
[Mtodak, 2006, s. 39-40].

Powszechnie w celu doprowadzenia zmiennych do wspdlnego miana stosuje sie
wzor:

7. =0 7 (8.8)

gdzie:
i -tajednostka terytorialna (obiekt),dlai=1,2,...,n,
j -tazmienna (wartosc cechy),dla:j=1,2, ..., m,
Xj - $rednia arytmetyczna,
S, - odchylenie standardowe.
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Standaryzacja zmiennych

Zmienne determinujace rozwoj gospodarczy miast poddano standaryzacji (uzyska-
no w ten sposob cechy poréwnywalne, pozbawione jednostek).

Wartosci cech diagnostycznych (przed standaryzacja i po standaryzacji) rozwoju gospodarczego wybranych
miast dla 2013 roku

Nz | zo | op | sB | mw | Nnzp | zo DP s8 | mw
Miasto
Z.
ij

£6dz 5823 | 262 | 253 | 12 | 37112 | -032 | o010 | -097 | -006 | 003
ey 4844 | 174 | 270 | 13| 2769 | -0550 | -1,91 | -072 | 003 | -140
Trybunalski

Skierniewice 1936 | 311 | 362 | 12 | 3082 | -103 | 123 | 067 | -010 | -093
Ptock 12737 | 300 | 213 | 13| 4799 | 093 | 097 | -157 | 007 | 1,69
Ostroteka 19953 | 198 | 374 | 16 | 3913 | 224 | -1,37 | 085 | 064 | 034
Siedlce 4054 | 284 | 408 | 12| 3533 | -065 | 061 | 135 | -016 | -024
Radom 4132 | 202 | 240 | 23| 3523 | -063 | -129 | -1,16 | 192 | -0,26
Warszawa 17246 | 307 | 371 5| 5226 | 1,75 | 1,14 | ogo | -148 | 234
Krakéw 7893 | 270 | 293 6| 3998 | 005 | 028 | 037 | -129 | 047
Nowy Sacz 5919 | 250 | 372 | 11| 3098 | 031 | -016 | 082 | -037 | -090
Tarnow 6441 | 259 | 324 | 11| 3448 | 021 | 004 | 010 | -041 | -037
Bielsko-Biata 9879 | 228 | 416 6| 3781 | 041 | -068 | 149 | -1,20 | 014
Bytom 2398 | 256 | 252 | 21| 3464 | -095 | -004 | 099 | 160 | -035
Piekary Slaskie | 3310 | 303 | 298 | 17 | 3329 | -078 | 105 | -030 | 082 | -055

X 7612 | 257 | 317 | 13| 3691 X. —X.
- Z.=—3 1
s, 5508 | 43| 66| 5| 656 ! 5

Zrddlo: apracowanie wlasne na podstawie danych GUS.

Zgodnie z zatozeniem Hellwiga konstrukcje miernika najpowszechniej opiera sie
na odlegtosci euklidesowej obiektow od quasi (tymczasowego) wzorca rozwojowe-

80t ¢ =01, 0,00y
dizwzl(zij*d)]—)z (8.9)
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i=1,2,..,n
mulantoraz ¢ ; = rlnzin z;; dla cech o wiasnosciach destymulant. Nastepnie docelowe
i=1,2,..., n
wartosci miar rozwoju wyznacza sie na podstawie nastepujacego wzoru:
d,
M =1- d— (8.10)

dlai=1,2, ..., n,gdzie: d_- krytyczna (graniczna) odlegtos¢ danej jednostki od wzor-
ca d_=d +2s, przy czym: d - érednia arytmetyczna wektora d = (dl, dz,...,dn),
sd - odchylenie standardowe wektora d [Antczak, 2013, s. 37-53].

Na podstawie wartosci taksonomicznych miernikdw rozwoju (zazwyczaj miesz-
czacych sie w przedziale [0;1]) porzadkujemy obiekty tak, ze im wyzszy poziom ba-
danego zjawiska w danym obiekcie, tym wyzsza wartos$¢ miary rozwoju tej jednostki.
W ten sposdb wyznaczamy obiekt o najwyzszym poziomie analizowanego zjawiska
(z najwyzsza wartoscia miary), ktéry mozna uznac za empiryczny wzorzec rozwoju,
jednostke o nizszym poziomie zjawiska (najnizszej wartosci miernika) - empiryczny
antywzorzec rozwoju oraz obiekty przestrzenne znajdujace sie pomiedzy wzorcem
a antywzorcem rozwoju.

Syntetyczne miary rozwoju gospodarczego

Na podstawie danych opisujacych rozwoj gospodarczy miast i obliczen wedtug wzo-
row (8.9) i (8.10) wyznaczono wartosci syntetycznych miernikow rozwoju gospodarcze-
go miast dla roku 2013.

0,60 A

# taksonomiczne mierniki

0,53 0,54 055
0,50 —1 [ 1
0,40 e
’ 029 031 031 i
0,30
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0,20 0,13 0,14 0,14
011 _ ’ d
oL L
0,00
E & £ g 3T N g ¥ N 3 3 & &8 ¢
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Z wykresu mozna odczytac, ze wzorcem rozwoju gospodarczego (pod wzgledem
zebranych determinant) w 2013 roku byto miasto Ostroteka (0,55), tuz za nia: Bielsko-
-Biata (0,54) i Warszawa (0,53). Z kolei antywzorcem rozwoju okazat sie Bytom (0,11),
a ostatnie pozycje w rankingu miast zajety Piekary Slaskie (0,13), Radom (0,14) i Skier-
niewice (0,14).

Zrddto: opracowanie wiasne.
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8.5. Zwiazki przyczynowo-skutkowe

Zwiazek przyczynowo-skutkowy zmiennych, gdzie jedna jest przyczyna (zjawi-
skiem objasniajacym), a druga skutkiem (zjawiskiem objasnianym) moze by¢ wyrazo-
ny w postaci funkcji taczacej rozpatrywane zjawiska (regresji). Dzieki temu mozliwe
jest przewidywanie ksztattowania sie wartosci jednej zmiennej przy znanych warto-
$ciach drugiej zmiennej (regresja dwaoch zmiennych) lub, wprowadzajac do funckji
wieksza liczbe zmiennych objasniajacych (niezaleznych) mozemy méwié o regresji
wielorakiej[Sobczyk, 2010, s. 128]. Zatem funkcja regres;ji jest narzedziem analitycz-
nym (zapisanym w formie wzoru) stuzagcym do badania przyczynowo-skutkowych
powiazan miedzy zmiennymi w taki sposéb, ze srednim wartosciom zmiennej obja-
$nianej (zaleznej, skutku) przypisane sg konkretne wartosci zmiennej objasniajacej
(niezaleznej, bedacej regresorem, przyczyna) [Stanisz, 2006, s. 299].

Model ekonometryczny

Najprostsza funkcja regresji jest jednoréwnaniowy liniowy model ekonome-
tryczny z jedng zmienng objasniajaca:

Yi =0, o, - X tg; (8.11)
gdzie:
v, - zmienna objasniana,
X, - zmienna objasniajaca,

i-taobserwacjadlai=1,2,...,n,

n > 2 - liczebnos¢ proby,

g, - sktadnik losowy (gtéwne przyczyny wystepowania sktadnika losowego
to: brak waznych zmiennych objasniajacych w modelu, posta¢ analityczna funkcji
moze by¢ nieadekwatna do rzeczywistych powigzan miedzy zmiennymi, nieprzewi-
dywalnos¢ zachowan podmiotéw wystepujacych na rynku, btedy obarczajace dane
statystyczne [Borkowski, Dudek Szczesny, 2004, s. 18]),

o, o, - parametry strukturalne modelu.

Potwierdzenie zaleznosci pomiedzy potencjalnymi zmiennymi

Zebrano dane dotyczace dochodéw miast na prawach powiatu w zt na mieszkanca
(x,) oraz ilosci zebranych zmieszanych odpadéw komunalnych w kg na mieszkarnca ()
w latach 2005-2013 w Warszawie. Wz6r (8.11) wyraza wowczas liniowa zaleznosé
ilosci odpadéw komunalnych od dochoddw (wspétczynnik korelacji liniowej Pearsona
wskazuje na ujemna zaleznos¢ pomiedzy zmiennymi =" 0,74, awartos¢ bezwzgledna
na znaczaca site).

Zradto: opracowanie wilasne.

Weryfikacja modelu powinna obejmowac weryfikacje merytoryczng (meryto-
ryczny sens znakdéw oszacowanych ocen parametrdéw) oraz statystyczng (jakos¢
modelu).

Parametry strukturalne (estymacja, istotnos¢ statystyczna, interpretacja)

Wartosci nieznanych parametréw modelu ekonometrycznego a,, o, szacuje sie
(estymuje) klasyczng metoda najmniejszych kwadratow (KMNK). Idea tej metody
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polega na wyznaczeniu takich oszacowar parametréw strukturalnych («,, a,) beda-
cych ocenami (a,, a,), Ze suma kwadratéw reszt modelu (réznica pomiednzy wartoscia

empiryczna zmiennej objasnianej (v) a jej wartoscia teoretyczna )Z eiz ) osiaga

minimum (pojecie reszt modelu zostato wyjasnione w czesci EkoMials_tlo#Srodowi-
sko, rozdziat Ocena i prognozowanie zmian srodowiskowych; doktadany opis KMNK
zob. np. w [Borkowski, Dudek, Szczesny, 2004, s. 25-27]). Wartosci teoretyczne ob-
licza sie z funkgji (8.12), w wyniku czego otrzymujemy wartosci ocen parametrow
strukturalnych (estymatory) i wynik zapisujemy w postaci réwnania:

V. =a, ta,- X (8.12)

1 I
n

Z x; =X)(y; —Y)

gdzie: a, =y —a,X, a, = . [Kukuta, 2003, s. 157]. Ocena pa-
Z(Xi _X)Z
=1

rametru stojacego przy zmiennej objasniajacej podlega interpretacji, ale uprzednio
musimy oceni¢ istotnos¢ statystyczng wptywu zmiennej stojacej przy tym parame-
trze na zmienng objasniana. Do tego celu powszechnie stosuje sie test t-Studenta
[Kufel, 2007, s. 55]. Hipoteza zerowa dla tego testu ma postac: H a,=0 (ocena
parametru jest statystycznie nieistotna, rowna zeru), przy hipotezie alternatywnej
H,: a, # 0 (istotnos¢ statystyczna oceny parametru), a wartosc statystyki wyznacza
sieze wzoru:t, = aj/S(a/), gdzie: S(aj) - standardowy btad szacunku parametru. Jezeli
hipoteza zerowa jest prawdziwa (z punktu widzenia istotnosci oceny parametru jest
to sytuacja niekorzystna), to bezwzgledna wartos¢ statystyki nie powinna przekra-
cza¢ wartosci krytycznej (odczytanej z tablic t-Studenta): |#| < £* Wdwczas mowimy
o braku istotnego wptywu zmiennej objasniajgcej na zmienng objasniana. W sytuacji
gdy |#| > t*, to hipoteze zerowa odrzucamy, czyli ocena parametru statystycznie
istotnie rozni sie od zera. Zatem zmienna niezalezna ma istotny wptyw na ksztatto-
wanie sie poziomu zmiennej zaleznej.

Szacowanie ocen parametréw modelu ekonometrycznego

Na podstawie danych dotyczacych wielkosci dochodéw w zt na mieszkanca (x,)
i ilosci zebranych odpadéw komunalnych w kilogramach na mieszkarca (y) w Warszawie
w latach 2005-2013 oszacowano parametry funkcji zaleznosci pomiedzy zmiennymi
klasyczna metoda najmniejszych kwadratéw i otrzymano réwnanie:y =872 —0,08- ;.
Nastepnie dokonano weryfikacji istotnosci statystycznej ocen parametréw i okazato
sie, ze wartos¢ statystyki testu t-Studenta dla oszacowanych ocen parametréw (t , = 7,1,
t | = 3,8) przewyzsza wartos¢ krytyczna ¢* = 1,9). Zatem zmienna objasniajaca ma istot-
ny wptyw na ksztattowanie sie wielkosci zmiennej zaleznej, tak ze w latach 2005-2013
wzrost dochodéw na mieszkanca o 1 zt w Warszawie powoduje spadek ilosci zebra-
nych odpadéw srednio 0 0,08 kg na mieszkanca. Moze by¢ to ttumaczone efektywnoscia
dziatan podejmowanych w zakresie gospodarki odpadami (zbiorka selektywna, wyzszy
stopien swiadomosci ekologicznej ludnosci, promowanie idei ekorozwoju).

Zrddo: gpracowanie wlasne na podstawie danych GUS.

Po stwierdzeniu istotnosci statystycznej ocen parametréw w oszacowanym
modelu (8.12) g, informuje, o ile wzrést (gdy a, > 0) lub zmalat (gdy a, < 0) éredni po-
ziom zmiennej zaleznej y pod wptywem zwiekszania sie zmiennej x o jednostke, przy
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innych czynnikach statych. Ocena parametru a, nie podlega interpretacji, jednakze
w celu zachowania waloréw praktycznej przydatnosci funkcji regresji ocena ta musi
by¢ istotna statystycznie.

Ocena jakosci funkcji regresji - parametry stochastyczne

Parametry stochastyczne stuza do oceny zgodnosci modelu z danymi empi-
rycznymi. Miary okreslajace stopien efektywnosci oszacowan ocen parametréow
z ich rzeczywistymi wartosciami obliczane sg na podstawie reszt (zapis opisanych
parametrow w formie wzoréw mozna znalezé np. w: [J6Zzwiak, Podgérski, 2012,
s. 367-370]). Wspodtczynnikiem, ktéry okresla dopasowanie funkcji do danych em-
pirycznych i wyjasnia procent ksztattowania sie zmiennosci Y, jest wspdtczynnik
determinacji (R?). Jego wartos$¢ miesci sie w przedziale [0;1]. Im wyzsza wartos$é
wspdtczynnika, tym dopasowanie modelu wyzsze. Interpretacje podaje sie w pro-
centach. O odchyleniu (réznicy) pomiedzy przecietnymi empirycznymi wartoscia-
mi zmiennej objasnianej a wartosciami teoretycznymi tej zmiennej (wyznaczonymi
z modelu) méwi odchylenie standardowe reszt (standardowy btad estymaciji) Se. Btad
wyrazony jest w jednostkach zmiennej zaleznej i z tego wzgledu o jakosci estyma-
cji bardziej obrazowo informuje tzw. wspdtczynnik zmiennosci resztowej (losowej)
V. Wspdtczynnik wyrazony jest w procentach i stanowi udziat btedu standardowego
estymacji w $redniej wartosci zmiennej zaleznej (zaktada sie, ze wartos$¢ tej miary
nie powinna przekracza¢ 10-15%). Ostatnig miara $wiadczaca o jakosci modelu jest
wspodtczynnik zbieznosci 2. Okresla, jaka cze$¢ zmiennosci zmiennej zaleznej nie
zostata wyjasniona przez model (jest to wptyw czynnikéw losowych, nie uwzglednio-
nych). Miara wyrazona jest w procentach. Im warto$¢ ¢? jest nizsza, tym wyzsza jest
wartos¢ wspotczynnika determinacji i tym lepiej dany model opisuje ksztattowanie
sie badanego zjawiska.

Ocena jakosci funkcji regresji

Na podstawie wynikéw estymacji funkcji regresji dokonano oceny jakosci oszacowa-
nego modelu na podstawie wartosci czterech parametréw stochastycznych: R? = 0,69,
Se =52,4, V = 13%, ¢*> = 0,31. Na podstawie powyzszych wynikéw mozna powiedzie¢,
ze model w 69% wyjasnia ksztattowanie sie ilosci zebranych zmieszanych odpadéw,
a 31% jest to wptyw czynnikéw losowych. Zatem wynik nie jest zadowalajacy, ale row-
niez nie dyskwalifikuje modelu, tym bardziej ze udziat btedu estymacji w sredniej war-
tosci zmiennej zaleznej wynosi dopuszczalne 13%, gdyz wartosci empiryczne zmiennej
objasnianej odchylajg sie od wartosci teoretycznych wyznaczonych z modelu 0 52,4 kg
na mieszkanca.

Zrodto: opracowanie wilasne.

Wtasnosci reszt modelu

Badanie wtasnosci reszt modelu prowadzi sie w celu weryfikacji zatozert KMNK
[Borkowski i in., 2004, s. 77]. Analiza wtasnosci odchylen losowych obejmuje m.in.
badanie losowosci (adekwatnosci postaci funkcyjnej modelu), normalnosci (zwiaza-
ne z analizg istotnosci ocen parametréw), autokorelacji czasowej (braku powigzan
sktadnikéw losowych w czasie) i homoskedastycznosci (jednorodnosci). Wiekszosé
z pakietow statystycznych podaje wartosci statystyk oraz wartosci poziomu pseudo-
istotnosci (p) odpowiednich testow stuzacych weryfikacji wtasnosci reszt. Na przy-
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ktad normalnosc rozktadu odchylen losowych weryfikuje sie nastepujacym zestawem
hipotez: H, - sktadnik losowy modelu ma rozktad normalny, H, - brak normalnosci
rozktadu sktadnika losowego. Na podstawie wartosci poziomu p oraz statystyk takich
testow, jak: Jarque’a-Bera, Shapiro-Wilka czy Kotomorgowa-Lilieforsa dokonuje sie
trafnego wyboru odpowiedniej hipotezy. Model ekonometryczny powinien cechowaé
sie normalnoscia rozktadu reszt, homoskedastycznosciag oraz w przypadku modeli
trendu (badz ze zmienng czasowa, zob. EkoMiasto#Srodowisko, rozdziat Ocena i pro-
gnozowanie zmian srodowiskowych) brakiem autokorelacji czasowe;j.

Ocena rozktadu reszt modelu

Oszacowania funkcji regresji dotyczacej wielkosci dochodéw w zt na mieszkanca
(x,) iilosci zebranych odpadéw komunalnych w kilogramach na mieszkarca (y) wskazuja
na poprawnos¢ merytoryczng uzyskanych wynikdw, a jako$¢ modelu nie budzi wiek-
szych watpliwosci. Potwierdzajg to rowniez testy dotyczace wtasnosci reszt modelu.
Rozktad reszt modelu jest normalny badz zblizony do normalnego, odchylenia losowe
sg homoskedastyczne i nie cechuja sie autokorelacja czasowa. Mozemy powiedziec,
ze uzyskane wyniki sa wiarygodne, a narzedzie badawcze efektywne. Zatem model
moze by¢ wykorzystany np. do konstrukcji prognozy.

Zrddto: opracowanie wilasne.

8.6. Zaleinosci przestrzenne w miescie i miedzy miastami
Zaleznosci przestrzenne

Regiony, gminy, miasta nie sg izolowane w przestrzeni i moga podlegaé wptywom
innych jednostek w zaleznosci od odlegtosci miedzy nimi [Tobler, 1970]. Wynika
z tego, ze rozwdj miasta zwigzany jest rowniez z jego potozeniem przestrzennym.
Oznacza to, ze na poziom rozwoju danego obszaru miejskiego moze mie¢ wptyw
poziom zjawiska w jednostkach z jego otoczenia (wptywy sasiedztwa, rola odlegto-
$ci, zaleznosci przestrzenne). Co wiecej, moze sie zdarzyé, Zze obszary sasiadujace
sg podobne pod wzgledem badanej zmiennej (autokorelacja dodatnia, skupianie sie
podobnych wartosci w przestrzeni, wystepowanie klastrow). Jest to proces warun-
kowany dyfuzja [Kopczewska, 2006, s. 15]. W przypadku zréznicowania sasiednich
obszaréw pod wzgledem badanej cechy, bardziej niz wynikatoby to z rozktadu loso-
wego, méwi sie o wystepowaniu autokorelacji ujemnej. W przestrzeni powstaje tzw.
efekt szachownicy (rys. 8.3). Z kolei gdy wartosci w danym obszarze nie zalezg od
wartosci zaobserwowanych w jednostkach sasiednich, wowczas mamy do czynienia
z brakiem autokorelacji przestrzennej (wskazuje ona na przestrzenng losowosé).

Rysunek 8.3. Typy autokorelacji przestrzennej

Autokorelacja dodatnia Autokorelacja ujemna

Zradto: opracowanie wilasne.
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Ujecie zaleznosci przestrzennych

Narzedzia wykorzystywane w analizach przestrzennych stuzg testowaniu za-
leznosci przestrzennych, tj. wykryciu proceséw autokorelacji przestrzennej zacho-
dzacych miedzy jednostkami danej przestrzeni, ocenie jej zasiegu, sity i struktury.

Kluczowym elementem analiz przestrzennych jest macierz wag przestrzennych
(sposdb konstrukcji macierzy zob. EkoMiasto#Srodowisko, rozdziat Ocena i prognozo-
wanie zmian srodowiskowych) - poczawszy od macierzy sasiedztwa, ktora obrazuje
przestrzenne powigzania (blisko$¢ obserwacji, sasiedztwo, liczbe wspdlnych granic),
przez macierz dystansu uwzgledniajaca jednostki pozostajace w pewnej odlegtosci
od siebie (geograficznej, ekonomicznej, kosztowej, spotecznej), po macierz reprezen-
tujaca site potencjalnych zaleznosci miedzy osrodkami (macierz kierunkowa, asyme-
tryczna, wybranych najblizszych sasiadéw). Macierz wag przestrzennych najczesciej
oznaczana jest symbolem W. Ze wzgledu na ogromnag liczbe potencjalnych powigzan
odgornie przyjmuje sie jedng z mozliwych macierzy W. Jednym ze sposobdéw wizu-
alizacji powigzan wystepujacych w zbudowanej macierzy jest histogram powigzan.

Macierz sasiedztwa pierwszego rzedu

Wykres histogramu przedstawia liczbe powigzan miedzy powiatami wojewodztwa
t6dzkiego wystepujacych w macierzy W: sasiedztwa pierwszego rzedu.

Powiaty posiadajace Liczba sgsiadow pierwszego rzedu i przypisanaim liczba
1sasiada powiatéw

Histogram odczytujemy w ten sposéb, ze po prawej stronie w legendzie znajduja sie
opisy liczby sgsiadéw pierwszego rzedu, a w nawiasach przyporzadkowana im liczba
powiatéw. Na przyktad w wojewddztwie tédzkim sa dwa powiaty, ktére maja po jednym
powiecie sasiednim rzedu pierwszego (zaznaczone na mapie). Z kolei, z wykresu mozna
jeszcze wnioskowacd, ze najwiecej powiatéw (piec) posiada po pieciu i szesciu sasiadow
pierwszego rzedu.

Zrddio: gpracowanie wlasne w OpenGeoDa.

Pomiar autokorelacji

Testowanie sity, kierunku i zasiegu autokorelacji przestrzennej prowadzi sie za
pomoca globalnych i lokalnych statystyk Morana [Moran, 1950] (opis statystyk zob.
EkoMiasto#Srodowisko, rozdziat Ocena i prognozowanie zmian $rodowiskowych). Mia-
ry globalne (w postaci jednej liczby) s3 wskaznikiem globalnej autokorelacji prze-
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strzennej lub podobienstwa obiektow (usrednionej, dla catego zbioru obiektow).
Z kolei statystyki lokalne wyznacza sie dla kazdego regionu osobno. W ten sposéb
uzyskamy odpowiedz na pytanie o podobienstwo lub odmiennos¢ danego regionu
wzgledem jego otoczenia [Kopczewska, 2006, s. 69]. Ciekawym sposobem weryfi-
kacji wystepowania zaleznosci przestrzennych (poza wartosciami obliczanymi sta-
tystyk Morana) jest tzw. moranowski wykres rozproszenia [Anselin, 1988] (rys. 8.4).

Rysunek 8.4. Schemat moranowskiego wykresu rozproszenia

IV ¢wiartka | ¢wiartka
niska-wysoka wysoka-wysoka
Il éwiartka Il éwiartka
niska-niska wysoka-niska
Zrddto: opracowanie wiasne na podstawie Suchecki, 2010, 5. 127.
Linia biegnaca przez | i Il éwiartke na moranowskim wykresie rozproszenia

wskazuje na wystepowanie autokorelacji przestrzennej dodatniej. Lokalnie ozna-
cza to podobienstwo badanych regionéw w okreslonym sasiedztwie lub odlegtosci.
Jednostki sg roztozone w przestrzeni tak, ze tworza tzw. klastry wartosci podob-
nych: niskie obok niskich, wysokie obok wysokich (wskazuja na to réwniez obliczone
wartosci statystyk lokalnych, LISA). | tak wzrost wartosci w danym obiekcie moze
powodowac wzrost poziomu cechy w regionie bedacym jego sasiadem, uznanym
za sasiada w macierzy W (wysoka-wysoka) lub sredni spadek (niska-niska). Z ko-
lei obiekty uktadajace sie na linii przebiegajacej przez Il i IV ¢wiartke Swiadcza
o zréznicowaniu badanych obiektéw (autokorelacji ujemnej). Lokalnie oznacza to
wystepowanie obiektéw o niskich wartosciach zmiennej obok jednostek o wysokim
poziomie cechy obok siebie, czyli zdecydowanie innych wartosci. Zatem wzrost war-
tosci zmiennej powoduje Sredni wzrost badz spadek poziomu zjawiska w regionie
uznanym za sasiada (zgodnie z macierza W).

W przestrzeni wystepuja rowniez tzw. obserwacje odstajace, ktére moga przyj-
mowac znaczaco rozne wartosci badanej cechy wzgledem otaczajgcych obiektéw
(nie prowadzi sie ich interpretacji, ale majg one strategiczne i wymowne znaczenie
w badaniu). Wartosci statystyk globalnych i lokalnych nabierajg mocy interpretacyj-
nej (mozna je interpretowac jako stopien podobienstwa/zréznicowania) wéwczas,
gdy wykazuja istotnosc¢ statystyczng. W praktyce oznacza to przyjecie hipotezy
o istotnosci statystyki (H,) na podstawie pseudopoziomu istotnosci. Wymaga to
przeprowadzenia testu randomizacji [Kopczewska, 2006, s. 90].
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Analiza globalnych zaleznosci przestrzennych

Zebrano dane dotyczace liczby pracujacych na 1000 ludnosci w 2013 roku cechuja-
ce osrodki miejskie bedace siedzibami wojewddztw. Wykorzystujac macierz wag prze-
strzennych zbudowana wedtug ustalonego promienia odlegtosci (do 340 km), wyzna-
czono wartosc globalnej statystyki Morana | i oceniono jej istotnos¢. Wstepne wyniki
zaprezentowano na wykresie rozproszenia. Tym samym uzyskano odpowiedz na pyta-
nie: Czy liczba pracujacych w miastach w 2013 roku jest determinowana zaleznosciami
przestrzennymi (sgsiedztwem innych miast)? Inaczej méwiac, czy na poziom zjawiska
w danym miescie ma wptyw wielkos$¢ emisji tego zwiazku w miastach oddalonych o od-
legtosci do 340 km. Jaki jest kierunek tych zaleznosci?

Moranowski wykres rozproszenia dla liczby pracujacych na tys. ludnosci w 2013 roku w 18 miastach

Wartos¢ statystyki Morana | odzwiercie-
dlajaca zaleznosci przestrzenne miedzy
miastami pod wzgledem cechy wynosi
I = 0,16, dla poziomu pseudoistotnosci
p = 0,003. Zatem na przyjetym poziomie
istotnosci a = 0,05 wyznaczona staty-
styka globalnych zaleznosci przestrzen-
nych jest dodatnia i istotna statystycznie:
p < a. Odrzucamy hipoteze zerowa na
korzys¢ alternatywnej o wystepowaniu
autokorelacji przestrzennej. Znak staty-
styki wskazuje na grupowanie sie miast
o podobnych wielkosciach pracujacych
obok siebie (wysokich obok wysokich,
niskich obok niskich). Z moranowskiego
wykresu rozproszenia mozna réwniez
odczytac konkretne miasta, ktére cechu-
ja sie wysokim poziomem zatrudnienia
i w obrebie 340 km otoczone s3 miastami z réwnie wysoka liczba pracujacych (éwiartkall).
Sa to np.: Warszawa, Katowice, Krakéw, Rzeszow, Wroctaw. Z kolei miasta znajdujace
sie w ¢wiartce IV wykresu s3 to osrodki, w ktérych liczba pracujacych jest na niskim
poziomie i s3 otoczone miastami o réwnie niskim poziomie (wedtug macierzy W). Na-
leza do nich np.: Szczecin, Gorzéw Wielkopolski, Gdansk, Zielona Gora, Biatystok. Na
przyktad Lublin, £6dZ, Kielce nalezg do obserwacji odstajgcych. Stanowia grupe miast
o niskim poziome zmiennej i s3 otoczone osrodkami o wysokim poziomie cechy. Nie
wszystkie z wyzej wymienionych miast odgrywaja istotna role w ksztattowaniu sie za-
leznosci przestrzennych.

Zrddio: gpracowanie wlasne w OpenGeoDa.

Jak juz wspomniano, doktadniejszy obraz tych interakcji lokalnych oraz ich
istotnos¢ mozna uzyskacd, wyznaczajac lokalne indeksy autokorelacji przestrzennej
(LISA).
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Analiza lokalnych zaleznosci przestrzennych

Lokalne zaleznosci poszczegdlnych miast determinowane liczba pracujacych na tys. ludnosci w 2013 roku

Gdansk
Szczecin

Olsztyn

Bydgoszcz Bialystok

Gorzow WIk. Q Torun Q
@ Poznan ‘

Warszawa

n “ (p=0,05)
Zielona Géra @ Lods

Lublin

Wroclaw
I:l nieistotna (p=0,01) Kielce
Opole
- wysoka-wysoka
- niska-niska Katowice
X . Krakéw e
niska-niska (p=0,05) Rzeszow
I wysoka-niska (p=0,05)
(p=0,05)
(p=0,01)

(p=0,05)

Na rysunku mozna dostrzec klaster niskich wartosci cechy (cold spots). Tworzg go
Gdansk i Torun. Zatem wzrost liczby pracujacych na 1000 ludnosci w tych miastach
w 2013 roku powoduje spadek badz brak zmian w poziomie cechy w miastach bedacych
ich sasiadami (zdefiniowanych w macierzy W). Natomiast miastami, w ktérych wzrost
poziomu zjawiska przyczynia sie do wzrostu liczby pracujacych w miastach bedacych
sasiadami (w odlegtosci do 340 km od srodka geograficznego badanej jednostki), sa:
Krakéw, Rzeszéw, Opole, Katowice (hot spots). Mozna réwniez dostrzec dwie obserwa-
cje odstajace: £odz i Kielce, gdzie poziom cechy jest niski, ale otaczajg go miasta (w obre-
bie do 340 km) o wyzszej liczbie pracujacych. Mapa obrazuje réwniez poziom istotnosci
statystycznej indeksow LISA, czyli site interakcji przestrzennych zachodzacych miedzy
miastami (wartosci poziomu pseudoistotnosci podano w nawiasach). Najwyzsza sita
zaleznosci (poziom p = 0,01) cechuje £6dz i Krakéw, a nizsza sita zaleznosci pozostate
wyréznione miasta (p = 0,05).

Zrddo: gpracowanie wlasne w programie OpenGeoDa.

8.7. Prognozowanie rozwoju miast

Prognozowanie jest procesem polegajacym na racjonalnym, naukowym przewi-
dywaniu przysztosci (przysztych wartosci zjawisk cechujacych regiony, rozwdj miast,
jednostek, obiektéw). Z pojeciem prognozowania wigze sie pojecie prognozy. Jest
to empirycznie weryfikowalny i akceptowalny osad, formutowany w oparciu o do-
robek nauk ekonomicznych, spotecznych, przyrodniczych z uzyciem adekwatnych
metod [Cieslak, 2004, s. 16]. Jest wiele narzedzi prognostycznych réwniez stuza-
cych przewidywaniu rozwoju jednostek (w tym miast), poczawszy od prognoz na
podstawie szeregdw czasowych, poprzez prognozowanie analogowe, heurystyczne
[Radzikowska, 20041, po przewidywanie przysztosci na podstawie modeli przyczy-
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nowo-skutkowych [Cieslak, 2004, s. 104-130]. Ze wzgledu na ztozonos¢ proceséw
determinujacych rozwdj obszaréw miejskich szczegdtowo omdwione zostang poje-
cie i etapy prognozy z wykorzystaniem wspomnianego modelu ekonometrycznego
w podrozdziale Zwigzki przyczynowo-skutkowe. Model ekonometryczny jako narze-
dzie przedstawiajace relacje miedzy badanym zjawiskiem a jego determinantami
musi spetniac zatozenia, by stuzyt konstrukcji prognozy. Zatem:

» model powinien by¢ zbudowany na podstawie teorii ekonomii;

» w modelu wystepuje istotnos¢ statystyczna zmiennej/zmiennych objasnia-
jacej/objasniajacych;

» model jest modelem dobrym jakos$ciowo (co zostaje okreslone poprzez para-
metry stochastyczne);

» sktadnik losowy ma rozktad normalny i jest stabilny w przekroju (homoske-
dastyczno$c) oraz czasie (brak autokorelacji);

» znane s3a przyszte wartosci zmiennej/zmiennych objasniajacej/objasniaja-
cych (przewidywane np. w oparciu o ekstrapolacje trendu, wiecej w: EkoMia-
sto#Srodowisko, rozdziat Ocena i prognozowanie zmian $rodowiskowych);

» wartosci zmiennej objasnianej mozna ekstrapolowac w przysztosc.

Model spetniajacy powyzsze zatozenia mozna wykorzystaé w procesie progno-
zowania krétkookresowego (do szesciu okreséw w przdd). Prognoze wyznacza sie
woéweczas na podstawie tzw. prognozy nieobcigzonej, czyli podstawiajac do mode-
lu prognozowane wartosci zmiennej/zmiennych objasnianej/objasnianych. Ocena
dopuszczalnosci, akceptowalnosci, wiarygodnosci prognozy polega na weryfikacji
wielkosci bteddw prognoz (ex-post i ex-ante). Do bteddw ex-post, ktore okreslaja tre-
fnosc prognoz wygastych (zrealizowanych), mozna zaliczy¢ powszechnie stosowany
$redni wzgledny btad prognozy (MAPE):

# prognozowanie

MAPE = 1 C ‘y[—yt”‘ (8.13)
T 7nt=n+1‘ Y ‘

gdzie:

T - okres, na ktéry konstruowana jest prognoza,

n - liczba obserwacji szeregu czasowego uzyta do wyznaczenia prognozy,

y!- rzeczywista wartos¢ zmiennej prognozowanej,

¥, - wyprognozowana wartosc zmiennej na czas t > n [Cieslak, 2004, s. 49-50].

Btedy ex-ante omoéwiono w EkoMiasto#Srodowisko, rozdziat Ocena i prognozowa-
nie zmian srodowiskowych. Dopuszczalng wartos¢ btedu okresla sie arbitralnie (moze
by¢ to przedziat od 5 do 10%).

Ekstrapolacja trendu i ocena wynikéw prognozowania

Na podstawie modelu opisujacego ksztattowanie sie ilosci zebranych w ciagu roku
odpaddéw komunalnych w zaleznosci od poziomu dochodu na mieszkanca w Warszawie
w latach 2005-2013 (§ =872 —0,08- x,) wyznaczono wielkosci prognoz punktowych
zmiennej zaleznej na trzy kolejne lata: 2014-2016. Wiedzac, ze wartosci zmiennej ob-
jasniajacej ustalono na drodze ekstrapolacji trendu, a wielkosci parametréw stocha-
stycznych oraz wtasnosci reszt modelu § =872 —0,08 - x; upowazniaja do wyznaczenia
prognoz, do réwnania podstawiamy kolejne wartosci zmiennej niezaleznej. Ustalamy
dopuszczalnosé prognoz na poziomie 10% wartosci bteddw ex-post (wzor 8.13) i ex-ante.
W tabeli zawarto prognozy zmiennej niezaleznej, wartosci prognoz zmiennej zaleznej
na deklarowane lata oraz wielkosci btedéw.
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Ekstrapolacja trendu i ocena wynikéw prognozowania

Wyniki prognozowania na podstawie modelu ekonometrycznego

Rok prognozy Zmi:""a Warszawa: § =872-0,08- , v, V, (W %)
2014 7650 Yie =872-0,08-7650 =293 2 7
2015 7974 Voo =872 —0,08-7974 =269 24 9
2016 8297 Vo5 =872-0,08-8297 =244 2 10
MAPE 8,9%

Na podstawie wartosci prognoz mozna stwierdzi¢, ze ilo$¢ zbieranych w roku odpa-
déw komunalnych w Warszawie w 2016 roku wyniesie 244 kg na mieszkanca. Wielkos¢
prognozowane;j ilosci odpadéw wskazuje na spadek zmiennej w 2016 roku w odniesie-
niu do roku 2005 o 50%. Na podstawie obliczonych wzglednych btedéw prognoz mozna
stwierdzi¢, ze otrzymana prognoza moze by¢ uznana za dopuszczalna. Btedy ex-ante
prognozowanych wielkosci zjawiska wahajg sie od 7 do 10%. Przyktadowa interpreta-
cja btedu bezwzglednego dla prognozowanego zjawiska na 2016 rok jest nastepujaca:
prognozujac ilos¢ zbieranych w ciggu roku odpadéw komunalnych w Warszawie w 2016
roku, mozna sie pomylic¢ srednio o £25 kg na mieszkanca. Wielkos¢ btedu prognoz wyga-
stych MAPE ksztattujaca sie na poziomie 8,8% potwierdza dopuszczalnosé i wiarygod-
nos¢ wynikéw. A zatem réznica miedzy warto$ciami prognoz a rzeczywistym poziomem
zmiennej zaleznej wynosi Sredniorocznie ok. 9%.

Zradto: opracowanie wilasne.
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# labour market

# nominal wage

# real wage

9.1. Labour market: the concept and elements
9.1.1. Labour and labour market

The labour market is one of the market segments, which operates alongside the
markets of land, commodities services, as well as the money and capital markets.
Every market is characterised by certain transactions taking place between the buy-
ers and sellers, which concern specific goods. In the case of the labour market the
buyer’s role belongs to employers, while the sellers are the employees representing
individual households. The subject matter of transactions in this case is human ca-
pital, understood as a service provided in the form of labour [Jarmotowicz, 2007,
p. 37]. Such an interpretation of the subject of the transaction implies that labour is
not an ordinary commodity. The following are decisive for its specificity:

» labour cannot be separated from a human being, who is its source and owner,
while in the case of any other commodity we can easily separate and transfer
the ownership;

» labour contains spiritual and intangible elements;

» labour is not a factor that can be used up or worn out. People offering their
work use the qualifications and skills, which over time can develop further
thanks to their usage;

» people offering labour differ in terms of the quality of the human capital (skil-
Is, knowledge, attitude towards work, etc.), which means that two identical
transactions cannot be found on the labour market;

» thereis no relation between the quantity of work and its price, unlike in the
case of other commodities traded in other segments of the market [Jarmoto-
wicz, Knapinska, 2005, p. 13].

Labour performs certain functions. For the employer (the buyer), labour is yet
another factor of production. For those who sell it, labour performs an economic
function as a source of income, which decides about the households demand for
goods and services. Additionally, labour performs also a social function, because it
enables self-realization of the employees.

In compliance with the above considerations, it is accepted that the labour mar-
ket is the place of interaction between two basic market categories - namely labour
supply and labour demand. This interaction results in arrangements relating to the
size and terms of the transactions, in particular concerning the price, which takes
the form of a wage [Krynska, Kwiatkowski, 2013, p. 11]. In this case, the wage will
constitute the cost for those, who buy the labour services, while its level will provide
information on the price of this production factor. In turn, for those, who sell labo-
ur, their earnings determine the quality of life. Therefore, individuals selling their
labour are interested in the highest possible level of salaries or wages, whereas the
buyers will naturally tend to minimise their levels.

Labour market analyses distinguish between the nominal and the real wages.
The nominal wage indicates the amount of money an employee receives for the work
provided in a given period of time (usually a month). The real wage in turn, provides
information on the quantity of goods or services which can be bought with the no-
minal earnings. The real wage defines the purchasing power, which can be calculated
by dividing the nominal wage by the consumer price index [Kryniska, Kwiatkowski,
2013, p. 14]. Nominal earnings are used in analyses for comparing their levels across
certain groups of employees, professions, regions or local labour markets in a given
time span. In this case, it is important that the levels of nominal wages are compared
for the equivalent periods, when the conditions of sales or purchase of goods are
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comparable. Real wages, in turn, are used for analytical purposes when in consecu-
tive periods the levels of nominal earnings and the levels of commodity and services
prices may vary.

Labour markets can be analysed in a number of various dimensions, however the
key importance is attached to the spatial dimension, embracing:

» national labour market;

» regional labour markets;

» local labour markets.

The above are delimitated against various criteria [see Krynska, Kwiatkowski,
2013, p. 17]. In many analyses, because of statistical data availability, the NUTS
classification (Nomenclature of territorial units for statistics/Nomenclature des Unités
territoriales statistiques) is used.

9.1.2. Labour supply and labour demand

A labour market is the place where the labour supply and demand are confron-
ted. The labour supply is the amount of labour offered for sale. Its size results from
the decisions taken by persons representing individual households, available and
ready to work. The labour supply can be presented as the total and the actual la-
bour supply. The total labour supply includes both those already working and the
unemployed, whereas the actual labour supply includes the unemployed willing to
undertake a job and seeking work via intermediaries, such as labour market institu-
tions, or outside of them. In quantitative terms, labour supply consists of the number
of persons employed, unemployed and those seeking work, as well as, the available
time they offer to the labour market [Zielinski, 2012, p. 9].

The basic sources of labour supply can be found in the demographic processes -
in particular the population growth rate, which effects on the labour market occur
with the delay of ca. 20 years. For labour market supply there are two important
elements: the size of the population and its economic age structure (the population
at working, pre-working and post-working age). The basic part of labour supply will
be determined by the size of the population at the working age, offset with the num-
ber of those at the post-working age but still working and those already working,
despite not having reached the working age.

The working-age population may be divided into the economically active and
inactive. The economically active population (also called the labour force) includes
all persons at the working age, who are able to work and ready to undertake em-
ployment under typical conditions (in particular wage-related ones) characteristic
of a given economy. The rest of the working age population are, in turn, economically
inactive (out of the labour force). In a dynamic economy it is quite rare for all the
labour force to work. This leads to another division between the employed (persons
who are hired or self-employed) and the unemployed (those, who looked for jobs
but could not find them) (Fig. 9.1). Labour supply depends on the number of persons
at the working age and the size of labour force. The larger the share of persons at
working age and these economically active in the labour force, the larger the labour
supply.

The volume of labour supply will be also influenced by the balance of migra-
tions: external (related to the influx of employees from abroad) and internal, re-
sulting from population flows between individual regions or local labour markets.
Nowadays, internal migrations play an important role in shaping the labour supply
in big cities, where the local labour markets absorb certain surplus of work force
originating from other areas.

# labour supply

# balance of migrations
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Figure 9.1. Structure of the working age population

WORKING AGE
POPULATION
[ ]
ECONOMICALLY ACTIVE ECONOMICALLY
(LABOUR FORCE) INACTIVE
EMPLOYED UNEMPLOYED

Source: Kwiatkowski, 2002, p. 27.

When analysing the level of labour supply, one cannot neglect the possibility
of enhancing labour market participation of the economically inactive persons (e.g.
persons who are not working but are involved in running the households or caring
for the dependents, as well as, pensioners, students, etc.). The amount of labour
supply is influenced by a number of factors, deriving from the socio-economic policy
of the state. Therefore, the solutions influencing the wages, social security and social
assistance or the educational systems play an important role in shaping labour sup-
ply. In the case of Poland’s economy, the wage level seems to be the most important
factor determining the volume of the labour supply. This factor should be analysed
from the perspective of two effects. Firstly, the substitution effect, which causes
that the pay increase may motivate individuals to intensify their economic activity,
undertake employment and resign from their leisure time, thus leading to the incre-
ase of labour supply. Secondly, the income effect of pay increase means that people
with higher income will tend to value their leisure time more and - as a consequence
- they will be ready to limit their working time. In practice, however, the impact of
the substitution effect is by far larger than that of the income effect, which means
that a pay rise seems to be a stronger stimulus for the increase of the labour supply.
The level of labour supply depends also on a number of cultural and institutional
factors. The latter consist of the legal regulations concerning the statutory working
time, retirement age or compulsory schooling period. Under current conditions one
should not neglect the variable level of work intensity. The labour supply is also cha-
racterised by a given qualitative structure, defined by the employees personalities,
their education or qualifications.

The labour demand means a quantitative and qualitative need of the economy
for employees. Its level is defined by the total number of jobs created in the national
economy, i.e. the overall labour demand. The actual labour demand, in turn, is cha-
racterised by the number of free jobs, the so-called vacancies. The labour demand
derives from two sources, that is the replacement and expansion demand [Unlot,
1998, p. 30]. The replacement demand means that an employer needs new employ-
ees, because part of the former staff left the jobs to work for another employer, whi-
le part of them have died, retired or are absent from work due to parental leaves or

# income effect # substitution effect

# labour demand
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disability. In this case, the number of jobs in the economy remains constant. On the
contrary, the expansion demand, as its very name suggests, means creation of new
jobs and increasing number of the employees. The job creation is related to opening
new investments or to the increase in staffing of the existing posts, with the view to
more intensive exploitation of machinery by the use of the shift work system.

From the point of view of an enterprise, the labour demand will be linked to
strategic decisions about the scale of business activities. These decisions will depend
on the volume of the demand for the company’s products, the prices of the factors
of production and technologies used [Krynska, Kwiatkowski, 2013, p. 22]. The level
of demand for companies goods and services constitutes the main determinant of
the decisions related to the number of jobs to be created. The growing demand for
goods and services will imply the production growth, which in turn may translate
into increased demand for workers. Conversely, the fall in production may lead to a
decrease in the demand for labour.

Another factor influencing the size of the demand for labour are the prices of the
production factors and the relations between these factors. The job creation deci-
sions are determined in particular by the relations between wages and the prices
of the physical capital (e.g. machines and equipment). If the wage level is relatively
high as compared to the price of physical capital, a more cost effective solution is
to invest in machinery and equipment rather than in the human factor. It is obvious
that the proportion of financial capital involved in these two production factors will
depend on the technology used by the company (labour intensive vs. capital intensi-
ve technologies). In the case of labour intensive technologies the demand for labour
may grow, whereas in the case of capital intensive ones, the demand for physical
capital will play a more important role.

To sum up, the demand for labour in the economy depends on:

» overall economic situation - when the economic situation is favourable, new

jobs are created and thus labour demand grows;

» changes in the structure of the economy - the collapse or shutting down of
certain sectors of the economy lead to the closure of enterprises and, as a
consequence, to the decrease in the number of jobs;
volume and structure of natural decreases of labour force;
profitability of substitution of labour with physical capital;
level of mechanisation, automatisation and computerisation - the higher the-
ir levels, the lower the demand for labour.

vvyy

9.2. Labour market determinants

The above considerations lead us to the conclusion that the shape of the labour
market is influenced by three groups of determinants:

» demographic;

» economic;

» social.

9.2.1. Economic determinants

Among the economic determinants we find:
» economic structure;

» general economic situation;

» economic infrastructure.

# physical capital
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# migration processes

The foregoing factors exert direct impact on the functioning of the economy and
determine the demand for labour resources. They are decisive for labour absorption
capacity in the regional and local economies, as well as, for the employment structu-
res, that is the demand for employees in different sectors of the economy.

The economic structure, determined by the type of business activities, their
territorial distribution and ownership structures, influences considerably the la-
bour absorption capacity. This, in turn, decides about the demand for labour force
in qualitative and quantitative dimensions (level of education, type of professional
qualifications).

The overall economic situation may influence considerably the demand for la-
bour, which varies in time: it lowers during crisis times (reaching its minimum level
during depression) and rises during the economic recovery period, to reach the ma-
ximum level at the phase of economic boom.

Economic infrastructure consists of transport, energy, irrigation, melioration
and municipal facilities (waterworks, sewerage and gas pipelines), enabling and se-
curing the functioning of production and exchange processes, as well as, other forms
of social activity. It is of vital importance for the development of the labour mar-
ket, because this infrastructure itself can create jobs. At the same time, it indirectly
influences job creation by other entities, established as a result of conditions for
business activities that are generated by the appropriate infrastructure facilities.
Thus, infrastructure encourages location of new businesses and institutions and, by
the same token, creation of new jobs.

The analysis of economic determinants should make it possible to define the
economic features of the labour market at the region, county or commune levels,
as well as, to identify the wealth level of the inhabitants of these territorial units.

9.2.2. Demographic determinants

The most important demographic aspects of the labour market include:

» total population;

» gender and age structure of the population;

» urban and rural population ratio;

» migration propensity.

The demographic features of the population constitute the key element for la-
bour market studies, because the state and structure of the population are basic
constituents of the labour market supply side. Particular importance belongs to the
analysis of the age structures, whereby the population is divided into the pre-wor-
king, working and post-working. Such a division enables the identification of:

» persons not yet present on the labour market, who will enter it in a few or

several years’ perspective;

» persons already present on the labour market, both the economically active

and the unemployed alike;

» persons, who are still working, despite having reached the post-working age.

Taking the demographic factors into account while analysing the national, re-
gional and local labour markets, makes it possible to determine the volume of the
currently available and future labour force. Its size may vary due to the mobility of
the individuals offering their work on the labour market. An important role in this
respect belongs to migration processes. They include the population movements,
that is flows across the boundaries of administrative units within the territory of
a single country or migrations across the national boundaries with the aim of chan-
ging the permanent residence or with the view of temporary habitation.
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Migrations can be analysed according to various criteria, with the most frequ-
ently used being: time, place and reason. From the point of view of the time spent in
the new place of residence, we can distinguish between the permanent migrations
(resulting in the permanent change of the place of residence) and temporary mi-
grations (seasonal or short-stay migrations). In turn, according to the area where
the migrations take place, we can divide them into external (international ones)
and internal (within one country territory). Internal migrations can take the form
of inter-regional migrations (between regions/voivodships) and the intraregional
ones. The Central Statistical Office of Poland distinguishes between the following
migration directions: from urban to rural areas, from rural to urban areas, as well
as, migration from one urban area to another. The pendulum migrations include the
daily commuting to locations outside the place of permanent residence. This type
of migration belongs to internal migrations.

The migration (population movement) intensity is measured by migration rate,
computed as the quotient of migrants and the average number of population in
agiven time interval and within a given territory. The direction of population move-
ments are defined by the concepts of inflows and outflows. The difference between
the number of persons arriving for permanent residence (inflow) and moving out
permanently (outflow) constitutes the net migration rate. Depending on the inflow
or outflow being larger, the net migration is either the migration-based population
increase or decrease.

9.2.3. Educational determinants

Education covers the entirety of processes and activities, aimed at shaping pe-
ople, in particular the children and youth [Okonr, 2001, p. 87]. The widely understood
education involves all processes aiming at such a development and exploitation of
individuals’ and human groups’ capabilities, which would enable them to become -
to the maximum possible extent - conscious and creative members of the society,
able to undertake active self-realization and to build up a unique, sustainable iden-
tity and individuality. These processes are shaped by the education system, which,
besides the relevant laws, establishes a number of various institutions and persons
that function within the system.

The national educational system plays an important role in the national econo-
my. Its main function is to educate the appropriate number of school-leavers to feed
the supply side of the labour market and to satisfy the employers’ needs. The core of
the education process is the pursuit to provide comprehensive formation and deve-
lopment of pupils and subsequently to undertake measures directed at vocational
training of the youth, which is of key importance for building-up human resources
for the economy. Therefore, an important role - in all education systems - belongs
to the so called vocational training system.

Vocational education and training - as a rule - is provided by schools. The Polish
school system distinguishes between three levels of vocational education:

» basic (basic vocational schools);

» secondary - secondary vocational schools (secondary technical schools and
specialised comprehensive schools; post-secondary vocational colleges);

» higher - technical higher education institutions (e.g. universities of technology).

An important supplement of vocational education within the education system
is the vocational training provided by the business sector, that is by various crafts
professionals. In this case, thanks to the use of the qualifying potential of craftsmen,
the students are being prepared to perform certain professional roles.

# pendulum migrations
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# labour surplus # labour shortage # labour market equilibrium

# frictional unemployment

Educational determinants are directly linked with other determinants, in par-
ticular with the economic ones. There is a number of relations and closed-loop fe-
edbacks between the economy, labour market and the education system. The quali-
tative structure of the labour resources supply is shaped by the education system.
The structural unemployment occurs in the market, when the structure of the edu-
cation system is not adequate to the qualitative structure of the demand for labour.
In order to assess the efficiency of the education system and its impact on the labour
market, one may conduct analyses of the number and structure of school-leavers
at various levels, who become potential job-seekers, and the demand for people
equipped with certain qualifications. These individuals can also move to other labo-
ur markets, neighbouring their place of residence or those where the demand for
a particular type of human capital they possess exists.

9.3. The situation in the labour market and its measurements
9.3.1. Balance on the labour market

The labour market reflects the relations between the demand for labour and
labour supply. Depending on type of mutual relations between these two categories,
the situation in the labour market may be characterised by one of the following:

» Equilibrium between labour demand and supply, occurring when the number

of vacancies equals the number of persons looking for jobs;

» Labour shortage, when the number of vacancies exceeds the number of job-

seeking persons, i.e. labour demand is lower than labour supply;

» Labour surplus, when the number of vacancies (demand) is lower than the

number of job seekers (supply).

In the first case, we observe a perfect situation, where the needs of employers
and employees are fully satisfied. This state, however, is meaningful only theoreti-
cally, as in the long term it is not achievable. This is caused by the dynamics of the
relations between the demand for labour and labour supply, resulting in constant
changes of these relations, which can only approach the equilibrium.

The labour shortage is typical for the centrally planned economy. This state may
imply full employment, which over time transforms into overemployment (which, in
fact, represents hidden unemployment).

The labour surplus is characteristic for a market economy. It means that on the
market there are free labour resources, which are not engaged in widely understood
production process. This implies unemployment in the labour market.

9.3.2. Unemployment and its types

The literature provides a number of definitions of unemployment. Most often,
however, it is assumed that the following features are characteristic for this cate-
gory [Kwiatkowski, 2002, p. 13]:

» joblessness;

» jobsearching;

» readiness to work.

Unemployment may be classified according to various criteria. From the point
of view of unemployment causes, we can distinguish between the following types
of unemployment: frictional, structural, cyclical and seasonal.

Frictional (transitional, natural) unemployment results from the dynamics of the
labour market. It refers to the natural mobility of the labour force, possible thanks to
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the labour market mechanisms and the freedom to change the workplace. It occurs
irrespective of the economic cycle and results from the short-term discontinuities
in employment, originating from the mismatch between labour supply and demand.
Frictional unemployment is the after-effect of continuous processes of creation of
new and liquidation of some jobs, inflows or outflows of labour resources from the
labour market and changes of workplace by the employees. Due to these processes,
in a dynamic economy there are always certain amounts of vacancies and unem-
ployed persons alike. This may be caused by the lack of labour market transparency,
including the lack of information on vacant jobs, which means that certain period of
time elapses before the unemployed are able to find new jobs.

Structural unemployment occurs when the structure of demand for labour does
not correspond to the structure of labour supply. It is caused by transformations of
the economic structures, reflected in the decline and development of some sectors
and branches of the economy. These changes follow the signals sent by commodity
markets or result from the state structural policy, changes in the international divi-
sion of labour and technological development.

Cyclical unemployment results from insufficient aggregate demand and is clo-
sely linked to the economic cycle. In the expansion phase this type of unemployment
falls down, while employment reaches the highest possible level. Conversely, during
the recession phase we observe the slowdown of growth or the fall of production,
which in turn leads to a decrease in demand for labour and consequently, raising
unemployment.

Seasonal (periodic) unemployment is characterised by a cyclical nature and re-
sults from the seasonality of production, directly or indirectly dependant on climatic
conditions. It usually occurs in such sectors as agriculture, construction or tourism.
The seasonal nature of unemployment is often observed among the graduates.

Animportant category is the equilibrium unemployment, referring to the Phil-
lips curve describing the relation between inflation and unemployment. In 1970s,
Friedman and Phelps, on the basis of monetarist theory of inflation, challenged the
occurrence of interchangeability of inflation and unemployment [Friedman, 1968].
Completing the model with the concept of money illusion made it possible to prove,
on theoretical grounds, that interchangeability of inflation and unemployment in
the long run cannot occur. Assuming that wages are flexible, expectations as to the
level of prices in the economy may be false only in the short run due to imperfect
information, whereas in the long run it is not possible that the employees would
falsely identify the nominal wage with the real one.

Adaptative expectations, consisting in anticipation of future inflation, lead to
the return to the state of equilibrium through gradual shift of the short-term Phil-
lips curve upwards by the value of current and expected inflation (in Fig. 9.2 this is
expressed by the shift of SRPC1 curve to SRPC2 position and later to the position
of SRPC3).

Consequently, in the long run, the Phillips curve turns into a straight vertical
line, while unemployment stabilises at the level of the equilibrium unemployment
[Phelps, 1968, p. 706]. This takes place with the natural rate of unemployment, inc-
luding the inevitable level of frictional and structural unemployment, resulting from
the fact that in reality the economy functions differently from the model of perfect
competition [Kwiatkowski, 2002, p. 150] (in Fig. 9.2 the long-term Phillips LRPC cu-
rve crosses the X axis, determining the value of the natural unemployment rate Un).

The natural rate of unemployment is characteristic for the state of equilibrium,
whereas its level results from the structural changes in the labour market, as well
as, in the commodity and services markets. This is because it depends on real factors

# structural unemployment

# seasonal (periodic) unemployment # cyclical unemployment

# equilibrium unemployment
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and not on inflation level or the dynamics of wage growth. The real factors determi-
ning the volume of natural rate of unemployment are: the system of unemployment
benefits, legislation on minimum wage, degree of labour market regulation, efficien-
cy of labour services, economic mobility of the population, tax systems, the position
and strength of trade unions, etc.

Figure 9.2. Phillips curve and natural rate of unemployment
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Source: own elaboration based on Kwiatkowski, 2002, p. 142.

In the mid 1980s, the NAIRU (Non-Accelerating Inflation Rate of Unemployment)
theory was formulated, that is the concept of unemployment rate, which does not
intensify inflation. NAIRU is also an equilibrium unemployment rate, at which infla-
tion remains on the same level. When the unemployment rate remains below NAIRU,
it leads to the increase of inflation. In the opposite situation (unemployment rate
above NAIRU) disinflation occurs (Fig. 9.3). The NAIRU theory implies that decreasing
of inflation inevitably involves the raise of the unemployment rate above NAIRU.

Figure 9.2. Phillips curve and natural rate of unemployment
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Source: Kwiatkowski, 2002, p. 148.
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9.3.3. Labour market measurements

The assessment of the situation in the labour market requires the use of ap-
propriate measurements. They can take the form of absolute numbers, which are
important for the presentation of the scale of certain phenomena occurring in the
labour market. Not always, however, these values can constitute the basis for com-
parison of the discussed phenomena, for example in the spatial cross-section. In such
a case one needs to use relative numbers, expressed in the form of indices. They are
calculated as a comparison of two absolute numbers, and enable the assessment of
intensity of one phenomenon against the other. Such indices are indispensable for
comparisons made in time and space. The relative numbers in labour market analy-
ses usually take the form of structure and intensity indices [Makadé, 1996, p. 176].

Structure index: the percentage ratio of a part of a population to the total size of
this population. A structure index is for example, the percentage share of long-term
unemployed persons (LI_/_) in the total population of those registered as unemployed

(L):
A L"

Intensity index: the quotient of two logically linked populations, multiplied by a
constant number: 1, 100, 1000 or 10 000. In labour market research the following
intensity indices are used: participation rate, employment rate, unemployment rate.

Participation rate is the percentage ratio of economically active persons (LF) to
the number of population aged 15 and over (LP) (this definition enables calculation
of the participation rate on the basis of Labour Force Survey (LES) information). By
the economically active we mean people employed and unemployed:

_LF
“ LP
Employment rate is the percentage ratio of the number of employed persons

(E) to the total number of population aged 15 and over (LP) (this definition enables
calculation of the activity index on the basis of LFS information):

_E
¢ LP
Unemployment rate is the percentage ratio of the number of unemployed per-
sons (U) to the overall number of those economically active (LF):

U

u=—o
LF

9.4. Labour markets of big cities in Poland

Big cities create labour markets (in spatial terms they are classified as local la-
bour markets), which, - from the point of view of both the demand and supply sides,
- typically display specific features as compared to labour markets of rural areas or
smaller towns.

Big cities are equipped with the well developed economic base and - in most
cases - operate as regional economic centres. Due to their nature, business acti-
vities in cities usually concentrate in the services sector (market and non-market).
Industrial activity is less important and usually takes place in specially designated

# structure index

# intensity index

# participation rate
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industrial zones, typically located on the outskirts of the cities (an interesting ex-
ception is Lodz, where, due to historical circumstances, part of industrial zones are
located relatively close to the city centre).

Labour market of Polish cities vis-a-vis European cities

Vienna University of Technology since 2007 has been developing the European
Smart City Model that provides an integrative approach to profile and benchmark Eu-
ropean cities. In 2015, the progress of 9 large towns and cities of Poland (with popu-
lation between 300 thousands and 1 million) was benchmarked, against a number of
dimensions of the smart city concept (more on smart city in: EkoMiasto#Spoteczeristwo,
chapter on: Information society in cities). In the smart economy dimension one of the as-
sessment indicators was the situation on the labour market. On the scale ranging from
-2 to 2, the best results were recorded for Gdansk and Bydgoszcz.

Bydgoszcz
0,3

0,205

Wroclaw 0,2 Gdansk
0,101 0,1 0,253
0
-0,1
Szczecin -0.2 Katowice
-0,03 ! 0,019
-0,3
-0,068 0226 1%
Poznaz Cracow
0,139
Lublin Lodz

Apart from these cities, the result over O was recorded in Lublin, Wroclaw and Ka-
towice. The worst relative situation on the local labour market was observed in Lodz
(0.226).

Sonrce: own elaboration after hitp:/ | smart-cities.en/ index.php2eid=7 >ver=4.

Agriculture has been practically moved outside the city boundaries. The labour
markets of big cities demonstrate higher absorptive power as compared with other
neighbouring labour markets and, - as a rule, - offer more attractive jobs, guaran-
teeing better chances of promotion and professional development.

Due to the structure of business activities run in big cities, these areas are cha-
racterised by relatively high demand for highly qualified labour force - that is the
employees holding university degrees and equipped with appropriate professional
experience. At the same time, large cities are also academic centres, where higher
education institutions provide potential employees equipped with high qualifica-
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tions for the local (and other) labour markets. And even if the supply of highly qu-
alified personnel is relatively high in big cities, the high demand for qualifications
results in higher salary levels than in smaller towns or in rural areas. This phenome-
non is referred to as urban wage premium [Eeckhout, 2014]. As a rule, in big cities,
the unemployment rate is lower than that in the entire economy.

In Poland, 5 cities: - Cracow, Lodz, Poznan, Warsaw and Wroclaw - are included
in the category of big cities (with the population over 500 thousand, as of 31 De-
cember 2014). The labour markets of these cities bear the characteristics of big
city labour markets, while according to selected indicators, significant divergence
can be observed between individual cities. Although, owing to the methodology of
measuring of the indicators such as participation rate or employment rate, it is not
possible to analyse them at the city level, we can still draw a conclusion that Lodz
visibly records much worse results than the national average.

# urban wage premium

Graph 9.1. Employment structure by sectors in 2013 (in %)

50%
45%
40%
35%
30%
25%
20%
15

%

X

1

u Q
X R

Poland Lodz Warsaw Cracow Poznan Wroclaw

W agriculture, forestry and fishing
industry and construction

m trade; repair of motor vehicles; transportation and storage; accommodation and catering; information and
communication

Source: own elaboration based on Local Data Bank data by Central Statistical Office of Poland.

The structure of employment in the big cities in Poland is definitely dominated
with services. - The share of those employed in the services sector ranges from
74% in Lodz to 87% in Warsaw, with the national average of 52%. The share of em-
ployment in agriculture in all cities fluctuates around 1%, whilst the employment in
industry and construction ranges from 13% in Warsaw to 26% in Lodz (Graph 9.1).
It is clearly visible that the employment structures in big cities differ considerably
from that in the national labour market.

The risk of unemployment in Poland’s big cities (with the exception of Lodz) is
noticeably lower than that in the national labour market. The unemployment rate,
reflecting the labour market situation, deriving in turn from the overall economic
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conditions, was the lowest in 2008, with the figure of 1.8% for Poznan, 1.9% for
Warsaw, 2.8% for Cracow and 3.3% for Wroclaw. Therefore, it is possible to conc-
lude that this was the level oscillating around the equilibrium unemployment, with
the frictional nature of the unemployment in these cities prevailing. On the other
hand, in Lodz, the unemployment rate reached the level of 6.8% in 2008, almost four
times higher than in Poznan, yet still below the national average. As the result of the
global economic crisis, the situation in Poland’s labour market, but also in big cities,
deteriorated, which was reflected in the increase of the registered unemployment
rate between 2009 and 2013 (in Warsaw up to the level of 4.7% in 2013, in Cracow
up to 5.8%, in Poznan 4.2% in 2012-2013, in Wroclaw 5.7% in 2012, while in Lodz it
went up to the level of 12.3% in 2013). It was only in 2014, when we could observe
the downward trend of the unemployment rate (Graph 9.2).

Graph 9.2. Registered unemployment rate in Poland’s big cities in 2004—2014 (in %)
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Source: Local Data Bank data by Central Statistical Office of Poland.

As already mentioned, a characteristic feature of big cities’ labour market is the
urban wage premium - which means that the remunerations in these markets are hi-
gher than the average for the entire economy. Such a situation is observed in Poland’s
big cities, except Lodz, where in 2014 the average pay amounted to 95.8% of the na-
tional average only. On the other end we find Warsaw, with the highest remuneration
level (134.5% of the national average). A similar pay level was observed in Poznan
and Wroclaw, and a slightly lower (yet still over the average) in Cracow (Graph 9.3).

On the other hand, the comparison of average remuneration (in real terms) in
Poland’s big cities between 2004 and 2014, suggests that, although the pay level in
Warsaw exceeded significantly the national average within the entire period, its gro-
wth was the lowest among all cities discussed (and lower than the national average
of 30%) and amounted to 22% only. At the same time the wage growth observed in
Wroclaw reached 35%, in Cracow: 32%, in Lodz: 31% and in Poznan: 30%. This means
that we witness the slow process of the wage convergence across big cities in Poland,
that is the decrease of real wage differentials between different cities (Graph 9.4).

184



Graph 9.3. Gross nominal average monthly wages and salaries vis-a-vis national average in 2014
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Source: Local Data Bank data by Central Statistical Office of Poland.

Graph 9.4. Gross average monthly wages in 2004—2014 (2004=100)
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Source: own elaboration based on Local Data Bank data by Central Statistical Office of Poland.

High wages, as compared to the national average, and other aforementioned
factors, such as absorptive powers of the market, more attractive jobs (providing
better chances for promotion and professional development), classified with the
push-pull model as the so-called pull factors, make big cities attractive places to
settle in for the inflowing population. The push-pull model defines also the factors
pushing people out of their hitherto residence. These are, among others, unfavo-
urable situation on the local labour market, difficulties in finding a job, in particular
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# suburbanisation processes

in the learned professions, which is of particular importance for highly qualified
workers, for whose competences there is no demand on the local labour market. All
these can contribute to big cities being seen as attractive places to settle in for the
incoming population (both within internal and external migrations).

The analysis of net permanent migration indicates that in the case of Warsaw,
Cracow and Wroclaw there is a surplus of those incoming over those leaving, with
the largest net inward migration observed in Warsaw (5.2 in 2014). Lodz and Po-
znan, within the entire period of 2004-2014 were characterised by the negative
balance of permanent migration (Graph 9.5).

Graph 9.5. Net permanent migrations per 1000 persons in 5 big cities of Poland between
2004-2014
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Source: Local Data Bank data by Central Statistical Office of Poland.

It should be stressed that the negative balance of migration in these cities does
not necessarily mean that they are not attractive for the migrating labour force. This
is rather linked to the suburbanisation processes. They result from the fact that for
part of city inhabitants (in particular those of middle and upper classes, according to
W. Warner classification) the cities constitute an attractive place of work, but a less
attractive place of residence. Consequently, part of the inhabitants move away from
big cities to satellite areas, usually located in neighbouring counties, and undertake
the hardships of commuting.

Moreover, part of those, who - having undertaken employment in the city -
decide to change their place of residence, usually choose right away to live in the
areas surrounding big cities. As aresult, the net outward migrations in big cities are
accompanied by positive net migration recorded for the neighbouring counties. This,
in turn, leads to the increase of pendulum migrations - that is daily commuting to
work, usually from the neighbouring areas.

The only available data on the scale of pendulum migrations to big cities in Po-
land date back to 2006. Even if these data are outdated, it is still possible to observe
that the scale of this phenomenon was quite significant.

186



The balance of arrivals and departures to work in Warsaw amounted to almost
150 thousand persons, with ratio of commuters to Warsaw to those commuting to
work outside the city of Warsaw as 13.07.

The scale of pendulum migrations in other big cities was considerably lower than
in Warsaw, but still significant in relation to the local labour markets of these cities
(Graph 9.6).

Graph 9.6. Pendulum migrations in Poland’s big cities in 2006
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Source: Local Data Bank data by Central Statistical Office of Poland.
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