INNOWACGCJE

W ZARZADZANIU
MIASTAMI

w POLSCE






redakcja naukowa Marek Bryx

INNOWACJE

W ZARZADZANIU
MIASTAMI

W POLSCE

OFICYNA WYDAWNICZA
SZKOtA GtOWNA HANDLOWA W WARSZAWIE
WARSZAWA 2014




Recenzent
Stanistaw Belniak

Redaktor
Magdalena Kot

© Copyright by Szkota Gléwna Handlowa w Warszawie, Warszawa 2013
Weszelkie prawa zastrzezone. Kopiowanie, przedrukowywanie i rozpowszechnianie catoéci
lub fragmentdéw niniejszej publikacji bez zgody wydawcy zabronione.

Wydanie I

ISBN 978-83-7378-880-0

Szkota Gléwna Handlowa w Warszawie - Oficyna Wydawnicza
02-554 Warszawa, al. Niepodlegtosci 162

tel. 22 564 94 77, 22 564 94 86, fax 22 564 86 86
www.wydawnictwo.sgh.waw.pl

e-mail: wydawnictwo@sgh.waw.pl

Zdjecie na okladce
Fot. Maciej Cwiek
Zdjecie przedstawia Dawne Koszary Dragonow w Olsztynie

Projekt i wykonanie okladki
Studio Graficzne AGAT Jerzy Burski

Sklad i lamanie
DM Quadro

Druk i oprawa
QUICK-DRUK s.c.

tel. 42 6395292

e-mail: quick@druk.pdi.pl

ZamOdwienie 217/XI1/13



SPIS TRESCI

WPROWADZENIE (Marek Bryx) . ...ooonnt et e eiiie e
1. DEFINICYJNE ASPEKTY INNOWAC]I (Anna Szelggowska) . ..................

2. MIASTO AKCELERATOREM INNOWAC]I (Stanistaw £obejko) ................
2.1. Uwagi 0 zarzadzaniu miastem .............ouiiuuunnnnnnneeinnn.
2.2. Podejécie systemowe do innowacji . .. ... oo
2.3. Innowacyjne zmiany w zarzadzaniu organizacjg .................coiia...
2.4. Innowacje W r0ZWOjU PIZESTIZENNYINL . ..o vttt e et et e e
2.5. Aktywno$¢ innowacyjna miasta ........... i

2.6. Wymiar technologiczny a innowacje w zarzadzaniu miastami ................

3. INNOWACJE W ZARZADZANIU TRANSPORTEM W MIASTACH ...........
3.1. Zarys problemu (Marzenna Cichosz, Katarzyna Nowicka, Aneta Pluta-Zaremba) . .
3.2. Infrastruktura transportu w polskich miastach (Aneta Pluta-Zaremba) .........
3.2.1. Polityka i kierunki rozwoju infrastruktury transportu miejskiego ........
3.2.2. Innowacje w zarzadzaniu infrastrukturg transportu miejskiego ..........
3.3. Transport pasazerski w miastach (Marzenna Cichosz) .......................
3.3.1. Transport publiczny a transport indywidualny ..................... ...
3.3.2. Zarzadzanie miejskim transportem publicznym .............. ... .. ...
3.3.3. Innowacje w zarzadzaniu miejskim transportem publicznym ...........

3.4. Innowacje w transporcie towaréw w polskich miastach
(Aneta Pluta-Zaremba) . ... ...t

3.4.1. Zarzadzanie transportem towarowym przez wladze miasta .............
3.4.2. Innowacyjne rozwigzania . ............ i e
3.5. Inteligentne systemy transportowe a zarzadzanie miastem (Katarzyna Nowicka) .
3.5.1. Inteligentne miasta i systemy zarzadzania ruchem ................. ...
3.5.2. ITSwpolskichmiastach ....... .. ... ... i
3.5.3. ITS Wroclaw — analiza przypadku ........... ... ... ..
3.5.4. PrzyszloSC ITS ... ...

4. INNOWACJE W ZARZADZANIU REWITALIZACJA MIAST W POLSCE ......
4.1. Przedmiot badania (Aleksandra Jadach-Sepioto) .. ....... ... . ... . ... .. ...

4.2. Zmiany w paradygmacie zarzadzania rewitalizacja miast europejskich
—w kierunku innowacji (Aleksandra Jadach-Sepioto) .. ........ ... ... ... ... ...

15

23
23
31
35
36
42
43

45
45
49
49
56
67
67
69
72



6 Spis tresci

4.3. Przedsiebiorstwa jako inspiratorzy innowacyjnych rozwiazan zarzadczych

w rewitalizacji miast wojewédzkich w Polsce (Aleksandra Jadach-Sepioto) . ... ... 118
4.4. Planowanie — podstawowy element dziatan zarzadczych w zakresie rewitalizacji
miast (Aleksandra Jadach-Sepioto) . ... ... 128
4.4.1. Typowe rozwigzania w polskich miastach ............................ 128
4.4.2. Transfer dobrych praktyk ........ .. .. . i 130
4.4.3 Innowacyjne rozwiazania . .. ... 132
4.5. Organizacja przedsigwzig¢ rewitalizacyjnych (Aleksandra Jadach-Sepioto) . ... ... 135
4.5.1. Typowe rozwigzania w polskich miastach ............ ... ... ... ... 135
4.5.2. Transfer dobrych praktyk ......... ... ... ... .. ... . iiL. 137
4.5.3. Innowacyjne rozwigzania ... ...........iiiii i 139
4.6. Realizacja przedsiewzie¢ rewitalizacyjnych (Aleksandra Jadach-Sepioto) ......... 140
4.6.1. Typowe rozwigzania w polskich miastach .................... ... ... 140
4.6.2. Transfer dobrych praktyk ........ .. ... . 142
4.6.3. Innowacyjne rozwigzamnia ..............i i 143
4.7. Kontrola, monitorowanie i ewaluacja (Aleksandra Jadach-Sepioto) .............. 145
4.7.1. Typowe rozwigzania w polskich miastach .................... ... ... 145
4.7.2. INNOWaCYjNe TOZWIgZania . ...........ouiiiunnniunnneeinnei 147
4.8. Polityka innowacyjna urzedéw miast w odpowiedziach urzednikéw
(Hanna Rachom) ...... ... e 149
5. INNOWACJE W SWIADCZENIU USELUG PUBLICZNYCH: PARTNERSTWO
PUBLICZNO-PRYWATNE (Katarzyna Sobiech-Grabka) ....................... 157
5.1. ODSZar DadawCzy . ... ..vvett ettt e 157
5.2. Partnerstwo publiczno-prywatne jako instrument rozwoju miast w Polsce:
analiza dotychczasowej praktyki stosowania PPP ........................... 158
5.3. Studia przypadkéw i oméwienie wynikéw badan ankietowych ................ 164
5.3.1. Rewitalizacja . ....oooiiii 166
5.3.2. Transport miejski . ... 173
5.3.3. Mieszkalnictwo komunalne ........... ... ... . oo oL 179
5.3.4. Projekty winnych sektorach .......... ... . ... i 181
6. INNOWACJE W KONSULTACJACH SPOLECZNYCH PRZEDSIEWZIEC
INWESTYCYJNYCH . ... e e 183
6.1. Podstawy prawne konsultacji spotecznych (Anna Stankowska) ................ 183
6.2. Definicja konsultacji w prowadzonych przedsiewzieciach inwestycyjnych
(Anna Stankowska) ... ... .. 187
6.3. Zasady i techniki stosowane w konsultacjach spotecznych
(Dominika Brodowicz) . .......... ... 191
6.4. Konsultacje spoleczne w praktyce — studia przypadkéw . ............ ... ..... 194

6.4.1. Prekonsultacje dotyczace rewitalizacji obszaru , Dawnych Koszar
Dragonéw” w Olsztynie (Izabela Rudzka) ........ . ... ... ... .. 194



Spis tresci

6.4.2. Konsultacje dotyczace rewitalizacji Parku Centralnego w Olsztynie
(Izabela Rudzka) . .. ... ... .

6.4.3. Konsultacje przy rewitalizacji ulicy Kaweczynskiej w Warszawie
(Anna Stankowska) .. ...
6.4.4. Konsultacje w sprawie komunikacji rowerowej na Bielanach w Warszawie
(Dominika Brodowicz) . ...........ui

6.5. Ocena innowacyjnosci wystepujacej w procesie konsultacji spotecznych,
w ramach realizowanych przez miasta projektéw inwestycyjnych
(Anna Stankowska) . ... ..o

7. SLOW CITY JAKO INNOWACYJNA KONCEPCJA ROZWOJU MIAST
(Anna Szelggowska) .. ... ..ot

7.1. Wprowadzenie doproblemu ... ... oo oo
7.2. Geneza slow cities: od filozofii slow food do filozofii slow ity ..................

7.3. Przynalezno$¢ do Miedzynarodowego Stowarzyszenia Miast Dobrego Zycia
(CIBASIOW) .« .o et e

7.4. Przynalezno$¢ polskich miast do Stowarzyszenia Cittaslow a kwestia ich
INNOWACYJIOSCL . o v ot ettt e e e e e e e e e e e

8. PODSUMOWANIE (Marek BryX) ... ..oveu et
8.1. Uwagi formalne dotyczace badan . ......... ... ... o i
8.2. Zagadnienia definicyjne .......... .
8.3. Systemowe ujecie innowacji w miastach ....... ... ... .. oo o
8.4. Innowacje w transporcie miejskim ......... ... i
8.5. Innowacje w realizacji proceséw rewitalizacyjnych ............... ... ... ...

8.6. Partnerstwo publiczno-prywatne jako innowacyjna metoda zarzadzania
TOZWOJEM MIasta .. ... i

8.7. Innowacje w konsultacjach spotecznych ....... ... ... ... .. o
8.8. ,Slow city” — zjawisko oryginalne, ale nie innowacyjne ......................

SPIS RYSUNKOW . ... ..ottt
SPIS SCHEMATOW ... .......ooiiiiie e
SPIS WYKRESOW . ... ...t
SPIS ZDJEC . ..ottt e e e

BIBLIOGRAFIA . . e
Literatura . ... oo o
Akty prawne, dokumenty strategiczne i bazy danych ................. ... . ...
Wystapienia konferencyjne ....... ... ... .
Strony INteINetoWe . ... ...t e






WPROWADZENIE

Utarlo sie méwi¢, ze miasta sg zrédtem bogactwa. Przeswiadczenie to wynika
z tego, Ze to w miastach realizowane sg ustugi stanowigce w krajach rozwinietych
najwiekszg czesc tworzonego produktu krajowego brutto.

Réwnoczes$nie jednak miasta sg obszarami nedzy. Nieznane w miastach euro-
pejskich zjawisko slumséw staje si¢ codziennoscig wielkich §wiatowych metropolii.
Jednak rozwarstwienie dochodéw takze w miastach europejskich jest faktem, a pro-
blem przedmie$c¢ i standardu zycia mieszkajacych tam ludzi nie jest wytacznie ich
problemem, od chwili kiedy objawili swoje niezadowolenie, demonstrujac na ulicach
najwiekszych miast europejskich, stajac sie , przy okazji” bohaterami wielu reportazy,
ksigzek i filméw.

W Polsce nie ma az tak dramatycznych sytuacji, aczkolwiek ilo§¢ imigrantéw
ro$nie, a obszary zdegradowane spotecznie i ekonomicznie stanowia 20% obsza-
réw miejskich'. Perspektywa finansowa 2007-2013, w trakcie ktérej miasta polskie
mogty skorzystac (i zrobily to) z zasilania finansowego na rewitalizacje obszaréw
zdegradowanych, pomogta przezwyciezyc szereg barier w rozwoju tych miast i dzieki
temu zmieni¢ ich oblicza (co prawda przede wszystkim od strony technicznej,
w mniejszym za$ stopniu spolecznej czy ekonomicznej), a takze przyczynita sie do
rozpoczecia dyskusiji nad potrzeba i kierunkami zmian w miastach, a w rezultacie
takze nad zalozeniami polityki miejskiej.

Wiekszo$¢ podejmowanych dzialan byta realizowana w sposéb wymuszony
przez szczeg6lowo konkretne programy operacyjne, okreslajace kryteria i skta-
niajace do podejmowania wyspecyfikowanych zadan inwestycyjnych. W efekcie
tego wiekszo$¢ miast podejmowata sie dokonywania podobnych zmian, na ktére
zagwarantowane byly srodki finansowe. Nie moze zatem dziwi¢, ze dokonywane
rewitalizacje czy zmiany systeméw transportowych sg do siebie bardzo zblizone,

1 Wyniki badan w Projekcie Badawczym Zamawianym nr PBZ-MNiSW-4/3/2006 (,Rewitalizacja
miast polskich jako sposéb zachowania dziedzictwa materialnego i duchowego oraz czynnik zréwno-
wazonego rozwoju”) pokazuja, ze ok. 21,2% terenéw miast w Polsce (120254,7 ha) to obszary zdegra-
dowane, a 11% (62337,3ha) powierzchni polskich miast to stare dzielnice srédmiejskie w stanie kry-
zysu, zamieszkane przez ok. 2 miliony oséb. Por. Przestrzenne aspekty rewitalizacji, red. W. Jarczewski,
IRM, Krakéw 2009.
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niezaleznie od specyfiki danego miasta. Nasuwa to watpliwo$¢, czy miasta wykazaty
sie innowacyjnoscig, a wiec aktywnoscig wlasng, czy tylko wykorzystaty stwarzane
im szanse na zmiany.

Odpowiedz na pytanie — czy i jakie byly to zmiany? — wydaje sie wazna zaréwno
dla oceny prowadzonej polityki ekonomicznej paristwa, jak i aktywnosci samorzadu
lokalnego. Powinna pozwala¢ takze na wyjasnienie, czy wtadze lokalne wykonaty
tylko kolejne dotowane przedsiewziecia inwestycyjne, czy takze zmienily metode
dziatania, przechodzjc od administrowania do zarzadzania tymi przedsiewzieciami
jako elementem kompleksowego zarzadzania miastem.

W Polsce coraz bardziej ucigzliwym zjawiskiem staje sie rozlewanie sie miast
i wyludnianie §rédmies¢, wywotujace przede wszystkim problemy transportowe.
Problem zatloczenia miast samochodami prywatnymi i wywotywang przez nie
kongestig transportowsa prébuje sie rozwigzywac poprzez rozwdj transportu publicz-
nego. Wielce obiecujgce s3 tez dziatania zwigzane z wdrazaniem nowych systeméw
informatycznych do zarzadzania transportem. Kongestie nie tylko wydtuzaja czas
transportu, lecz takze powoduja szereg konsekwencji dotyczacych srodowiska
— sposréd ktérych nalezy wymienié zwlaszcza zwiekszong emisje zanieczyszczen
oraz hatasu — powodujac zarazem wiekszy stres mieszkancéw, a posrednio wzrost
liczby wypadkéw. Réwniez ten problem wart jest zbadania od strony aktywnosci
miast we wdrazaniu nowych, inteligentnych rozwigzan. Przeprowadzone badania
miaty odnie$¢ sie do hipotezy gloszacej, ze metody walki z kongestig transportowa
sa coraz lepiej znane i upowszechniane w polskich miastach.

W zglobalizowanej gospodarce, funkcjonujacej w coraz bardziej ztozonym i coraz
mniej stabilnym otoczeniu, wspéiczesne zarzadzanie miastem wymaga ciagtej
adaptacji i elastycznosci w procesie dostosowywania sie do dynamicznie zachodza-
cych zmian w niemalze wszystkich strategicznych obszarach dziatania. Réwniez
dostepnosc do informacji o zmianach, o innowacyjnych produktach czy metodach
dziatania jest w dzisiejszym $wiecie prawie nieograniczona. Mozna nawet powie-
dzied, ze istnieje raczej nadmiar informacji nad mozliwosciami ich przetworzenia
i adaptaciji. Jesli jednak wiadomo, czego sie poszukuje w przepastnych zasobach
Internetu, to mozna tam znalez¢ rozwigzania dajace sie zastosowaé, po mniejszych
lub wiekszych modyfikacjach, przez poszukujacego.

W toku realizowanych prac nad przeprowadzonymi badaniami udato sie okresli¢
kilka czynnikéw warunkujacych skuteczne zarzadzanie innowacyjnoscia, ktére od
miasta wymaga:

- analizy potencjatu (miasta) i sktadowych (elementéw) jego otoczenia;
+ okre$lenia krétko- i dtugookresowej wizji rozwoju (miasta), w tym odpowiedzi
na pytanie, czym obecnie dysponujemy, co chcemy lub musimy zmienic, co
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zamierzamy osiggnac naszym dzialaniem i kto bedzie beneficjentem podjetych

przez nas dziatan;

« okre§lenia gléwnego kierunku dzialania w poszukiwaniu innowacyjnych roz-
wigzan, przyczyniajacych sie do wzrostu efektywnosci zarzadzania (miastem);

« okreslenia warunkéw realizacji zatozonych celéw ze wskazaniem wyzwar i metod
likwidacji istniejacych i potencjalnych barier.

Z punktu widzenia niniejszej pracy za innowacyjne uznano rozwigzania wpro-
wadzone w miastach na skutek dziatani zmierzajgcych do usprawnienia proceséw
zarzadczych, zaréwno wewnatrz organizacji miejskiej, jak i w jej otoczeniu zewnetrz-
nym, niezaleznie od tego, czy mialy one cechy rozwigzan oryginalnych, czy tez byty
efektem imitacji, dyfuzji lub adaptacji innowacji oryginalnych. Inaczej méwiac, za
innowacyjne uznano te zmiany, ktére wywotaly pozytywny efekt w danym miescie,
z punktu widzenia réznych kryteriéw, réznych w odmiennych obszarach dziatania
miasta, sktaniajacych inne osoby lub podmioty do podejmowania podobnych dziatan.

Celem zrealizowanej pracy badawczej, ktérej efektem jest niniejsza publikacja,
bylo sprawdzenie czy wprowadzane w ostatnich latach zmiany w funkcjonowaniu
miast dotyczyly takze sposobu zarzadzania waznymi przedsiewzieciami rozwojowymi
i czy zmiany te mozna traktowac jako innowacyjne.

Niewielki zesp6t Katedry Inwestycji i Nieruchomosci Szkoty Gtéwnej Handlowej
w Warszawie wsparty tréjka przedstawicieli Katedry Logistyki dokonat celowych
ograniczen tej pracy badawczej, a mianowicie, jako zakres tematyczny badan przyjat
zagadnienia dotyczace:

« rewitalizacji miast;

« transportu miejskiego;

« konsultacji spotecznych w przedsiewzieciach inwestycyjnych;
. partnerstwa publiczno-prywatnego.

Dodatkowo przedmiotem rozwazan byto takze zagadnienie dotyczace miast
stowarzyszonych w Citaslow, a mianowicie — czy ruch ten mozna uznac za innowa-
cyjny, czy tez raczej za zachowawczy...

Jako obszar badawczy wyodrebniono 18 metropolii — z ograniczeniem badan
dotyczacych stolicy kraju do kwestii transportowych — w ktérych prébowano ustalié:
- zakres innowacji zarzadczych wprowadzanych przez wltadze miejskie;

« sposoby i zakres wspétpracy wladz miejskich z przedsigbiorstwami, organiza-
cjami oraz mieszkancami;
« metody wymiany dobrych praktyk dotyczacych innowacji w zarzadzaniu miastami.

Definicja innowacji przyjeta w projekcie méwi, ze innowacjg jest nowy proces,
procedura, produkt, nawet jesli ma on charakter wtérny, powstaly dzieki nasla-
downictwu (imitacji, adaptacji), o ile posiada ceche nowosci dla danego lokalnego
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spoteczenistwa lub struktury zarzadzajacej danym miastem, a powstata na skutek
celowych dziatan i przyczynita sie do osiggniecia postepu w rozwoju miasta.

Hipoteza badawcza, przyjeta przez zespét, bylo zatozenie, ze miasta objete bada-
niami (wojewédzkie) nauczyly sie zarzadzad procesami rewitalizacji i wypracowaty
rozwigzania, ktére wyrézniaja je na tle innych miast. Przeprowadzone badanie miato
stuzy¢ weryfikacji tej hipotezy i identyfikacji innowacyjnych rozwigzan zarzadczych
w zakresie rewitalizacji wypracowanych przez miasta.

Ostatecznie uzyskano zwrotne odpowiedzi na wystane, do§¢ obszerne, ankiety
z 15 miast oraz z Warszawy w odniesieniu do zagadnien transportowych. Nie odpo-
wiedziaty natomiast Lublin i Olsztyn, co wydaje sie dziwne, gdyz w obu tych miastach
pracuja (pracowaty) osoby znane ze swego zaangazowania w problematyke rewitali-
zacji, takze poza obszarem tych miast. Nie wnikajac w przyczyny tego stanu rzeczy,
chce w tym momencie podzigkowad, w imieniu swoim i catego zespotu, tym wszyst-
kim pracownikom urzedéw miejskich, ktérzy odestali wypelnione ankiety. Bez ich
zaangazowania nie powstatyby ani raporty z pracy badawczej, ani niniejsza ksigzka.

Podstawowe dane dotyczgce badanych miast zostaly uzupeinione studiami lite-
raturowymi, w rezultacie ktérych do niektérych tematéw mozna bylo takze zataczyé
przyktady innych miast w innowacyjny sposéb rozwigzujacych omawiane zagadnienia.

Rozdziatem wprowadzajacym do zagadnienia innowacji w miastach jest tekst
pokazujacy rozwdj pojecia innowacji w ciggu ostatnich lat, a zwlaszcza poszerzenie
tego pojecia na skutek przejécia do nowej fazy gospodarowania, nazywanej czesto
nowg ekonomisa.

W rozdziale drugim ukazano miasto jako akcelerator innowacji. Rozwazania
maja charakter teoretyczny, poparty przyktadami i pokazuja przestanki, dla ktérych
miasto moze by¢ obszarem wystepowania i generowania innowacji.

Kolejne rozdziaty, oprécz rozwazan teoretycznych, zawieraja takze wyniki badan
empirycznych, zwlaszcza z ankiet przeprowadzonych w badanych miastach. Pierw-
szy z nich (trzeci w kolejnosci) dotyczy zastosowanych przez miasta innowacyjnych
rozwigzan w transporcie miejskim. Czwarty omawia innowacje dostrzezone w pro-
cesach zarzadzania projektami rewitalizacyjnymi w Polsce.

Dwa nastepne rozdzialy zawieraja oméwienie dziatan innowacyjnych w stosun-
kowo nowych obszarach dziatania miast. Tre$¢ pierwszego z nich (rozdzial piaty)
stanowia zagadnienia partnerstwa publiczno-prywatnego (PPP), jako innowacyjnej
metody finansowania projektéw, ale takze jako metody wiaczajacej partnera pry-
watnego do rozwigzywania wybranych probleméw swiadczenia ustug spotecznych.
Innym zagadnieniem, poruszonym w kontekscie innowacyjnosci dziatan miast,
a wymaganym ustawg, sg konsultacje spoteczne w procesach inwestycyjnych podej-
mowanych w miastach. Tu réwniez autorzy staraja sie odpowiedzie¢ na pytanie,
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czy pomimo swej obligatoryjno$ci stanowia one obszar innowacji miejskich. Obie
te dziedziny dziatania miasta sg stosunkowo nowe, ale niezmiernie wazne z punktu
widzenia budowania spoleczenistwa obywatelskiego oraz efektywno$ci proceséw
inwestycyjnych.

Inny aspekt budowania nowych relacji spotecznych zostal poruszony w ostatnim
rozdziale ksigzki, ktérego autorka starata sie odpowiedzie¢ na pytanie: czy ruch ,slow
cities”, propagujacy tradycyjne zachowania spoteczne mozna, pomimo to, uznac za
innowacyjny.

Ksigzke zamyka podsumowanie, w ktérym zamieszczono najwazniejsze wnioski
plynace z przeprowadzonych badan, zawarte w poszczegdlnych rozdziatach ksigzki.

Warszawa, sierpient 2013 Marek Bryx






1
DEFINICYJNE ASPEKTY INNOWACJI

Anna Szelggowska

,Finalowy numer cyrkowy firmy: ograniczaj sie i rosnij.
Obcinaj i buduj. Dokonuj wiecej i to w nowych dzie-
dzinach, majac do dyspozycji mniej zasobéw”.

Rosabeth Moss Kanter The Change Masters

Termin innowacja pojawil sie ok. 400r. naszej ery w facinie ko$cielnej jako
innovatio, oznaczajac odnowienie — zmiane. W XIII w. pojecie to zostato uzyte
w jezyku wloskim przez Machiavellego (innovatore). Punktem wyjécia do rozwazan
o0 znaczeniu innowacji we wspoélczesnej gospodarce jest definicja zaproponowana
przez J.A. Schumpetera (1883-1950), ktéry podjal sie analizy problematyki innowacji
w kontekscie techniczno-ekonomicznym w swojej publikacji z 1934 r.! Wedtug Schum-
petera innowacja to istotna zmiana funkcji produkcji, polegajaca na odmiennym niz
uprzednio kombinowaniu, tzn. faczeniu ze sobg czynnikéw produkeji wystepujacych
w sposéb nieciagty. Schumpeterowskie pojecie innowacji obejmuje pig¢ przypadkéw:
1. wprowadzenie nowego towaru — to jest towaru, z jakim klienci nie s3 jeszcze

obeznani — lub nowego gatunku jakiegos towaru (innowacje produktowe);

2. wprowadzenie nowej metody produkcji, tj. metody jeszcze niewyprébowanej
praktycznie w danej gatezi przemystu; metoda ta nie moze polega¢ na nowym
wynalazku naukowym, ale np. na nowym handlowym sposobie postepowania
z jakimsg towarem (innowacje procesowe);

3. otwarcie nowego rynku, tj. rynku na ktérym dana galgZ przemystu danego
kraju nie byta uprzednio wprowadzona, bez wzgledu na to, czy ten rynek istniat
wczesdniej czy nie;

4. zdobycie nowego zrédta surowcéw lub pétfabrykatéw, bez wzgledu na to, czy
to Zrédto juz istniato czy zostato dopiero stworzone;

1 J.A. Schumpeter, Theorie der wirtschaftlichen Enwicklung, Harvard University, Cambridge 1934.
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5. przeprowadzenie nowej organizacji jakiego$ przemystu lub ztamanie sytuacji
monopolistycznej?.

Préby zdefiniowania innowacji z marketingowego punktu widzenia dokonat Ph.
Kotler, ktéry uznal, ze innowacja to dobro, ustuga lub pomyst, postrzegane przez
kogos jako nowe. Pomyst mégt juz istnie¢ od dawna, ale stanowit innowacje dla
osoby postrzegajacej go jako nowy’.

W tym samym obszarze badan z zakresu marketingu M.E. Porter zdefiniowat
innowacje jako ulepszenia technologiczne, lepsze metody czy sposoby wykonywania
danej rzeczy przejawiajace sie w zmianach produktu albo procesu, nowych podej-
$ciach do marketingu, nowych formach dystrybucji.

P. Drucker okreslil innowacje jako szczegélne narzedzie przedsiebiorcéw, za
pomocg ktérego ze zmiany czynia oni okazje do podjecia nowej dziatalnosci gospo-
darczej lub $wiadczenia nowych ustug. W swojej ksigzce Zarzgdzanie w XXI wieku
— wyzwania stwierdza on, Ze ,proces innowacyjny nie jest objawem geniuszu. To
ciezka praca, ktéra powinna by¢ regularnie wykonywana w kazdym dziale firmy,
na kazdym szczeblu zarzadzania™

R.W. Griffin za innowacje¢ uwaza kierowany wysitek organizacji na rzecz opa-
nowania nowych produktéw i ustug badz tez nowych zastosowan juz istniejacych
produktéw i ustug®.

Z kolei G.S. Altshuller dostrzegal w innowacji koniecznos$c zachodzenia proceséw
tworczych i podkreslat zwigzek innowacji z kreatywnoscia. Innowacja wg Altshullera
jest ztozonym zjawiskiem i zbiorem umiejetnosci, odmiennym sposobem organi-
zowania, syntezy i wyrazania wiedzy, postrzegania $wiata i tworzenia nowych idei,
perspektyw, reakeji i produktéw’.

Zgodnie z definicja Harvard Business Essential innowacja to uciele$nienie,
kombinacja lub synteza wiedzy w postaci oryginalnych, waznych i cenionych nowych
produktéw, proceséw lub ustug.

2 Idem, Teoria rozwoju gospodarczego, PWN, Warszawa 1960, s. 104.

3 Ph. Kotler, Marketing. Analiza, planowanie, wdrazanie i kontrola, Gebethner i Ska, Warszawa 1994,
s. 15—
4 M. E Porter, The Competetive Advantage of Nations, The Macmillan Press, London 1990, s. 45.

> P. Drucker, Zarzgdzanie w XXI wieku — wyzwania, Muza, Warszawa 2000, s. 29.

¢ R.W. Griffin, Podstawy zarzgdzania organizacjami, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa
1996, s. 646.
7 G.S. Altshuller, To Find an Idea: Introduction to the Theory of Innovative Problems Solving, Nauka,
Novosibirsk 1986.
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S. Gomoétka definiuje z kolei innowacje jako akt jakosciowej zmiany w gospo-
darce, w efekcie ktérego zaczyna sie produkcja nowego wyrobu (stosowanie nowego
procesu), jak i sam ten produkt (proces)®.

Wedtug W. Grudzewskiego oraz I. Hejduk innowacja jest kazda mysl, zachowanie
lub rzecz, ktéra jest nowa, tzn. jakosciowo rézna od form istniejgcych’.

S. Marciniak pod pojeciem innowacji rozumie twdrcze zmiany w systemie spo-
tecznym, strukturze gospodarczej, technice oraz przyrodzie'.

Zdaniem A. Pomykalskiego innowacja sg wszelkie procesy badan i rozwoju
zmierzajgce do zastosowania i uzytkowania ulepszonych rozwigzan w dziedzinie
techniki, technologii i organizacji'.

Zgodnie z art. 2 ustawy z dnia 30 maja 2008 r. o niekt6rych formach wspierania
dzialalnosci innowacyjnej (Dz.U. 2008, Nr 116, poz. 730) dziatalno$¢ innowacyjna
to dziatalnos$¢ polegajaca na opracowaniu nowej technologii i uruchomieniu na jej
podstawie wytwarzania nowych lub znaczaco ulepszonych towaréw, proceséw
lub ustug.

Podrecznik Oslo Manual definiuje innowacje jako ,wdrozenie nowego lub zna-
czaco udoskonalonego produktu (wyrobu lub ustugi) lub procesu, nowej metody
marketingowej lub nowej metody organizacyjnej w praktyce gospodarczej, organizacji
miejsca pracy lub stosunkach z otoczeniem”*2.

Innym autorem, podejmujgcym prébe zdefiniowania innowacji, jest Z. Pietrasin-
ski, wedtug ktérego ,innowacje sg to zmiany celowo wprowadzone przez cztowieka
lub zaprojektowane przezen uktady cybernetyczne, ktére polegaja na zastepowaniu
dotychczasowych stanéw rzeczy innymi, ocenianymi dodatnio w §wietle okreslonych
kryteriéw i sktadajgcymi si¢ w sumie na postep”’’.

W. Marczyk okresla innowacje jako taka warto$¢ kulturows (materialng, np. narze-
dzie lub niematerialng, np. metoda pracy), ktéra w danych warunkach czasowych
i przestrzennych jest traktowana przez ludzi jako nowa'.

Wedtug J. Penca innowacja polega na tworzeniu lub modyfikowaniu proceséw,
wyrob6w technik i metod dziatania, ktére sg postrzegane przez calg organizacje jako

8 S. Goméika, Teoria innowacji i wzrostu gospodarczego, Wydawnictwo CASE, Warszawa 1998, s. 17.

9 W. Grudzewski, 1. Hejduk, Przedsigbiorstwo przysztosci, Difin, Warszawa 2000, s. 138.

10 S, Marciniak, Innowacje i rozwdj gospodarczy, Kolegium Nauk Spotecznych i Administracji Poli-
techniki Warszawskiej, Warszawa 2000, s. 11.

1 A. Pomykalski, Zarzgdzanie innowacjami, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa-£6dz 2001,
s. 10.

12 Oslo Manual, Guidelines for Collecting and Interpreting Innovation Data, OECD 2005, s. 29.

13 Z. Pietrasinski, Ogélne i psychologiczne zagadnienia innowacji, PWN, Warszawa 1971, s. 10.

% W. Marczyk, Kierunki bada#i nad procesami przyswajania i dyfuzji innowacji, Wydawnictwo
Uniwersytetu Wroctawskiego, Wroctaw 1971.
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nowe oraz postepowe w danej dziedzinie i prowadza do zwiekszenia efektywnos$ci

wykorzystania zasobéw bedacych w jej dyspozycji®®.

W sferze ekonomiki przedsiebiorstwa, na co wskazuja A. Kreuter i M. Wagner,
innowacja oznacza wykorzystanie po raz pierwszy pewnych pomystéw lub wyna-
lazkéw przy zachowaniu odpowiednich kryteriéw gospodarczych w celu osiggania
korzysci'.

Jak podkresla H. Bieniok, zarzadzanie przez innowacje zmierza do rozwoju
przedsiebiorstwa przez wprowadzenie szeroko pojetych zmian (usprawnien, udo-
skonalen)) przede wszystkim w przetomowych obszarach dziatalnosci firmy".

Pomimo tego, ze w literaturze ekonomicznej pojecie innowacji odnosi sie gtéwnie
do pierwszych zastosowan, to J. Pajestka uwaza, ze ,nie ma znaczenia, ze produkty
czy technologie (jako metody wytwarzania) znane sg gdzie indziej. [...] innowacja
jest nie tylko to co jest absolutna nowoscig w skali §wiatowej, ale to, co jest nowos$cia
dla danego spoteczeristwa”s.

Wedtug S. Marciniaka innowacja to twércze zmiany w systemie spotecznym,
w strukturze gospodarczej, w technice oraz w przyrodzie?. Tak wiec w najbardziej
ogélnym podziale innowacji uwzgledniajagcym element, ktérego one dotycza, wyr6z-
nia sie nastepujace ich rodzaje:

- innowacje antropocentryczne — dotyczace réznych przejawéw zycia jednostek
ludzkich (fizjologiczne, funkcjonalno-morfologiczne, neuropsychiczne itp.),

« innowacje spoleczne — dotyczace organizacji stosunkéw miedzyludzkich (zmiany
towarzyszace rewolucjom i ewolucjom spoteczeristwa, zmiany w systemach
ekonomicznych, w polityce spotecznej patistwa, zmiany w organizacji i zarza-
dzaniu itp.),

- innowacje biotyczne — innowacje w zakresie przyrody (hybrydyzacja roslin
i zwierzat, dobdr ekotypéw drzew itp.),

« innowacje techniczne — dotyczace zmian w technice i technologii (nowe maszyny,
urzadzenia, $rodki transportu itp.).

Biorac pod uwage funkcje zarzadzania, ktérych dotycza innowacje, wyréznia sie:
+ innowacje planistyczne (dotyczace przede wszystkim nowych metod planowania

w przedsiebiorstwie);

15 1. Penc, Innowacje i zmiany w firmie, Placet, Warszawa 1999.

16 A. Kreuter, M. Wagner, Czynniki sprzyjajgce innowacyjnosci, ,Zarzadzanie na $wiecie” 1998,
nr 12.

17" H. Bieniok, Metody sprawnego zarzgdzania, Placet, Warszawa 1999.

18 1. Pajestka, Determinanty postgpu. Czynniki i wspétzaleznosci rozwoju spoteczno-gospodarczego,
PWE, Warszawa 1975, s. 179-180.

19 S. Marciniak, op.cit., s. 52.
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innowacje organizacyjne (dotyczace nowych technik organizatorskich doskona-
lacych proces zarzgdzania przedsiebiorstwem. S3 to okreslone wzorce postepo-
wania, na ktdre sktadaja sie instrumenty badawcze i sposoby wykorzystania tych
instrumentéw w celu realizacji przyjetych zatozert metody)®;

innowacje motywacyjne (dotyczace systemu motywacji pracowniczej polegajacego
na wykorzystaniu réznego typu bodzcéw i narzedzi, ktére wywotujg pozytywne
postawy wéréd pracownikéw, a tym samym zwiekszaja efektywnos$¢ wykony-
wanej przez nich pracy);

innowacje kontrolne (dotyczace nowych i twérczych metod i narzedzi pozwala-
jacych poréwnad stan zatozony z faktycznie zrealizowanym, a nastepnie wykry-
wajacych przyczyny nieprawidlowosci i dajacych propozycje ich rozwigzywania
oraz zapobiegania im w przysztosci)®.

Biorac pod uwaga rodzaj funkcji przedsigbiorstwa, ktérych dotycza, innowacje

dzielg sie na:

innowacje marketingowe (dotyczace nowoczesnych metod planowania, wdra-
zania produktéw i ustug, ustalania polityki cenowej, promocji, reklamy oraz
kanatéw dystrybucji);

innowacje techniczno-technologiczne (dotyczace nowych, twérczych, zwiekszaja-
cych skuteczno$¢ funkcjonowania rozwigzan w sferze techniki oraz wytwarzania
lub tez §wiadczenia ustugi);

innowacje produkcyjne (majace charakter techniczno-organizacyjny, dotyczace
nowosci oraz dziatan adaptacyjnych w obszarze zasilania przedsiebiorstwa
w materialne i energetyczne czynniki produkcji, przeptywu i przetwarzania
tworzywa, kontroli realizacyjnej, sktadowania, przygotowywania do odbioru
i ekspedycji produktéw);

innowacje kadrowe (dotyczace problematyki zarzadzania zasobami ludzkimi
w zakresie: doboru kadr, szkolenia, adaptacji, wykorzystania w procesach pracy
oraz oceny i motywacji pracownikéw);

innowacje ekonomiczne (dotyczace nowych i twérczo adaptacyjnych metod i pro-
cedur ekonomicznych wspierajacych proces zarzadzania przedsiebiorstwem);
innowacje informacyjne (dotyczace metod, technik oraz procedur tworzenia
informacji, ich przesytu i magazynowania, wykorzystania zarzadczego oraz
programéw komputerowych)?.

20 7. Mikotajczyk, Techniki organizatorskie w rozwigzywaniu problemdw zarzgdzania, Wydawnictwo

Naukowe PWN, Warszawa 1998.

21 B.R. Kuc, Nowoczesne systemy kontroli w systemie zarzgdzania, Zeszyty Naukowe WSMiZ w War-

szawie, Warszawa 2002, nr 1 (11).

22 Szczerzej w: L. Berlinski, Projektowanie i ocena strategii innowacyjnych, AJG, Bydgoszcz 2003.
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Kolejnym kryterium klasyfikacji innowacji jest zakres oddziatywania i uzyskane

efekty, ktére pozwalajg wyréznic:

innowacje procesowe (oznaczajace nowy sposéb wytwarzania produktu lub
$wiadczenia ustugi);

innowacje produktowe (dotyczace zmiany fizycznej charakterystyki lub osiggéw
istniejacych wyrobéw i ustug lub tworzenia catkowicie nowych wyrobéw i ustug)®.
Ze wzgledu na stopien oryginalnosci innowacje dzielg sie na:

innowacje oryginalne (pojawiajace sie po raz pierwszy w skali $wiata);
innowacje wtdrne (powstate dzigki dyfuzji, imitacji, adaptacji).

Biorac za$ pod uwage zrédlo procesu innowacji, wyréznia sie:

innowacje powstate na podstawie wynikéw badan podstawowych i stosowanych
oraz prac rozwojowych prowadzonych w wigkszosci przez osrodki zewnetrzne;
innowacje powstale poprzez wykorzystanie badan rynku i preferencji konsumenta;
innowacje powstate w wyniku dziatati majacych na celu usprawnienie proceséw
lub produktéw (charakterystyczne dla grupy przedsiebiorstw cechujacych sie
kadra o wysokim stopniu twérczego myslenia);

innowacje wynikajace ze zmian w otoczeniu zewnetrznym i wewnetrznym przed-
siebiorstwa (polegajace na odkrywaniu przewagi w stosunku do konkurencii,
dostrzeganiu pojawiajacych si¢ w otoczeniu nowych mozliwos$ci lub zagrozen);
innowacje pochodzace ze zjawisk imitacji, dyfuzji i adaptacji innowacji orygi-
nalnych (zmiany, ktére wywotaly pozytywny efekt w danym przedsiebiorstwie
sklaniajg innych przedsiebiorcéw do podazania w tym samym kierunku)*.
Biorac pod uwage wszystkie powyzsze definicje, a zwlaszcza ostatnia, mozna

powiedzie(, ze w zglobalizowanej gospodarce, funkcjonujacej w coraz bardziej ztozo-

nym i coraz mniej stabilnym otoczeniu, wspétczesne zarzadzanie miastem wymaga

ciggtej adaptacji i elastycznosci w procesie dostosowywania sie do dynamicznie

zachodzacych zmian w niemalze wszystkich strategicznych obszarach dziatania.

Skuteczne zarzadzanie innowacyjno$cig miasta wymaga:

okreslenia krétko- i dtugookresowej wizji rozwoju (miasta), w tym odpowiedzi
na pytanie, czym obecnie dysponujemy, co chcemy lub musimy zmienic, co
zamierzamy osiggnac naszym dziataniem i kto bedzie beneficjentem podjetych
przez nas dziatan;

okreslenia warunkéw realizacji zalozonych celéw ze wskazaniem wyzwan i metod
likwidacji istniejacych i potencjalnych barier;

analizy potencjatu (miasta) i sktadowych (elementéw) jego otoczenia;

23 ]. Penc, op.cit.
24 Szerzej w: W. Switalski, Innowacje i konkurencyjnosé, WUW, Warszawa 2005.
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+ okre§lenia gléwnego kierunku dziatania w poszukiwaniu innowacyjnych roz-
wigzan przyczyniajacych sie do wzrostu efektywnosci zarzadzania (miastem).
Innowacyjne miasto powinno charakteryzowac sie wysoka jakoscia urbanistyczna,

usprawniajacg funkcjonalnosc infrastruktury i przyczyniajaca sie do wzrostu dobro-

bytu jego mieszkancéw.






2
MIASTO AKCELERATOREM INNOWACJI

Stanisfaw tobejko

2.1. Uwagi o zarzadzaniu miastem

Innowacyjno$¢ w rozwoju jednostek terytorialnych znajduje si¢ w polu zain-
teresowania badaczy z wielu dziedzin: urbanistéw, socjologéw, ekonomistéw czy
geograféw. W swoich pracach badacze poszukujg odpowiedzi na pytanie, dlaczego
pod wzgledem poziomu jakosci zycia mieszkarnicéw jedne gminy rozwijaja sie lepiej
iszybciej niz inne oraz jakie sg czynniki sprzyjajace wystepowaniu takiego zjawiska.
Stawiane jest pytanie skad biorg sie:

1. innowacje instytucjonalne i organizacyjne, takie jak: new public management,
goovernace, networking, regionalne systemy innowacyjne, ,uczace si¢” miasta
i regiony, marketing miejski i powolanie innowatorskiego city manager czy tez
Agenda 21 bazujaca na wspétudziale mieszkancéw,

2. innowacje produktowe, do ktérych zalicza sie: miejskie pasaze, nowe przestrze-
nie wielofunkcyjne, nowg infrastrukture wolnego czasu, innowacje miejskich
uktadéw transportowych, strefy przemystowe dla przedsiebiorcéw, inkubatory,
parki technologiczne,

3. innowacje techniczne i technologiczne (elektronizacja, informatyzacja, itp.),
innowacje w zarzadzaniu finansami (np. partnerstwo publiczno-prywatne
w finansowaniu projektéw sfery publicznej)'.

Tempo rozwoju innowacji systematycznie wzrasta. Wystarczy spojrzec na liczbe
nowych produktéw i ustug wprowadzanych dziesiec¢ lat wczesniej i poréwnac ja
z obecna liczbg innowacji. Miasta to miejsce funkcjonowania zbiorowosci ludzkich
tworzacych lokalng spotecznosc kreujaca najbardziej cenny zaséb, jakim jest kapitat
ludzki. Jednym z najwazniejszych wyzwan, jakie stojg przed menedzerami wspét-
czesnych miast jest wykorzystanie kapitatu ludzkiego mieszkancéw dla kreowania

1 P. Rumpel, Innowacyjne podejscie do sterowania rozwojem miast: Studium przypadku miasta Vsetin,

w: Polityka zréwnowazonego rozwoju oraz instrumenty zarzgdzania miastem, red. J. Stodczyk, D. Raj-
chel, Wydawnictwo Uniwersytetu Opolskiego, Opole 2006, s. 187.
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iwdrazania innowacji, ktérych celem bedzie state podnoszenie jakosci zycia miesz-
kancéw. Wykorzystanie kreatywnych jednostek oraz organizacji funkcjonujacych
na terenie miast dla poszukiwania innowacyjnych rozwigzan obecnych probleméw
oraz unikniecia przysztych to zadanie, ktére powinno sie sta¢ jednym z priorytetéw
dla menedzeréw zarzadzajacych miastami. Dzieki takiemu podejsciu do zarzadza-
nia miastem —jak stwierdzit Ed Lee burmistrz San Francisco — bedzie ono bardziej
odpowiedzialne i dostosowane do potrzeb jego mieszkancéw, oraz sprawi, ze San
Francisco stanie sie pierwszym na $wiecie , Citi 2.0”%. Wtasciwie zarzadzane miasto,
ukierunkowane na wykorzystanie kapitatu ludzkiego stanowigcego jego zaséb moze
petnic role akceleratora innowacji, a zwlaszcza innowacji spotecznych poprawiajacych
warunki zycia jego mieszkaricéw.

Poczatek XXI w. to okres, w ktérym liczba mieszkancéw miast przekroczyta
50% ludnosci $wiata i udziat ten ciagle ro$nie. Zamieszkiwanie tak duzej liczby
ludnosci w miastach stawia przed wspétczesnym czlowiekiem ogromne wyzwania
zwigzane z potrzeba zapewnienia odpowiedniego poziomu ustug, tak aby ludzie
zyjacy w miescie czuli sie dobrze, cieszyli si¢ zdrowiem, dobrymi warunkami do
pracy i wypoczynku oraz dostepem do kultury. Duze znaczenie maja takze koszty
zuzywanej energii, ochrony $rodowiska oraz utrzymanie bezpieczenstwa wptywa-
jace na koszty utrzymania i poziomu zycia mieszkancéw miast. Takie dzialania,
jak na przyktad planowanie miasta byly prowadzone juz w starozytnosci, jednak
miaty one charakter bardziej zwigzany z administrowaniem niz z zarzadzaniem.
W czasach gospodarki centralnie planowanej zaréwno planowanie, jak i zarzadzanie
na szczeblu lokalnym bylo realizowane w ograniczonym zakresie. Plany rozwoju
sporzadzone na szczeblu lokalnym musiaty by¢ zatwierdzone przez szczebel cen-
tralny, ktéry réwniez decydowat o przyznaniu (lub nie) srodkéw na ich realizacje. Ze
wzgledu na ograniczone §rodki budzetowe czesto plany nie mogty by¢ zrealizowane
lub musialy by¢ odlozone na inng perspektywe finansowania, gdyz miasta prak-
tycznie nie posiadaly swojego majatku i dochodéw. Ograniczane byto takze prawo
do posiadania wlasnosci prywatnej, zwlaszcza stanowiacej Zrédlo przychodu’, co
negatywnie wptywato na przedsiebiorczo$¢ ludzi oraz efektywnos¢ ich dziatan.

Po zmianach ustrojowych w Polsce pojawito sie nowe podejscie do problematyki
zarzadzania miastem, polegajace nie tylko na odmiennym rozumieniu tej dziatalnodci,
lecz takze jej zwigzkéw z polityka rozwoju i planowaniem?*. Nastepuje decentralizacja
proces6éw decyzyjnych, ktére sg realizowane przez samorzady lokalne. Miasta posia-

2 http://www.managementexchange.com/story/accelerating-innovation-city-san-francisco [dostep:
20.09.2012].

3 W Polsce wyjatkiem byto prywatne rolnictwo i niewielki segment , small biznesu”

4 W. Peski, Zarzgdzanie zrownowazonym rozwojem miast, Arkady, Warszawa 1999, s. 18.
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daja swoje dochody oraz majatek, ktére stanowig podstawe finansowania przyjetych
planéw rozwoju. Przywrdcenie mozliwosci posiadania wlasnosci prywatnej oddzia-
tuje pozytywnie na aktywno$c¢ spoteczng i przedsigbiorczo$¢ mieszkancéw miast.
Planowanie odbywa si¢ na poziomie lokalnym z uwzglednieniem lokalnej polityki,
potrzeb oraz mozliwosci. W nowym podejsciu naczelng role petni polityka rozwoju
miasta, ktéra jest realizowana w ramach zarzadzania miastem, ktére wypelnia
miedzy innymi funkcje planowania.

/

\

Polityka rozwoju
miasta

Zarzadzanie
miastem

Planowanie

. /

Rysunek 1. Nowy model zarzadzania miastem oparty na petnej samorzadnosci terytorialnej

Zrédto: W. Peski, Zarzgdzanie zréwnowazonym rozwojem miast, Arkady, Warszawa 1999, s. 19.

W literaturze przedmiotu mozna znalez¢ wiele réznych definicji zarzadzania
miastem. W. Peski przytacza jedenascie, czesto istotnie r6znigcych sie definicji,
wskazujgc na wiele cech wspdlnych®. Wér6d cech wspdélnych mozna wymienic trak-
towanie zarzadzania miastem jako procesu, realizowanego w interesie publicznym,
odpowiadajacego przyjetej polityce ukierunkowanej na rozwéj. Niektére z definicji
utozsamiaja zarzadzanie miastem z administrowaniem wykonywanym przez
samorzad lokalny w celu zapewnienia mieszkanicom wysokiego poziomu ustug. Po
przeprowadzeniu analizy merytorycznej W. Peski przyjmuje, ze zarzadzanie miastem
to ,dziatalno$¢ zmierzajaca do zapewnienia sprawnego i zréwnowazonego rozwoju

5 Ibidem, s. 17.
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historycznie uksztattowanego osiedla™. O zlozonosci zagadnienia oraz potrzebach

informacyjnych méwi kolejna definicja: ,Zarzadzanie miastem to ztozony proces

wymagajacy pokaznej bazy informacyjnej oraz zaawansowanej koordynacji pomie-

dzy aktorami zarzadzajacymi miastem”. Podobnie patrzy na proces zarzadzania

miastem T. Markowski, zdaniem ktérego ,zarzadzanie miastem to skomplikowany

proces sieciowy, w ktéry uwiktanych jest wielu aktoréw, a zaden z nich nie ma peinej

kontroli nad zachodzacymi zjawiskami”®. Autor ten wprowadza pojecie zarzadzania

ogblnego miastem, ktére dzieli sie na zarzadzanie urzedem (ukierunkowane do

wewnatrz) oraz zarzadzanie miastem jako caloscig (ukierunkowane na zewnatrz).

Jego zdaniem proces zarzadzania ogélnego miastem obejmuje’:

« sformulowanie polityki miasta oraz okreslenie celéw i zadan strategicznych
(zasadnicza rola przypada tu strategii rozwoju i politykom szczegétowym),

« wdrozenie realizacji tej polityki przez wszystkie elementy struktury organiza-
cyjnej miasta,

+ koordynacje, kontrole i oceny dziatalnosci podmiotéw realizujacych zadania
miasta zgodnie z przyjetymi zalozeniami.
Proces zarzadzania miastem moze byc¢ rozpatrywany takze w ujeciu'®:

« podmiotowym, uwarunkowanym rodzajem zaangazowanych podmiotéw,

« instrumentalnym, okreslajagcym konkretne narzedzia wykorzystywane w pro-
cesie zarzadzania,

« horyzontu czasowego, uwzgledniajacego zakres czasowy podejmowanych dziatan.
Zarzadzanie miastem jest realizowane poprzez szereg funkcji. Do najwazniej-

szych narzedzi (funkcji) zarzadzania miastem zalicza sie'":

« planowanie,

e partnerstwo,

« organizacje,

6 W. Peski, op.cit., s. 17. Autor wskazuje, ze proponowane podejscie do zarzadzania miastem jest
zgodne z dotychczasowymi dziataniami ONZ, do§wiadczeniami Banku Swiatowego, a takze osiggnie-
ciami wspélczesnej urbanistyki.

7 A. Repetti, R. Prélaz-Droux, An Urban Monitor as support for a participative management of devel-
oping cities, http://www.gisdevelopment.net/proceedings/gisdeco/sessions/s1_alexpf.-htm [dostep:
20.09.2012].

8 T. Markowski, Zarzgdzanie rozwojem miast, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 1999, s. 12.

9 Ibidem, s. 16.

10 M. Wolek, T. Brodzicki, Wykorzystanie strategii rozwoju w procesie zarzgdzania miastem, Projekt
finansowany ze srodkéw Mechanizmoéw Finansowych, Tezew-Trdjmiasto, grudzieri 2009, http://www.tczew.
pl/pdf/strategia_rozwoju_a_zarzadzanie_miastem_Tczew.pdf.

11 F. Davidson, Urban Management Studies. Niepublikowane materialy do zarzadzania miastami,
ICURP, Politechnika Szczeciriska, Szczecin 1995, za: W. Peski, op.cit., s. 20.
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+ finansowanie,

« informacje.

Ze wzgledu na horyzont czasowy w zarzadzaniu miastem wyrézniamy trzy
poziomy zarzadzania:

. strategiczny (dtugookresowy),

« taktyczny (Sredniookresowy),

+ operacyjny (krétkookresowy).

Poziom strategiczny dotyczy planowania dtugofalowego rozwoju miasta a w jego
ramach'

1. opracowania misji organizacji,

2. przegladu uwarunkowan i wnioskéw dotyczacych scenariusza wydarzen w per-
spektywie 3-5 lat,

3. wyznaczenia podstawowych celéw dtugookresowych oraz celéw rocznych,
strategii i dziatan prowadzacych do realizacji przyjetych celéw, planéw operacyj-
nych ustalajacych odpowiedzialno$¢ za realizacje poszczegélnych celéw.

Nowe podejscie do problematyki miast sprawilo, ze zarzadzanie miastem staje
sie zlozonym problemem, ktérego rozwigzanie wymaga odpowiedniej metodologii
taczacej cele i zadania polityki rozwoju miasta oraz funkcje planowania. W nowym
ujeciu zwraca sie uwage zaréwno na zwigzki wewnetrzne w miastach, jak i zwigzki
zewnetrzne miast z ich otoczeniem w wymiarze politycznym, spotecznym, tech-
nologicznym oraz gospodarczym, w szczegélnosci w zakresie zréwnowazonego
rozwoju. W zarzadzaniu miastem wazng role pelni polityka traktowana jako zbiér
celéw, a takze $rodki i narzedzia umozliwiajace ich osiggniecie. Srodki i narzedzia
to przede wszystkim podstawy prawne oraz metody zarzadzania i planowania,
a takze partnerstwo publiczno-prywatne, organizacja, finansowanie i informacja.
Polityka rozwoju miasta zwykle jest ukierunkowana na jak najlepsze zaspokojenie
potrzeb jego mieszkancéw.

Srodowisko,
ekonomia Warunki zycia Stan biopsychiczny
i zagospodarowanie mieszkafcow N mieszkaricéw
obszaru miasta

Rysunek 2. Kierunek dziatania polityki rozwoju miast
Zrédto: W. Peski, op.cit., s. 23.

12 G.L. Gordon, Strategiczny plan dla gminy. Jak osiggngc sukces, Agencja Rozwoju Komunalnego,
Warszawa 1998, s. 18-19.
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Wazng role w realizacji polityki rozwoju miasta peini planowanie, w ramach
ktérego mozna wyodrebnic planowanie strategiczne, §redniookresowe oraz krétko-
okresowe. Przedmiotem planowania moze by¢ ksztaltowanie struktury przestrzennej,
instytucjonalnej oraz finansowe;j.
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Rysunek 3. Planowanie i zarzadzanie miastem jako narzedzie realizacji polityki rozwoju

Zrédto: opracowanie whasne.

Waznym elementem zarzgdzania miastem jest doskonalenie partnerstwa
publiczno-prywatnego, ktére umozliwia wzajemne i zgodne z prawem wykorzysta-
nie zasob6w, przedsiebiorczosci i zaangazowania partneréw sektora prywatnego
i publicznego. Celem zarzadzania miastem nie powinno by¢ — w przeciwienistwie
do przedsiebiorstw — prowadzenie dziatalno$ci gospodarczej dla osiggania zysku. To
nie oznacza, ze zarzad miasta nie moze wspélpracowad z organizacjami nastawio-
nymi na zysk. Jesli taka wspétpraca umozliwia realizacje przyjetych celéw polityki
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rozwoju, to nie ma nic ztego w tym, ze dzigki tej wspétpracy partner prywatny
osiagnie zysk. Partnerstwo wymaga osiggania korzysci przez wszystkich partneréw,
a korzyscig dla partnera publicznego jest wlasnie zrealizowany dzieki wspétpracy
z partnerem prywatnym cel, stuzacy lepszemu zaspokojeniu potrzeb mieszkancéw.
Przedsiebiorstwa prywatne sg zainteresowane wsparciem wladz miast w lepszym
wykorzystaniu zasobéw bedacych w posiadaniu miasta, z pozytkiem nie tylko dla
siebie, lecz takze dla mieszkancéw miasta. W ramach funkcji partnerstwa moze by¢
réwniez realizowana wspétpraca z innymi miastami lub sgsiednimi gminami oraz
organizacjami pozarzadowymi.

Kolejna funkcjg zarzadzania miastem jest organizacja dziatan w taki sposéb, by
zycie w miescie przebiegato bez zaklécer. Dotyczy takich dziedzin, jak komunikacja,
zaopatrzenie w wode, gaz, energie elektryczng, jak réwniez zycie spoteczno-kultu-
ralne, imprezy masowe itd.

Bardzo wazng role w zarzadzaniu miastem odgrywa funkcja finansowania roz-
woju miasta. Bez zabezpieczenia §rodkéw finansowych zaden, nawet najlepszy plan
rozwoju nhie moze by¢ zrealizowany. Oprécz przychodéw wlasnych miast w wiekszym
niz dotychczas stopniu powinny by¢ wykorzystywane mozliwosci finansowania
rozwoju przez banki, a zwtaszcza banki komunalne.

Konieczna jest takze realizacja funkcji kontrolnych w stosunku do posiadanych
zasobéw i ich wykorzystania oraz wykorzystania §rodkéw finansowych zgodnie
z przyjetymi zatozeniami polityki rozwoju. Wazne tez jest kontrolowanie finanséw
miasta pod wzgledem zgodnosci ich wydatkowania z przepisami prawa.

Rozwo6j miasta to proces wieloletni, niejednokrotnie proces ciggly i nigdy
si¢ nie korniczacy. Z tego tez wzgledu powinien on by¢ monitorowany pod katem
postepu w realizacji przyjetych celéw w czasie. Monitorowanie pozwala na wcze-
sne wykazanie stabych punktéw w realizacji przyjetego planu rozwoju w czasie
i zagrozen z nich wynikajacych. Opéznienie w realizacji, zte wykonanie danego
etapu czy inne problemy powinny by¢ jak najwcze$niej dostrzezone, gdyz tylko
wtedy mozliwa jest interwencja zapobiegajaca mozliwym do wystapienia nieko-
rzystnym skutkom.

Zarzadzanie miastem powinno takze wypetnia¢ funkcje informacyjna i to zaréwno
w zakresie gromadzenia informacji o funkcjonowaniu poszczegélnych jednostek
(elementéw) systemu miejskiego, jak i przekazywania informacji do mieszkancéw
miasta. Obecnie duze znaczenie dla realizacji funkcji informacyjnej maja wysoko
zawansowane systemy informacyjne wspierane technologiami informacyjno-komu-
nikacyjnymi (ICT).

Zarzadzanie miastem obejmuje takze takie dzialania, jak: ,sprawne kierowa-
nie przeksztalceniami w zakresie srodowiska, infrastruktury technicznej, matych
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i $rednich przedsiebiorstw, nieruchomogci komunalnych, mieszkalnictwa, renowacji

i modernizacji zabudowy oraz zagospodarowania przestrzennego”’.

W literaturze przedmiotu wskazuje sie, ze efektem zarzadzania miastem jest
produkt miejski. Produkt ten nie powinien by¢ jednak utozsamiany z typowym
produktem komercyjnym wytwarzanym przez przedsiebiorstwa. Od produktu
komercyjnego odréznia go miedzy innymi':

«  wtérny wpltyw mechanizmu rynkowego na jego tworzenie (wcze$niejsze zain-
westowanie, dziedzictwo historyczne),

« ogromna ztozono$¢, stanowigca konglomerat przestrzeni publiczno-prywatnej, co
skutkuje r6zng dynamika proceséw zwigzanych z megaproduktem (ich efektem
moze by¢ ,urbanizacja dysharmonijna”),

« wystepowanie efektéw zewnetrznych ograniczajacych lub znieksztatcajacych
mechanizm rynkowy, a w efekcie cene poszczegélnych elementéw oferty; T. Mar-
kowski definiuje megaprodukt miasta wrecz jako ,korzysci aglomeracji, czyli
saldo pozytywnych i negatywnych efektéw zewnetrznych”®. Takie ujecie jest
wyrazem kompleksowego traktowania wszystkich integralnych komponentéw
megaproduktu miasta, utrudnia jednak obiektywng ocene jego wartosci,

« przypisanie konsumpcji do konkretnego miejsca w przestrzeni. Dana lokalizacja
wigze sie z mozliwo$cig wykorzystania potencjatu miasta i jego otoczenia, stano-
wigc Zrédto dla korzysci zewnetrznych osigganych przez konkretnga organizacje,

« niemozno$¢ wyceny pewnych specyficznych sktadnikéw produktu miasta, ktére
jednak maja istotny wplyw na jego atrakcyjnosé, a tym samym na okreslanie
potencjalnej wartosci (np. klimat spoteczny, wizerunek miasta).

Pod pojeciem megaprodukt miejski rozumie sie infrastrukture techniczna,
spoteczna, budynki mieszkalne, ustugowe i przemystowe (sktadnik materialny),
oraz ,klimat spoteczny” reprezentujgcy postawy mieszkancéw wobec probleméw
przysztosci, ich optymizm (lub pesymizm), utozsamianie sie z miejscem zamiesz-
kania, otwarto$¢ miasta i jego wizerunek dla przyjezdnych, historia i tradycja
(sktadnik niematerialny), a takze warunki naturalne, np. uksztaltowanie terenu,
lesistos¢, swoisty klimat, dostep do rzek, jezior i morza. Tak zdefiniowany produkt
jest kategoria subiektywng. Poszczegdlne elementy wchodzace w sktad megaproduktu
przedstawiajg r6zna warto$¢ w zalezno$ci od tego kto dokonuje oceny. Szczegélnym
przypadkiem s3 miasta ,niszowe” oferujace megaprodukty wyspecjalizowane, trudne
do kreowania lub nasladowania, jak np. uzdrowiska, miejscowosci wypoczynkowe itp.

13 W. Peski, op.cit., s. 25.
14 M. Wotek, T. Brodzicki, op.cit., s. 9-10.
15 T. Markowski, Zarzgdzanie rozwojem miast, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 1999, s. 224.
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2.2. Podejscie systemowe do innowaciji

Istnieje szeroka gama czynnikéw stymulujacych rozwéj innowacji. Cze$¢ z nich
ma charakter obiektywny, wynikajacy z proceséw gospodarczych oraz rynkowych.
Inne zwigzane s3 ze specyfika podmiotu, jego kulturg wewnetrzng oraz zasadami
funkcjonowania. Niezaleznie od dzialajacych czynnikéw oraz istniejacych warunkéw
zewnetrznych i wewnetrznych innowacje powstajg w wyniku integracji istniejacej
wiedzy oraz jej wykorzystania w nowy sposéb. W miastach integracja obejmuje
kontekst geograficzny i spoteczny, taczac ludzi, praktyke oraz technologie i dzigki
temu przyczyniajac sie do zmiany stylu zycia, zgodnie z przyjetymi planami oraz
politycznymi aspiracjami. O innowacji méwimy tez, ze jest procesem przeksztalca-
nia wiedzy i pogladéw w nowg wartos¢. Procesy innowacji mogg odgrywac wazng
role w rozwoju nowoczesnych miast XXI w. Potrzebne okazuje sie jednak podej-
$cie systemowe w zarzadzaniu miastami ukierunkowane na wspieranie proceséw
innowacji oraz tworzenie miejskich systeméw innowacji. W literaturze pojawia sie
pojecie ,miejska lokomotywa innowacji” (ang. urban innovation engine), oznaczajace
system, ktéry moze wywotywac, generowaé, promowac i pobudza¢ innowacyjnosé
w miescie'®. Proponuje si¢ tworzenie systeméw innowacji, dzieki ktérym miasta
pelnityby role centréw utatwiajacych przeptyw informacji oraz wiedzy pomiedzy
mieszkaricami oraz innymi interesariuszami, przyczyniajac sie do wzrostu inno-
wacyjnosci miast. Typowy system pelniacy role miejskiej lokomotywy innowacji
to zlozony system obejmujacy ludzi, relacje, wartosci, procedury, narzedzia oraz
infrastrukture: fizyczng, technologiczng oraz finansows. Katalizatorem innowa-
cyjnosci miast moga by¢ takze ekoinnowacje, stanowigce wazny element miejskich
systeméw operacyjnych.

Nalezy podkresli¢, ze innowacje nie s3 celem samym w sobie dla polityki rozwoju
miast, a jedynie waznym narzedziem umozliwiajacym realizacje celu podstawo-
wego, jakim jest poprawa jakos$ci zycia mieszkarnicéw miasta, zaréwno w wymiarze
materialnym, jak i duchowym (niematerialnym). Poprawa jakosci zycia moze by¢
wynikiem rozwoju i osiggania dodatnich wynikéw przez podmioty gospodarcze,
jak réwniez poprawg dzialania urzedéw administracji publicznej. Od czasu, kiedy
J. Schumpeter uznat przedsiebiorce za gtéwnego innowatora napedzajgcego rozwdj
gospodarczy uptyneto kilkadziesiat lat. Obecnie, uznajac te mysl nadal za bardzo
aktualng, zwraca sie jednak uwage, ze wazne s3 takze proinnowacyjne dzialania

16 R. Dvir, E. Pasher, Innovation engines for knowledge cities: an innovation ecology perspective, ,Jour-
nal of Knowledge Management” 2004, vol. 8, issue 5, s. 16-27, http://www.emeraldinsight.com/jour-
nals.htm?articleid=1506527 [dostgp: 20.09.2010].
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sektora publicznego, gdyz to one tworza warunki funkcjonowania dla przedsigbior-

c6w i podmiotéw gospodarczych, tak jak to ma miejsce na przykladzie tworzenia

regionalnych systeméw innowacyjnych".

Wiek XXI to wiek Gospodarki Opartej na Wiedzy. W Gospodarce Opartej na Wie-
dzy podkresla sie role i znaczenie uczenia sie w odniesieniu do ludzi, przedsiebiorstw,
organizacji, a takze regionéw, ktére czesto s identyfikowane z miastami, zwlaszcza
duzymi. Wiedza i uczenie sie odgrywaja kluczowg i stale rosnaca role w rozwinietych
gospodarkach; pojecie Gospodarka Oparta na Wiedzy (ang. Knowledge-Based Economy)
obejmuje zaréwno kreacje (tworzenie) wiedzy, jak i jej rozpowszechnianie i zastoso-
wanie. Wedlug R. Florydy, ktdry jako pierwszy wprowadzit pojecie regionu uczacego
sie, w takich regionach znajduja sie zasoby wiedzy oraz inwencji, stanowiacych Zré-
dto innowacji przyczyniajacych si¢ do wzrostu gospodarczego oraz wzmacniajacych
procesy globalizacji'®. Innowacje i uczenie sie beda odgrywac coraz wieksza role
w rozwoju miast. Ich Zrédto moze znajdowad sie zaréwno wewnatrz dziatajacych
w miescie przedsiebiorstw, jak i w ich otoczeniu. Istotny wptyw na innowacyjno$é
i uczenie sie miasta moga mie¢ nastepujace czynniki':

« dostep do réznych rodzajéw sieci utatwiajacy poznawanie mozliwosci, poréw-
nywanie spostrzezen oraz korzystanie z doswiadczen innych,

« dostepnosc wsparcia badawczego, czy to w formie publicznie finansowanych
instytutéw badawczych, uniwersytetéw zainteresowanych pomoca biznesowi,
czy tez doradztwa w zakresie wiedzy specjalistycznej — zwykle s3 to czynniki
pozytywne,

« sukces w pozyskiwaniu inwestycji wewnetrznych prowadzacy do akceleracji
zmian strukturalnych, ale mogacy takze podkresla¢ zattoczenie,

« niskie koszty nieruchomosci przyciagajace inwestoréw, moga by¢ czynnikiem
negatywnym wywolujacym wzrost czynszéw,

« silna tendencja do innowacyjnos$ci moze przyczyniac sie do powstawania nowych
przedsiebiorstw w dynamicznych sektorach, wywotujac efekt klastrowania
(biegun wzrostu).

W podejsciu systemowym miasto to ztozony system sktadajacy si¢ z wielu wza-
jemnie sie uzupetniajacych podsysteméw wypelniajacych rézne funkcje. Zarzadzanie
miastem to proces ukierunkowany na koordynacje tych funkgji tak, aby rozwdj jednej
nie zaktécat rozwoju pozostatych. Wedtug Banku Swiatowego zarzadzanie miastem

17 P. Rumpel, op.cit., s. 186.

18 R. Florida, Toward the learning regions, ,Futures” 1995, vol. 27, no. 5, s. 528.

19 E. Lazniewska, Konkurencyjnosc miast i regionéw, w: Zarzgdzanie miastem. Studium Ekonomiczne
i Organizacyjne, red. M.J. Nowak, T. Skotarczak, Cedewu Wydawnictwa Fachowe, Warszawa 2010,
s. 278-279.
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jestjednym z czterech komponentéw atrakcyjnosci miasta. Pozostate komponenty to:
1) jakos¢ zycia, réwne szanse, 2) zdolno$¢ konkurencyjna i 3) stabilnos¢ finansowa®.

Podejscie systemowe powinno by¢ fundamentem zarzadzania strategicznego
miastem. Strategia rozwoju miasta umozliwia identyfikacje zasobéw miasta, ocene
jego potencjatu oraz perspektyw rozwojowych, a takze mozliwosci ich wykorzystania.
W procesie budowy strategii oraz planowania strategicznego powinny uczestniczy¢
rézne podmioty, Srodowiska oraz mieszkanicy (tzw. uzytkownicy miasta), realizujac
w ten sposéb postulat partnerstwa spotecznego w decydowaniu o przyszto$ci miasta.
Cele strategiczne rozwoju miasta powinna cechowac?:

« zgodno$¢ z wizjg oraz misja,

« wykonalno$¢ (realizm),

- zambknieta cezura czasowa,

+ okre§lenie jednostki (jednostek) odpowiedzialnych za organizacje,
+ Sciste okreslenie adresata zdefiniowanych dziatan.

W literaturze przedmiotu pojawita sie takze koncepcja miasta jako ekosystemu.
Koncepcja ta opiera sie na idei, ze miasto jest jednoczes$nie okreslonym systemem
oraz jednostkg naturalng (jak zywy organizm). Dlatego tez w analizach miasta
moga by¢ traktowane zaréwno jako system (inzynieria systemowa), jak i ekosystem
(nauki biologiczne). Jednak nalezy pamietaé, ze miasto nie moze by¢ traktowane
dostownie jako biologiczny ekosystem ze wzgledu na to, ze wystepujace w nim
elementy systemu i powigzania pomiedzy nimi nie sg tak $ciste jak w systemach
naturalnych, gdyz zakiécaja je swoimi dziataniami ich mieszkancy??. Dlatego tez
traktowanie miasta jako ekosystemu wymaga szeregu dodatkowych zatozen odzwier-
ciedlajacych jego ztozong organizacje wewnetrzng i specyfike ludzkich zachowan.
Podejscie systemowe do zarzadzania miastami stato si¢ popularne w drugiej poto-
wie XX w. Pozwalato na analize elementéw sktadowych oraz tworzonego przez
nie systemu jako funkcjonujacej catosci. Struktura systemu to nie tylko struktura
jego czesci sktadowych, lecz takze relacje, jakie zachodzg pomiedzy nimi. Przyj-
muje sie, Ze systemy mozna podzieli¢ na otwarte i zamkniete. Systemy otwarte
wchodza w interakcje z otoczeniem, w ktérym si¢ znajdujg, natomiast zamknigte
to takie, w ktérych brak jest interakcji z otoczeniem. Miasta mogg funkcjonowac
zaréwno jako systemy zamkniete, jak i otwarte. Otwartosc jest szczegdlnie widoczna
w obszarze energii i materiatléw. To nowe podejscie w sposéb zasadniczy zmienito
planowanie miast, stawiajac przed planistami wymaég poznania relacji (interakcji)

20 M. Wotek, T. Brodzicki, op.cit.

21 Thidem, s. 5-6.

22 Defining a Ecosystem Approach to Urban Management and Policy Development, UNU/IAS Report,
March 2003, http://www.ias.unu.edu/binaries/UNUIAS_UrbanReportl.pdf [dostep: 20.09.2012].
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pomiedzy poszczegdlnymi elementami miasta traktowanego jako system tak, aby
mozna bylo zrozumie¢, w jaki sposéb zmiany w jednym elemencie (cze$ci) wptyna
na zachowania pozostatych elementéw systemu. Do badania ztozonych systeméw
opisujacych zjawiska spoteczne wykorzystywane sa miedzy innymi ztozone systemy
adaptacyjne (ang. Complex Adaptive Systems)?. Zlozony system adaptacyjny to ,,[...]
dynamiczna sie¢ oddziatujacych na siebie podstawowych elementéw (obiektéw)
dzialajacych (agentéw), ktére mogg by¢ traktowane jako modele komérek, gatunkéw,
indywidualnych podmiotéw (0os6b), elementéw wszelkiego rodzaju sieci kompute-
rowych, przedsiebiorstw czy tez krajéw”?. Elementy tej sieci wzajemnie na siebie
oddziatujg, ksztaltujac réznego rodzaju interakcje w zakresie komunikaciji, kon-
fliktéw, kooperacji i negocjacji. Dzieki swoim wlasnosciom systemy te mogg by¢
wykorzystywane jako narzedzie wspomagajace procesy poszukiwania, analizy i opisu
wzorcéw zachowan w systemach spotecznych, do jakich nalezg réwniez miasta.
Dzieki temu znajdujg zastosowanie zaréwno w teorii, jak i praktyce zarzadzania.
,Coraz czesciej wskazuje sie na zarzadzanie adaptacyjne jako metode zarzadzania
miastami, ktéra uwzglednia uczenie sie, niepewno$¢ zwigzang z brakiem wiedzy,
nieoczekiwane (zaskakujace) wydarzenia i wstrzasy w otoczeniu. Zrozumienie, ze
«rzeczy sie zmieniajg (ang. things change)» powinna by¢ elementem zarzadzania
miastem dla ulatwienia mediacji i dostosowywania sie do tych zmian”*. Wiedza
iuczenie sie odgrywajg kluczows i stale rosnacg role w rozwinietych gospodarkach;
pojecie ,gospodarka oparta na wiedzy” (ang. Knowledge-Based Economy) obejmuje
zaréwno kreacje (tworzenie) wiedzy, jak i jej rozpowszechnianie i zastosowanie®.

Miasto to ztozony system, ktéry tworza jego mieszkancy, podmioty gospodarcze,
instytucje i organizacja, infrastruktura techniczna oraz relacje spoteczne. W takim
systemie istnieje ogromny potencjat innowacyjny majacy swoje zrédto w kapitale
intelektualnym jego mieszkancéw oraz instytucji naukowo-badawczych, a takze
w relacjach zachodzacych miedzy nimi. Podejscie systemowe w zarzadzaniu mia-
stem, dzieki efektywnemu wykorzystaniu kapitatu intelektualnego jednostek oraz
organizacji dzialajagcych na jego terenie sprawia, ze miasto jako jednostka organi-
zacyjna moze stac sie akceleratorem innowacji.

23 Koncepcja ztozonych systeméw adaptacyjnych (ang. Complex Adaptive Systems) zostata opraco-
wana w Santa Fe Institute w USA.

24 Cz. Mesjasz, Ztozone systemy adaptacyjne, Prace z zakresu procesu zarzadzania, Zeszyty Naukowe
Uniwersytetu Ekonomicznego w Krakowie, nr 772, Krakéw 2008, s. 49.

25 Defining a Ecosystem Approach to Urban Management and Policy Development, UNU/IAS Report,
March 2003, http://www.ias.unu.edu/binaries/UNUIAS_UrbanReportl.pdf, s. 18.

26 S. Metcalfe, The Economic Foundations of Technology Policy: Equilibrium and Evolutionary Perspec-
tives, w: Handbook of the Economics of Innovation and Technical Change, ed. P. Stoneman, Blackwell,
London 1995, s. 409-512.
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2.3. Innowacyjne zmiany w zarzgdzaniu organizacjq

Kazde miasto to ztoZona organizacja o charakterze spoteczno-gospodarczym.
Wedtug J. Rokity tradycyjny punkt widzenia na zmiany innowacyjne w zarzadzaniu
organizacjami opiera si¢ na nastepujacych zalozeniach?”:

. innowacje zmieniajg w istotny sposéb istniejacy stan (systemu lub jego czesci),

« zmiany organizacyjne sa najczesciej zaktadane a’priori, a wigc planowane,
przewidywane,

« celem innowaciji jest osiggniecie jakiej$§ korzysci, ktéra z jakiego$ powodu jest
wazna dla organizacji lub jej czesci,

« metody realizowania takich zmian sg powszechnie znane i opisane w literaturze.

Takie tradycyjne podejscie bylo jak najbardziej adekwatne w odniesieniu do
wystepowania stabilnej sytuacji spoteczno-gospodarczej oraz trwalego rozwoju.
Pozwalato stosunkowo tatwo przewidywac przyszte stany i warunki funkcjonowania
organizacji i dzieki temu innowacyjne zmiany w zarzadzaniu organizacja mogty by¢
planowane, jako zmiany celowe, majace wywotac $cisle okreslony i zamierzony efekt
w przysztosci. Osiagniety dzieki tej zmianie efekt miat by¢ rezultatem dostosowania
si¢ organizacji do nowych, przewidywanych warunkéw funkcjonowania. Potrzeba
innowacyjnej zmiany w zarzadzaniu organizacja pojawia sie wtedy, gdy organizacja
znajdzie si¢ w stanie nieréwnowagi, a mozliwa do zrealizowania zmiana innowacyjna
umozliwi osiggniecie nowego stanu réwnowagi®.

Tradycyjne podejscie nie zdaje egzaminu w obecnych czasach, ktére cechuje
bardzo wysoka dynamika zmian politycznych, spotecznych, gospodarczych oraz
technologicznych, co z kolei sprawia, ze przyszle stany otoczenia organizacji sg coraz
trudniej przewidywalne. Jesli nie mozna doktadnie przewidzie¢ przysztosdci, to nie
ma pewnosci czy planowana innowacyjna zmiana w zarzadzaniu organizacjg przy-
niesie pozadany efekt. Brak pewnosci co do stanéw przysztych sprawia, ze tracimy
fundamentalng podstawe procesu zmiany, ktéra stanowita wiedza o przysztosci
umozliwiajgca planowanie innowacji. Jesli do tego dodamy wysokie tempo zmian
otoczenia organizacji to w konsekwencji planowana zmiana innowacyjna wywotywana
stanem nieréwnowagi, zamiast umozliwiac osiggniecie stanu réwnowagi prowa-
dzi do kolejnego stanu nieréwnowagi. Tak wiec tradycyjne podejscie do innowacji
w zarzadzaniu organizacja oparte na pojedynczych zmianach innowacyjnych (proces
skokowy) niesie ze sobg wysokie ryzyko niepowodzenia. Potrzebne jest wiec nowe

27 1. Rokita, Organizacje innowacyjne, w: Innowacje w zarzgdzaniu przedsighiorstwem oraz instytu-
cjami sektora publicznego. Teoria i praktyka, red. H. Bieniok, T. Kragnicka, Wydawnictwo Akademii
Ekonomicznej w Katowicach, Katowice 2010, s. 27.

28 Ibidem.
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podejscie do wprowadzania innowacji w zarzadzaniu organizacjg umozliwiajace
obnizenie poziomu ryzyka towarzyszacego takim dziataniom. U jego podstawy lezy
nowe spojrzenie na innowacje w zarzadzaniu organizacja traktujace je nie jako akt
jednorazowy, lecz ciggly (systematyczny) proces innowacyjnych zmian (doskonale-
nia) w organizacji. Zmiany te dotyczg krétszych okreséw czasu i w sposéb bardziej
elastyczny moga by¢ modyfikowane (doskonalone) adekwatnie do zmieniajacych
sie warunkéw otoczenia zewngtrznego organizacji, i sa okreslane mianem inno-
wacji przyrostowych (inkrementalnych). Maja one mniejszy zakres (skale), ale za
to moga by¢ wprowadzane na biezaco i znacznie cze¢$ciej niz zmiany innowacyjne
przetomowe (radykalne).

Niezaleznie czy mamy do czynienia z innowacjami przyrostowymi czy przeto-
mowymi dla ich powstania oraz wdrozenia w organizacji potrzebny jest odpowiedni
klimat sprzyjajacy innowacyjnosci. Kazda organizacja to system spoteczny, a wigc
do analizy jej zachowan nalezy wykorzystywac wiedze zwigzang z zachowaniami
sie systeméw spotecznych. Jedng z waznych cech systeméw spotecznych jest ich
samoorganizowanie sie, majace charakter procesu, ,w ktérym sktadniki systemu
spontanicznie komunikuja sie ze sobg i intensywnie wspétpracuja w koordynowa-
niu i uzgadnianiu wspdlnych zachowan”®. Jest to proces polityczny, ktdrego celem
jest ksztaltowanie proinnowacyjnych postaw oraz §wiadomosci ludzi tworzacych
organizacje. Innowacyjnosc jest bowiem cechg ludzi, ich kreatywnosci, aktywno-
$ci i zaangazowania. Bardzo wazng role odgrywa uswiadomienie sobie potrzeby
innowacyjnych zmian w zarzadzaniu organizacja przez jej pracownikéw. Dziatania
polityczne w organizacji maja na celu zmiane postaw pracownikéw uznajacych
obecne status quo za zadowalajace na postawy akceptujace potrzebe innowacyjnych
zmian w zarzadzaniu organizacja.

2.4. Innowacje w rozwoju przestrzennym

Innowacje w sferze publicznej odgrywaja szczegélng role w rozwoju przestrzen-
nym. ,Innowacje w rozwoju przestrzennym sg raczej innowacjami koncepcyjnymi,
ktére taczy to, ze administracja terytorialna zachowuje sie jak enabling authority,
tzn. stymulator lub katalizator rozwoju przestrzennego, rozumianego najczesciej
jako rozwdj gospodarczy. Gmina, region i ich administracje maja by¢ wobec przed-
siebiorcéw i podmiotéw gospodarczych otwarte (ang. user friendly administration)
i powinny si¢ zachowywac tak, jakby same byty podmiotami gospodarczymi. W ten

29 Ibidem, s. 31.
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spos6b rozumiany jest zwykle termin entrepreneurial city lub region”. Zgodnie
z teorig innowacji Schumpetera innowatorem jest przedsiebiorca i to on powinien
by¢ w centrum uwagi proceséw innowacyjnych, gdyz to wlanie dzieki determina-
cji przedsiebiorcéw powstaja nowe produkty i ustugi wypierajace dotychczasowe
i w ten sposéb napedzajace rozwéj gospodarczy. Jednak we wspdlczesnym swiecie
systematycznie rosnie rola i znaczenie innowacyjnych dziatan sektora publicznego,
ktérego dziatania powinny wspiera¢ innowacyjnos¢ przedsiebiorcéw i podmiotéw
gospodarczych reprezentujacych sektor prywatny. Efektem takich dziatan moga
by¢ na przyklad regionalne systemy innowacji obejmujace regiony metropolitalne.
Przykladem takiego podejscia do rozwoju miasta metropolitalnego jest region
metropolitalny Helsinek, w ktérym dominujaca role odgrywa miasto Helsinki, sto-
lica Finlandii. Strategia innowacji dla regionu to szeroko pojeta wspétpraca, ktéra
zostala oparta na czterech filarach:
. poprawa miedzynarodowej pozycji w zakresie badan i ekspertyz,
. restrukturyzacja klastréw opartych na wiedzy i utworzenie wspélnej platformy
wspétpracy dla rozwoju,
« reformy i innowacje w ustugach publicznych,
« wsparcie podejmowanych dziatan w zakresie innowacji.

Realizacji tej strategii towarzyszyta wyraznie nakreslona wizja rozwoju, sfor-
mutowana w formie trzech gléwnych mysli:

1. Region metropolitalny Helsinki to dynamiczne $wiatowej klasy centrum biznesu
iinnowacji.

2. Wysokiej klasy ustugi, sztuka i nauka, kreatywnosc¢ i adaptacyjnos¢ promuja
dobrobyt mieszkancéw regionu oraz przynosza korzysci dla catego kraju.

3. Obszar metropolitalny rozwija si¢ jako jednolity region blisko natury, gdzie
dobrze sie Zyje, uczy, pracuje i robi biznes.

Trwajacy przez caly wiek XX, a zwlaszcza jego drugga polowe postep naukowo-
-techniczny, pojawienie sie technologii ICT oraz globalizacja sprawily, ze innowacje
sa obecnie uznawane za jedno z najwazniejszych zrédet przewagi konkurencyjne;.
Wysokie tempo postepu naukowo-technicznego umozliwito powstanie zaawansowa-
nych technologii, ktérych dalszy rozwéj wymaga wysokich naktadéw finansowych,
czesto bedacych poza zasiegiem mozliwos$ci pojedynczych przedsiebiorstw. Dlatego
tez obecnie pojawita sie pilna potrzeba dziatan instytucjonalnych wspierajacych
innowacyjno$¢. Aby dziatania te byly efektywne przyjeto, ze nalezy dazy¢ do opra-
cowania i wdrozenia strategii innowacji: Narodowych Strategii Innowacji (na szcze-
blu krajowym) oraz Regionalnych Strategii Innowacji (na szczeblu regionalnym).

30 P. Rumpel, op.cit., s. 185-186.
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Tworzenie Regionalnych Strategii Innowacji zapoczatkowano w latach 90. XX w.
jako efekt dziatani podjetych przez Unie Europejska dla wspierania innowacyjnosci
gospodarki w krajach cztonkowskich i kandydujacych, ktéra zaproponowata realizacje
projektéw polegajacych na opracowaniu regionalnych strategii innowacji wedtug
okreslonych standardéw. Pierwszym posunieciem ze strony Unii Europejskiej
wskazujgcym na strategiczne podejscie do innowacji byto tworzenie Regionalnych
Planéw Technologicznych. Kolejny krok to realizacja projektéw noszacych nazwe
Regionalnych Strategii Innowacji i Transferu Technologii (w skrécie RIITS, ang.
Regional Innovation and Technology Transfer Strategies) lub Regionalnych Strategii
Innowacji (w skrécie RIS, ang. Regional Innovation Strategies), ktére zaczeto wdrazaé
od 1994 1. W realizacji projektéw RSI bierze udziat duza liczba stron uczestniczacych
W przygotowaniu, opracowaniu, implementacji i ocenie strategii. O Regionalnych
Strategiach Innowacji méwi sie, ze sg one ,jedynie” i jednoczesnie ,az” pierwszym
krokiem na drodze budowy regionéw innowacyjnych. Wedtug E. Okon-Horodyniskie;
»Regionalna Strategia Innowacji to kompleksowa wizja cel6w oparta na ocenach dostep-
nych §rodkéw i mozliwosci ich wykorzystania oraz proponowany sposéb i sekwencja
dziatan dla wzrostu poziomu innowacyjnosci i rozwigzania dzieki nim kluczowych
probleméw danego regionu, zapewniajaca dobra pozycje na mapie konkurencji”'.

Podstawa budowy i realizacji Regionalnych Strategii Innowagji jest tzw. tréjkat
strategiczny, ktéry tworza:

SFERA BIZNESU — SFERA NAUKI — SFERA WLADZY (ADMINISTRAC]I)

Sfere biznesu tworza przedsiebiorstwa. To one maja decydujacy wplyw na kon-
kurencyjnosc regionu. Ich udzialt w pracach nad RSI daje im mozliwos¢ wpltywu
na ostateczny ksztalt strategii, tak aby byta ona zgodna z ich oczekiwaniami. Udziat
w pracach zwieksza §wiadomo$¢ oraz rozbudza potrzebe zwiekszania innowacyjnosci
przedsiebiorstw, zacheca do wspétpracy ze sferg nauki oraz wtadzy.

Sfere nauki tworzg uczelnie, instytuty badawcze, jbr-y. W Polsce sfera nauki
czesto pracuje nad rozwigzaniami niekoniecznie trafiajagcymi do przedsiebiorstw.
Regionalna Strategia Innowacji stwarza platforme wspétpracy naukowcéw z prak-
tykami oraz mozliwo$¢ konfrontacji potrzeb przedsigbiorcéw z mozliwo$ciami
i potencjatem sektora badawczego w zakresie technologii, organizacji, zarzadzania,
finans6w i szkolenia.

Sfere administracji tworza organy administracji (wladzy) lokalnej, regionalnej
oraz panstwowej. Zaangazowanie organéw wladzy we wspomaganie innowacyjnosci

31 E. Okon-Horodyniska, Jak budowac regionalne systemy innowacji, Instytut Badari nad Gospodarka
Rynkowa, Warszawa 2000, s. 10.
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w regionie ma za zadanie wspieranie powstawania oraz funkcjonowania i efektyw-
nego rozwoju regionalnego systemu innowacji.

SFERA
BIZNESU

SFERA WADZY (ADMINISTRACII)

Rysunek 4. Tréjkat strategiczny jako podstawa opracowania i realizacji RIS

Zrédto: T. Bal-Wozniak, Kapitat intelektualny fundamentalnym warunkiem powodzenia regionalnych strategii
innowacji, http://www.univ.rzeszow.pl/pliki/Zeszyt7/14_Bal-Wozniak.pdf, s. 154.

Regionalne Strategie Innowacji powstaja w oparciu o trzeci (interaktywny) model
innowacji, na ktéry dodatkowo oddziatujg instytucje oraz organizacje (interesariuszy)
znajdujace sie w otoczeniu biznesowym przedsiebiorstw. U podstaw tego modelu
lezy zasada, ze innowacje powstaja w wyniku ewolucyjnego, interaktywnego pro-
cesu, w toku ktérego poszczegdlni ,aktorzy” i kolejne stadia oddziatuja wzajemnie
na siebie, prowadzac od pojawienia si¢ (rozwoju) idei innowacyjnych do opracowania
innowacji i wprowadzenia ich do produkcji i na rynek?.

Regionalne Strategie Innowacji wymagaja odpowiedniego §rodowiska innowa-
cyjnego, definiowanego jako spéjny uklad przestrzenny charakteryzujacy sie specy-
ficznymi wzorcami zachowan i kulturg techniczng, rozumiang jako wypracowanie
i akumulowanie praktyk dziatania, wiedzy, standardéw i wartos$ci zwigzanych
z dziatalno$cig gospodarcza®. Dla efektywnego procesu innowacji w zarzadzaniu

32 S. Metcalfe, op.cit.
3 D.J. Kamman, Policies for Dynamic Innovative Network in Innovative Milieux, w: The Dynamic of
Innovative Regions, ed. R. Ratti, Alderhot, Ashgate 1997, s. 368-369, cyt. za: T. Bal-Wozniak, Kapitat
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miastem réwniez potrzebne jest srodowisko innowacyjne. W szczegélnos$ci srodo-

wisko innowacyjne tworzone jest przez**:

«  zbiér uczestnikéw, dysponujacych swoboda podejmowania decyzji strategicz-
nych i dokonywania niezaleznych wyboréw (m.in. przedsiebiorstwa, instytuty
badawcze, instytucje szkoleniowe, wtadze lokalne);

« elementy fizyczne (infrastruktura);

« elementy niematerialne;
« elementy instytucjonalne.

Aktualny poziom nauki

i technologii

A 4

Pomyst Idea

B+ R Produkcja Marketing

Produkt rynkowy

Potrzeby spoteczne i rynek

Rysunek 5. Interaktywny model innowaciji

Zrédto: P. Trott, Innowation Management and New Product Development, Prentice Hall, Edinburgh Gate 1998.

Innowacje w zarzadzaniu miastem powinny spetniac analogiczne funkcje jak

Regionalne Strategie Innowacji, a mianowicie:

« optymalne zagospodarowanie potencjatu, jakim dysponuje region oraz uru-

chomienie jego zdolno$ci innowacyjnych (funkcja efektywnosciowa);

- integracja regionalnego srodowiska i poszukiwanie konsensusu wéréd podmio-

téw ksztattujacych procesy innowacyjne w regionie (funkcja integrujaca);

« zwiekszenie spdjnosci biezacych decyzji i dziatan wladz publicznych i innych pod-
miotéw ksztattujacych regionalng polityke innowacyjna (funkcja koordynacyjna);

intelektualny fundamentalnym warunkiem powodzenia regionalnych strategii innowacji, http://www.univ.
rzeszow.pl/pliki/Zeszyt7/14_Bal-Wozniak.pdf, s. 155 [dostep: 20.09.2012].
3 G. Gorzelak, A. Olechnicka, Innowacyjny potencjat polskich regionéw, w: Wiedza a wzrost gospo-

darczy, red. L. Zienkowski, Wydawnictwo Naukowe Scholar, Warszawa 2003, s. 128.
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dostarczenie informaciji o przyszto$ci rozwoju regionu, a poprzez to zwigkszenie
poczucia stabilno$ci dziatania podmiotéw i zachecenia do dziatan proinnowa-
cyjnych (funkcja informacyjna);

wzrost zrozumienia proceséw innowacyjnych zachodzacych w regionie oraz
potrzeby dziatania w tym zakresie (funkcja edukacyjna).

Podobnie jak w podejsciu regionalnym innowacje w zarzadzaniu miastem powinny:
opierac si¢ na partnerstwie publiczno-prywatnym, a ostateczny ksztatt powinien
powstaé¢ w wyniku konsensusu spotecznego,

mie¢ popytowy charakter, a zatem koncentrowac si¢ na innowacyjnych potrze-
bach firm, zwtaszcza sektora MSP,

mied charakter oddolny (tzw. bottom-up) i wigzad sie z wlaczeniem regionalnych
podmiotéw sfery B+R,

eksponowaé komercjalizacje badanh naukowych, w wyniku ktérej wdrozone
zostajg projekty innowacyjne w firmach, przedsiewziecia sektora badawczo-roz-
wojowego oraz otoczenia biznesu, a takze rozwigzania wspélpracy na poziomie
regionalnym,

region podejmujacy sie tworzenia RIS winien korzysta¢ z dos§wiadczenia innych
regionéw europejskich®.

Dobrze przygotowana strategia innowacyjnosci:

identyfikuje w regionie stan przemystu opartego na wiedzy,

ustala i wykorzystuje atuty regionu, wskazuje sposoby dziatan lokalnych i regio-
nalnych lideréw oraz wspiera lobbing na rzecz innowacji technologicznych,
zawiera rozwigzania intensyfikujace rozwdj przedsiebiorczosci,

propaguje inwestycje w innowacje,

okresla system budowania relacji i wspétdziatania miedzy podmiotami tworza-
cymi Regionalne Sieci Innowacji,

ustala metody wsparcia potencjatu instytucji badawczo-rozwojowych oraz
edukacyjnych,

jednoznacznie definiuje cel dtugookresowy*.

Zalezno$ci pomiedzy tymi kategoriami przestawiono na rysunku 6.

3 Innowacje w rozwoju regionu, red. W. Gaczek, Zeszyty Naukowe nr 57, Akademia Ekonomiczna,

Poznan 2005.

36 Ibidem.
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Rysunek 6. Wzajemne oddziatywania pomigdzy przestrzennymi wymiarami innowacji

Zrédto: opracowanie whasne.

2.5. Aktywnos¢ innowacyjna miasta

Miasto powinno by¢ czynnikiem ulatwiajacym dziatalno$é innowacyjna. Miasto
moze z jednej strony by¢ aktywnym udzialowcem, a z drugiej petnic role kreatora
warunkéw sprzyjajacych dziatalnosci innowacyjnej. Obie te role s wazne i wzajemnie
sie uzupelniajg, poniewaz miasto moze tworzy¢ odpowiednig infrastrukture oraz
przestrzen dla rozwoju innowacji, a nastepnie aktywnie uczestniczy¢ w procesie
innowacji. Wladze miasta moga wykonywac¢ wazne zadania, do jakich nalezy przy-
gotowanie terenéw pod dziatalno$¢ innowacyjna, na przyktad parki technologiczne.
Sfera publiczna osigga korzysci z dziatalnosci innowacyjnej na przyktad dzieki
budowie spoleczenstwa informacyjnego, co wptywa na poprawe funkcjonowania
urzedéw miejskich. Dzieki wsparciu dziatan biznesowych miasto moze wplywac
na rodzaj innowacji, jakie pojawia si¢ w przysztosci. W ramach oferowanych przez
miasto ustug znajduje sie: planowanie rozwoju miasta, potgczenia komunikacyjne
oraz szeroki wachlarz ustug, takich jak: edukacja podstawowa czy inkubatory biznesu.
Innowacyjna Strategia Regionu metropolitalnego Helsinek zaktada®”:

« Scista integracje ustug publicznych z kreowaniem nowej wiedzy i ekspertyzami,

a takze z innowacyjnym otoczeniem,

37 Innovation Strategy, Helsinki Metropolitan Area, http://filipinnovation.dost.gov.ph/library/
InnovationStrategyHelsinki.pdf [dostep: 20.09.2012].
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. aktywne wykorzystanie nowych produktéw oraz innowacji technologicznych

w funkcjonowaniu stuzb publicznych,

« dostepnosc ustug publicznych dla prac rozwojowych nad produktami i ustugami

w przedsiebiorstwach.

Sektor publiczny moze wiec na wiele réznych sposobéw by¢ zaangazowany
w kreowanie i wykorzystanie innowacji spotecznych, produktowych i ustugowych.
Nalezy pamietad, ze dziatalno$¢ innowacyjna wymaga cierpliwosci oraz zdolnosci
do podejmowania ryzyka, zwlaszcza ze wiele innowacji wymaga inwestycji dtugoter-
minowych. Wiekszo$¢ innowacji systemowych powstajgcych w wyniku wspétpracy
wielu podmiotéw i dyscyplin cechuje niska stopa zwrotu.

W ramach swojej aktywnosci innowacyjnej miasta powinny promowac Sciste
alianse z uniwersytetami i politechnikami. Kooperowanie z podmiotami szkolnictwa
wyzszego moze by¢ dla miast Zrédtem potencjalnych kadr. Innowacyjnos¢ bazuje
na kapitale intelektualnym, stad konieczno$¢ doptywu wyksztatconych kadr oraz
systematycznego podnoszenia poziomu wiedzy i kwalifikacji*.

Wedlug najnowszych teorii dziatalno$ci innowacyjnej, okre§lanych ogélnym
mianem modelu systemowego (ang. systemic model lub systems oriented approach),
innowacje sg rezultatem licznych ztozonych interakeji pomiedzy jednostkami, orga-
nizacjami i Srodowiskiem, w ktérym te jednostki i organizacje dzialaja, za$ polityka
majaca za zadanie pobudzanie dziatalno$ci innowacyjnej (ang. innovation policy), by
osiagnac swéj cel, powinna wyraznie wykracza¢ poza koncentrowanie si¢ wyltacznie
na problematyce dziatalno$ci badawcze;.

2.6. Wymiar technologiczny a innowacje w zarzadzaniu miastami

Innowacje w zarzadzaniu miastami sg wywotywane w duzym stopniu poprzez
innowacje technologiczne bedace wynikiem szybkiego rozwoju istniejacej wiedzy
oraz postepu technicznego. Nowoczesne narzedzia techniczne oraz technologia
umozliwiaja coraz lepsze, bardziej efektywne, ekonomiczne oraz ekologiczne
wykorzystanie zasobéw miejskich dla podwyzszenia komfortu zycia w miescie.
Pojawia sie idea inteligentnego miasta (ang. smart city), w ktérym jego mieszkan-
com zyje si¢ wygodnie, nie ma korkéw na ulicach, przestepczo$¢ jest na bardzo
niskim poziomie, a §rodowisko przyrodnicze jest czyste i nie niesie zagrozenia dla
zdrowia. Mieszkancy zyja ekologicznie, wykorzystuja energie ze Zrédet odnawial-
nych oraz optymalizuja zuzycie energii oraz towaréw i ustug, co sprawia, ze koszty

38 Ibidem.
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utrzymania si¢ w takim miescie sg stosunkowo niskie. Realizacja powyzszej wizji
staje sie dzisiaj coraz bardziej realna dzieki nauce i technice. Szczegdlnie wazng
role ma tutaj do odegrania technologia informacyjna, zaréwno w zakresie sprzetu
komputerowego, jak i oprogramowania. Bariere w jej wykorzystaniu czesto stano-
wily wysokie naktady potrzebne na zakup odpowiedniego sprzetu komputerowego
oraz oprogramowania, a pézniej jego ciagly aktualizacje. Obecnie takze ta bariera
zaczyna powoli odchodzi¢ w zapomnienie. Pojawiajg sie nowe mozliwosci w zakre-
sie technologii informacyjnych oparte na idei ,obliczen w chmurach” (ang. cloud
computing) polegajacej na tym, ze dzieki wysoko zaawansowanym technologiom
ICT mozliwe stalo sie korzystanie z masowych pamieci oraz oprogramowania
umieszczonych na serwerach w sieci za posrednictwem terminali dostepowych. Nie
ma wigc konieczno$ci kupowania sprzetu komputerowego oraz oprogramowania
dla kazdego z pracownikéw. Wystarczy znacznie tafiszy od tradycyjnego komputera
terminal umozliwiajacy korzystanie z oprogramowania znajdujgcego sie w sieci. Nie
ma tez potrzeby kupowania oprogramowania na wlasnos¢, a jedynie ponoszenie
oplat za czas korzystania lub tez mozliwo$¢ stosowania w formie abonamentowej,
na przyktad abonament miesieczny, roczny itp. Firma IBM stworzyta specjalne
oprogramowanie noszace nazwe Intelligent Oerations Center for Smart Cities,
umozliwiajace zarzadzanie miejskg infrastrukturg. Dzieki niemu i przeniesieniu
funkcjonalnosci do chmury obliczeniowej proces zarzadzania miastem bedzie
szybszy, bardziej skuteczny i ekonomiczny. System ten umozliwia*:

« analizowanie i dostarczanie informacji na temat dziatalno$ci miasta w takich
obszarach, jak bezpieczeristwo publiczne, transport, gospodarka wodno-$ciekowa,
os$rodki pomocy spolecznej czy tez stuzby miejskie,

« analizowanie danych w czasie rzeczywistym do modelowania rozwigzan dla
probleméw spoteczno-ekonomicznych,

« zarzadzanie przeplywem informacji pomiedzy réznymi stuzbami w miescie
w celu skuteczniejszej kooperacji i rozwigzywania probleméw.

Wiele miast na $wiecie wykorzystuje systemy gromadzenia danych dostar-
czanych przez réznego rodzaju sensory (czujniki), kamery wideo czy urzadzenia
GPS. Postep techniczny sprawia, ze takie firmy, jak IBM tworza oprogramowanie
oparte na specjalnych algorytmach umozliwiajacych przetwarzanie zgromadzonych
danych w celu poszukiwania wzorcéw oraz trendéw w zachowaniach mieszkancéw
tych miast. Wykorzystanie nowoczesnych technologii informacyjnych przyczyni sie
wiec do poprawy bezpieczenistwa, zmniejszenia przestepczosci, roztadowania ruchu
na ulicach, bardziej efektywnego gospodarowania zasobami.

39 W. Drewczynski, Chmura, inteligentne miasta, prognozowanie i IBM, http://wicu.pl/chmura-
inteligentne-miasta-prognozowanie-i-ibm/ [dostep: 8.06.2011].
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INNOWACJE W ZARZADZANIU TRANSPORTEM
W MIASTACH

Marzenna Cichosz, Katarzyna Nowicka, Aneta Pluta-Zaremba

3.1. Zarys problemu
(Marzenna Cichosz, Katarzyna Nowicka, Aneta Pluta-Zaremba)

Sprawny i efektywnie dziatajacy transport w miastach ma zywotne znaczenie
nie tylko dla oséb zaréwno trwale, jak i nietrwale przebywajacych na jego terenie,
lecz takze dla przedsiebiorstw produkcyjnych i ustugowych zlokalizowanych
na jego obszarze. Jest swego rodzaju krwiobiegiem, dzieki ktéremu mozliwe staje
sie z jednej strony zaopatrzenie miasta w konieczne towary, z drugiej za$ pozbycie
sie niepotrzebnych odpadéw. Jednak obecnos¢ i codzienne operacje samochodéw
ciezarowych czesciej postrzegane sg jako niedogodnos¢ niz kluczowa dla funkcjo-
nowania miasta ustuga. Dzieje sie tak gléwnie dlatego, ze samochody ciezarowe,
realizujgce przepltywy towarowe do/z miasta oraz w miescie, konkurujg zaréwno
z prywatnym, jak i publicznym transportem pasazerskim o ograniczone zasoby infra-
struktury drogowej. Ich obecnos$¢ na ulicach miast przyczynia si¢ do zwickszenia
zanieczyszczenia powietrza, podwyzszenia poziomu hatasu, zwigkszenia odsetka
wypadkéw oraz negatywnie wplywa na walory wizualne.

Kongestia transportowa (zatloczenie) to jeden z bardzo istotnych , ztych probleméw”
(ang. wicked problems), ktéremu wladze zarzadzajace miastem musza stawic czolo. Jest
to wieksze natezenie ruchu §rodkéw transportu od przepustowo$ci wykorzystywanej
przez nie infrastruktury. Wystepuje ona chronicznie na niektérych odcinkach sieci
iw weztach transportowych, zwlaszcza na obszarach wysoko zurbanizowanych lub
na trasach taczacych osrodki o duzej sile wzajemnego cigzenia, szczegélnie w godzi-
nach dojazdu do (7.00-9.00) i powrotu z pracy (16.00-18.00), zwlaszcza w duzych
miastach i metropoliach. Kongestia objawia si¢ duzym zmniejszeniem sredniej pred-
kosci ruchu, dtugotrwatymi zatorami oraz jej rozlewaniem sie na sieci dojazdowe'.

1 Ministerstwo Infrastruktury, Stownik poje¢ transportowych. Zatacznik 3 do Strategii Rozwoju
Transportu, Warszawa, 30.03.2011, s. 10.
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Mozna rozréznié kongestie transportowsa pierwotna, tj. takg, ktéra powstaje w miej-

scach o niedostatecznej przepustowosci, czyli w tzw. waskich gardtach oraz kongestie

wtérng, pojawiajacy sie w miejscach zattoczonych wtérnie, tj. na skutek omijania
pierwotnie zatloczonego odcinka. Problem kongestii jest uniwersalnym problemem
miast, ktéry w szczegélnosci dotyka metropolie.

Wsréd czynnikéw powodujacych nasilenie problemu kongestii w miastach warto
wskazac na:

«  wzrost liczby ludno$ci zamieszkatej w miastach — istotny jest nie tylko przyrost
liczby mieszkancéw miasta, lecz takze bedace jego skutkiem zjawisko rozprze-
strzeniania sie miast, zwigzane z wyprowadzaniem sie obywateli na obrzeza
miastiw zwigzku z tym konieczno$¢ ich codziennych dojazdéw do szkéti pracy
w centrum,

«  wzrost liczby samochodéw w miastach — w tym zaréwno prywatnych (przyrasta
liczba gospodarstw domowych, ktére posiadajg samochéd, coraz czedciej wiecej
niz jeden), jak i samochodéw cigezarowych,

« wzrost liczby sklepéw detalicznych — warto podkresli¢, ze pojawia sie réwniez
tendencja do redukcji powierzchni magazynowej przy sklepie, w wyniku czego
zmienia sie charakter popytu generowanego przez poszczegélne sklepy; zama-
wiaja one towar czesciej, ale w mniejszej ilosci, w efekcie czego wspétczynnik
wypelnienia samochodéw realizujacych dostawy do sklep6w jest nizszy, natomiast
ich trasy do rozproszonej sieci sklepéw wydtuzajs sie,

« wzrost popularnosci lokalnych sklepéw jako miejsca podstawowych zakupéw
mieszkancéw miast na skutek przewidywanego przez demograféw starzenia
si¢ spoteczenistwa, w efekcie czego zwiekszy si¢ popyt na dostawy towaréw do
$cistych centréw miast?,

« brakinfrastruktury wytadunkowo/zatadunkowej powodujacy to, ze samochody
realizujgce dostawy do sklepéw zatrzymuja sie na ulicy i blokujg ruch,

« 10zwd6j e-handlu i m-handlu przyczyniajacy sie do wzrostu liczby dostaw reali-
zowanych do doméw indywidualnych klient6w,

« modernizacja i rozbudowa infrastruktury transportowej powodujaca znaczace
utrudnienia w ruchu i konieczno$¢ zmian w systemie komunikaciji.

Wéréd negatywnych skutkéw kongestii transportowej w miastach wymienia sie
przede wszystkim spadek predkosci pojazdéw, a co za tym idzie wydtuzanie sie czasu
transportu. OECD szacuje, Ze przez ostatnie 20 lat w gléwnych miastach krajéw OECD
predko$¢ spadta o0 10%, mimo podejmowanych réznych inicjatyw majacych na celu

2 M. Browne, M. Piotrowska, A. Woodburn, J. Allen, Urban Freight Transport, University of West-
minster, January 2007, s. 11.
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poprawe warunkéw ruchu’. Z badan prowadzonych w Polsce w maju 2008r. przez
,Gazete Wyborcza” wynika, Ze w szczycie komunikacyjnym samochody w wiekszo$ci
polskich miast poruszaja sie wolniej niz rowerzysta i niewiele szybciej niz pieszy*.
Przyktadowo w Katowicach z predkoscig 17,3 km/h, Wroctawiu — 14,4 km/h, Poznaniu
— 13,6 km/h, Warszawie — 11,5km/h, Krakowie — 10,4km/h, Gdarisku — 8,1 km/h,
Rzeszowie — 5,7km/h. Dla poréwnania pieszy porusza si¢ z predkoscia 5km/h,
tramwaj — 15km/h, rower — 20km/h. Poza godzinami szczytu $rednia predkosc¢
pojazdu wzrasta 2—4-krotnie>.

Nalezy podkresli¢, ze wydtuzenie czasu transportu wpltywa na wzrost kosztéw.
Zadania oszacowania dodatkowych kosztéw ponoszonych z tytutu kongestii w mia-
stach podjeta si¢ firma konsultingowa Deloitte wspdlnie z Targeo.pl. W ramach badan
prowadzonych w 2010r. w siedmiu najwigkszych miastach w Polsce, tj. Warszawie,
Krakowie, Katowicach, Wroclawiu, todzi, Gdanisku i Poznaniu oszacowano, ze
w wyniku utrudnien w ruchu drogowym w tych miastach panstwo traci 4,2 mld zt,
tj. tyle, ile rocznie wydaje na nauke®. W ramach kolejnej edycji badania prowadzo-
nego przez Deloitte i Targeo.pl w 2011 r. przeanalizowano zakorkowanie siedmiu
najwiekszych miast Polski, przedstawiono ,waskie gardta” w tych miastach oraz
podjeto prébe oszacowania kosztéw kongestii dla pracujacych i polskiej gospodarki’.

Kongestie nie tylko wydtuzajg czas transportu przez co wplywaja na wyzsze
koszty procesu, lecz takze degraduja $§rodowisko naturalne poprzez zwiekszony
poziom emisji zanieczyszczen i hatasu. Zatloczenie na drogach jest réwniez przy-
czyng wiekszej liczby wypadkéw i powoduje frustracje spoleczne. Tak wiec w wyniku
kongestii ponoszone sg koszty zbedne zaréwno ekonomiczne, ekologiczne, jak i spo-
teczne®. Ztozono$¢ przyczyn powstawania kongestii i koncepcje umozliwiajace ich
eliminacje, bagdZ znaczne ograniczenie, wymagaja szerszego spojrzenia w kontekscie
problematyki zarzadzania miastem. Chodzi tu bowiem o kompleksowg organiza-

3 OECD, International Road Traffic and Accident Database, 2002.
,Gazeta Wyborcza”, 5.09.2008.

> Pomiary przemieszczania sie poza szczytem zostaty przeprowadzone w weekend 24-25 maja
2008r. i wyniosty dla poszczegdlnych miast: Katowice — 30,9km/h, Wroctaw — 48km/h, Poznan
—38,8km/h, Krakéw — 40km/h, Warszawa — 40,9km/h, Gdansk — 25km/h. Za: J. Szoltysek, Koncep-
cja punktow mobilnosciowych jako narzedzie ksztattowania mobilnosci w miescie, , Transport Miejski
i Regionalny” 2008, nr 10, s. 23.

¢ Deloitte, Raport o korkach w 7 najwigkszych miastach w Polsce: Warszawa, Krakéw, Katowice, Wro-
ctaw, £6dZ, Gdanisk, Pozna#, luty 2011.

7 Deloitte, Raport o korkach w 7 najwigkszych miastach w Polsce: Warszawa, Krakéw, Katowice, Wro-
ctaw, £6dz, Gdansk, Poznan, marzec 2012.

8 S. Knauf, Logistyka jako narzedzie redukcji kongestii transportowej w miastach, ,LogForum” 2010,
vol. 6, issue 1, no. 4, s. 39.
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cje transportu miejskiego, a wiec przeptywéw ludzkich w transporcie zbiorowym
i indywidualnym oraz przeptywéw towarowych.

W przecietnym miescie ok. 20% powierzchni jest przeznaczona pod infra-
strukture transportowa’. Jednocze$nie mozliwosci jej rozbudowy sg czesto bardzo
ograniczone. Wiodaca role w procesie optymalnego wykorzystania zasobéw infra-
struktury transportowej powinna mie¢ wtadza miasta. Jej zadaniem jest stworzenie
Srodowiska sprzyjajacego inicjowaniu, rozwijaniu i wdrazaniu rozwigzan pozwa-
lajacych usprawnic¢ funkcjonowanie miasta poprzez ograniczanie kongestii oraz
poprawe mobilnosci wszystkich uczestnikéw ruchu. W tym celu dziatania wiadz
miasta powinny koncentrowac sie przede wszystkim na sferze polityki (strategii),
organizacji (zarzadzania) oraz technologii (gtéwnie IT).

Celem niniejszego badania bylo wskazanie innowacji zarzadczych w obrebie
metod zarzadzania (planowania, finansowania, wdrazania, kontroli) projektami
ograniczajacymi kongestie oraz przedstawienie innowacyjnych rozwigzan wdrozo-
nych w tych miastach w Polsce, ktére niweluja problem kongestii.

Badanie zostato przeprowadzone w trzech etapach. Etap pierwszy miat na celu
zidentyfikowanie innowacyjnych rozwigzan logistycznych i informatycznych zwia-
zanych z ograniczaniem kongestii oraz poprawg mobilnosci uzytkownikéw ruchu
w obszarach metropolitarnych w Polsce i na swiecie. W tym celu analizie zostaty
poddane materiaty wtérne. W drugim etapie przeprowadzano badanie ankietowe
wsrdéd przedstawicieli organéw wladzy samorzadowej bezposrednio zaangazowa-
nych w realizacje projektéw ograniczajacych poziom kongestii na terenie miast
wojewodzkich w Polsce. W efekcie otrzymano 16 ankiet. Etap trzeci badania miat
na celu blizsze przyjrzenie sie wdrazanym rozwigzaniom i wskazanie wéréd nich
tych, ktére zastuguja na miano innowacyjnych w sferze usprawniania przeptywéw
transportowych w miastach w Polsce. W wyniku tego etapu opracowano analizy
przypadkéw pozwalajace wzbogacic repozytorium wiedzy z badanego obszaru.

Ocena innowacyjno$ci rozwigzan ograniczajacych poziom kongestii w miastach
w Polsce zostata przeprowadzona w obszarach:

1. Infrastruktury transportowej stuzacej transportowi oséb i fadunkéw.
2. Transportu pasazerskiego.
3. Transportu towaréw.
4. Technologii informatycznej (ang. Intelligent Transportation Systems — ITS).
W takim ukladzie zostaly tez zaprezentowane wyniki przeprowadzonych badan.

9 European Commission, Keeping Europe’s cities on the move, Brussels 2010, s. 11.
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3.2. Infrastruktura transportu w polskich miastach
(Aneta Pluta-Zaremba)

3.2.1. Polityka i kierunki rozwoju infrastruktury transportu miejskiego

Infrastruktura transportu miejskiego' dostosowana do potrzeb oséb i podmio-
téw gospodarczych na danym obszarze, obejmujaca sie¢ drég wszystkich gatezi
transportu, punkty transportowe (np. lotniska, porty, dworce, miejsca parkingowe,
miejsca dla przetadunku i postoju pojazdéw) oraz urzadzenia pomocnicze stuzace do
bezposredniej obstugi drég i punktéw transportowych'!, stanowi warunek sine qua
non efektywnego przemieszczania oséb i towaréw na terenie miasta. W przecietnym
miescie ok. 20% powierzchni jest dedykowane infrastrukturze transportu'. Jedno-
cze$nie warto podkresli¢, ze mozliwosci jej rozbudowy sa czesto bardzo ograniczone.
W transporcie pasazerskim i towarowym w miastach najwieksze znaczenie odgrywa
infrastruktura drogowa, dlatego problemy zwigzane z zarzadzaniem tym obszarem
w ramach infrastruktury transportu miejskiego zostaty poddane badaniom.

Ze wzgledu na specyfike przestrzenno-funkcjonalng miasta, w tym istniejaca
zabudowe, jej zwarto$¢, uklad przestrzenny, zwlaszcza w historycznych centrach, oraz
koszty gruntéw, miasto moze mie¢ ograniczone mozliwo$ci znaczacej rozbudowy
infrastruktury transportu. Wigze sie to réwniez z koniecznos$cig ponoszenia kosztéw
inwestycyjnych, eksploatacyjnych, spotecznych i zewnetrznych §rodowiskowych, jak
réwniez alternatywnych zwigzanych z potencjalnymi korzy$ciami wynikajacymi
z przeznaczenia gruntéw oraz srodkéw finansowych pod inne inwestycje mogace
przynies¢ wiecej ewentualnych korzysci dla wszystkich lub czesci uzytkownikéw
przestrzeni miejskiej oraz ogranicza¢ negatywne konsekwencje przestrzennego

10 Jstnieje wiele definicji infrastruktury, ale wszystkie z nich wskazuja na dwa gléwne elementy
i zadania, jakie ma spelniaé. Infrastruktura obejmuje urzadzenia (zaréwno state $rodki, jak i mate-
rialno-techniczne wyposazenie danego terytorium) i instytucje ustugowe niezbedne do nalezytego
funkcjonowania gospodarki i spoteczenistwa. Infrastrukture mozna podzieli¢ na materialng (spoleczng
i techniczno-ekonomiczng) i niematerialng. W ramach infrastruktury techniczno-ekonomicznej
wyréznia sie liniowe i punktowe obiekty uzytku publicznego umozliwiajace realizacje funkcji prze-
mieszania ludzi i tadunkéw (tj. infrastrukture transportu, np. drogi, sieci kolejowe, parkingi), energii
elektrycznej, gazu i energii cieplnej (w ramach infrastruktury energetycznej), wody, $ciekéw, nieczy-
stodci i odpadéw (w ramach infrastruktury sanitarnej), a takze informacji (infrastruktura telekomu-
nikacyjna). Zaspokajajg one potrzeby sfery produkcyjnej i nieprodukcyjnej, a takze potrzeby indywi-
dualne i zbiorowe ludnosci. Szerzej w: K. Witkowski, Zarzgdzanie infrastrukturg logistyczng miasta,
,Logistyka” 2008 nr 2, http://www.logistyka.net.pl/bank-wiedzy/logistyka/item/download/75801_
994fea0f4e€765233817 ed1al4bfd4d22

11 A. Kogut, Infrastruktura transportowa, http://mfiles.pl/pl/index.php/Infrastruktura_transpor-
towa [dostep: 17.11.2013].

12 European Commission, Keeping Europe’s cities on the move, Brussels 2010, s. 11.
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zagospodarowania obszaréw dla struktury miastiich interesariuszy. Z drugiej strony
warto podkresli¢, ze rozbudowa calej infrastruktury drogowej miasta czy poszczegdl-
nych ulic, w celu zwiekszania przepustowosci, poprawia sytuacje na drogach tylko
w krétkim czasie. Mniejsze natezenie ruchu w okresach szczytu komunikacyjnego
zacheca mieszkancéw do korzystania z prywatnego transportu samochodowego.
W rezultacie po kilku miesigcach problemy z kongestig pojawiaja si¢ ponownie.
W wiekszosci przypadkéw dziatania majgce na celu zwiekszanie przepustowosci
infrastruktury drogowej sa reaktywne wobec stanu zastanego. W Polsce dodatkowe
wyzwania wynikaja takze z wieloletnich op6Znien w realizacji inwestycji drogowych.

Kierunki rozwoju i sposoby zarzadzania infrastrukturg transportowg réz-
nych gatezi transportu sa $cile powigzane z kierunkami rozwoju catego systemu
transportowego miasta, dostosowanego do potrzeb sprawnego przemieszczania
0s6b i tadunkéw, przy istniejacych ograniczeniach przestrzennych i budzetowych.
W budowaniu planéw i polityki zarzadzania infrastrukturg kluczowe znaczenie ma
kompleksowe podejscie do catosci zagadnien transportowych. Badania pokazuja, ze
celem w wielu miastach wojewédzkich jest zachowanie przez system transportowy
miasta réwnowagi miedzy ruchem samochodowym oséb i tadunkéw, transportem
publicznym, ruchem pieszych i roweréw. Rozwéj infrastruktury ma tworzy¢ warunki
do osiggniecia tych celéw.

W zarzadzaniu infrastrukturg drogowg w polskich duzych miastach obser-
wuje sie dwie tendencje stawiajace za cel zmniejszanie kongestii i usprawnianie
transportu drogowego (zwlaszcza samochodowego): z jednej strony zwiekszanie
przepustowosci drég, usprawnianie ruchu i likwidowanie waskich gardel, z drugiej
za$ ograniczanie dostg¢pu do infrastruktury drogowej i uspokajanie ruchu. Pomimo
przeciwstawnych celéw, te dwa sposoby zarzadzania infrastrukturg drogowa moga
by¢ stosowane réwnolegle, nie tylko w réznych dzielnicach miasta, lecz takze na tych
samych obszarach. Wlasciwa struktura systemu drogowego pozwala oddzieli¢ ruch
lokalny od tranzytowego oraz osobowy od towarowego. Ponadto wtadze samorzadowe
prowadza inwestycje w infrastrukture wspierajacg alternatywne gatezie transportu
zwlaszcza dla przewozu oséb.

Wladze miast wojewddzkich, ze wzgledu na oczekiwania interesariuszy odnosnie
zmniejszania kongestii transportowej, z reguly wdrazaja rozwigzania zwiekszajace
przepustowos¢ drég i poprawiajace ptynnos¢ poruszania sie pojazdéw w ruchu
miejskim, transporcie do i z miast oraz ruchu tranzytowym dzieki budowie, roz-
budowie czy modernizaciji istniejacej infrastruktury drogowej oraz infrastruktury
punktowej wspierajacej transport oséb i tadunkéw (por. tabela 1). Miejski ruch
usprawniajg wybudowane lub planowane do realizacji w najblizszych pieciu latach
bezkolizyjne skrzyzowania (w tym tunele) oraz mosty (dotyczy miast potozonych
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nad rzeky), ale takze przebudowa skrzyzowan (np. budowa rond, podziemnych lub
naziemnych przejs¢ dla pieszych) czy wyznaczenie uktadu drég rozprowadzajacych
ruch wokét $cistego centrum miasta (tzw. systemu obwodnic dzielnic centralnych),
jak réwniez budowa obwodnic kierujgcych ruch tranzytowy poza obszar miasta.
Niektére miasta wojewodzkie zarzadzaja efektywniej juz posiadang infrastruktura
dzieki wdrozeniu inteligentnych systeméw do kierowania ruchem, w tym np. , zie-
lona fala” czy inteligentne systemy sygnalizacji $wietlnej reagujace na natezenie
ruchu na skrzyzowaniach oraz tablice zmiennej tresci informujace o utrudnieniach
w ruchu miejskim (szerzej na ten temat w rozdziale 3.5).

Tabela 1. Rozwiazania w obszarze infrastruktury drogowej wdrozone lub planowane
do wdrozenia w miastach wojewddzkich w Polsce

o < =2 >
= =< — @ S S 8L —
<l =8 S 25282
22| £ | »| o | SE8ES | , |Bs|Bg| 5| 2a8Egs
. N2 © = = <359 3.2 8 |22 2 R&=>TES
Miasto S8 8 @ 2 | ES582 2 | 2w | 2w| 8 ST23E3
5| €| S| 2| §3EsE | & |€5|28| 5| §53:2:2°2
SF| g £§8E2 Se|f®| 8| 282858
3 e N N a2 o>
© =8 2
Warszawa T PK T T,PK|T,PK|T,PK|T,PK T
Biatystok TPK|T,PK|T,PK| P T, PK T, PK T,PK P
Bydgoszcz P P TPK| P T, PK P
Gdansk TPK|T,PK| P |TPK T, PK T,PK|T,PK|T,PK|T,PK T, PK
Gorzow WIk. T P P T, PK TP
Katowice P P |TP T P P P |TPK T, PK
Kielce P P P P P |T,PK
Krakow PK P PK P P |TPK
todz T P T T T |T,PK|T,PK T
Opole P |T,PK| P P P T, PK T, PK
Poznan T,PK|T,PK|T,PK|T,PK T, PK TPK| P |T,PK|TPK T, PK
Rzeszow TPK| T T, PK TPK| P P |TPK
Szczecin TPK| P TPK| P P |T PK P
Torun P P P T, PK TPK| P T, PK T, PK
Wroctaw T,PK|T,PK|T,PK P T,PK|T,PK|T,PK|TPK T, PK
Zielona Géra T T, PK T, PK

LEGENDA: T -rozwigzanie wdrozone w ostatnich 5 latach, P — planowane wdrozenie w latach 2012-2015,
PK - planowana kontynuacja danego typu rozwigzania w latach 2012-2015

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie badari ankietowych przeprowadzonych w 16 polskich miastach

wojewddzkich.
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Do udrazniania drég przyczynia sie takze budowa i modernizacja infrastruktury
punktowej wspierajacej transport pasazerski, zwlaszcza komunikacje zbiorows,
i towarowy (szerzej w rozdziale 3.4). W przypadku transportu ludzi, infrastruktura
w postaci parkingéw Park & Ride (w Warszawie, Wroctawiu, Krakowie, Lodzi i Gdanisku)
i Bike& Ride (we Wroctawiu, w Gdansku, Warszawie, Poznaniu, Lodzi i Krakowie)
ma ulatwiac przesiadanie sie z prywatnych samochodéw czy roweréw do §rodkéw
komunikacji zbiorowej, aby ograniczy¢ ruch samochodéw osobowych w dzielnicach
centralnych. Wiekszo$¢ respondentéw planuje budowe takich parkingéw w ciggu
najblizszych 5 lat (por. tabela 1). Dla transportu do i z miast kluczowe jest wspieranie
rozwoju infrastruktury dla transportu szynowego — podmiejskich kolei pasazerskich
oraz parkingéw Park & Ride (P&R) i Bike & Ride (B&R) wokét dworcow i stacji/weztow
przesiadkowych w miejscowo$ciach podmiejskich czy tworzenie przystankéw inter-
modalnych dostepnych zaréwno dla przedsiebiorstw panistwowych, jak i prywatnych
$wiadczacych odptatny transport zbiorowy (np. Rzeszéw wprowadzit takie przystanki).
Wymaga to jednak wspétpracy miedzy miastami wojewddzkimi a miejscowosciami
podmiejskimi (np. koordynacji w ramach obszaréw metropolitalnych).

Wymienione powyzej rozwigzania w obszarze infrastruktury transportowej
w badanych 16 miastach wojewédzkich przyczyniajg si¢ do usprawniania transportu
miejskiego, ale w wigkszo$ci przypadkéw nie sa innowacyjne. Aczkolwiek czgé¢
respondentéw niektére z usprawnien ocenito jako innowacyjne. Niektére projekty
rozbudowy infrastruktury liniowej ze wzgledu na wyzwania wynikajace z projektu
architektonicznego sg oryginalne w Polsce, np. obwodnica Gdariska ma najdtuzszy
odcinek biegnacy po estakadach, za$ tunel w Gdanisku liczacy 1300 m wybudowany
pod Martwa Wistg jest drugi co do dtugosci w Polsce.

Zmniejszaniu zanieczyszczenia powietrza w miastach i poprawie jakosci zycia
sprzyja takze korzystanie przez mieszkanicéw i przedsiebiorstwa z ekologicznych
srodkéw transportu, np. samochodéw elektrycznych. Aby promowac ten rodzaj
transportu wladze miasta moga wlaczyc¢ sie w rozwdj infrastruktury punktowej
— stacji do tadowania pojazdéw elektrycznych — wspierajac prywatnych inwestoréw
w realizacji inwestycji czy nawet wspétfinansujac ich budowe'’. Wsréd polskich
miast przoduje Wroctaw, ktéry wspétfinansowat budowe 10 stacji do tadowania

13 Komisja Europejska (KE) zamierza zwiekszy¢ dostepnosc stacji paliw alternatywnych w Euro-
pie; chce m.in. budowy sieci punktéw do tadowania samochodéw elektrycznych, proponuje tez zasto-
sowanie w catej Unii jednej standardowej wtyczki w takich punktach. W Polsce zgodnie z Planami
KE do 2020r. mialoby powstaé 46tys. takich stacji. Wyznaczenie dla kazdego panistwa nalezacego
do Unii Europejskiej minimalnej wielkosci takich stacji ma umozliwi¢ przekroczenie masy krytycz-
nej, aby koncerny samochodowe zaczelty masowo produkowac¢ elektryczne samochody i obnizyly ich
ceny. Zdaniem KE, do realizacji tych zamierzen nie beda konieczne $rodki publiczne. Wystarczy¢
ma zmiana przepiséw krajowych i przyciagniecie do inwestycji prywatnego kapitatu, w: http://www.
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samochodéw elektrycznych nalezacych do Wroctawskiego System Ladowania Pojaz-
déw Elektrycznych i planuje budowe 5 kolejnych w ciggu najblizszych 5 lat'. Z kolei
Biuro Infrastruktury Urzedu m.st. Warszawy wsparlo prywatnego inwestora— RWE
Polska — w budowie ogélnodostepnych stacji tadowania samochodéw elektrycznych
realizowanej w ramach projektu badawczego dofinansowanego ze srodkéw unijnych
Green Stream Polska. Do czasu zakoniczenia projektu pilotazowego koszty tadowania
pojazdéw, na 12 wybudowanych stacjach, pokrywa RWE. Za innowacyjne mozna
uznac zaré6wno wdrazane rozwigzania, jak i dziatania wladz miejskich wspierajace
budowe stacji tadowania pojazdéw, zwlaszcza dofinansowanie.

Wspétfinansowanie we Wroctawiu przez wladze miasta 10 stacji fadowania pojazdéw
elektrycznych

We Wroctawiu czynnych jest 10 stacji tadowania pojazdéw elektrycznych. Powstaly one
w ramach projektu ,Wroctawski System Ladowania Pojazdéw Elektrycznych” (WSLPE) dofi-
nansowanego przez Wydziat Srodowiska i Rolnictwa Urzedu Miejskiego Wroctawia. Maksy-
malna kwota dotacji wynosita do 50% kosztéw zadania, jednak nie wiecej niz 20 000zt na jeden
terminal na pokrycie czesci kosztéw zakupu wraz z montazem, realizacji przylacza inwesty-
cyjnego i innych kosztéw inwestycji. Warunkiem udzielenia dotacji bylo wlaczenie zainsta-
lowanych terminali tadowania do Wroctawskiego Systemu Ladowania Pojazdéw Elektrycznych
poprzez jednolite oznakowanie terminali znakami graficznymi miasta.

W odpowiedzi na ogloszenie naboru wnioskéw do projektu WSELPE
we wrzeéniu 2011r. zglosit sie jeden operator — Galactico.pl, ktéry
zainstalowatl 10 stacji fadowania pojazdéw elektrycznych serii
smartPoint. Zainstalowane terminale zawierajg rézne standardy
fadowania pojazdéw obecne na rynku i nie ograniczaja sie do
fadowania tylko danej grupy producentéw pojazdéw elektrycznych.
Stacje te funkcjonuja w strukturze ogélnopolskiego operatora
sieci fadowania pojazdéw Galactico.pl.

Celem projektu WSLPE jest budowa infrastruktury tadowania
pojazdéw elektrycznych na terenie Wroctawia oraz promocja eko-
logicznego transportu miejskiego dzigki zapewnieniu mozliwosci
fadowania pojazdéw w ogdlnodostepnych punktach.

Zrédlo: http://www.wroclaw.pl/wroclawski_system_ladowania_pojazdow_elektrycznych,1.dhtml#;
http://www.wroclaw.pl/ogloszenie_o_naborze_wnioskow_na_budowe_i_uruchomienie_sieci_ladowa-
nia_pojazdow_elektrycznych.dhtml

forbes.pl/powstanie-europejska-siec-stacji-ladowania-elektrycznych-samochodow-,artykuly,138035,1,1.
html [dostep: 17.11.2013].

1* Obecnie w calej Polsce wybudowano: 12 stacji RWE w Warszawie ze 130 planowanych, 4 termi-
nale e+ z 12 stanowiskami w czterech lokalizacjach w Warszawie, 14 terminali Galactico (1 w Krako-
wie, 2 w Warszawie, 1 w Zielonej Gérze i 10we Wroctawiu), 3 stacje w Katowicach.
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Niewatpliwie innowacyjnym podejsciem na skale polska moze by¢ zwolnienie
z oplat za parkowanie czy zgoda na jazde po buspasach dla pojazdéw elektrycznych.
Wprowadzenie takich udogodnien dla proekologicznych postaw wlascicieli pojazdéw
rozwazaja wladze samorzadowe Warszawy, Krakowa i Wroctawia, a w przysztosci
by¢ moze Rzeszowa.

Wtadze polskich miast wojewddzkich, wzorem miast zagranicznych, coraz czgsciej
wprowadzajg takze rozwigzania, ktére maja zmniejszac natezenie ruchu pasazerskiego
i towarowego w okreslonych czesciach miasta w okreslonych godzinach poprzez
regulowanie dostepu do infrastruktury czy uspokajanie ruchu samochodowego. Podyk-
towane to jest ograniczonymi mozliwosciami rozbudowy infrastruktury oraz ciagle
rosnacg liczba samochodéw osobowych i natezeniem ruchu, zwlaszcza w godzinach
szczytéw komunikacyjnych. Najcze$ciej w badanych miastach stosowane s regulacje:
« formalne (np. przepisy prawne wprowadzajace zakazy wjazdu na okreslony

teren przez calg dobe lub w okreslonych godzinach, szczegdlnie do dzielnic

historycznych, obejmujace zaréwno samochody osobowe, jak i ciezarowe, czy
zakazy wjazdu dla pojazdéw ciezarowych przekraczajacych okreslony tonaz),

« kosztowe (np. zwigzane z konieczno$cig ponoszenia optat z tytutu wjazdu do
miasta lub wybranego obszaru miasta, uzyskania pozwolen na wjazd czy optaty
za postdj pojazdéw w strefach ptatnego parkowania),

« polegajace na nadawaniu priorytetow wybranym grupom interesariuszy lub
dziataniom (np. preferencyjne traktowanie zbiorowego transportu publicznego
poprzez wydzielanie buspaséw na jezdniach lub torowiskach w celu skrécenia
czasu przejazdu i zachecania do korzystania z publicznej komunikacji zbiorowej),

+  polegajace na fizycznym zmniejszaniu czy uspokajaniu ruchu samochodéw, a tym
samym zniechecaniu do wjazdu prywatnymi samochodami do okres§lonych
obszaréw miasta i wykreowanie przestrzeni dla pieszych (np. tworzenie stref
przeznaczonych wylgcznie dla ruchu pieszych ewentualnie roweréw w miejsce
dotychczasowych drég, wprowadzanie stref z nizsza dopuszczalng predkoscia
pojazdéw samochodowych lub przebudowa infrastruktury majaca na celu spo-
wolnienie ruchu na skutek zastosowania waskich paséw jezdni, wysokich kra-
weznikéw, waskich rond, a takze ograniczanie liczby miejsc parkingowych w celu
zmniejszenia ruchu i zachowania réwnowagi miedzy chlonnoscig parkingows
a dostepnoscia i przepustowoscia uktadu drogowego zamiast dotychczasowej
polityki dostosowywania podazy do popytu na miejsca do parkowania, w tym
montaz stupkéw uniemozliwiajacych parkowanie na chodnikach czy rozszerzanie
strefy ptatnego parkowania).

Dla zmniejszania kongestii transportowej réwnie istotne s3 dziatania majace
na celu rozwdj infrastruktury wspierajacej wykorzystanie innych galezi i srodkéw
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transportu. W zaleznosci od kierunkéw rozwoju systemu transportowego wladze miast
moga promowac rozwdj i modernizacje alternatywnej, w stosunku do infrastruktury
drogowej i dominujacego transportu samochodowego, infrastruktury szynowej (toro-
wisk) wspierajacej transport tramwajowy i kolejowy (zaréwno w dojazdach do miast
wojewddzkich, jak i wlaczenia kolei do obstugi ruchu wewnatrz miast, co wymaga
koordynacji na poziomie metropolitalnym) czy rozwéj podziemnego transportu
— metra (w najblizszych latach dotyczy tylko stolicy i najprawdopodobniej Krakowa).
Alternatywne rozwigzania dostepne dla miast polozonych nad rzekami polegaja
na zwiekszaniu wykorzystania drég wodnych do przewozu pasazeréw w ramach
komunikacji miejskiej (np. w Bydgoszczy).

Kolejne dziatania, zgodnie z polityka rowerowa miast, majg na celu zachecanie
mieszkanicéw do wiekszego wykorzystania roweréw w codziennych dojazdach do
pracy czy szkoty oraz zwigkszanie ruchu rowerowego i odciazanie zwlaszcza centréw
miast z ruchu samochodowego. Polegaja one na systematycznej rozbudowie infra-
struktury (por. tabela 1) zaréwno liniowej — sieci §ciezek rowerowych zwiekszajacych
bezpieczenistwo rowerzystéw, jak i punktowej — wspomnianych wcze$niej parkingéw
Bike& Ride i stojakéw rowerowych zapewniajacych mozliwo$¢ bezpiecznego pozosta-
wienia roweru przy weztach przesiadkowych, petlach autobusowych, tramwajowych
i stacjach metra na terenie miasta, a takze w poblizu stacji kolejowych na liniach
dojazdowych z gmin podmiejskich czy w innych punktach miasta. Obecnie do czo-
t6wki polskich miast pod wzgledem liczby miejsc do parkowania roweréw wedtug
szacunkéw nalezg Wroctaw® (ok. 1650 stojakéw, kazdy na 2 rowery, 15 parkingéw
B&R pod koniec 2012r.) i Warszawa (ok. 197 parkingéw na 2100 roweréw utworzonych
przez Urzad Miejski'®, 39 parkingéw na ok. 940 roweréw typu B&R pod koniec 20121.),
a takze Krakéw (225 stojakéw rowerowych w 2012r.), Gdanisk (m.in. 9 parkingéw
B&R, 6 parkingéw rowerowych) i Torun (280 stojakéw/miejsc do przypiecia roweru
i 2 parkingi na 30 roweréw w 2012r.). W realizowaniu polityki miasta przyjaznego
rowerom duzg role odgrywa powstawanie miejskich wypozyczalni roweréw (szerzej
na ten temat w rozdziale 3.3).

Rozwigzania stosunkowo nowe w polskich miastach polegaja na wykorzystaniu
juz istniejacej infrastruktury drogowej w celu usprawniania ruch rowerowego.

15 Niewykluczone, ze juz wkrétce Wroctaw jako pierwsze w Polsce miasto wprowadzi zamykane
parkingi rowerowe — monitorowane boksy, obstugiwane za pomoca miejskiej karty Urbancard. Rowery
beda zabezpieczone przed kradziezami i ztymi warunkami pogodowymi. Eksperyment bedzie doty-
czyl na razie jednej dzielnicy mieszkalnej — Psiego Pola. Docelowo parkingi te budowano by w weztach
przesiadkowych komunikacji miejskiej, http://www.wrower.pl/wiadomosci/pierwsze-zamykane-par-
kingi-rowerowe-w-polsce,5526.html [dostep: 17.11.2013].

16 Wedtug strony internetowej stojaki.waw.pl pod koniec 2012r. w Warszawie znajdowalo sie
1700 stojakéw rowerowych w 340 miejscach.
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Warto podkresli¢, ze niektére z zastosowanych rozwigzan sg innowacyjne na skale

polska, m.in.:

+  §luzy rowerowe na skrzyzowaniach' (pierwsze powstaty we Wroctawiu w 20101."),

« kontrapasy" (pierwszy w Krakowie w 2002r., w 2011 r. byly na 13 krakowskich
ulicach),

+ pasy rowerowe (w kilku miastach, np. we Wroctawiu),

« urzadzenia do kontrolowania i §ledzenia ruchu rowerowego w celu zbierania
informacji wspomagajacych planowanie rozwoju i wprowadzanie usprawnien
dla rowerzystéw (np. we Wroctawiu, dzieki zainstalowaniu petli indukcyjnych
w gltéwnych szlakach rowerowych, miasto monitoruje natezenie ruchu i jego
zmienno$¢ w czasie, a takze dzieki udokumentowanemu wzrostowi ruchu
rowerowego moze $wiadomie podejmowac decyzje zwigkszajace uprawnienia
dla rowerzystéw oraz o finansowaniu rozwoju infrastruktury rowerowej®),

« wyposazenie autobuséw miejskich w specjalne bagazniki do przewozu rowe-
réw (sezonowa oferta od kwietnia do pazdziernika dostepna w 15 autobusach
w Krakowie?).

Opéznienia we wdrazaniu tego typu innowacji w Polsce, wzgledem miast
zagranicznych, mogty po czeéci wynikac m.in. z koniecznosci wprowadzenia zmian
i aktualizacji przepiséw w prawie o ruchu drogowym. Innowacyjnos¢ w polskich
miastach moze takze polega¢ na wybudowaniu spéjnego systemu potaczonych
ze sobg $ciezek i drég rowerowych w ramach miast wojewédzkich lub na terenie
obszaréw metropolitalnych.

3.2.2. Innowacje w zarzadzaniu infrastrukturg transportu miejskiego

Zarzadzanie infrastrukturg transportu miejskiego mozna rozpatrywac w ujeciu
podmiotowym, przedmiotowym i zadaniowym. W modelach zarzadzania infrastruk-
tura transportowa w ujeciu podmiotowym z reguly rozdzielona jest funkcja planisty,
organizatora i wykonawcy. Funkcje planisty odpowiedzialnego za opracowywanie
strategii i planéw czy polityki rozwoju powierzane sg wydziatlom/biurom urzedéw

17- Sluzy rowerowe s3 to czeéci jezdni przeznaczone dla roweréw, wydzielone w celu ustapienia
pierwszeristwa. Sluza umozliwia zatrzymanie sie przed samochodami stojacymi na czerwonym $wie-
tle, czyli w najbezpieczniejszym dla nich miejscu, oraz utatwia skret w lewo na skrzyzowaniu.

18 http://www.mmwroclaw.pl/332807/2010/9/5/wroclaw-ma-pierwsze-w-polsce-sluzy-rowerowe?
category=news [dostep: 17.11.2013].

19 Kontrapasy sa to wydzielone pasy jezdni na ulicach jednokierunkowych, przeznaczonych dla
rowerzystéw w kierunku przeciwnym do obowigzujacego pozostale pojazdy.

20 Wywiad z przedstawicielem UM Wroctawia.

21 Rozwigzanie wdrozone w ramach programu CIVITAS CARAVEL.
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miast??. Funkcje organizatora/zarzadcy odpowiedzialnego za wykonanie planéw
i celéw operacyjnych, realizacje projektéw i zadan oraz zarzadzanie biezacymi
sprawami mogg by¢ rozproszone miedzy rézne jednostki administracji publicznej
— wydziaty/biura i jednostki organizacyjne budzetowe, co wynika takze z podziatu
zadan w ujeciu przedmiotowym. Wsréd wykonawcéw wystepuja zaréwno jednostki
organizacyjne miejskie (jednostki budzetowe i zaktady budzetowe), komunalne pod-
mioty §wiadczace ustugi (spétki powolywane przez urzedy miast), jak i prywatne
podmioty realizujgce powierzone im zadania. Z reguly im wieksze miasto, tym
wiecej zadan i odpowiedzialnosci za zarzadzanie przekazywanych jest specjalnie
w tym celu powotanym jednostkom organizacyjnym czy podmiotom komunal-
nym, ze wzgledu na wieksze wyzwania i zapotrzebowanie na wiedze ekspercka.
Wydziaty/biura powotane w urzedach miast wspétpracuja z tymi organizacjami
i moga sprawowac nadzdr nad ich dziataniami. Prywatnym przedsiebiorstwom
powierzane sa np. zadania budowy i modernizacji infrastruktury czy utrzymywania
jej w nalezytym stanie technicznym.

W ujeciu przedmiotowym zarzadzanie zagadnieniami, zadaniami i projektami
z obszaru infrastruktury transportowej moga by¢ przydzielane réznym jednostkom
administracji publicznej i zewngtrznym podmiotom. Z perspektywy zadaniowej
mozna wyr6znic¢ zarzadzanie zadaniami i projektami rozbudowy i modernizacji
infrastruktury oraz zarzadzanie istniejgcg infrastrukturg (np. utrzymanie jej
w nalezytym stanie technicznym, wydawanie pozwoleri na wjazd do okreslonych
stref i identyfikatoréw, wyboér prywatnych przedsiebiorstw §wiadczacych ustugi
utrzymywania przejezdnosci drég zima).

Innowacje zarzadcze moga wystepowac na poziomie opracowywania planéw
i celéw strategicznych, w obszarze planowania, organizowania, realizacji, w tym
finansowania, i kontrolowania projektéw rozbudowy i modernizacji infrastruktury
transportowej, jak tez w sposobie biezacego zarzadzania istniejaca infrastruktura.

W okresleniu kierunkéw rozwoju infrastruktury transportu miejskiego kluczowa
role odgrywa planowanie strategiczne, za ktére odpowiedzialne sg z reguly okreslone
wydziaty czy biura urzedéw miast (np. za strategie rozwoju Krakowa odpowiada
Wydzial Rozwoju Miasta, za§ w Warszawie — Biuro Funduszy Europejskich i Rozwoju
Gospodarczego). Plany rozwoju infrastruktury powinny realizowac cele stawiane
przed systemem transportowym formulowane w strategii rozwoju miasta i strategii
rozwoju systemu transportowego (jesli miasto taka posiada) oraz korespondowac

22 W czedci miast podstawowymi komérkami organizacyjnymi urzedu miasta sa wydziaty, w War-
szawie s3 to biura z wewnetrznymi komoérkami (obejmujacymi wydziaty, zespoly, delegatury oraz
samodzielne jedno- i wieloosobowe stanowiska pracy).
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z planami zagospodarowania przestrzennego miasta. Ponadto powinny uwzglednia¢
zalozenia polityki transportowej na poziomie wojewédzkim i krajowym oraz plany
zagospodarowania przestrzennego kraju (np. plany skierowania ruchu tranzytowego
poza miasto uzaleznione s3 od planéw utworzenia obwodnicy, za ktére, w zalezno-
$ci od kategorii drég — wojewédzkich lub krajowych — odpowiedzialne sa wladze
wojewddzkie lub centralne organy administracji rzagdowej — Generalna Dyrekcja
Drég Krajowych i Autostrad). Cele i plany rozwoju transportu oraz infrastruktury
transportowej stuzacej sprawnemu i bezpiecznemu przemieszczaniu oséb i towaréw,
w zaleznosci od miasta wojewddzkiego, moga by¢ ujete w:
« strategiach rozwoju miasta,
. strategiach rozwoju systemu transportowego lub polityce transportowej,
«  polityce rowerowej lub dokumentach petnigcych role polityki rowerowe;.
Innowacyjnos$¢ na poziomie planowania strategicznego przejawia sie gléwnie
w nadaniu przez wladze miasta priorytetu polityce transportowej. Moze to polegaé
na opracowaniu oddzielnej strategii rozwoju systemu transportowego obejmujacego
infrastrukture. Taka strategie opracowata Warszawa (,Strategia Zréwnowazonego
Rozwoju Systemu Transportowego Warszawy do 2015 roku i na lata kolejne, w tym
Zréwnowazonego Planu Rozwoju Transportu Publicznego”), za$ Poznan i Krakéw
przygotowaty oddzielne dokumenty okreslajace polityke transportowa. Infrastrukturze
i kierunkom rozwoju wladze miast po$wiecajg sporo uwagi, najczesciej w kontekscie
rozwoju ruchu drogowego, zwlaszcza przeptywéw oséb, w tym miejskiego transportu
zbiorowego. Poza tym za innowacyjne mozna uznac¢ dzialania w polskich miastach
w obszarze ksztaltowania polityki rowerowej. Tylko dwa polskie miasta — Wroctaw
i Lublin — opracowaty oddzielng polityke rowerowa. Nieliczne miasta wojewédzkie
opracowaly dokumenty petnigce role polityki rowerowej: Krakéw?* sporzadzit Studium
Sieci Tras Rowerowych w 2003 ., Poznan przyjat Program Rowerowy na lata 2007-2015,
Warszawa opracowata Program Rozwoju Ruchu Rowerowego w 2009r., za§ Gdansk
przyjal System Tras Rowerowych. Ponadto Warszawa, Krakéw, Gdanisk, Gdynia i Opole
opracowaty dokumenty okreslajace standardy projektowe i wykonawcze budowy sys-
temu rowerowego (m.in. drég rowerowych i parkingéw). Tylko trzy miasta — Gdansk
i Krakéw (oba w 2009t.) oraz L.6dZ (w 2011r.) podpisaty Karte Brukselska?. Z kolei

23 Krakéw uwazany jest za kolebke rowerowej rewolucji w Polsce w latach 90. XX w. W mie$cie tym
byty organizowane pierwsze rowerowe demonstracje, tutaj narodzita si¢ inicjatywa ,Miasta dla Rowe-
réw”. Krakéw jako pierwsze miasto w Polsce wprowadzit w 1993 r. zapisy dotyczace ruchu rowerowego
do swojej polityki transportowej. Jednak do tej pory nie opracowano odrebnej polityki rowerowej.

24 Karta Brukselska zostala przyjeta przez kilkadziesigt miast europejskich w 2009r. Zapisy karty
obliguja sygnatariuszy m.in. do: zwiekszenia do 15% udzialu komunikacji rowerowej w ruchu miej-
skim i zmniejszenia o 50% ryzyka wypadkéw z udziatem rowerzystéw do 2020r., opracowania systemu
parkingéw rowerowych oraz polityki przeciwko kradziezy roweréw, udziatu w projektach i opracowania



3. Innowacje w zarzadzaniu transportem w miastach 59

na uzyskanie certyfikatu BYPAD* postawity: Tczew, Gdansk, Przywidz, Smotdzino
i Trabki Wielkie. Z kolei trzy miasta aglomeracji tréjmiejskiej — Gdanisk, Sopot oraz
Gdynia opracowaty jeden projekt dotyczacy rozwoju infrastruktury rowerowej ($cie-
zek i parkingéw rowerowych w tym parkingéw B&R), wspdlnie finansowany przez
te trzy miasta wraz ze wspé6tfinansowaniem z Europejskiego Funduszu Rozwoju
Regionalnego. Dziatania sa prowadzone zgodnie z przyjetym w 2007 r. dokumentem
- ,Rozwéj Komunikacji Rowerowej Aglomeracji Tréjmiejskiej w latach 2007-2013".

Za planowanie projektéw rozwoju infrastruktury odpowiedzialne sg rézne
wydziaty/biura czy jednostki urzedéw miast w zaleznosci od zakresu obowigzkéw.
W niektérych miastach wojewédzkich powotane zostaty jednostki do spraw rozwoju
iinwestycji, ktérym powierzane sg zadania rozwoju systeméw transportowych tacznie
z infrastrukturg transportowsy.

W funkcji organizowania warto zwrdci¢ uwage na potrzebe stworzenia struktury
organizacyjnej odpowiedniej do wykonania zatozonych celéw i planéw w obszarze
transportu. Ze wzgledu na podziat zagadnien dotyczacych systemu transportowego
miedzy wiele organizacji, wladze urzedu miasta powinny opracowaé procedury
tworzenia zespotéw zadaniowych lub $cistej wspétpracy przy realizacji planéw
rozwojowych wynikajacych ze strategii, ale takze dla zarzadzania kryzysowego
w sytuacjach naglych nieprzewidzianych zdarzen (np. zapadniecie sie drogi, tunelu).
Duze wyzwanie wigze sie takze z zarzagdzaniem infrastruktura i systemem trans-
portowym w trakcie imprez sportowych, kulturalnych, wydarzen politycznych czy
spotecznych. Nalezy takze podkresli¢, ze zapewnienie sprawnego funkcjonowania
systemu transportowego zalezy nie tylko od dzialan wladz miasta, lecz takze od
decyzji podejmowanych w otoczeniu miasta (przez sasiadujace gminy i powiaty oraz
wiladze wojewddzkie) czy na szczeblu centralnym (np. wielko§¢ budzetu na inwe-
stycje drogowe krajowe).

Potrzeba wspélpracy réznych jednostek administracji publicznej jest na tyle
istotna i potrzebna, ze miasta przypadki wspétpracy uznajg za innowacje. Gdansk
na przyklad zwrécil uwage na innowacje zarzadcza na etapie realizacji projektu
parkingéw B&R polegajaca na porozumieniu Gdanskich Inwestycji Komunalnych

wiasnych, zwiekszajacych wykorzystanie roweréw w celu dojazdu do szkoly i pracy oraz bliskiej
wsp6lpracy ze srodowiskami rowerowymi, biznesem, policjg oraz instytucjami publicznymi w celu
upowszechnienia ruchu rowerowego, http://www.wrower.pl/miasto/karta-brukselska.html [dostep:
17.11.2013].

25 BYPAD jest to metodologia badania polityki rowerowej miasta lub wiekszych obszaréw (gmin,
wojew6dztw, czy dystryktéw), oparta na systemach zarzadzania jakoscig zgodnie z wymaganiami
normy ISO 9001:2000. Obejmuje trzy etapy: przygotowanie podmiotu do wdrozenia polityki rowero-
wej, jej audyt pod katem potrzeb rowerzystéw i mierzenie postepéw wdrazania polityki rowerowej,
http://www.wrower.pl/miasto/certyfikat-bypad,2194.html [dostep: 17.11.2013)].
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i Dyrektora Rozbudowy Miasta oraz na kooperacje gminy, urzedu marszatkowskiego
i wladz wojewédzkich przy tworzeniu i realizacji ,Programu ozywienia drég wod-
nych w Gdansku”.

Finansowanie pozostaje w wiekszosci przypadkéw w gestii wladz samorzado-
wych, gdyz naklady na infrastrukture transportu miejskiego pochodza gléwnie ze
srodkéw publicznych (samorzadowych i $rodkéw unijnych w ramach programéw
rozwojowych). Ze wzgledu na wysokie naklady inwestycyjne potrzebne do realizacji
planéw rozbudowy infrastruktury transportowej, wtadze miast powinny poszukiwaé
réznych innowacyjnych mozliwo$ci pozyskiwania §rodkéw finansowych. Jedna
z dostepnych form, oprécz finansowania w formule partnerstwa publiczno-pry-
watnego (PPP), jest wspétfinansowanie inwestycji przez prywatne przedsiebiorstwa
w zamian za rézne korzysci, np. za reklame na powstajacych obiektach infrastruktury
transportowej lub korzysci wynikajace ze zwigkszenia dostepnosci czy utatwienia
dojazdu do okreslonych obiektéw. Prywatni inwestorzy w wybranych przypadkach
przyczyniaja sie do rozwoju infrastruktury liniowej, zwlaszcza drogowej, pokrywajac
w czesci lub w catosci koszty budowy drég dojazdowych do centréw handlowych,
magazynéw lub innych obiektéw komercyjnych. W Kielcach prywatna firma (centrum
handlowe) wspétfinansowata budowe $ciezki rowerowej. W Szczecinie prywatny
inwestor dofinansowat budowe bezkolizyjnego skrzyzowania, ciezek rowerowych
i buspasa, aby doprowadzi¢ dojazd do nowego obiektu handlowego. Pozyskiwanie
$rodkéw finansowych od prywatnych przedsiebiorstw w zamian za reklame jest
réwniez stosowane przy rozbudowie miejskich wypozyczalni roweréw. Wiadze
Wroctawia i Warszawy sfinansowaty budowe pierwszych stacji, zas$ kolejne punkty
wypozyczen powstaja ze $rodkéw prywatnych inwestoréw w zamian za reklame,
a nastepnie sg wlaczane do systemu miejskich wypozyczalni. Wiadze miast moga,
na etapie udzielania pozwolenia na realizacj¢ inwestycji, uzgodnic¢ z prywatnym
inwestorem warunki przygotowania czy finansowania przez niego infrastruktury
transportowej wokét powstajacych obiektéw.

W przyszlosci wladze miast moga zastosowad finansowanie inwestycji trans-
portowych w ramach projektéw hybrydowych?. Na razie w Polsce ta forma taczenia

26 W literaturze miedzynarodowej przyjeto sie pojecie projektu hybrydowego, jako projektu realizo-
wanego w formule partnerstwa publiczno-prywatnego, w ktérym wykorzystane zostaty $rodki unijne.
Srodki funduszy strukturalnych i Funduszu Spéjnosci stanowia w takim modelu uzupetnienie finan-
sowania przez partnera prywatnego na projekt PPP. Formula projektéw hybrydowych moze stac sie
popularna w krajach, ktére bardzo intensywnie korzystaja z unijnego dofinansowania. Preferowane
przez Komisje Europejska kierunki przyszilego wsparcia z funduszy unijnych sa zbiezne z obsza-
rami szczegdlnie interesujacymi dla PPP. Sa to obszary zwigzane ze §wiadczeniem ustug publicz-
nych, wymagajacych wielomiliardowych naktadéw, ktérych sektor publiczny z pewnoscia nie bedzie
w stanie ponie§¢ samodzielnie: m.in. transport, ochrona $rodowiska (w tym gospodarka odpadami),
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finansowania prywatnego ze §rodkami unijnymi nie zostata wykorzystana w obszarze
infrastruktury transportu miejskiego.

Kontrola, wynikajaca z ustaw o samorzadach, sprzyja sprawdzaniu postepéw
w realizacji planéw i osigganiu wyznaczonych celéw w ramach okreslonego budzetu.
Jest narzedziem stymulujacym zarzadzajacych do realizacji planéw i zabezpiecza-
jacym tym samym przed niesprawnym zarzadzaniem. Funkcje kontrolne moga
sprawowac réznego rodzaju organy wewnetrzne (biura/wydzialy urzedéw miast)
czy niezalezne instytucje zewnetrzne.

Innowacyjnym podejsciem wladz miast do funkcji kontrolnej jest powotywanie
organéw sktadajacych sie z przedstawicieli urzedu miasta i organizacji pozarzadowych
w celu sprawowania nadzoru nad realizacja zatozen rozwoju ruchu rowerowego. Na
przyktad we Wroctawiu nad wdrazaniem zapiséw ,polityki rowerowej” ma czuwac
rada ds. rozwoju ruchu rowerowego w miescie, ktéra sklada sie z przedstawicieli
wydziatéw Urzedu Miejskiego Wroctawia oraz przedstawicieli organizacji pozarza-
dowych dzialajacych na rzecz rozwoju i promowania ruchu rowerowego. Krakéw
z kolei powotat w 2011 r. zesp6t zadaniowy ds. polityki rowerowej w Krakowie.

Do innowacji w zarzadzaniu infrastrukturg transportu miejskiego mozna
zaliczy¢ wspomniang wcze$niej wspétprace z prywatnymi inwestorami w formule
PPP obejmujaca w zaleznosci od projektu rézne etapy realizacji: projektowanie,
planowanie, budowanie, finansowanie i eksploatacje. Formuta PPP wykorzystywana
jest gtéwnie przy rozbudowie infrastruktury punktowej wspomagajacej transport
publiczny (np. wiaty przystankowe, dworce) i indywidualny (w wielu polskich mia-
stach do budowy wielopoziomowych parkingéw naziemnych lub podziemnych dla
samochodéw osobowych), znacznie rzadziej do budowy i modernizacji infrastruktury
liniowej w postaci drég (por. tabela 2). Mozliwosci finansowania rozbudowy drég
w PPP poszukuja gléwnie mniejsze miasta, ktére dysponujg nizszymi srodkami
budzetowymi.

Analiza projektéw pokazuje, ze wspétpraca wladz miejskich z partnerami pry-
watnymi z reguly obejmuje faze budowania, finansowania lub wspétfinansowania
i eksploatacji na okres uzgodniony przy podpisywaniu umowy. W wielu projektach
dotyczacych infrastruktury transportowej koncesjonariuszowi powierzane jest
takze opracowanie projektu architektonicznego i niezbednej dokumentacji wraz
z pozwoleniami na jego realizacje. Obszar finansowania, w tym zwlaszcza zwrotu
naktadéw inwestycyjnych poprzez czerpanie korzysci z dziatalno$ci parkingowej

energetyka (w tym efektywnos¢ energetyczna), rewitalizacja i ochrona zdrowia. W Polsce w latach
2007-2013 zidentyfikowano 12 projektéw z podpisanymi umowami o finansowanie i 4 w fazie kon-
cepcyjnej, http://www.ppp.gov.pl/Dzialania_platformy/Zagadnienia_horyzontalne/Laczenie_PPP_z_
funduszami_UE/Strony/Informacje_ogolne.aspx [dostep: 17.11.2013].
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lub ustugowej na terenie wybudowanych obiektéw, moze wplywac na wieksze
zainteresowanie obu stron projektami rozwoju infrastruktury punktowej. Warto
podkresli¢, ze modernizacja dworcéw i wiat przystankowych oraz budowa par-
kingéw wplywa na podnoszenie jako$ci zycia mieszkancéw. Na przyktad budowa
parkingéw podziemnych przyczynia sie do poprawy waloréw estetycznych miasta
dzieki uwolnieniu przestrzeni publicznej z istniejacych parkingéw naziemnych
oraz mozliwosci zagospodarowania jej np. pod tereny zielone czy przeznaczenia
dla ruchu pieszych. Ponadto, dzieki nim poprawiaja sie warunki parkowania, rognie
bezpieczenstwo w ruchu drogowym, zmniejsza sie takze emisja spalin oraz koszty
eksploatacji pojazdéw ze wzgledu na ograniczenie zbednego ruchu samochodéw
w poszukiwaniu miejsca parkingowego.

Do potowy 2013 r. zostaly zakoriczone dwa projekty budowy obiektéw infrastruk-
tury drogowej w formule PPP, trzy s3 zaawansowane, za$ reszta na etapie oglosze-
nia na wybér partnera prywatnego (por. tabela 2). Warto dodad, ze nie wszystkie
inicjatywy wspétpracy w PPP w obszarze transportu, pomimo wysitkéw podjetych
przez wladze miast, udato sie zrealizowad. W 2010 r. Krakéw uniewaznit procedure
na zaprojektowanie i wykonanie robét polegajacych na budowie dwukondygnacyj-
nego parkingu podziemnego z mozliwoscig rozbudowy do trzykondygnacyjnego
oraz przebudowie dworca autobusowego i skrzyzowania wraz z infrastruktura
techniczng, zagospodarowaniem placu nad parkingiem, budowg stacji trafo oraz
wjazdem i wyjazdem w rejonie Nowego Kleparza w Krakowie, jak réwniez na budowe
parkingu podziemnego przy al. Focha. £6dZ w 2010r. uniewaznita procedure budowy
parkingu podziemnego przy ul. Tuwima, ale w 2012 r. ponownie uruchomita proce-
dure poszukiwania koncesjonariusza dla tego projektu. Z kolei Dgbrowa Gérnicza
wycofala sie z projektu budowy, eksploatacji oraz utrzymania drogi stanowiacej
potaczenie komunikacyjne z terenem inwestycyjnym ,Tucznawa” w Dabrowie
Goérniczej (szerzej na ten temat w rozdziale 5).

Kwerenda bazy projektéw PPP i analiza odpowiedzi 16 miast wojewddzkich
uczestniczacych w badaniu pokazuja, ze nieliczne polskie miasta planujg nawiazy-
wanie wspotpracy z przedsiebiorstwami w formule PPP w obszarze infrastruktury
transportowej w przysztosci, pomimo ze ta forma wspétpracy wigze sie z mozliwoscia
zewnetrznego finansowania inwestycji. Oprécz nowych projektéw beda kontynuowane
te juz rozpoczete. Tabela 3 zawiera projekty, ktére sg w fazie koncepcyjnej i zostaty
zgloszone do bazy pomystéw. Z kolei badania ankietowe pokazaly, ze w najblizszych
5 latach 1.6dZ, oprécz budowy dodatkowych przystankéw i wiat, deklaruje budowe
bezkolizyjnego skrzyzowania w formule PPP. Opole ten rodzaj wspétpracy planuje
zastosowac przy budowie parkingéw Park & Ride. Z kolei Krakéw rozwaza mozliwo$¢
budowy tunelu w formule PPP.
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Tabela 2. Projekty rozbudowy infrastruktury transportowej realizowane przez wtadze miast
we wspotpracy z przedsigbiorstwami w formule PPP

Miasto

Podmiot
publiczny

Projekt

Status

Infrastruktura transportowa punktowa

Krakow

Wydziat
Inwestycji
Urzad Miasta
Krakowa

Parking podziemny dwukondygnacyjny na 600 miejsc na Placu
na Groblach w Krakowie. Parking zbudowany zostat w systemie
koncesji, gdzie wynagrodzeniem dla koncesjonariusza jest
oddanie parkingu w uzytkowanie na 70 lat. Jest to pierwszy
obiekt w Polsce wybudowany w systemie koncesji, zgodnie

z ustawa z dnia 29 stycznia 2004 r. — Prawo zamowien
publicznych. Oddanie obiektu do uzytku nastapito 9 grudnia
2009r. Oprécz budowy parkingu koncesjonariusz (hiszpanska
firma ASCAN EMPRESA Y DE GESTION) dokonat odbudowy
Miedzyszkolnego Osrodka Sportowego wraz z wjazdem

i wyjazdem, przy ul. Powi$le oraz wykonat remont nawierzchni
ulic, chodnikéw i zielencow otaczajacych Plac na Groblach.

Zrealizowany

Krakow

Zarzad
Infrastruktury
Komunalnej

i Transportu
w Krakowie

Przebudowa przej$cia podziemnego Lubicz—Basztowa wraz

z budowa nowych pawilonéw handlowych oraz modernizacja
istniejgcych. Przej$cie to umozliwia piesze, bezpieczne
potaczenie dworca PKP z Plantami i zabytkowa cze$cig miasta.
W przestrzeni przej$cia koncesjonariusz wykonat 16 lokali
handlowych.

Zrealizowany

Wroctaw

Urzad Miasta
Wroctawia

Budowa parkingu podziemnego pod Placem Nowy Targ we
Wroctawiu wraz z nawierzchnig placu i jej zagospodarowaniem.
Zakres projektu obejmuje w szczegdlnosci: opracowanie
koncepciji architektonicznej, opracowanie dokumentacji
projektowej i wykonanie prac przygotowawczych.

Realizacja
Faza budowy

Sucha
Beskidzka

Gmina Sucha
Beskidzka

Zaprojektowanie, budowa i eksploatacja parkingu wraz z myjnig
samochodowa przy ul. Pitsudskiego w Suchej Beskidzkiej

i infrastrukturg techniczna. Wynagrodzeniem koncesjonariusza
za wykonanie przedmiotu konces;ji jest wytaczne prawo do
korzystania z obiektu budowlanego przez okres 15 lat.

Realizacja
Podpisanie
umowy

z partnerem
prywatnym

Warszawa

Urzad m.st.
Warszawy

Przystanek Komunikacji Miejskiej w Warszawie*. Celem
projektu jest wymiana i eksploatacja wiat przystankowych

w Warszawie w ramach PPP w ciggu 3 lat. Jest to pierwszy
tej skali projekt miasta Warszawy, ktérego podstawa jest
Ustawa o koncesji na roboty budowlane lub ustugi z 2009r.
Dzieki wspétpracy sektora publicznego z sektorem prywatnym
w stolicy powstanie 1580 nowych wiat przystankowych,

z czego ok. 625 przystankéw zlokalizowanych w Srédmiesciu

i dzielnicach o$ciennych zostanie wyposazonych w wiaty
wedtug projektu wskazanego przez miasto, pozostate za$ beda
albo z produkcji seryjnej wybranej przez partnera prywatnego
lub wedtug trzeciego projektu, tzw. konserwatorskiego.
Przetarg zorganizowany w 2012r. wygraty AMS i Stroer Polska,
ktére w zamian za nowe wiaty otrzymajg prawo do korzystania
z atrakcyjnych powierzchni reklamowych umieszczonych

na wymienionych przystankach. Bedzie to jedyna forma
wynagrodzenia, gdyz miasto nie przewiduje zadnej formy
dofinansowania przedsigwzigcia z wiasnego budzetu. Do zadan
partnera prywatnego nalezy takze utrzymanie i konserwacja
wiat.

Realizacja
po wyborze
partnera
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Bielsko- Urzad Miasta Parkingi i strefa ptatnego parkowania w Bielsku-Biatej. Miasto | Ogfoszenie
-Biata Bielska-Biatej oglosito przetarg na uporzadkowanie sytuacji parkingowej na wybor
w $rédmiesciu oraz zapewnienie dostgpnosci do nowoczesnej | partnera
infrastruktury parkingowej dla mieszkaricéw Bielska-Biatej prywatnego
poprzez zaprojektowanie, wybudowanie, sfinansowanie
i zarzadzanie co najmniej dwoma ptatnymi parkingami
wielopoziomowymi (spo$réd czterech wskazanych lokalizacji)
oraz strefg pfatnego parkowania.
Bydgoszcz | Urzad Miasta Zaprojektowanie i wykonanie wielopoziomowego parkingu dla | Ogtoszenie
Bydgoszczy samochodéw osobowych zlokalizowanego przy ul. Grudzigdzkiej | na wybdr
w Bydgoszczy wraz z utrzymaniem i eksploatacjg partnera
wybudowanego parkingu przez okres 30 lat. Miasto oferuje prywatnego
wstepnie grunt pod realizacjg inwestycji i opracowany projekt
koncepcyjny. Wynagrodzenie koncesjonariusza stanowi¢ bedzie
wytaczne prawo do korzystania z wybudowanego parkingu.
Gdansk Urzad Miasta Budowa i eksploatacja kompleksu parkingédw kubaturowych Ogloszenie
Gdanska w Gdansku. Partner prywatny ma wybudowac¢ na dziatkach na wybor
gminnych parkingi podziemne i/lub naziemno-podziemne partnera
wraz z przebudowa ukfadu drogowego oraz urzadzeniem prywatnego
na powierzchni parkingdw podziemnych zieleni rekreacyjnej,
publicznie dostepnej. Przedsiewzigcie przewiduje budowe
parkingu podziemnego w co najmniej jednej obowigzkowej
lokalizacji (Podwale Przedmiejskie) oraz mozliwo$¢ dotaczenia
do projektu zarzadzania Naziemng Strefg Ptatnego Parkowania
w Srédmiesciu. Wynagrodzeniem koncesjonariusza bedzie
prawo do eksploatacji parkingdw i infrastruktury towarzyszacej,
w tym prawo do pobierania pozytkéw, jak réwniez bedzie
mogfo nim by¢ pobieranie pozytkéw z eksploataciji naziemnej
strefy pfatnego parkowania.
Katowice Urzad Miasta Zaprojektowanie i wybudowanie dwéch parkingéw Ogtoszenie
Katowice podziemnych pod ul. Dworcowa oraz pod Placem Bolestawa na wybor
Chrobrego wraz z organizacijg i obstuga strefy ptatnego partnera
parkowania wokoét parkingéw. Okres umowy planowany prywatnego
na maksymalnie 30 lat dla obu parkingéw podziemnych
i maksymalnie 15 lat dla obstugi strefy ptatnego parkowania.
tomza Urzad Miasta Budowa Miejskiego Centrum Handlowo-Komunikacyjnego Ogtoszenie
tomzy w tomzy. Jednym z gtéwnych celéw inwestycji bedzie na wybor
wybudowanie centrum komunikacji autobusowej tomzy partnera
(autobusy miedzymiastowe PKS, podmiejskie, miejskie, prywatnego
komunikacja przewoznikéw prywatnych). Przedsiewzigcie ma
na celu zapewnienie nowoczesnej infrastruktury faczacej szereg
funkciji, m.in.: transportowej, administracyjnej, handlowej,
ustugowej, biurowej, hotelowej, gastronomicznej. Planowana
umowa z partnerem prywatnym na 30 lat.
todz Urzad Miasta Budowa parkingu podziemnego przy ul. Tuwima 7 w todzi. Projekt w fazie
todzi Planowana umowa z partnerem prywatnym na 30 lat. przygotowawczej
Nowy Targ | Gmina Miasto Zaprojektowanie, budowa i eksploatacja garazu Ogloszenie na
Nowy Targ wielopoziomowego otwartego przy ul. Parkowej w Nowym wybor partnera
Targu. prywatnego
Poznan Urzad Miasta Zaprojektowanie, budowa i eksploatacja wybranych parkingéw: | Ogtoszenie
Poznania ul. Poznanska, os. Jana lll Sobieskiego, w petli tramwajowej, na wybor
zbieg ul. Strézynskiego i Szymanowskiego. partnera

prywatnego




3. Innowacje w zarzadzaniu transportem w miastach

65

Poznan

Urzad Miasta
Poznania

Zaprojektowanie, budowa i eksploatacja parkingu podziemnego
pod Placem Bernardynskim w Poznaniu.

Ogtoszenie
na wybor
partnera
prywatnego

Warszawa

Urzad m.st.
Warszawy

Koncesja na zaprojektowanie, budowe, finansowanie

i eksploatacje ogdlnodostepnych parkingdw podziemnych
wraz z infrastrukturg towarzyszaca w kilku lokalizacjach

w Warszawie (pod placami Powstaficow Warszawy,
Konstytucji, Bankowym i Trzech Krzyzy, w okolicach Placu
Wilsona — pod ul. Stowackiego, pod Rynkiem Mariensztackim,
pod ul. Emilii Plater i przy ul. Wybrzeze Gdanskie).
Wynagrodzeniem koncesjonariusza, zarzadzajacego parkingami
po ich wybudowaniu, bedzie prawo do czerpania korzysci

z dziatalno$ci parkingowej oraz dopuszczanej dziatalno$ci
ustugowej w wybudowanych obiektach.

Ogtoszenie
na wybor
partnera
prywatnego

Wroctaw

Gmina
Wroctaw,
Zarzad Drég
i Utrzymania
Miasta

Budowa i utrzymanie wiat z tawkami wolnostojagcymi

na przystankach komunikacji miejskiej we Wroctawiu.
Przedmiot koncesji obejmuje m.in.: zaprojektowanie

i wykonanie wiat przystankowych wraz z fawkami
wolnostojacymi, wyznaczenie miejsca ich lokalizacji wraz

z analizg mozliwo$ci instalacji przytacza energetycznego lub
alternatywnego sposobu o$wietlenia wiat przystankowych
(np. baterie stoneczne, itp.), nastepnie ich montaz oraz
utrzymanie w nalezytym stanie technicznym i czysto$ci

w cafym okresie obowigzywania umowy za wynagrodzeniem.

Ogfoszenie
na wybdr
partnera
prywatnego

Infrastruktura transportowa liniowa

Ustka

Gmina Ustka

Zaprojektowanie oraz cze$ciowe sfinansowanie przebudowy
drogi gminnej nr 101130G, 101202G i skrzyzowania z droga
wojewddzka nr 203 wraz z budowa o$wietlenia drogowego.
Partnerowi prywatnemu zostanie powierzone: wykonanie
projektu, budowa i finansowanie oraz biezace utrzymanie.

Realizacja
Faza operacyjna

Krosno

Urzad Miasta
Krosna

Budowa systemu drég obwodowych miasta Krosna:
pétnocnej, potudniowej, zachodniej i wschodniej obwodnicy
(4 oddzielne projekty). Miasto oferuje wstepnie grunt pod
realizacje inwestycji, opracowang dokumentacje projektowa
oraz coroczne opfaty za zarzadzanie powstatg infrastruktura.
0d partnera prywatnego oczekuje natomiast sfinansowania
naktadéw inwestycyjnych i zarzadzania wybudowanymi
drogami przez okres ok. 30 lat.

Projekt

Wroctaw

Urzad Miasta
Wroctawia

Projekt budowy Alei Wielkiej Wyspy we Wroctawiu. Odcinek
drogi o diugosci 3,8 km ma potaczy¢ obwodnice §rédmiejska

z terenami Wielkiej Wyspy wraz z przekroczeniem Odry

i Otawy. Zakres inwestycji obejmuje: budowe obiektéw
inzynierskich, w tym mostu nad Odrg i Otawa, budowe drogi

w uktadzie jednojezdniowym, przebudowe skrzyzowar i wlotéw
istniejgcych ulic, budowe ciagéw pieszych i rowerowych oraz
niezbednej infrastruktury towarzyszace;.

Projekt

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: http://www.bazappp.gov.pl/project_base/, http://www.ppp.gov.
pl/BazaProjektow/Strony/default.aspx, takze http://www.ppportal.pl/baza-projektow-ppp.html?search=&statu-
s=0&institution_type=0&location=&investment_woj=0&woj=0&pow=0&gmi=0&sid=2&trade=0&amount_
from=&amount_to=&filter_own=0&limitstart=0&order=p.created&dir=desc*http://www.ppportal.pl/wia-
domosci-krajowe/warszawa-przetarg-na-nowe-wiaty-przystankowe-wygraly-ams-i-stoer [dostep: 17.11.2013].
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Tabela 3. Pomysty wiadz miast na wspaétprace z przedsighiorstwami w formule PPP przy
rozbudowie infrastruktury transportowe;j

Miasto Podmiot publiczny Projekt
Infrastruktura transportowa punktowa

Dabrowa Miasto Dgbrowa Budowa kompleksu — parkingu wielopoziomowego i budynku usfugowego

Gornicza Godrnicza wraz z zagospodarowaniem przestrzeni publicznej osiedla Mydlice Pétnoc
obejmujgcym uktad komunikacyjny, plac zabaw i matg architekture.

Dzierzoniow Gmina Miejska Budowa wielopoziomowego parkingu w centrum Dzierzoniowa wraz

Dzierzoniow z pomieszczeniami o charakterze handlowo-ustugowym. Parking powinien
by¢ 4-5 kondygnacyjny (z mozliwos$cig budowy pozioméw podziemnych)
i przeznaczony na ok. 400-500 miejsc parkingowych.

Katowice UM Katowice Budowa parkingéw podziemnych pod ul. Dworcowa oraz pod Placem
Bolestawa Chrobrego.

Krakéw UM Krakowa Wydziat | Budowa wielokondygnacyjnego parkingu naziemnego ,,Korona” dla

Inwestycji samochodéw osobowych wraz z wjazdami i infrastrukturg techniczng przy
ul. Zamoyskiego i ul. Warnenczyka w Krakowie.

Krakow UM Krakowa Wydziat | Budowa parkingu podziemnego ,Focha” pod skrzyzowaniem al. Focha

Inwestycji z al. 3 Maja w Krakowie wraz z rozebraniem i odbudowa istniejacej
infrastruktury technicznej.

Krakow UM Krakowa Wydziat | Budowa parkingu podziemnego wielopoziomowego ,,Olimpijka” dla

Inwestycji samochodéw osobowych wraz z budynkiem handlowym oraz budowa
i przebudowa infrastruktury technicznej, z budowa zjazdu z ul. Wielopole.
Obecnie funkcjonujacy parking zostanie zlikwidowany i przeksztaticony
w teren z utrzymaniem funkcji dla pieszych oraz utrzymaniem zieleni
i obiektéw matej architektury.

Krakow UM Krakowa Wydziat | Budowa parkingu podziemnego wielopoziomowego ,Plac Biskupi”

Inwestycji dla samochoddéw osobowych wraz z budowa zjazdéw z ul. Biskupiej
i ul. Krowoderskiej oraz budowg i przebudowa infrastruktury technicznej
i drogowej, budowag stacji transformatorowej oraz przebudowa
i zagospodarowaniem terenu Placu Biskupiego. Docelowo charakter placu
zostanie potraktowany jako miejsce przydomowej rekreacji z utrzymaniem
zieleni oraz funkcjonalnych potaczen.

Mtawa Miasto Mtawa Budowa wielofunkcyjnego obiektu sktadajacego sie z dworca kolejowego
i autobusowego oraz kompleksu powierzchni komercyjnych o funkcjach
handlowo-ustugowych. Inwestycja obejmowac bedzie takze budowe
powierzchni parkingowych oraz ciggéw komunikacyjnych.

Olsztyn UM OQlsztyna Budowa parkingdw alternatywnych wzgledem strefy ptatnego parkowania
(np. ptaskich i wielopoziomowych) na terenie Olsztyna.

Ptock Gmina Miasto Ptock | Modernizacja istniejacego lotniska trawiastego w Ptocku wraz
z infrastruktura lotniczg i pomocniczg (drogi, parkingi).

Infrastruktura transportowa liniowa

Ptock Gmina Miasto Ptock | Budowa péinocnej obwodnicy Ptocka.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: http://www.bazappp.gov.pl/project_base/ oraz http://www.ppp.
gov.pl/BazaProjektow/Strony/default.aspx [dostep: 17.11.2013].
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3.3. Transport pasazerski w miastach
(Marzenna Cichosz)

3.3.1. Transport publiczny a transport indywidualny

Potrzeby transportowe ludno$ci w miastach moga by¢ zaspokajane indywidual-
nie, grupowo badz zbiorowo. W wiekszo$ci miast w Polsce dominuje indywidualny
transport samochodowy?, ktéry jednoczesénie jest gtéwnym Zrédlem kongestii. Na
drugim miejscu pod wzgledem liczby przewozonych oséb plasuje si¢ miejski trans-
port zbiorowy. Transport grupowy, w tym takséwki, carpooling?, maja relatywnie
niewielki udzial w calosci odbywanych przemieszczen. Dlatego analizujac innowacje
zarzadcze i innowacyjne rozwigzania w transporcie pasazerskim w duzych miastach,
rozwazania ograniczono do analizy relacji miedzy miejskim transportem zbiorowym
a transportem indywidualnym.

Miejski transport zbiorowy jest okres§lany réwniez jako transport publiczny lub
komunikacja miejska. Zgodnie z definicja zawartg w ustawie z 16 grudnia 2010r.
o publicznym transporcie zbiorowym, komunikacja miejska sa gminne przewozy
pasazerskie wykonywane regularnie w granicach administracyjnych miasta albo:
a) miasta i gminy, b) miast, ¢) miast i gmin sasiadujacych, jezeli zostato zawarte
porozumienie lub zostat utworzony zwigzek miedzygminny w celu wspélnej realizacji
publicznego transportu zbiorowego®. Tak wiec transport miejski moze wykraczac
poza obszar miasta i swym zasiegiem obejmowac obszary funkcjonalnie powigzane
z centralnym osrodkiem miejskim.

Analiza struktury gateziowej transportu publicznego w miastach pozwala
stwierdzi¢, ze obejmuje on: transport drogowy, szynowy i wodny (por. tabela 4).

Przestanks do stworzenia na danym terenie publicznego transportu zbiorowego
jest przede wszystkim wielko$¢ miasta i jego struktura przestrzenna. Im miasto jest
wieksze oraz im wiekszy jest stopiert koncentracji kluczowych funkcji w strefie cen-
tralnej, tym wieksze znaczenie zyskuje transport zbiorowy, ktéry z punktu widzenia

27 W wielkich miastach udziat podrézy miejskich realizowanych przy wykorzystaniu transportu
zbiorowego rosnie. Przykladem jest Warszawa, gdzie 60% wszystkich podrézy nie pieszych stano-
wig podréze realizowane transportem zbiorowym, za: Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Systemu
Transportowego Warszawy, Miasto Stoleczne Warszawa, Warszawa 2009.

28 Carpooling, czyli wspélne podrézowanie prywatnymi samochodami, np. do pracy lub szkoty, doty-
czy gtéwnie wspélnych dojazdéw z miejscowosci dalej potozonych od aglomeracji. Informacje o wol-
nych miejscach w samochodach sg dostepne na stronach niektérych urzedéw miasta, np. UM Krakowa,
UM todzi, por. http://uml.lodz.pl/miasto/komunikacja_i_transport/carpooling/ [dostep: 17.11.2013].

29 Ministerstwo Infrastruktury, Stownik pojec transportowych SRT, 30.03.2011, www.transport.gov.pl/
files/0/1793934/Za03SRT SowniktransportowySRT.pdf [dostep: 17.11.2013].
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kongestii ma szczegélnie korzystny wspétczynnik liczby przewozonych pasazeréw

do liczby $rodkéw transportu wyjezdzajacych na ulice miast. O. Wyszomirski,

analizujac wspélistnienie transportu indywidualnego i zbiorowego, zaproponowat
podziat miasta na trzy strefy*:

. strefe o najwiekszej koncentracji cel6w podrézy i ograniczonej powierzchni drég
i parkingéw, ktéra powinna by¢ obstugiwana w gtéwnej mierze przez sprawna
komunikacje zbiorowsa przy ograniczeniu ruchu samochodéw osobowych,

« strefe o §redniej koncentracji celéw podrézy (tj. np. obszary zabudowy wieloro-
dzinnej, tereny przemystowe, intensywnie uzywane tereny rekreacyjne), w ktérej
istnieje potrzeba wspétwystepowania komunikacji indywidualnej i transportu
zbiorowego o odpowiedniej jakosci,

+ strefe o matej koncentracji celéw podrézy (np. obszary rozlegtej zabudowy
jednorodzinnej), gdzie istniejg warunki dla dominujacej roli komunikacji indy-
widualnej®.

Tabela 4. Miejski transport zbiorowy

Miejski transport drogowy autobus, duobus’, trolejbus, trambus™

Miejski transport szynowy tramwaj, szybki tramwaj, tramwaj dwusystemowy """, premetro”"", metro,
szybka kolej miejska

Miejski transport wodny prom miejski, tramwaj wodny

* autobus z napedem hybrydowym

** atrapa tramwaju na podwoziu autobusu; trambus jezdzi w Lodzi jako autobus linii A

**% faczy w sobie cechy tramwaju i kolei; moze poruszac si¢ zaréwno po torowiskach tramwajowych, jak
i kolejowych; w Polsce do tramwaju dwusystemowego przygotowuje sie m.in. Krakéw

*#4% rodzaj szybkiego tramwaju kursujgcego po bezkolizyjnych trasach i przygotowany do péZniejszego wia-
czenia w sie¢ metra; w Polsce istniejg dwa systemy premetra: Krakowski Szybki Tramwaj (KST) i Poznan-
ski Szybki Tramwaj (PST)

Zrédto: opracowanie whasne.

30 M. Ciesielski, J. Dtugosz, Z. Glugiewicz, O. Wyszomirski, Gospodarowanie w transporcie miej-
skim, Akademia Ekonomiczna w Poznaniu, Poznan 1992, s. 115, za: J. Szottysek, Logistyczne aspekty
zarzgdzania przeptywami oséb i tadunkéw w miastach, Akademia Ekonomiczna w Katowicach, Kato-
wice 2009, s. 149.

31 W USA 75-98% przewozéw w miescie jest realizowane z wykorzystaniem transportu indywi-
dualnego. Wynika to z dekoncentracji miast amerykanskich, tj. stworzenia struktury pozbawionej
wyraznego centrum, polaczonej siecig drogowa, obstugujaca wolnostojace budowle i niekoniczace sie
kilometry kwadratowe niskiej zabudowy. Rozwdj takiego modelu miasta nastapit w USA i Kanadzie
po II wojnie §wiatowej dzieki masowym kredytom i subsydiowaniu budownictwa jednorodzinnego,
czemu towarzyszyty wielkie inwestycje drogowe. Dzi$ duza odleglos¢ od centrum oraz niska frekwen-
cja mozliwa do uzyskania sprawiaja, ze w wielu miejscach tworzenie sieci transportu zbiorowego jest
ekonomicznym absurdem. Szerzej na ten temat: . Wesotowski, Miasto w ruchu, Instytut Spraw Oby-
watelskich, £6dz 2008, s. 8-10.
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Tak wigc przewozy indywidualne i zbiorowe w miastach sa wobec siebie z jednej
strony substytucyjne, z drugiej za$ komplementarne. Warto jednak zauwazy¢, ze
owa substytucyjno$¢ ma charakter subiektywny i zalezy od indywidualnej oceny
cech ustugi transportowej przez pasazera. Istotne jest rtéwniez, ze zakres substytu-
cji miedzy transportem indywidualnym i zbiorowym w miastach (w tym réwniez
w poszczeg6lnych strefach miasta) nieustannie ewoluuje i w duzym stopniu zalezy
od poziomu kongestii oraz polityki transportowej prowadzonej przez wtadze miasta.
W efekcie czego udzial transportu publicznego we wszystkich przewozach realizo-
wanych w miescie waha sie od 34% w Katowicach (najnizszy poziom wsréd duzych
miast w Polsce) do ponad 60% w Warszawie®.

3.3.2. Zarzadzanie miejskim transportem publicznym

Na poczatku lat 90. XX w. panistwo catkowicie wycofato sie z opieki nad trans-
portem w miastach, w tym nad lokalnym transportem publicznym, powierzajac go
miastom (gminom). Zgodnie z ustawa z dnia 8 marca 1990r. o samorzadzie gmin-
nym zadaniem wlasnym miasta (gminy) jest zapewnienie miejskiego transportu
publicznego. Modele organizacji i zarzadzania miejskim transportem publicznym
sa rézne, jednak w duzych miastach przewaza model rozdzielenia funkcji organiza-
tora i wykonawcy przewozéw (por. rysunek 7), ktéry pozwala na osiggniecie wyzszej
efektywnosci dziatania®.

W duzych miastach czynnosci zwigzane z organizacja transportu sa z reguty
oddzielane od procesu §wiadczenia ustug przewozowych i przekazywane przez wia-
dze miasta (gminy) do utworzonego w tym celu organizatora komunikacji — zarzadu
transportu. Jako pierwsze po reformie samorzadowej powotano Zarzady Transportu
Miejskiego (ZTM) w Biatymstoku, Gdyni, aglomeracji katowickiej, Warszawie, Wro-
clawiu i Szczecinie, cho¢ warto podkresli¢, ze w niektérych miastach organizator
komunikacji przyjatinng nazwe, np. Bialostocka Komunikacja Miejska czy Zarzad Drég
i Transportu Miejskiego w Szczecinie. Potem dotaczyty kolejne duze miasta. Wiadze
mniejszych miast rzadziej korzystaja z tego rozwiazania, gdyz wraz ze zmniejszaniem
sie miasta, a co za tym idzie réwniez zmniejszaniem sie systemu transportowego,
korzysci liberalizacji wedtug modelu z zarzadem transportu s3 mniejsze. Zarzadca
reprezentuje interesy wiadzy publicznej, ktéra przez niego realizuje swoje cele poli-
tyki transportowej i spotecznej. Jest organizatorem transportu miejskiego. Na rynku

32 J. Wesotowski, op.cit., s. 21.

33 Raport na temat struktur organizacyjnych transportu publicznego, Akademia Ekonomiczna w Kato-
wicach, Wydzial Ekonomii, Katedra Transportu, ue-trans.ae.katowice.pl/ oraz R. Tomanek, Czynniki
efektywnosci zarzqdow transportu miejskiego, ,Transport Miejski i Regionalny” 2005, nr 3, s. 2.
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wystepuje w roli posrednika, ktéry kojarzy rozproszony popyt (pasazeréw) i strone
podazy ustug (przewoznikéw), zapewniajac skoordynowang i zintegrowang oferte.
Do jego zadan obok zawierania i kontroli uméw z przewoznikami nalezy réwniez,
m.in.: opracowanie rozktadéw jazdy i udostepnianie informaciji o nich, przygotowanie
projektéw taryfowych, sprzedaz i kontrola biletéw, projektowanie rozwoju transportu
miejskiego, oddziatywanie na polityke reprodukcji taboru transportu miejskiego,
utrzymanie przystankéw czy promocja ustug transportu miejskiego.

Witadza samorzagdowa

zobowigzana do zapewnienia transportu w miescie
np. Biuro Drogownictwa i Komunikacji w UM st. W-wa

\’

Organizator transportu

sponsor

zawiera i kontroluje umowy z przewoznikami zarzadca
np. Zarzad Transportu Miejskiego w W-wie

y

v v operatorzy

Komunalne podmioty Prywatne podmioty
$wiadczace ustugi transportowe $wiadczace ustugi transportowe

np. Zaktady Transportu Autobusowego, np. ITS Michalczewski, Mobilis,
Tramwaje Warszawskie, Metro Warszawskie, PKS Grodzisk Mazowiecki
Szybka Kolej Miejska

Rysunek 7. Model organizacji i zarzadzania transportem miejskim w duzych miastach

Zrédlo: opracowanie whasne.

Celem dziatalnosci organizatora transportu miejskiego jest ksztattowanie poda-
zowej struktury rynku, aby zapewnic dtugookresowy rozwdj transportu miejskiego.
W wiekszosci duzych miast w Polsce jednostki odpowiedzialne za organizacje
transportu miejskiego zdecydowaty si¢ na wprowadzenie modelu regulowanej
konkurencji i dopuscily do §wiadczenia ustug przewozowych kilku przewoznikéw
(w tym nie tylko komunalnych, lecz takze prywatnych). Przyktadowo w Warszawie
obstuge linii komunikacyjnych $wiadczg spé6tki samorzadowe (Zaktady Transportu
Autobusowego, Tramwaje Warszawskie, Metro Warszawskie, Szybka Kolej Miejska)
oraz prywatne (ITS Michalczewski, Mobilis, PKS Grodzisk Mazowiecki). Jednym
z fundamentalnych powodéw wprowadzenia do transportu publicznego konkurencji
jest nieustanne poszukiwanie przez wladze rozwigzan, ktére sg lepsze jakosciowo
i finansowo bardziej efektywne. Kupowanie ustug transportowych przez zarzady
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transportu odbywa sie za posrednictwem przetargéw na obstuge tzw. przewozéw
kontraktowych. Przewoznik, ktéry przystepuje do przetargu musi dostosowac sie
do wymaganych warunkéw obstugi linii, w tym rozktadéw jazdy czy uprawnien do
przejazdéw ulgowych i bezptatnych.

Warto zauwazy¢, ze ZTM kupuje nie tylko ustugi transportu miejskiego. Na
liscie przedsigbiorstw wspétpracujacych z zarzadami transportu sa réwniez firmy
zajmujace sie sprzedazg i dystrybucja biletéw, kontrolg biletéw, badaniami jako-
$ciowymi ustug §wiadczonych przez przewoznikéw, czy sprzedajace powierzchnie
reklamowg na przystankach. Z badan wynika, ze zarzady transportu w miastach
wojewddzkich wspétpracujg z reguly z kilkoma przedsiebiorstwami. Wyjatek stano-
wig tu Katowice i KZK GOP, ktéry wspétpracuje z 40 przedsiebiorstwami (w tym 24
przewoznikami w ramach 24 gmin wchodzacych w sktad KZK GOP) oraz Warszawa,
ktéra zadeklarowata wspétprace z ponad 500 podmiotami. Mimo to w procesie reali-
zacji inwestycji i §wiadczenia ustug transportowych w miescie wtadze samorzadowe
izarzady transportu ciggle w niewielkim stopniu wykorzystuja formule partnerstwa
publiczno-prywatnego (PPP)*.

Srodki finansowe na realizacje polityki transportowej w miastach wtadze samo-
rzagdowe zasadniczo czerpig ze: §rodkéw budzetowych miasta, wptywéw ze sprzedazy
biletéw, dotacji z budzetu panstwa. Istotnym wsparciem dla rozwoju transportu
publicznego w miastach sa réwniez fundusze europejskie. W pierwszym okresie
cztonkostwa w Unii Europejskiej (2004-2006) finansowanie transportu miejskiego
odbywalo sie w ramach Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regional-
nego (ZPORR), ktéry zawieral, m.in. Dziatanie 1.6 ,Rozwdj transportu publicznego
w aglomeracjach”. W kolejnym okresie programowania finansowego Unii (2007-2013)
Polska ma szanse na wykorzystanie ok. 67,3 mld EUR $rodkéw unijnych wydatkowa-
nych w ramach nastepujacych programéw operacyjnych (PO): Regionalne Programy
Operacyjne, PO Infrastruktura i Srodowisko, PO Kapitat Ludzki, PO Innowacyjna
Gospodarka, PO Europejska Wspétpraca Terytorialna, PO Pomoc Techniczna®
oraz PO Rozwdj Polski Wschodniej, ktérym objete sg tylko wojewédztwa lubelskie,
podkarpackie, podlaskie, $wietokrzyskie oraz warminsko-mazurskie. Srodki euro-
pejskie przeznaczone na rozwdj transportu miejskiego przyczyniajg si¢ do realizacji
inwestycji podnoszacych jako$¢ ustug transportu miejskiego oraz zmniejszajacych
ucigzliwo$¢ transportu dla §rodowiska.

34 Szerzej na temat tej formy wspétpracy w rozdziale K. Sobiech-Grabka, Innowacje w zarzgdza-
niu miastem: partnerstwo publiczno-prywatne. O zaletach w zakresie wykorzystania PPP w transporcie
miejskim; B. Zagozdon, Ustawa o partnerstwie publiczno-prywatnym, ,Przeglad Komunikacyjny” 2006,
nr 1, s. 16.

35 http://ue-trans.ae katowice.pl/index.php?id=raport-finalny [dostep: 17.11.2013].
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Planujac i wyznaczajac kierunki rozwoju transportu publicznego w miescie, wtadze
coraz czesciej korzystaja ze wsparcia specjalistéw zatrudnianych na stanowiskach
w urzedzie miasta lub u zarzadcy transportu (np. oficer rowerowy), czy konsultacji
stowarzyszen (np. rowerowych, wspierajacych rozwéj transportu szynowego, pro-
mujacych ekologie).

Fachowcy ze stowarzyszen rowerowych wspieraja urzednikéw — innowacyjne podejscie
do zarzadzania rozwojem transportu miejskiego

Polityka transportowa miasta, czyli dokument okreglajacy kierunek i metody rozwoju (prze-
ksztalcenia) istniejacego systemu transportowego spéjnego z przyjeta strategia rozwoju miasta,
obejmuje szereg zagadnienl. Ze wzgledu na swoja kompleksowosc i zwigzang z tym trudnos¢
W jej przygotowaniu i zarzadzaniu jej realizacja w urzedzie miasta powotywani sa urzednicy
specjalizujacy sie w waskich obszarach. Przykladem takiego urzednika jest oficer rowerowy
(ang. cycling officer). Wroctaw byl pierwszym miastem, ktére w 2007 1. zdecydowalo si¢ zatrudnic
urzednika ds. rozwoju ruchu rowerowego. Dzieki temu dzi§ Wroctaw jest w czotéwee polskich
miast wprowadzajacych innowacyjne rozwigzania infrastruktury rowerowej. To tam pojawity
sie pierwsze w Polsce §luzy rowerowe, tréjkomorowe sygnalizatory rowerowe, czy stosowane
na szeroka skale kontrapasy.

Sladami Wroctawia stanowisko oficera rowerowego utworzono m.in. w Gdarisku, Elblagu, Opolu,
Lodzi, Bydgoszczy, Szczecinie, a ostatnio réwniez w Lublinie czy Warszawie. Wprowadzenie
,sztabu oficeréw rowerowych” zapowiada réwniez Krakéw. Oficer rowerowy zna potrzeby
cyklistéw z wlasnego doswiadczenia (czesto jest to fachowiec rekrutowany ze srodowiska
rowerowego). W zakresie jego obowigzkéw jest réwniez $cista wspéipraca ze stowarzyszeniami
rowerowymi w celu sprostania wymaganiom miasta przyjaznego jednosladom.

Zrédto: na podstawie wywiadu z Danielem Chojnackim — oficerem rowerowym, Wydziat Inzynierii Miej-
skiej, Sekcja ds. rozwoju ruchu rowerowego, http://rowery.eko.org.pl/index_akt, http://www.wrower.
pl/miasto/oficer-rowerowy-we-wroclawiu,2056.html, www.encyklopediarowerowa.pl/oficer-rowerowy.html
oraz http://polskanarowery.sport.pl/msrowery/1,105126,12808447, Warszawa_znowu_bedzie_miala_ofi-
cera_rowerowego.html [dostep: 17.11.2013].

3.3.3. Innowacje w zarzadzaniu miejskim transportem publicznym

Analizujac innowacje w zarzadzaniu transportem publicznym w miescie, nalezy
spojrzec na zagadnienie z dwéch perspektyw, tj. innowacji zarzadczych wprowadzo-
nych przez organ zarzadzajacy transportem w miescie oraz innowacyjnych rozwigzan,
ktére uptynniaja ruch pasazerski w mieécie i zmniejszajg kongestie.

Innowacyjnos¢ zaprezentowanego wyzej modelu organizacji i zarzadzania
transportem miejskim polega gtéwnie na:

« rozdzieleniu funkcji organizacji transportu i §wiadczenia ustug przewozowych,
+ dopuszczeniu na rynek ustug przewozowych obok przewoznikéw komunalnych
réwniez przewoznikéw prywatnych,
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« kupowaniu ustug przewozowych oraz innych ustug zwigzanych z transportem
miejskim od wyspecjalizowanych firm (tj. stosowaniu na szeroka skale outso-
urcingu),

« finansowaniu projektéw przy wsparciu §rodkéw Unii Europejskiej,

« wlaczaniu specjalistéw z réznego rodzaju organizacji i stowarzyszen w plano-
wanie, a czesto réwniez wdrozenie i kontrole nowych rozwigzan.

Jednak badania prowadzone w miastach wojewddzkich wskazuja, ze kwintesencja
innowacyjnos$ci w zarzadzaniu transportem publicznym w miastach wojewé6dzkich
s3 zmiany jako$ciowe wprowadzane na poziomie polityki transportowej. Wynikaja
one bezposrednio z transportowych dokumentéw strategicznych Polski*®, znalazty
odbicie w strategiach miast wojew6dzkich® czy coraz powszechniej opracowanych
przez wiadze samorzadowe dokumentach dotyczacych polityki transportowej miasta’®.
Zasadniczo sprowadzaja sie one do trzech gtéwnych obszaréw dziatan:

1. Zwiekszanie atrakcyjnosci transportu publicznego jako srodka oddziatywania
na zachowania komunikacyjne prowadzace do zmniejszenia udziatu indywidu-
alnego transportu samochodowego w przewozach w miescie.

Wprowadzenie priorytetu dla rozwoju zréwnowazonego transportu w miescie.
3. Przestrzennaifunkcjonalna integracja podsysteméw transportowych w miescie.

Dlatego dalsze rozwazania dotyczace innowacji zarzadczych w publicznym
transporcie miejskim beda prowadzone w podziale na wyzej wymienione trzy
obszary. W ramach tych obszaréw zostang zaprezentowane rozwigzania wdrozone
w miastach w Polsce (por. tabela 5). Wiekszo$¢ z nich nie jest innowacja, cho¢ w wielu
wypadkach respondenci uznali je za innowacyjne.

36 Ministerstwo Infrastruktury, Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku, marzec 2011, s. 64-71
oraz Ministerstwo Infrastruktury, Polityka Transportowa Pavistwa na lata 2006-2025, czerwiec 2005,
s. 27-31.

37 Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Systemu Transportowego Warszawy, Miasto Stoteczne War-
szawa, Warszawa 2009 czy Strategia Dziatania KZK GOP na lata 2008-2020, Katowice 2008.

38 Dokument taki przyjeto m.in. w Krakowie (1993, nowa wersja 2007), Warszawie (1995), Lodzi
(1997), Wroctawiu (1999), Poznaniu (1999), Gdarnsku (2001). W dokumencie z 2005r. Polityka Trans-
portowa Panistwa na lata 2006—2025 wprowadzono obowigzek formulowania polityki transportowej
(jako uchwat) na réznych poziomach struktur samorzadowych (szczegélnie dla duzych miast i dla
obszaréw metropolitarnych).
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Tabela 5. Rozwigzania w obszarze transportu publicznego wdrozone lub planowane
do wdrozenia w miastach wojewddzkich w Polsce
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Gorzéw WIk. P P TPK TPK TPK T
Katowice P P P TPK TPK TPK TPK TPK
Kielce P P P P T
Krakéw TPK | TPK | TPK TPK TPK TPK TPK TPK
todz TPK | TPK | TPK TPK TPK TPK T
Opole P P TPK P P P P
Poznan TPK P TPK P TPK TPK P TPK TPK
Rzeszéw TPK P P TPK TPK P P T
Szczecin TPK P P P P P TPK
Torun TPK P TPK TPK TPK P TPK
Wroctaw TPK | TPK | TPK T P TPK TPK TPK
Zielona Géra T T

LEGENDA: T - tak, rozwigzanie wdrozone, P — planowane wdrozenie w latach 2012-2015, PK — planowana
kontynuacja danego rozwigzania w latach 2012-2015

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie badan ankietowych 16 polskich miast.

Priorytet dla transportu publicznego w miastach

W Polsce od kilku lat liczba 0séb przewozonych komunikacjg publiczng syste-
matycznie spada (gtéwnie za sprawg matych i $rednich miast)®. Tylko w najwiek-
szych miastach w Polsce obserwuje sie tendencje do stabilizowania sie przewozéw
w transporcie zbiorowym. Jednocze$nie zarzadzajacy transportem w miastach maja
$wiadomos¢, ze jedyng stuszng droga walki z kongestig jest postawienie w miastach
na transport publiczny. Do$wiadczenia miast zachodniej Europy pokazuja, ze

39 Ministerstwo Infrastruktury, Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku, s. 64.
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zwigkszanie potencjatu infrastruktury jest rozwigzaniem, ktére pozwala zmniej-
szy¢ kongestie w miescie tylko i wylacznie w krétkim okresie zaraz po otwarciu
dodatkowych drég, wiaduktéw, mostéw, tuneli itp. W efekcie poprawy przejezdnosci
zatloczonych wczeéniej miejsc wieksza liczba kierowcéw decyduje sie na skorzysta-
nie z indywidualnego transportu, co w dtuzszym okresie powoduje przyrost liczby
samochodéw na ulicach i kongestie wraz ze wszystkimi kosztami zewnetrznymi

Z nig zwigzanymi.

Dlatego jako jeden z najwazniejszych celéw polityki transportowej Polski w walce

z problemem kongestii w miastach uznano zwiekszanie liczby i udziatu pasazeréw

korzystajacych z transportu publicznego w najwiekszych miastach i ich obszarach

funkcjonalnych do 2020r.*° Dzialania prowadzone przez organizatora transportu

w miescie w tym zakresie powinny przebiega¢ dwutorowo. Z jednej strony maja

one za zadanie zniechecanie obywateli do korzystania z transportu indywidualnego

(np. poprzez wprowadzanie stref ograniczonego wjazdu, optat za parkowanie®),

z drugiej za$ maja zacheca¢ mieszkaricow do korzystania ze srodkéw komunikacji

publicznej. Badania pokazuja, Ze pasazerowie, decydujac sie na wybér transportu

publicznego, biorg pod uwage*:

« dostepnosc potaczen —tj. odleglo$¢ przystankéw od zrédta i celu podrézy, czas
oczekiwania na pojazd i liczbe dostepnych linii oraz bezposrednio$¢ potaczen,
a w przypadku przesiadek ich liczbe i jako$¢,

. predkos¢ podrézy i bedacy jej pochodng czas podrézy,

o koszt —na ktéry sktada sie cena biletu komunikacji zbiorowej zestawiona z ceng
benzyny spalanej w czasie podrézy samochodem, powiekszonej o koszt par-
kowania oraz koszt strat czasu spedzonego w korkach czy podczas szukania
miejsca postojowego,

. wygode —ktéra wydaje sie, ze dla typowych podrézy miejskich nie przekraczaja-
cych pét godziny, nie jest kluczowym kryterium. Jednak jako$¢ taboru, stopien
jego nowoczesnosci, oferta miejsc siedzgcych, odpowiednia estetyka pojazdéw,
ciche i cieple wnetrze sg elementami, ktére moga zacheci¢ do skorzystania
z transportu publicznego.

40 Ibidem, s. 65.

4 Brak opfat za parkowanie w wielu miastach Aglomeracji Gérnoslaskiej jest wymieniany jako
bariera hamujaca rozwdj publicznego transportu zbiorowego w wojewédztwie §laskim. Szerzej na ten
temat: Deloitte, Analiza mozliwosci zastosowania rozwigzad w systemie transportu miejskiego w woje-
wddztwie slgskim, raport przygotowany przez Deloitte Polska, Katowice, grudzien 2011, s. 13.

4 M. Kruszyna, Realizacja projektu: Zintegrowany System Transportu Szynowego w Aglomeracji i we
Wroctawiu, UM Wroclaw, sierpien 2007 oraz Deloitte, Analiza mozliwosci zastosowania rozwigzan
w systemie transportu miejskiego w wojewddztwie slgskim, s. 13.



76 Marzenna Cichosz, Katarzyna Nowicka, Aneta Pluta-Zaremba

Wséréd dziatan skracajacych czas podrézy transportem zbiorowym i przesadza-
jacych o konkurencyjnosci tej formy transportu w ramach kryterium predkosci,
warto wskazac:

1. Wydzielenie tras dla komunikacji zbiorowej, w tym tworzenie buspaséw, czyli
paséw ruchu przeznaczonych dla autobuséw, ktére dajg im pierwszenstwo
w godzinach szczytu i pozwalajg skréci¢ czas przejazdu nawet do 30%*, czy
wydzielanie tras wspdlnych dla autobuséw i tramwajéw, tzw. PAT — paséw auto-
busowo-tramwajowych tworzonych, m.in. w Krakowie, Wroctawiu, Poznaniu,
Warszawie czy Lodzi.

2. Nadanie priorytetu komunikacji publicznej w sygnalizacji $wietlnej. Priorytet
taki powinien ograniczac prawdopodobienistwo zatrzymania srodkéw transportu
publicznego na czerwonym $wietle i w ten sposéb zwiekszac $rednia predkosé
podrézy pasazeréw, ktérzy go wybrali. Takie uprzywilejowanie moze by¢ wprowa-
dzone przy wykorzystaniu metod biernych (rozwigzania state, nieuwzgledniajace
natezenia ruchu) lub metod czynnych (rozwigzania adaptujace si¢ do warunkéw
ruchu). W przypadku rozwiagzan elastycznie dostosowujacych sie do natezenia
ruchu konieczne jest wdrozenie ITS — Inteligentnych Systeméw Transporto-
wych*. W ramach walki o priorytet dla komunikacji publicznej szczegélnie
silna jest frakcja popierajaca priorytetowe podejscie do tramwajéw. Przyklady
dobrych praktyk w tym zakresie zostaly juz wdrozone m.in. w Krakowie, Wro-
ctawiu, Poznaniu, Gdanisku, czy Toruniu i opisane na stronach , Priorytety dla

Tramwajow™.

Rozwoj zréwnowazonego transportu w miescie

Kwestia zréwnowazonego transportu w miastach jest obecna w polskich doku-
mentach strategicznych dotyczacych transportu miejskiego. W Strategii Rozwoju
Transportu do 2020 roku czytamy, ze celem dziatani podejmowanych przez wtadze
jest ,zapewnienie réwnowagi pomiedzy zdolnoscia transportu do stuzenia rozwo-
jowi ekonomicznemu, a poszanowaniem §rodowiska naturalnego i zachowaniem
jako$ci zycia w przysziosci™®. Dotyczy on nie tylko wspierania rozwoju mozliwie

4 Analiza i ocena efektywnosci wprowadzonego pasa autobusowego w ciggu ulic: Wawelska-Al.
Armii Ludowej-Most tazienkowski-Al. Stanéw Zjednoczonych, AECOM, UM Stotecznego Warszawy,
Warszawa 2009, s. 41.

4+ Szerzej na temat zastosowania I'TS w celu uprzywilejowania transportu publicznego w rozdziale 4.

4 http://siskom.waw.pl/komunikacja/priorytety/web/?page_id=267 [dostep: 17.11.2013].

46 Ministerstwo Infrastruktury, Strategia rozwoju transportu do 2020 roku (z perspektywg 2030 roku),
marzec 2011, s. 65.
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najmniej szkodliwych dla §rodowiska form przemieszczania, lecz takze ma na celu

ochrone kultury mobilno$ci w miastach, tj. np. przywracanie obszaréw pieszych

w historycznych centrach miast*.

Dziatania w zakresie zréwnowazonego rozwoju transportu w miescie podejmo-
wane przez organizatoréw transportu w miastach wojewédzkich mozna zgrupowac
w trzech obszarach:

1. Priorytetowe podejscie do ekologicznych gatezi transportu w miescie (tj. tram-
wajow i szybkich tramwajéw, tramwajéw wodnych*, trolejbuséw oraz ostatnio
szczegdlnie popularnych publicznych roweréw).

2. Inwestycje w ekologiczne $rodki transportu (tj. energooszczedne autobusy,
duobusy, trolejbusy, ekologiczne takséwki, rowery publiczne).

3. Dzialania promujace zréwnowazong mobilnos¢ ludnosci.

Szczegblnego znaczenia w procesie rOwnowazenia transportu publicznego duzych
miast nabierajg tramwaje oraz szybkie tramwaje. Zdaniem specjalistéw w zakresie
zarzadzania transportem przezywaja one swdj renesans i s3 w stanie obok kolei
podmiejskiej w niedtugim czasie stanowi¢ wydajny szkielet systemu komunikacyj-
nego. Niekwestionowang zaleta tramwajéw jest to, iz sg przyjazne srodowisku oraz
odporne na korki. Obecnie tramwaje sg wykorzystywane w 14 os§rodkach miejskich
w Polsce, z czego w 11 miastach wojewddzkich, chod trzeba zaznaczy¢, ze przysztosé
niektérych odcinkéw i tras podmiejskich znajdujacych si¢ na terenie Lodzi oraz
catej sieci w Gorzowie Wielkopolskim jest niepewna. Z drugiej strony w ostatnich
latach Warszawa, Krakéw, Poznan i Elblag wzbogacily sie o nowe trasy tramwajowe.
Jesienig 2014r. na liscie miast wojewédzkich, w ktérych pasazerowie moga korzy-
sta¢ z tramwajéw, powinien pojawi¢ sie Olsztyn. Na ulice Olsztyna majg wyjechaé
dwukierunkowe niskopodlogowe tramwaje dzieki dofinansowaniu ze $rodkéw Unii
Europejskiej w ramach PO Rozwdéj Polski Wschodniej®.

Innowacyjnym rozwigzaniem w obszarze transportu tramwajowego sa szybkie
tramwaje. Jest to rodzaj systemu transportu miejskiego taczacego w sobie cechy
tramwaju i metra. Linia szybkiego tramwaju jest w znacznym stopniu niezalezna

4 P. Newman wyréznia w historii rozwoju transportu w miescie trzy gtéwne fazy: miasto piesze
sprzed rewolucji przemyslowej (do 18501.), miasto transportu publicznego (przez kolejne 100 lat) oraz
miasto samochodu, ktére rozlato si¢ na rozlegte obszary (od 19501.). Szerzej na ten temat: P. Newman,
Travel time budgets as a tool for sustainable urban design, Routledge, London 2007, s. 87-94.

48 S3 to polaczenia realizowane matymi statkami §rédladowymi pomiedzy co najmniej kilkoma
przystankami na stalej trasie wedtug okreslonego rozkladu jazdy. Zostaty one reaktywowane w Byd-
goszczy (2004r1.), Warszawie (2005r.), Gdarisku i Gdyni (20061.), Szczecinie oraz Wroctawiu, a w 20091.
w Krakowie. W rzeczywistosci jednak sg one atrakcja turystyczng, a nie alternatywa dla drogowej lub
szynowej komunikacji miejskiej.

4 www.polskawschodnia.gov.pl/wiadomosci/Strony/Olsztyn_Umowa_na_zakup_tramwajow_
podpisana_21092912.aspx [dostep: 17.11.2013].
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od pozostatej komunikacji. Srednia predko$¢ komunikacyjna szybkiego tramwaju
wynosi ok. 27km/h, ale nie mniej niz 24km/h. Przyjmuje sie takze wigksze odle-
glosci miedzyprzystankowe niz dla klasycznego tramwaju. W Polsce szybki tramwaj
dziata od 1997 1. w Poznaniu (Poznanski Szybki Tramwaj) jako bezkolizyjny odcinek
polaczony z tradycyjng siecig tramwaju oraz od 2000 1. w Krakowie (Krakowski Szybki
Tramwaj)**. W planach jest Szczecinski Szybki Tramwaj. W niektérych miastach
w Polsce funkcjonuja sieci tramwajowe o elementach szybkiego tramwaju (Wroctaw,
Warszawa, £6dZ).

Innowacyjnym, ekologicznym, a jednoczesnie réwniez spotecznym rozwigzaniem
w zakresie transportu miejskiego jest publiczny transport rowerowy. Wpisuje sie on
w polityke miasta przyjaznego rowerom, ktéra jest prowadzona w kilku miastach
w Polsce, m.in. Wroctawiu, Krakowie, Warszawie, Poznaniu, Opolu, Gdansku.
Rok 2012 byl rokiem szczegdélnego wzrostu popularnosci roweréw publicznych.
Bylo to zwigzane z uruchomieniem wypozyczalni w Poznaniu, Opolu, ale przede
wszystkim ze startem 1 sierpnia 2012 r. warszawskiej sieci wypozyczalni roweréw
publicznych Veturilo™ na 1000 roweréw w 57 lokalizacjach w Warszawie (Bielany
—11, Ursynéw — 13, Centrum — 31 oraz w polowie sierpnia Wilanéw — 2). Wykonawca
i operatorem systemu Veturilo w wyniku przetargu zostato konsorcjum Nextbike
Polska Sp. z 0.0., Nextbike GmbH?** i Mifa Mitteldeutsche Fahrradwerke AG. Umowa
z konsorcjum obowigzuje do korica listopada 2016 1. i opiewa na kwote ok. 19 mln zt.

Warszawska sie¢ wypozyczalni nie byta pierwsza tego typu inicjatywa w Polsce,
jednak odniosta najwiekszy sukces. Analizy prowadzone w momencie zamkniecia
sezonu 2012r. pokazujg, iz kluczowym czynnikiem powodzenia warszawskiej inwe-
stycji byta jej skala — niespotykana do tej pory w polskich warunkach (68 wypozy-
czalni, tj. 57 Veturilo i 11 kompatybilnych z nimi Bemowo Bike — uruchomionych
kilka miesiecy wczes$niej z inicjatywy i rodkéw gminy Bemowo)*. W 2013r. ZTM
zwiekszyt liczbe stacji rowerédw publicznych Veturilo prawie trzykrotnie. Do 58 usta-
wionych w minionym roku (jedna uruchomit w pazdzierniku podmiot komercyjny)
dotaczyto ponad 100 nowych.

>0 KST jest finansowany z budzetu miasta Krakowa. Od pazdziernika 1998r. inwestorem zastep-
czym miasta przy budowie KST jest Agencja Rozwoju Miasta Krakowa. Na wykonanie inwestycji
zostaty zaciggniete kredyty w Europejskim Banku Odbudowy i Rozwoju oraz Europejskim Banku
Inwestycyjnym.

1 W jezyku esperanto ,veturilo” oznacza pojazd, rodek transportu. Szerzej na temat veturilo: www.
veturilo.waw.pl/ [dostep: 17.11.2013].

>2 Nextbike jest operatorem wypozyczalni roweréw miejskich w Niemczech, Austrii, Szwajcarii,
Nowej Zelandii i na Lotwie, a takze we Wroctawiu, Poznaniu, Opolu oraz na warszawskim Bemowie.

>3 Dla poréwnania w Krakowie na starcie bylo 11 wypozyczalni, w Rzeszowie - 3, a we Wroctawiu — 7.
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Wypozyczalnie roweréw publicznych — innowacyjne podejscie do uruchomienia,
zarzadzania i finansowania rozwoju

Idea publicznego roweru miejskiego opiera sie na zalozeniu, ze w miescie jest pewna liczba
stacji (automatycznych parkingéw rowerowych), w ktérych mozna pobra¢ i oddac rower. Bedac
zarejestrowanym uzytkownikiem, rower mozna wypozyczyc i odda¢ w dowolnej stacji, a system
informatyczny rozliczy czas i koszt przejazdu. Zazwyczaj pierwsze 20 minut do pét godziny
jest bezplatne. Po przekroczeniu tego czasu system nalicza oplate, ktéra w miare uptywu czasu
ro$nie szybciej niz proporcjonalnie. Cennik jest tak zaprojektowany, aby rowery byty caly czas
w uzyciu. Platno$¢ za przejazd jest zazwyczaj regulowana przy wykorzystaniu karty, ktéra
mozna natadowac okreslona kwota pokrywajaca kaucje i oplaty za przejazd.

Na przestrzeni ostatnich 5 lat kilka miast w Polsce, tj. Krakéw (20081.), Rzeszéw (20101.), Wro-
claw (2011r.), Poznan (2012r.), Opole (2012r.) i Warszawa (2012r.) we wspétpracy z prywatnymi
przedsiebiorstwami uruchomity sieci bezobstugowych wypozyczalni roweréw. Celem tych
inicjatyw bylo ,przeciwstawienie si¢ masowemu uzytkowaniu samochodu” i ,stworzenie dla
niego konkurencji”. Z zalozenia rowery mialy stuzy¢ podczas podrézy na krétkie dystanse,
w tym po zatloczonych centrach miast, oraz jako $rodek pozwalajacy na dojazd do innych
galezi transportu, np. autobusu, tramwaju, metra.

Mozna wyréznic¢ dwa gltéwne podejscia do uruchomienia, zarzadzania i finansowania systemu
publicznych roweréw miejskich:

1. Miasto (gmina) w drodze przetargu wylania firme, ktéra uruchamia a nastepnie eksploatuje
wypozyczalnie miejskich roweréw publicznych za co miasto ptaci kwote ustalong w umowie.
Z reguly w ramach umowy miasto (gmina) zamawia wykonanie specjalnych projektéw
roweré6w, stacji rowerowych oraz strony internetowej, montaz urzadzen stacji rowerowych
i dostarczenie roweréw, a nastepnie zarzadzanie calym systemem, w tym systemem infor-
matycznym do rozliczeni czasu i oplat za przejazd. Za wykonanie tych ustug miasto ptaci
firmie oplate roczng lub oplate ustalong za caly okres obowigzywania umowy. Oplata
ta jest najczesciej pokrywana z budzetu miasta (gminy), cho¢ moze by¢ dofinansowana
przykladowo ze $srodkéw Unii Europejskiej jak wypozyczalnia roweréw miejskich w Krako-
wie uruchomiona w 2008 r. a dofinansowana w ramach projektu CARAVAL (CIVITAS II).
Dodatkowymi Zrédlami przychodu operatora systemu wypozyczalni roweréw sa réwniez
przychody z reklam umieszczonych na terminalach stacji, czy rowerach. W tym modelu
wspotpracy operator moze réwniez nawiaza¢ wspétprace z firmami komercyjnymi, ktére
sponsorujac stacje w ramach dzialann CSR, rozbudowuja system.

Przyktady takiej wspdtpracy to umowy zawarte we Wroctawiu, Poznaniu, Opolu, Warszawie
z firmg NextBike Polska. Duzg zaletg takiego modelu uruchomienia i zarzadzania siecig
wypozyczalni roweréw jest fakt, iz zamawiajacy (zarzad transportu, np. ZTM) moze wybrad
lokalizacje stacji, ustala ceny czy zasady serwisowania sprzetu. Wspétprace z NextBike w zakresie
uruchomienia i zarzadzania siecig wypozyczalni roweréw miejskich podjety kolejne miasta,
tj. Torun, Gdansk i Sopot.

2. Miasto w drodze przetargu wylania firme, ktéra uruchamia a nastepnie eksploatuje wypo-
zyczalnie miejskich roweréw. Podstawowa réznica w tym modelu polega na tym, ze miasto
nie ponosi nakladéw na system.

Taka forme wspétpracy przyjely wladze miasta Rzeszowa, ktére podpisaty umowe z rzeszowska
firma RoweRes. Plusem tego rozwigzania jest to, ze miasto nie ponosi kosztéw, a nawet pozy-
skuje $rodki finansowe z tytulu oplat za dzierzawe gruntéw pod stacje bazowe (tzw. ,model
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rzeszowski”). Gtéwna wada wigze sie z mniejszym wplywem magistratu na warunki wypo-
zyczenia roweru oraz zasady udostepniania powierzchni reklamowych (trzeba dobrze okresli¢
parametry stacji bazowych oraz warunki zamieszczania reklam przy stacjach).

Jednak doswiadczenie polskie pokazuje, ze ,model rzeszowski” jest trudny w realizacji,
gdyz firmom bardziej zalezy na reklamie i zysku niz na rowerzystach i rozwijaniu systemu.
Ze wspolpracy z RoweRes chce wycofad sie Krakéw, ktéry w 2011 r. po wygasnieciu umowy
z BikeOne powierzyl zarzadzanie i rozbudowe systemu firmie RoweRes. Od wspéipracy
z RoweRes na etapie planowania odstapity réwniez wladze Torunia i rozwazaja uruchomienie
wypozyczalni roweréw miejskich w 2013r. w modelu, w ktérym srodki na system zostang
wyasygnowane z budzetu miasta. UM Torunia ma finansowac projekt przez 4 lata. Miasto
bedzie si¢ réwniez staralo pozyskac na ten cel §rodki unijne.

Zrédto: www.civitas.eu/docs1/CIVITAS_II_Policy_Advice_Notes_03_Cycling_Walking_PL.pdf, torun.
gazeta.pl/torun/1,48723,13107650, W_Toruniu_powstanie_system_wypozyczania_rowerow.html, www.
nextbike.pl/company000.html [dostep: 17.11.2013].

Osiagniecie zréwnowazonej mobilnosci w miastach to proces dtugofalowy.
Po stronie wladz samorzadowych i paristwowych sg dziatania infrastrukturalne
iorganizacyjne, ale réwniez edukacja ludnosci i promocja rozwigzan, ktére sprzyjaja
mobilnosci wykorzystujacej rower, tramwaje, szybka kolej miejska, czy pokazujacej
zalety ,ozywiania $rédmiescia” poprzez tworzenie stref ruchu pieszego (statych
lub czasowych, np. na okres lata**). Prowadzeniu dziatan zmierzajacych do zmiany
zachowan mobilno$ciowych mieszkanicow duzych miast przy§wieca swiadomosé
wiadz, ze wybér formy przemieszczania sie zalezy od ludzi i dlatego tak istotne jest
nauczenie ich sztuki dokonywania wlasciwych wyboréw. Najbardziej rozpozna-
walng akcja tego typu jest obejmujacy kilkadziesiat krajéw, w tym Polske, ,Dzien
bez samochodu” i towarzyszacy mu ,Tydzient Mobilno$ci”, ktéry w 20121. odbyt sie
po raz 11. od 16 do 22 wrzes$nia pod hastem ,Podazajac we wlasciwym kierunku”.

»Moda na rower” w Gdarsku — innowacyjna metoda promocji roweru jako $rodka
komunikacji miejskiej

W Gdansku od 2010 r. w ramach projektu MIMOSA CIVITAS plus ,Wprowadzanie innowacji
do dziatan na rzecz mobilnosci i zréwnowazonego rozwoju” popularyzowany byt rower jako

ekologiczny i szybki §rodek transportu. Innowacyjna metoda promocji roweru byt ogloszony przez
miasto konkurs, w ktérym gdanscy rowerzysci — ludzie, ktérych taczy zamilowanie do mody,

% W Gdansku niektére ulice s3 zamykane na okres od czerwca do wrze$nia, aby whasciciele kawia-
renek i restauracji mogli otworzy¢ letnie ogrédki.

> W tym roku ,Dzien bez samochodu” przypadat na 22 wrze$nia. W tym dniu wszyscy korzysta-
jacy warszawskiej komunikacji miejskiej byli zwolnieni z obowigzku kasowania biletéw. Wiecej na ten
temat: www.ztm.waw.pl/aktualnosci.php?i=819&c=100&I=1 [dostep: 17.11.2013].

>0 http://europa.eu/rapid/pressReleasesAction.do?reference=I1P/12/966&format=HTML&aged=0
&language=PL&guilanguage=en [dostep: 17.11.2013].
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wyczucie stylu, a przede wszystkim pasja jazdy na rowerze — opowiedzieli swoje ,rowerowe
historie”. Na konkurs wplynelo 40 zgloszen, sposréd ktérych wybrano 15 ciekawych fotogra-
ficznych opowiesci. Nagroda byla profesjonalna sesja zdjeciowa, prezentujaca rowerzystéw
w ré6znych gdanskich lokalizacjach, przygotowana przez Studio a Propos. Z wykonanych zdje¢
powstala wystawa, ktéra otwarto 2 wrze$nia 2012 r. o godzinie 12.30 przy fontannie Neptuna.
Wystawa byla potem prezentowana kolejno w czterech lokalizacjach Gdaniska po tygodniu
w kazdej lokalizacji przez caly wrzesien. Zdjecia zostaly réwniez wykorzystane w kalendarzu
przygotowywanym na rok 2013. W ten innowacyjny sposéb miasto Gdanisk promowat rower
jako §rodek, ktéry stuzy nie tylko rekreacji lub uprawianiu sportu, lecz jest on takze codzien-
nym $rodkiem transportu.

Zrédto: na podstawie wywiadu z dyr. ZTM w Gdansku oraz www.civitas-mimosa.eu/Default.
aspxralias=swww.civitas-mimosa.eu/gdansk [dostep: 17.11.2013].

Integracja transportu publicznego

W aglomeracjach o duzej liczbie mieszkancéw rozmieszczonych na znacznym
obszarze system transportu zbiorowego sklada sie z podsysteméw nalozonych na sie-
bie i uzupelniajacych sie, tj. kolei regionalnej, szybkiej kolei miejskiej (taczacych
odlegle strefy podmiejskie z centrum), metra, szybkich tramwajéw, tramwajéw
i trolejbuséw (obstugujacych strefy centralne o wysokiej gestosci zaludnienia) oraz
elastycznych autobuséw (obstugujacych zaréwno odlegle obszary, jak i centrum), czy
funkcjonujacych sezonowo miejskich wypozyczalni roweréw i tramwajéw wodnych.

Bardzo istotnym dziataniem, majacym na celu zachecenie ludzi do korzystania
z transportu publicznego, jest szeroko pojeta integracja transportu. Odbywa sie ona
na kilku poziomach:

1. Integracja publicznego transportu zbiorowego na obszarze miasta (aglomeracji)”.

2. Integracja transportu zbiorowego i indywidualnego istotna z punktu widzenia
realizacji polityki zréwnowazonego rozwoju i ksztattowania pozadanych zacho-
wan komunikacyjnych (np. umozliwienie przewozu roweréw za pomocg srodkéw
transportu publicznego, uruchomienie parkingéw ,Parkuj i jedz”, uruchamianie
wypozyczalni roweréw i samochodéw itp.).

Integracja transportu publicznego na obszarze miast i ich zespotéw dotyczy
integracji przestrzennej i funkcjonalnej. Integracja w przestrzeni miasta obejmuje
wygodne umieszczenie stacji i przystankéw wobec gtéwnych celéw podrézy, jak tez
odpowiednie wpisanie tras réznych galezi transportu w strukture miasta. Integracja

7 W krajach Unii Europejskiej wystepuje tendencja do integracji transportu pasazerskiego w jesz-
cze szerszym zakresie niz aglomeracja. Dazy sie do integracji transportu w regionach administra-
cyjnych. Szerzej: A. Chyba, Ksztattowanie systemu obstugi pasazerskiej regionu, w: Nowoczesne metody
zarzgdzania pasazerskim transportem zbiorowym, red. W. Starowicz, ,Zeszyty Naukowo-Techniczne
Oddziatu Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikéw Komunikacji w Krakowie” 2001, nr 8, s. 31-32.
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funkcjonalna koncentruje si¢ na powigzaniu w catos¢ wielu elementéw sktadajacych

sie na siec¢ transportowg miasta. Mozna tu wyréznic:

+ integracje infrastruktury, ktéra powinna stwarza¢ dogodne warunki przesia-
dania sie,

« integracje réznych gatezi i srodkéw transportu,

 integracje rozkladéw jazdy i informacji o nich,

+ ujednolicenie stawek i wprowadzenie jednolitego biletu (w tym biletu elektro-
nicznego).

Punktem wyj$cia do integracji transportu publicznego (zaréwno réznych gatezi,
jak i réznych $rodkéw w ramach tej samej galezi) jest zaplanowanie uktadu linii
komunikacyjnych (poprzedzone analizg prognozy ruchu dla transportu zbiorowego)
oraz przygotowanie infrastruktury, ktéra powinna stwarza¢ dogodne warunki do
przesiadania sie i oczekiwania. W nowoczesnych miastach, zarzadzanych zgodnie
z zasadg zréwnowazonego rozwoju miast, o§ transportowa stanowi komunikacja
szynowa — metro i kolej, uzupetnione tramwajem.

Waznym elementem tworzenia takiego systemu sa wezly przesiadkowe, czyli
systemy przystankéw, ktére zostaty tak zaprojektowane, ze pozwalajg na wygodna
przesiadke. Dobrym przykladem wezta przesiadkowego w Warszawie jest Metro Stu-
zew, ztym — zesp6t Centrum?®®. Oceniajac jako$¢ wezta, brane sg pod uwage kryteria
twarde — integracja przestrzenna, dostepnos¢ dla 0séb o ograniczonej mobilnosci
(np. matek z dzie¢mi, oséb starszych, oséb z ciezkim bagazem czy inwalidéw),
czytelnosc i wewnetrzna logika organizacji wezta. Wsréd kryteriéw miekkich warto
wskazac informacje pasazerska, bezpieczenistwo, dodatkowe funkcje.

Waznym elementem integracji transportu publicznego z transportem indywidu-
alnym jest rozw6j systemu , Parkuj i Jedz” (P&R — Park & Ride). Zostat on zapisany
w przyjetym w 2006r. , Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania
Przestrzennego m.st. Warszawy” oraz w przyjetej w lipcu 2009r. , Strategii Zréw-
nowazonego Rozwoju Systemu Transportowego Warszawy do roku 2015 i na lata
nastepne”. Parkingi P&R maja zachecaé mieszkancéw aglomeracji do zmiany zacho-
wan komunikacyjnych i ograniczenia dojazdéw samochodami do centrum miasta,
co spowoduje ograniczenie zattoczenia na drogach i nizszy poziom emisji CO,.
Parkowanie na parkingach P&R odbywa sie na podstawie waznego, skasowanego
biletu minimum dobowego, biletu elektronicznego lub dokumentu uprawniajacego
do bezptatnych przejazdéw. Wiosng 2013 r. w Warszawie funkcjonowato 13 parkin-
géw P&R (Anin SKM, Al. Krakowska, CH Wileniska, Wawer SKM, Metro Imielin,

°8 P. Bielecki, Ksztattowanie przyjaznych dla pieszych weztow przesiadkowych w miescie, Zielone
Mazowsze, listopad 2011, s. 4.
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Ursus Niedzwiadek, Metro Marymont, Metro Mtociny, Metro Mtociny II, Metro
Stoklosy, Metro Wilanowska, Metro Ursus, Polczyniska). Byly one wspétfinansowane
przez Unie Europejska ze srodkéw Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego
w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewédztwa Mazowieckiego
na lata 2007-2013%. W Warszawie parkingi P&R sa lokalizowane w II i III strefie
(tj. strefie miejskiej i strefie przedmies¢), gléwnie przy przystankach komunikacji
szynowej (metra, kolei, tramwaju). Czesto sa one potaczone z parkingami rowero-
wymi®. Moga one by¢ wykorzystane réwniez w sytuacjach zarzgdzania zwiekszonymi
przeptywami ludzi w miescie.

Koncepcja Mobilnosci na czas EURO 2012 - innowacyjna metoda zarzadzania zwiek-
szonymi przeptywami ludzi w miescie

Stadion Narodowy w Warszawie w odréznieniu od wiekszo$ci stadionéw w miastach euro-
pejskich jest polozony w centrum miasta. Przygotowujac sie do EURO 2012 i chcac uniknaé
zakorkowania miasta, w tym zwlaszcza okolic stadionu w dni meczowe, opracowano Koncepcje
Mobilnosci, opierajacg sie na zasadzie — ,Na mecz komunikacjg miejska”. Juz pod koniec 2007 .
rozpoczeta prace Grupa ds. Transportu zlozona z dyrektora Biura Drogownictwa i Komunikacji
Miejskiej w Urzedzie m.st. Warszawy, przedstawicieli Zarzadu Transportu Miejskiego oraz
Zarzadu Drég Miejskich, Miejskiego Inzyniera Ruchu oraz przedstawiciela spétki kolejowe;.

Waznym elementem koncepcji bylo ustalenie, ze bilet na mecz upowaznia w okreslonych
godzinach danego dnia do bezplatnego korzystania z komunikacji miejskiej, tj. autobuséw,
tramwajéw, metra, potaczen kolejowych, czy parkingéw ,Parkuj i Jedz”, ktére pozwalaty
na pozostawienie samochodéw na obrzezach miasta i przesiadke do $rodkéw transportu
publicznego. Zwiekszono czestotliwos$é kursowania §rodkéw komunikacji miejskiej oraz
uruchomiono nowe dodatkowe potaczenia. Po meczu Most Poniatowskiego i Al. Jerozolim-
skie na odcinku miedzy Rondem Waszyngtona i Rondem Dmowskiego zamknieto dla ruchu
kotowego i oddano pieszym.

Zmiany w transporcie publicznym wypracowane w ramach Koncepcji Mobilnosci sprawdzity
sie i byly potem wielokrotnie wykorzystywane podczas organizacji zaréwno innych meczy,
jak i imprez kulturalnych, np. koncertéw.

Zrédto: na podstawie wywiadu z przewodniczacym Zespotu Zadaniowego ds. Organizacji Przewozéw
w czasie UEFA EURO 2012 w Warszawie, Pitka jest okrggta a bramki sq dwie, ,iZTM” czerwiec 2012,
nr 6(53), s. 13-15.

Ciekawostka turystyczng, wykorzystujaca idee integracji r6znych form transportu,
sa uruchomione w maju 2013 r. dwie stacje wypozyczalni miejskich roweréw publicz-
nych w systemie , Pedatuj i Ptyn”, bedace czescia projektu Warszawskiego Wezta

0 www.ztm.waw.pl/parkujijedz.php?c=116&1=1 [dostep: 17.11.2013].
60 Mapa parkingéw rowerowych w Warszawie: www.ztm.waw.pl/?c=200&1=1 [dostep: 17.11.2013].
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29

Wodno-Rowerowego ,Pedatuj i ptyn” (ang. Bike& Sail), ktéry zostat ujety na liscie
projektéw indywidualnych Programu Operacyjnego Innowacyjna Gospodarka®.

Bardzo istotnym elementem integracji transportu publicznego w miescie jest
zintegrowanie rozkladéw jazdy i informacji o nich. Trudno$¢ zwigzana z ich wypraco-
waniem zalezy wprost proporcjonalnie od wielkosci miasta (im wieksze miasto, tym
trudniej) oraz od réznorodnosci gatezi transportu obecnych na jego terenie, a co za
tym idzie liczby podmiotéw objetych jego dziataniem. Dobrg praktyka, pozwalajaca
na kompleksowe ksztattowanie oferty przewozowej dla miasta (grupy miast) jest
powolanie zarzadu transportu miejskiego — organizatora transportu w miescie lub
grupie miast, ktéry integruje rozktady jazdy i informacje o nich.

Kody QR na przystankach w Krakowie — innowacyjne podejscie do wspétpracy
podmiotéw publicznych i prywatnych

3 czerwca 2012r. na przystankach w Krakowie obok rozkladéw jazdy umieszczone zostaty
karty informacyjne z unikalnym kodem QR (ang. Quick Response) — dwuwymiarowym obraz-
kiem, zawierajacym zaszyfrowanga informacje zapisang w postaci czarno-biatych punktéw.
Po zeskanowaniu kodu QR telefonem komérkowym (lub recznym wpisaniu adresu) pasazer
mogt zobaczyé na wyswietlaczu swojego telefonu strone www serwisu jakdojade.pl. Wykorzy-
stujac jego funkcjonalnosci, mégt obejrzec doktadne potozenie wiaty, przy ktérej sie znajduje
oraz mial mozliwo$¢ wpisania adresu docelowego swojej podrdzy i otrzymania informacji
o mozliwych potaczeniach do wybranego miejsca. Dodatkowo mdgt takze uzyskac informacje
o obiektach znajdujacych sie w poblizu wiaty, przy ktérej sie znajdowat (np. stadion, strefa
kibica, lotnisko itp.).

Karty informacyjne zawierajace QR kody zostaly umieszczone na 1 743 przystankach w Kra-
kowie. Po miesigcu od uruchomienia projektu z systemu korzystato poprzez tacza Internetu
mobilnego w telefonach komdérkowych ponad 80tys. oséb, ktére wygenerowaty 2055 pobran
kod6éw QR w Krakowie.

Pomystodawca projektu byla firma AMS SA — ogélnopolskie biuro reklamy outdoorowej spe-
cjalizujace sie w systemowej reklamie miejskiej. Ale jego wdrozenie wymagato wspétpracy
wielu podmiotéw: Urzedu Miasta Krakowa, MPK SA w Krakowie, domu mediowego OMD oraz
partnera projektu — firmy McDonald’s. Krakéw byl pierwszym miastem, ktére wykorzystato
polaczenie serwisu internetowego z kodami QR do zwiekszenia jakosci obstugi podrézujacych
$rodkami komunikacji miejskiej. System jest uniwersalny — stuzy zaréwno mieszkaticom, jak
iturystom. Spotkat sie z pozytywnym odbiorem. Do MPK SA wplynely liczne pytania i prosby
o to, aby zwiekszy¢ liczbe punktéw z informacja QR, np. o duze punkty przesiadkowe, o kina,
teatry, muzea czy znane restauracje.

Zrédlo: http://www.mpk.krakow.pl/pl/aktualnosci/news,2935, qr-kody-ulatwiaja-korzystanie-z-komunikacji-
miejskiej.html [dostep: 17.11.2013].

6l europa.um.warszawa.pl/projekty-miejskie/warszawski-wezel-wodno-rowerowy-pedaluj-i-plyn-
bike-sail-etap-i [dostep: 17.11.2013].
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Waznym narzedziem wspierajacym pasazeréw podczas planowania podrézy
w miescie sg wyszukiwarki potgczen. Zostaly one wdrozone we wszystkich miastach
wojewddzkich w Polsce. Najlepsze z nich integrujg informacje z wielu zrédet. Dzieki
nim pasazer ma mozliwo$¢: wyszukiwania potgczen miedzy dwoma wybranymi
przystankami komunikacji miejskiej lub miejscami wybranymi na mapie, wyboru
daty i §rodka transportu, okreslenia czasu oczekiwania na przesiadke czy liczby prze-
siadek. Istnieje opcja obejrzenia map punktéw przesiadkowych, czy wygenerowania
szczeg6lowego, osobistego rozktadu jazdy w postaci pliku PDF. Warto podkreslic, ze
wyszukiwarki polaczert majg réwniez ,1zejsze” wersje do pobierania przez urzadze-
nia mobilne oraz sg w formie aplikacji na smartfony. W wielu miastach prowadzone
sa réwniez prace nad tym, aby informacja dotyczaca polozenia pojazdéw, czasu
przyjazdu i odjazdu byla dostepna w systemie w czasie rzeczywistym.

Kolejnym bardzo istotnym dziataniem w zakresie integracji transportu zbioro-
wego jest integracja taryfowo-biletowa. Moze ona by¢ réwniez zrealizowana wylgcznie
jako integracja taryfowa lub biletowa. Powinno si¢ jednak dazy¢ do jednoczesnego
ustalenia wspdlnej i wewnetrznie zintegrowanej taryfy oplat za ustugi transportu
publicznego oraz jednego wspélnego systemu biletowego, poprzedzajac ten proces
analizg efektywno$ci ekonomiczno-finansowej poszczegélnych opcji®?. Badania
prowadzone w miastach wojewddzkich pokazuja, ze integracja taryfowo-biletowa
jest trudna i dlatego pojawiaja sie rozwigzania, bedgce przykladami integracji
w niepelnym wymiarze, tj. np. honorowanie réznych biletéw na wybranych liniach.
Gléwnym problemem towarzyszacym integracji taryfowo-biletowej jest konieczno$é
honorowania ustawowych i samorzadowych uprawnien do przejazdéw bezptatnych
i ulgowych.

Coraz bardziej popularnym narzedziem wspomagajacym wprowadzenie wspdl-
nych rozwigzan taryfowo-biletowych jest bilet w postaci elektronicznej karty miejskiej,
ktérg mozna nie tylko ptacic¢ za przejazdy, lecz takze stosowac jako elektroniczna
portmonetke (jak np. w Bialymstoku, Kielcach), czy nawet legitymacje studencka,
nos$nik podpisu elektronicznego oraz karte dostepu do obiektéw i ustug publicznych
(jak na Slagsku). Informacje pozyskane dzieki wprowadzeniu elektronicznych kart
miejskich mogg by¢ réwniez wykorzystane przez zarzadce transportu w celu bardziej
efektywnego wykorzystania taboru.

2 Transport miejski. Ekonomika i organizacja, red. O. Wyszomirski, Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdanisk 2008, s. 254.
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Slaska Karta Ustug Publicznych - innowacyjne rozwiazanie pozwalajace efektywnie
zarzadzac potencjalem komunikacji publicznej

SKUP jest innowacyjna karta miejska, umozliwiajacg korzystanie z szerokiego wachlarza
ustug publicznych. Jest ona promowana w$réd mieszkaricéw Slaska jako ,Jedna karta — wiele
mozliwosci”. Ma ona by¢ nie tylko no$nikiem elektronicznego biletu, lecz takze identyfikatorem
mieszkartica oraz no$nikiem podpisu elektronicznego. SKUP bedzie réwniez e-portmonetka
pozwalajaca na dokonywanie mikroptatnosci (do 50z1) za ustugi dostarczane przez instytu-
cje publiczne oraz utatwi wypetnianie i wysytanie formularzy urzedowych. System SKUP
pozwoli takze na korzystanie z ustug kulturalnych, sportowo-rekreacyjnych, bibliotecznych,
parkowania czy komunikacji miejskiej.

Z drugiej strony SKUP ma wesprze¢ zarzad transportu miejskiego KZK GOP w efektyw-
nym zarzadzaniu potencjatlem posiadanych §rodkéw transportu. W tym celu pasazerowie
korzystajacy z komunikacji miejskiej beda proszeni o zblizenie karty do kasownika nie tylko
po wejsciu, lecz takze przed wyjsciem ze $rodka transportu. Dzieki temu zarzad transportu
bedzie w posiadaniu informacji o ktérej godzinie i na jakiej trasie podrézowat pasazer. Analiza
danych dla wszystkich pasazeréw GOP pozwoli lepiej prognozowac popyt na ustugi transportu
miejskiego i planowac podaz ustug.

Zrédto: na podstawie wywiadu z pracownikiem Wydziatu Rozwoju Miasta w UM Katowice oraz www.
kartaskup.pl/ oraz www.kartaskup.pl/public_media/fb/files/folder_SKUP_2012.pdf [dostep: 17.11.2013].

3.4. Innowacje w transporcie towarow w polskich miastach
(Aneta Pluta-Zaremba)

3.4.1. Zarzadzanie transportem towarowym przez wiadze miasta

Przeptywy produktéw stanowia kolejny obszar w ramach transportu miejskiego,
ktéremu wladze miast wojew6dzkich® powinny poswiecic wysitki i uwage w zarza-
dzaniu systemami transportowymi. Pomimo ze transport towaréw w miastach
stanowi miedzy 10% a 20% catkowitego miejskiego ruchu drogowego (przejecha-
nych kilometréw), to szacuje sie, ze pojazdy ciezarowe przyczyniajg sie, w sposéb
nieproporcjonalnie wiekszy niz samochody osobowe, do zanieczyszczania srodowiska
naturalnego, zwigkszania poziomu hatasu i wibracji, wzrostu odsetka wypadkéw,
aw efekcie do obnizenia jakosci zycia mieszkancéw®*. Ponadto samochody dostaw-
cze konkuruja o ograniczone zasoby infrastruktury drogowej liniowej i punktowej

63 Najwieksze wyzwania w obszarze transportu towaréw powstaja z reguty w wielkich i §rednich
miastach z racji na wigksze przeplywy osobowe i towarowe (m.in. spowodowane przez wiekszy popyt
na produkty i ustugi w miejscach o duzej gestosci zaludnienia, koncentracje punktéw handlowo-ustu-
gowych i wyzsze dochody spoteczenstwa). W tych miastach z reguly nastepuje eskalacja probleméw
transportowych.

64 Nawet jesli ruch ciezaréwek stanowi 10% miejskiego transportu, to wedtug szacunkéw, odpo-
wiada za ok. 40% hatasu i zanieczyszczen emitowanych do $rodowiska (dwutlenku azotu, czastek
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z indywidualnym i publicznym transportem pasazerskim, przyczyniajac si¢ do
kongestii transportowej, co powoduje negatywne postrzeganie przez wtadze miejskie
i mieszkancéw ruchu towarowego.

Z drugiej strony nalezy pamietac o koniecznosci zaopatrywania zaréwno punktéw
handlowych, ustugowych i produkeyjnych, jak i instytucji uzytecznosci publiczne;
w dobra niezbedne do prowadzenia dzialalnosci oraz do zaspokajania potrzeb
mieszkanicéw miast, co przyczynia sie do podnoszenia standardu i jakosci ich zycia.
Wystepuje tu konkurencyjnos¢ celéw miedzy przedsiebiorstwami a mieszkaricami
miast, ktéra naklada na wtadze miejskie konieczno$¢ wprowadzania rozwigzan
w dystrybucji towaréw satysfakcjonujacych rézne grupy interesariuszy.

Na podstawie przeprowadzonych badan mozna stwierdzi¢, ze w miastach
wojewddzkich bedacych respondentami nie prowadzi si¢ skoordynowanej polityki
w zakresie transportu towaréw, co w sposéb oczywisty ogranicza kompleksowo§é
polityki transportowej i zarzadzania systemem transportowym. Takie podejscie
wynika po cze$ci z nadania przez wladze miejskie priorytetéw w planowaniu syste-
méw transportowych zbiorowej komunikacji miejskiej, a takze jest efektem pogladéw
wyrazanych przez respondentéw, ze dziatania na rzecz usprawniania przeptywu
tadunkdéw nie nalezg do zadan wtadz miejskich, lecz do podmiotéw gospodarczych
zajmujacych sie dystrybucja dobr. By¢ moze taka postawa reprezentantéw administracji
publicznej wynika z utozsamiania transportu towaréw w miastach z zarzadzaniem
dostawami produktéw, ktére rzeczywiscie lezy w gestii przedsigbiorstw dystrybuuja-
cych dobra. Wladze miejskie, wzorem wielu miast zagranicznych, powinny zadbad
o stworzenie kompleksowego systemu do sprawnego przemieszczania towaréw, nie
za$ koncentrowac sie na wprowadzaniu regulacji i ograniczen dla pojazdéw cigza-
rowych w dostepie do infrastruktury drogowej punktowe;j i liniowej, ktére z reguty
odcigzajg jedne strefy w miastach, przenoszac problemy na obszary sasiadujace.

Takie podej$cie wladz miejskich do zarzadzania przeptywami tadunkéw potwier-
dzaja zaréwno dziatania na poziomie planowania, jak i wykonawczym (organizacji
i realizacji) czy kontroli. Analiza dokumentéw poswieconych strategiom rozwoju
miast i politykom transportowym w latach 2014-2020 dowodzi, ze w planach rozwoju
i dokumentach dotyczacych polityki transportowej miasta brakuje kompleksowego
podejscia do problematyki dystrybucji i transportu towaréw. Z kolei w urzedach miast
wojewédzkich uczestniczacych w badaniu nie ma pracownikéw odpowiedzialnych
za rozwoj systeméw transportu towaréw w miastach (nie liczac oséb zajmujacych
sie wydawaniem licencji, pozwolen i identyfikatoréw uprawniajacych do wjazdu do
stref o ograniczonym ruchu czy zarzadzajacych ruchem).

statych, gazéw cieplarnianych) przez ruch miejski. W: Civitas, Goods Distribution and City Logistics
(draft), s. 4, www.civitas-initiative.eu.
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Odpowiedzialno$¢ za planowanie i wdrazanie rozwigzan i regulacji w zakresie
transportu towarowego oraz pdZniejsze zarzgdzanie nimi z reguly jest rozproszona
pomiedzy r6zne jednostki administracji publicznej. Wiele sposréd zrealizowanych
badz planowanych przez miasta wojewédzkie przedsiewzied jest zwiazana z zarzg-
dzaniem dostepem firm przewozacych towary do infrastruktury drogowej. Ponadto
w niektérych miastach wojewédzkich zostaty powotane jednostki do spraw rozwoju
i inwestycji, ktérym powierzane s3 zadania rozwoju systeméw transportowych,
w tym przeptywu tadunkéw.

Brakuje takze wspétpracy i konsultacji wladz miast z organizacjami zrzeszajacymi
przedsiebiorstwa transportowe przed podjeciem decyzji o wprowadzeniu ograniczen,
zakazéw wijazdu czy innych regulacji wptywajacych na dostep do infrastruktury
liniowej i punktowej. Tego typu zaangazowanie jest istotne dla akceptacji przez
podmioty gospodarcze wprowadzanych zmian. Poza tym pozwala na zapoznanie
si¢ z opiniami przedsigbiorstw i wypracowanie rozwigzan, ktére w rozsadny sposéb
reguluja i ograniczaja swobode poruszania si¢ pojazdéw ciezarowych lub nie tworza
biurokratycznych barier®. Zreszta problemy w nawigzywaniu wspétpracy i prowadze-
niu konsultacji z podmiotami gospodarczymi nie s3 domeng tylko polskich miast®.

3.4.2. Innowacyjne rozwigzania

Badania pokazaty, ze w polskich miastach, wzorem miast z Europy Zachodniej,
podejmuje sie pewne dziatania w obszarze transportu towaréw. Niektdre z wdrazanych
rozwigzan wykazujg cechy innowacyjnosci na skale polska (z reguly sg wzorowane
na zagranicznych przyktadach). Pomocne w tym zakresie okazuja si¢ inicjatywy
europejskie wspierajace miasta we wdrazaniu zintegrowanej polityki zréwnowazo-
nego, ekologicznego i wydajnego transportu, w ktdre coraz wiecej polskich miast sie
angazuje, czy wspoétpraca z europejskimi miastami partnerskimi®.

% Przedstawiciele firm i organizacji skupiajgcych firmy branzy Transport Spedycja Logistyka (TSL)
i sektora ustug Kurierskich Ekspresowych i Paczkowych (KEP) zajmujacy si¢ transportem tadunkéw
i przesytek w miastach podkreslaja, Ze wazne jest, aby te restrykcje i ograniczenia byly rozsadne. Zwra-
caja takze uwage na biurokratyczne procedury otrzymywania pozwolen czy identyfikatoréw dopusz-
czajacych do ruchu w strefach z ograniczeniami wjazdu oraz konieczno$¢ wspétpracy nierzadko z kil-
koma r6znymi jednostkami organizacyjnymi w celu ich uzyskania.

66 W niektérych zagranicznych miastach, wladzom narzucany jest obowigzek prowadzenia kon-
sultacji z organizacjami zrzeszajacymi przedsiebiorstwa, inne, np. Sztokholm, Goeteborg, Malmo,
w ramach prowadzonych projektéw wprowadzaja strefy Srodowiskowe w celu konsultowania proble-
matyki dystrybucji towaréw z réznymi interesariuszami faficucha dostaw (firmami logistycznymi
i transportowymi, detalistami).

67 Krakéw podjat wspoétprace z Genug, w ramach projektu CIVITAS II CARAVEL, czego efek-
tem bylo wdrozenie innowacyjnych w Polsce rozwigzan w transporcie towaréw. Poznan uczestniczyt
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Tabela 6. Rozwigzania dla transportu towaréw wdrozone lub planowane do realizacji
w miastach wojewddzkich w Polsce
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Warszawa T T
Biatystok T
Bydgoszcz P
Gdansk T,PK2015 | T,P 2015 | P 2015 P P P P
Gorzow WIk. T T, PK
Katowice T, PK T T, PK T, PK P P
Kielce T, PK T, PK
Krakéw T, PK T
todz T
Opole P P
Poznan T, PK BPP T, PK P BPP P P P P
Rzeszéw T
Szczecin
Torun T T
Wroctaw T, PK T
Zielona Gora

LEGENDA: T —rozwigzanie wdrozone w ostatnich 5 latach, P — planowane wdrozenie w latach 2012-2015,
PK - planowana kontynuacja danego typu rozwigzania w latach 2012-2015, BPP — brak podstaw prawnych

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie badan ankietowych przeprowadzonych w 16 miastach wojewédzkich.

Najwiecej rozwigzan dotyczacych transportu towarowego, wdrozonych przez
miasta wojew6dzkie w ostatnich 5 latach lub planowanych do realizacji w przysztosdi,

w programie SUGAR. Rzeszéw bedzie wspdlpracowal z jednym z miast szwajcarskich w zakresie
zmniejszania zanieczyszczenia §rodowiska. Z kolei Szczecin przystapit do projektu C-Liege. Inne
projekty, w ktérych uczestniczg polskie miasta, dotycza przede wszystkim wdrazania rozwigzan dla
transportu pasazerskiego lub rozwoju infrastruktury transportowej.
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zwigzanych jest z regulacja dostepu dla samochodéw ciezarowych do infrastruktury
liniowej i punktowej (por. tabela 6). Najcze$ciej wprowadzane sg zakazy wjazdu dla
pojazdéw dostawczych do okreslonych czesci miasta — gtéwnie Scistego centrum
(dotyczy to zwlaszcza obszaréw historycznych) czy wydzielonych ulic oraz terenéw
miejskich o duzym natezeniu ruchu turystycznego w czasie wakacji. Na obszarach
tych funkcjonuje z reguty duzo punktéw handlowych, lokali gastronomicznych czy
hoteli. Dlatego istotny jest sposéb, w jaki miasto rozwigzuje problem dostepu do tych
dzielnic dla samochodéw realizujacych dostawy, aby z jednej strony zaspokajac oczeki-
wania réznych grup interesariuszy, z drugiej zas nie przyczyniac si¢ do przenoszenia
probleméw z parkowaniem i zatloczeniem ulic na obszary graniczace z tymi strefami.

Godne nasladownictwa jest innowacyjne rozwigzanie wdrozone przez Krakéw.
W ramach projektu CIVITAS II CARAVEL przy wspétpracy z Genug zostat opra-
cowany i wdrozony system punktéw mobilnosciowych na Rynku Giéwnym oraz
system automatycznej identyfikacji pojazdéw i poboru kredytéw, w celu wiekszej
regulacji dostepu pojazdéw dostawczych do obszaru Srédmiescia po zmniejszeniu
tzw. ,okna dostepu”. Wysoka warto$¢ innowacyjna tego rozwigzania wynika z ksztal-
towania, poprzez wybér sposobu wykorzystania kredytéw (wirtualnych pieniedzy),
postaw zakupowych przedsiebiorstw zlokalizowanych na obszarach objetych regu-
lacja dostepu. Celem jest promowanie postawy sklepéw i restauracji polegajacej
na zamawianiu rzadziej wiekszych partii towaréw i ograniczaniu dzieki temu ruchu
pojazdéw dostawczych. Warto takze podkresli¢ innowacyjno$¢ zarzadcza polegajaca
na stworzeniu nowego planu dystrybucji z systemem kredytéw mobilnosciowych,
a nie tylko na ograniczeniu godzin wjazdu na Rynek Gléwny.

W przysztosci tylko Gdansk planuje wprowadzi¢ system automatycznego poboru
oplat przy wijezdzie do okreslonych cze$ci miasta na zasadzie punktéw mobilno-
$ciowych, korzystajac z modelu zastosowanego w Krakowie.

System kredytéw mobilno$ciowych na Rynku Gléwnym w Krakowie

W ramach projektu CIVITAS II CARAVEL wladze Karkowa wprowadzily nowy system
dystrybucji towaréw w celu poprawy sytuacji pieszych w historycznym centrum Krakowa,
zwlaszcza w okolicach Rynku Giéwnego. Pierwszym krokiem bylo skrécenie czasu dostepu
dla dostawcéw obstugujacych placéwki gastronomiczne i handlowe. Nowe ,okno dostepu”
objeto godziny 23:00-9:30 (przed zmianami: 19:00-10:00). Ponadto korzystajgc z dogwiadczen
Genui zwigzanych z wykorzystaniem systemu kredytéw mobilno$ciowych, zostat opracowany
nowy plan dystrybucji towaréw.

System punktéw mobilno$ciowych, testowany na obszarze Rynku Gléwnego, zaklada powiazanie
zarzadzania dostepem pojazdéw dostawczych do stref ograniczonego ruchu i samoadaptujacego
sie systemu oplat opartego na kredytach (wirtualnych pienigdzach). Kazdy z podmiotéw gospo-
darczych zlokalizowanych w centrum historycznym otrzymuje okreslony budzet kredytowy.
Za kazdy wjazd przewoznicy/dostawcy s obcigzani kredytami, ale jednoczesnie otrzymuja
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za kazda zrealizowanga dostawe kredyty od podmiotéw gospodarczych. Jesli firma wykorzystata
poczatkowy pakiet moze dokupic¢ od wladz miasta dodatkowe ,kredyty”. Granice obszaru
objetego systemem wyposazone sg w bramki automatycznego rozpoznawania tablic rejestra-
cyjnych i na tej podstawie rejestrowane sa pojazdy wjezdzajace do strefy. Z kolei zainstalowane
pachotki fizycznie powstrzymuja dostep.

Dzieki wdrozeniu tego systemu osiagnieto wieksza regulacje dostepu pojazdéw dostawczych
do obszaru §rédmiescia.

Zrédto: Podrézowanie w Strong Nowej Mobilnosci Doswiadczenie CARAVEL. Raport koricowy projektu.

Ograniczenia w dostepie do infrastruktury drogowej obejmuja takze zakazy
wjazdu do miasta lub jego wydzielonych stref dla samochodéw cigzarowych o okre-
$lonej dopuszczalnej masie catkowitej przez cata dobe lub w okreslonych porach dnia
(najczesciej w okresie porannego i popotudniowego szczytu komunikacyjnego czy
w godzinach nocnych), ktére to wprowadzilty, m.in. Warszawa, Wroctaw, Poznan,
Katowice, Toruni, Gorzéw Wielkopolski, Gliwice, Lomza i Etk, za$§ wkrétce wprowadzg
Opole i Ptock®® oraz Gdansk. Zakaz wjazdu do miasta sprawdza si¢ w przypadku
miejscowosci, wokét ktdrych istniejg alternatywne drogi objazdowe czy obwodnice
(np. Wroctaw wydltuzyl zakaz wjazdu na teren metropolii dla samochodéw cieza-
rowych o dopuszczalnej masie catkowitej powyzej 18 ton dopiero po uruchomieniu
autostradowej obwodnicy miasta).

Wéréd badanych miast wojewddzkich wyrézniajg sie te, ktére wdrozyly w ciagu
ostatnich 5 lat lub widzg potrzebe wprowadzenia w najblizszych latach rozwigzan
usprawniajacych ruch pojazdéw ciezarowych i zmniejszajacych ich ucigzliwosé dla
mieszkancow (zwlaszcza Gdansk, Poznan i Katowice). W dziataniach wtadz tych
trzech miast mozna dostrzec systemowe podejscie do zarzadzania transportem
towar6w, co na tle dziatan innych miast mozna uznaé za innowacje zarzadcza. Maja
one §wiadomog¢, ze kontynuowanie polityki regulacji dostepu do infrastruktury
i wprowadzanie kolejnych zakazéw nie rozwigze probleméw z ruchem pojazdéw
dostawczych. To moze by¢ przyczynek do tworzenia w przyszlosci, zintegrowanych
z systemem transportowym miasta, planéw transportu i dystrybucji fadunkéw. Warto
wymienic przedsiewziecia, innowacyjne na skale polska, majace na celu (por. tabela 6):
1. Stworzenie infrastruktury drogowej punktowej ulatwiajgcej zaparkowanie

samochodu i wykonywanie czynnosci roztadunku i zatadunku bez blokowania

ruchu ulicznego, m.in. wprowadzanie dla pojazdéw dostawczych specjalnych
paséw lub zatok drogowych (Katowice i Bialystok zadeklarowaty wyznaczenie
paséw/zatok dla roztadunku samochodéw ciezarowych, za§ — Gdansk, Poznan

68 Zrédto: Zakazy ruchu pojazdéw cigzarowych w miastach Polski w 2012r., http://www.gitd.pl/aktu-
alnosci/item/78-zakazy-ruchu-w-miastach-dla-pojazd%C3%B3w-ci%C4%99%C5%BCarowych [dostep:
15.05.2012].
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i Opole planuja je wdrozy¢) czy narzucenie inwestorom obowigzku wyznacza-
nia miejsc postojowych wokét budynkéw (tylko Katowice i Poznan planujg ich
wprowadzenie w najblizszym czasie).

Promowanie i zachecanie do stosowania samochodéw z napedem ekologicznym
(na gaz ziemny lub elektrycznych) poprzez np. zwalnianie z oplat za wjazd
na teren miasta czy wpuszczanie na buspasy (to jednak wymaga zbudowania
systemu identyfikacji pojazdéw i monitoringu). Zastosowanie takich rozwigzan
w przysziosci zadeklarowaty Katowice, Gdanisk i Poznan.

Wspieranie rozwoju miejskich centréw logistycznych umozliwiajacych przetadu-
nek w transporcie intermodalnym (planowane przez Poznan i Gdansk). W ocenie
wladz Gdanska takie dziatania s potrzebne przy dalszym ograniczaniu ruchu
pojazdéw ciezarowych w miescie.

Wykorzystanie infrastruktury transportowej stuzacej do przewozu oséb w trans-
porcie towaréw (np. tramwajéw w Poznaniu w najblizszych 5 latach).

3.5. Inteligentne systemy transportowe a zarzadzanie miastem

(Katarzyna Nowicka)

3.5.1. Inteligentne miasta i systemy zarzadzania ruchem

Koncepcja inteligentnego miasta (ang. Smart City), czyli miasta dziatajacego

w sposéb przemyslany, w ktérym decyzje podejmowane sg szybko — jako skuteczna

reakcja na nowe wyzwania — oparta jest na kilku wspétoddziatujacych obszarach:

inteligentna gospodarka (wspieranie przedsigbiorczosci i innowacyjnosci),
inteligentna mobilno$¢ (zapewnienie odpowiedniej infrastruktury komunika-
cyjnej, telekomunikacyjnej i informatycznej),

inteligentne srodowisko (poszanowanie zasobéw naturalnych),

inteligentni mieszkancy (prowadzenie dziatalno$ci kulturalnej i rozrywkowej,
budowanie obszaréw rekreacyjnych oraz sportowych),

inteligentne warunki zamieszkania (stymulowanie wzrostu poziomu jakos$ci
zycia, wykorzystanie nowoczesnych technologii w budownictwie),

inteligentne zarzadzanie (zaangazowanie partneréw w réznych sferach funk-
cjonowania miasta zapewniajace prawidlowe funkcjonowanie organéw, a takze
instytucji miejskich)®.

% Por. Smart cities. Ranking of European medium-sized cities, Center of Regional Science, Vienna
University of Technology, pazdziernik 2007, s. 11.
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W efekcie zastosowania rozwigzan wspierajacych wymienione obszary, inteli-
gentne miasto jest bezpieczne dla swoich mieszkancéw i innych grup interesariuszy
w kontekscie jakosci oraz poziomu zycia, jednocze$nie rozwijajac sie w sposéb zréw-
nowazony — ekonomicznie, ekologicznie i spotecznie. Jednym z narzedzi lezacych
u podstaw osiggania tego efektu jest zintegrowany interoperacyjny” system informa-
tyczny bedacy w stanie taczyc¢ i wspomagac analize szeregu informacji pochodzacych
z r6znych Zrédet zlokalizowanych zaréwno wewnatrz, jak i na zewnatrz miasta,
w inteligentny sposéb stymulujac efektywne zarzadzanie. System taki moze by¢
wykorzystywany z sukcesem podczas implementacji zintegrowanego zarzadzania
ruchem, w inteligentny sposéb wspomagajac zarzadzanie i rozwéj miasta przysztosci.

Zarzadzanie ruchem jest zespotem dziatan, ktérych celem jest mozliwie najlep-
sze wykorzystanie infrastruktury transportowej (drogi, ulice, parkingi, urzadzenia
w nich zainstalowane, itp.) dla zapewnienia bezpiecznego oraz efektywnego prze-
mieszczania sie 0s6b i towaréw’!. Zarzadzanie ruchem wsparte rozwigzaniami
technologicznymi z obszaru I'T’> nazywane jest inteligentnym systemem trans-
portowym (ang. Intelligent Transportation System — ITS). Sama nazwa ,inteligentne
systemy transportowe” zostata opracowana na I Swiatowym Kongresie w dziedzinie
systeméw transportowych w Paryzu w 1994r. ITS oznacza systemy stanowigce
szeroki zbiér réznorodnych technologii (telekomunikacyjnych, informatycznych,
automatycznych i pomiarowych), ktére — cho¢ same w sobie s3 tylko no§nikami
informacji — §wiadczg innowacyjne ustugi zwigzane z réznymi rodzajami transportu
izarzadzaniem ruchem w celu ochrony bezpieczeristwa oraz mobilno$ci pasazeréw
i towaréw, zwiekszenia efektywnosci systemu transportowego (w tym redukcja kosztéw
operacyjnych i poprawa konkurencyjno$ci miasta), a takze ograniczania degradacji
$rodowiska naturalnego. Systemy zarzadzania transportem, integrujace wszystkie
$rodki transportu i wszystkie elementy sieci transportowej na danym obszarze,
okreslane sg tez jako Advanced Traffic Management Systems (ATMS)”. Zakres ustug
oferowany w ramach inteligentnych systeméw transportowych prezentuje tabela 7.

70" Interoperacyjno$c obejmuje techniczne, operacyjne i organizacyjne aspekty umozliwiajace w kon-
sekwencji harmonijne oraz komplementarne dziatanie calego zintegrowanego systemu.

71 S. Gaca, W. Suchorzewski, M. Tracz, Inzynieria ruchu drogowego. Teoria i praktyka, Wydawnictwo
Komunikacji i Eacznosci, Warszawa 2008, s. 276.

72 1T (ang. Information Technology), technologia informacyjna — caloksztatt zagadnien, metod i §rod-
kéw i dziatan zwigzanych z przetwarzaniem informacji, pl.wikipedia.org/wiki/Technologia_informa-
cyjna [dostep: 15.02.2013].

73 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2010/40/UE z dnia 7 lipca 2010 r. w sprawie ram
wdrozenia inteligentnych systeméw transportowych w obszarze transportu drogowego oraz interfej-
séw z innymi rodzajami transportu; A. Adamski, Inteligentne systemy transportowe, Uczelniane Wydaw-
nictwa Naukowo Techniczne AGH, Krakéw 2003.
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Tabela 7. Mozliwy zakres ustug realizowanych poprzez inteligentne systemy transportowe

Kategoria ustug Rodzaj ustugi

Obstuga rynku — wspomaganie planowania transportu (pozyskiwanie zlecen, kompletowanie
przesytek, itp.),
— monitorowanie przesyfek,

Zarzadzanie ruchem — egzekwowanie przepiséw ruchu drogowego,

— zarzadzanie incydentami,

zarzadzanie infrastrukturg (sterowanie ruchem, tworzenie inteligentnych
skrzyzowan, itp.),

Zarzadzanie pojazdami informacje dotyczace warunkéw na drogach,

zautomatyzowane kierowanie pojazdami,

zaawansowane systemy monitorujgce stan pojazdu,

realizacja niezbednych czynno$ci administracyjnych,

automatyczna inspekcja pojazdu na trasie pod katem bezpieczenstwa,

monitorowanie bezpieczenstwa jazdy,

Zarzadzanie transportem publicznym | — zarzadzanie przewozami i pojazdami wykorzystywanymi w komunikacji
publicznej,

Zarzadzane bezpieczenstwem informacja o wypadkach,
— informacja o transporcie tadunkéw niebezpiecznych,

zarzadzanie akcjami ratowniczymi,

Elektroniczny pobér optat

elektroniczne systemy poboru optat mytowych za korzystanie
z infrastruktury transportu,

Obstuga klienta informacje dla podréznych i kierowcéw przed podréza i w czasie jazdy,

— elektroniczna sprzedaz biletéw.

Zrédlo: K. Wojewddzka-Krél, R. Rolbiecki, Inteligentne systemy transportowe w Swietle europejskiej polityki
transportowej, Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, nr 597, Ekonomiczne Problemy Ustug nr 57,
Szczecin 2010, s. 70.

Inteligentne systemy zarzadzania ruchem w miastach s3 rozwigzaniami o zto-
zonej architekturze. Ich istotng cechg jest modutowa struktura zapewniajgca
mozliwo$¢ etapowego wdrazania i koncentrowania sie na tych elementach, ktére
w danych uwarunkowaniach sg najwazniejsze’. Przyktadem funkcjonalnosci jed-
nego z moduléw moze by¢ nadawanie priorytetu transportowi publicznemu, ktéry
polega na selektywnej detekcji pojazdéw przez sterowniki sygnalizacji swietlnej
iudzielaniu pierwszenstwa przejazdu np. poprzez stworzenie specjalnej, dodatkowe;
fazy ruchu dla autobuséw poruszajacych sie danym pasem, wydtuzenie fazy $wiatta
zielonego dla dojezdzajgcego do skrzyzowania pojazdu, zamianie sekwencji faz ze
skréceniem aktualnie wyswietlanej fazy i wczesniejszym wyswietleniem wybranej
fazy, sterowanie w oparciu o biezgcg analize zyskéw i strat dla wszystkich uczestnikéw
ruchu. W efekcie zastosowania ITS osiggany jest szereg korzysci, z ktérych czerpac

7% Wiecej na ten temat np. w: K. Jamroz, J. Oskarbski, Inteligentny system transportu dla aglomeracji
tréjmiejskiej, ,Telekomunikacja i Techniki Informacyjne” 2009, nr 1-2, s. 71.
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moga zaréwno mieszkancy, jak i przedsiebiorcy prowadzacy dziatalnosc gospodarcza

na terenie miasta, badZ w jego niedalekiej okolicy, czy tez inni interesariusze miasta.

Tabela 8 prezentuje obszary takich potencjalnych korzysci.

Tabela 8. Efekty zastosowania inteligentnych systeméw transportowych

Efekt zastosowania ITS Rodzaj zastosowanych ITS Skala efektu
Wozrost — systemy zarzadzania ruchem na drogach szybkiego ruchu do 25%
przepustowosci ulic . o
— systemy kierowania pojazdéw na trasy alternatywne przez do 22%
znaki 0 zmiennej tresci
— zastosowanie elektronicznych systeméw poboru opfat 200-300%

w poréwnaniu
z metodami tradycyjnymi

Zmniejszenie strat
czasu w sieci ulic

— zastosowanie sygnalizacji $wietlnej

do 48%

— sterowanie ruchem na wjazdach na drogi szybkiego ruchu

do 48%

— systemy zarzadzania zdarzeniami drogowymi

do 45%

— zastosowanie elektronicznych systeméw poboru opfat

do 71% w poréwnaniu
z metodami tradycyjnymi

— priorytet sygnalizacji $wietlnej dla pojazddw transportu
zhiorowego (oprécz redukcji strat czasu pozwala na wzrost
punktualnosci do 59%)

do 54%

spalin

Poprawa — kamery nadzoru predkosci do 80%
bezpi st . : . :
rlféﬁlljeg:ﬁ;zv\\llgo — sterowanie ruchem na wjazdach na drogi szybkiego ruchu do 50%
(zmnigjszenie liczby — zaawansowane systemy sterowania ruchem do 80%
wypadkéw) - . .
— systemy zarzadzania zdarzeniami losowymi do 50%
Poprawa skutecznosci | — zastosowanie systeméw zarzadzania zdarzeniami drogowymi | do 66%
stuzb ratowniczych i stuzbami ratowniczymi — skrécenie czasu: do 43%
a) wykrycia zdarzenia
b) dojazdu stuzb ratowniczych do miejsca wypadku
— zastosowanie systeméw automatycznej lokalizacji pojazdu do 40%
stuzb ratowniczych i nawigacji pojazdu do miejsca wypadku
— skrdcenie czasu dojazdu
Whptyw na $rodowisko | — systemy zarzadzania popytem — redukcja emisji spalin do 50%
tural . : :
naturaine — zarzadzanie ruchem na drogach szybkiego ruchu — redukcja do 42%
zuzycia paliwa
— systemy zarzadzania ruchem miejskim — redukcja emisji do 30%

Zrédto: A. Kozlak, Inteligentne systemy transportowe jako instrument poprawy efektywnosci transportu, , Logi-
styka” 2008, nr 2, za: J. Oskarbski, K. Jamroz, Zarzgdzanie bezpieczeristwem ruchu drogowego w systemie TRI-
STAR, Konferencja Gambit, Gdarnisk 2006.
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Do innych korzysci wynikajacych z zastosowania ITS mozna réwniez zaliczy¢”:
skrécenie czasu podrézy/dostawy (a zatem wzrost efektywnosci zarzadzania taticu-
chami dostaw poprzez zmniejszenie kosztéw zarzadzania taborem), lepsza koor-
dynacje przewoznikéw, producentéw i dystrybutoréw tadunkéw, redukcje kosztéw
zarzadzania taborem, ograniczenie op6Znien, ograniczenie zuzycia energii, poprawe
komfortu podrézowania i warunkéw pracy kierowcéw, dostarczanie informacji
w zakresie potrzeb zwigzanych z utrzymaniem i inwestycjami w sie¢ transportowsa
oraz nawierzchni, a zatem zwiekszenie korzysci ekonomicznych w regionie.

Problematyke roli wspierania koncepcji Smart City dostrzegta réwniez Komisja
Europejska, ktéra zdecydowata, ze od 2013 1. zostanie zwiekszony do 365 mln euro
budzet na projekty realizowane w obszarach: energia, transport i technologie cyfrowe.
W ten sposéb majg by¢ taczone i unowoczeéniane sfery majace najwigkszy wptyw
na $rodowisko i prawidtowe funkcjonowanie miast oraz aglomeracji’®. Poprawa
jakosci systemu transportowego zgodnie z zasadami zréwnowazonego rozwoju
(bedaca celem unijnej polityki transportowej) bedzie realizowana przy pomocy
budowania zintegrowanych systeméw transportowych i stosowania rozwigzan ITS.
W tym celu opracowano Dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady (2010/40/EU
z 7 lipca 2010t.) w sprawie ram wdrazania I'TS w obszarze transportu drogowego oraz
interfejséw z innymi galeziami transportu (tzw. ,dyrektywa ITS”)”. Innym doku-
mentem wskazujacym najistotniejsze kierunki rozwoju transportu miejskiego jest
Zielona Ksiega, w ktérej uwzgledniono poprawe dostepnosci transportu miejskiego,
uplynnienie ruchu w miescie, efektywne wykorzystanie ITS oraz zastosowanie
ekologicznych §rodkéw transportu. Wszelkie wytyczne dotyczace polityki transpor-
towej UE zostaly zawarte w Biatej Ksiedze Transportu, w ktdrej oparto europejski
system transportowy na czterech ,1"7® (Internal market — wspdlny rynek; Innovation
— innowacyjno$¢; Infrastructure — infrastruktura; International — miedzynarodowe
otoczenie UE, ze szczegdélnym uwzglednieniem panstw bedacych partnerami han-
dlowymi Unii Europejskiej).

75 Por. K. Wojew6dzka-Krél, R. Rolbiecki, Infrastruktura transportu, Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk 2009, s. 154.

76 Komisja wdraza innowacyjne partnerstwo dla Inteligentnych Miast i Spotecznosci, 18.06.2012, http://
ec.europa.eu/regional_policy/newsroom/index.cfm?LAN=PL [dostep: 14.08.2012].

77 Opracowanie i przyjecie specyfikacji w tych obszarach przebiega na mocy art. 290 z traktatu
lizboniskiego, co oznacza, ze beda przyjete przez kraje cztonkowskie i Parlament Europejski w trybie
specjalnym, z pominieciem dlugotrwatej procedury decyzyjne;.

78 Roadmap to a Single European Transport Area — Towards a competitive and resource efficient transport
system, White Paper, KE, Bruksela 2011, s. 12-13. Takze architektura polskiego systemu zarzadzania
ruchem przygotowywana przez Generalng Dyrekcje Drég Krajowych i Autostrad powinna opierac sie
na interoperacyjnos$ci otwartej na wszystkie nowe technologie i konkurencyjnosci.
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3.5.2. ITS w polskich miastach

Inteligentne systemy transportowe nie s3 jeszcze w petni i jednoznacznie ziden-
tyfikowang oraz wykorzystywana dziedzing zarzadzania transportem w Polsce.
Istnieje jednak kilka przestanek §wiadczacych o szybkim rozwoju roli ITS w naj-
blizszej przysztosci. Naleza do nich np. powszechny dostep do nawigacji satelitarnej
GPS, rozmieszczenie na drogach duzej liczby fotorejestratoréw predkosci, systemy
,zielonej fali”, zmiennoczasowa sygnalizacja §wietlna, karty miejskie i bilety elek-
troniczne, tablice zmiennej tresci, czy systemy dynamicznej informacji pasazerskiej
lub parkingowe;j.

Rynek zintegrowanych systeméw zarzadzania ruchem w Polsce byt w roku 2012
rynkiem wschodzacym, na ktérym dominujg dostawcy rozwigzan, tj. Vialis Polska
Sp. z 0.0., MSR TRAFFIC Sp. z 0. 0., Peek Traffic Sp. z 0.0., Siemens Sp. z 0.0., AGIS
Fire & Security Sp. z 0.0., IBM Polska Sp. z 0.0., czy WASKO SA. Wspétpraca insty-
tucji samorzadowych (bedacych decydentem dla projektéw wdrozen ITS na terenie
polskich miast) z sektorem prywatnym odbywala si¢ przede wszystkim na etapie
opracowywania planéw projektowych i wykonania inwestycji. Realizacja projektow
ITS w formule partnerstwa publiczno-prywatnego (PPP) praktycznie nie istniata”.
Wiekszo$¢ z wdrazanych rozwigzan byta w tym czasie wcigz w fazie realizacji, tym
samym poréwnanie efektéw poszczegdlnych systeméw jest utrudnione. W zdecy-
dowanej wigkszos$ci projekty taczace kilka rozwigzan w ramach wdrazanego ITS
w miescie byly dofinansowane ze §rodkéw unijnych Priorytetu VIII: Bezpieczenistwo
transportu i krajowe sieci transportowe, Dziatanie 8.3: Rozwdj inteligentnych syste-
méw transportowych. Pomimo czasochtonnego i kosztownego procesu przygotowania
dokumentacji projektowej, wéréd miast, ktére ztozyly wnioski i otrzymaty dofinanso-
wanie realizacji projektu ITS, znalazly sie: Biatystok, Bydgoszcz, Tréjmiasto, Lublin,
16dz, Kalisz, Koszalin, Krakéw, Poznan, Rzeszéw, Warszawa, Wroclaw, Szczecin,
a takze Komunikacyjny Zwigzek Komunalny Gérnoslaskiego Okregu Przemystowego.
Wysoko$¢ dofinansowania ksztattowata sie w przedziale od ok. 50% do ok. 85%%.

Projekty ITS byly wdrazane przez wtadze polskich miast we wspétpracy z przed-
siebiorstwami, ktére w wiekszosci przypadkéw wybierane byty w procedurze prze-
targu nieograniczonego, w ktérej wymagane jest szczegétowe okreslenie specyfikacji
projektu, a kryterium wyboru dostawcy podyktowane jest poziomem ceny. Sytuacja
ta sprzyja sktadaniu relatywnie atrakcyjnych cenowo ofert, ktére w ramach umowy

79 Deloitte, Analiza mozliwosci zastosowania zintegrowanych rozwigzan w systemie transportu miej-
skiego w wojewddztwie slgskim. Raport koricowy, Deloitte Polska, Katowice, grudzien 2011, s. 12.
80 www.cupt.gov.pl/index.php?id=240&strona=2 [dostep: 06.09.2012).
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z wykonawcg beda oparte na technologiach dostarczanych jedynie przez danego
dostawce, a kazdorazowa zmiana w systemie w przysztodci taczyc sie moze z wysokimi
kosztami obstugi posprzedazowej, ograniczajac otwartos¢ rozwigzania na integracje
z innymi zewnetrznymi systemami bez zaangazowania pierwotnego wykonawcy.
W zwigzku z tym wybdr trybu przetargu nieograniczonego na realizacje projektu ITS
moze wigzac si¢ z ryzykiem nieosiggniecia wszystkich oczekiwanych rezultatéw, ze
wzgledu na swojg ztozono$¢ rézni si¢ on bowiem od innych, relatywnie prostszych,
projektéw dotyczacych infrastruktury transportowej miasta, tj. most, wiadukt lub
bezkolizyjne skrzyzowanie. Sytuacja ta jest takze konsekwencjg braku jednolite;
(na poziomie kraju) architektury ITS®, co moze prowadzi¢ do wysokich kosztéw
wymiany sprzetu i dotgczania nowych technologii, ograniczenia w $wiadczeniu
ustug z uwagi na brak interoperacyjnosci, zmniejszajac potencjat systemu, a w kon-
sekwencji niepowodzenie w maksymalizacji korzy$ci wynikajacych z wdrozenia ITS.
Innym sposobem wspétpracy przy zarzadzaniu projektami ITS w polskich
miastach moze by¢ transfer wiedzy (dobrych praktyk) z innych miast lub z Parkéw
Technologicznych. Takie rozwigzanie zastosowano np. w Krakowie.

Krakow — transfer wiedzy z innych miast i Parku Technologii

Miasto uczestniczylo w projekcie Civitas Caravel, w ktérym parterami byly miasta Burgos
(Hiszpania), Genua (Wlochy), Stuttgart (Niemcy). Wspdlnym zadaniem partneréw byto
poszukiwanie nowych rozwigzan usprawnienia transportu miejskiego, a tym samym poprawa
jakosci srodowiska. W efekcie w Krakowie wdrozono rozwigzania z zakresu ITS, ktére zostaty
wypracowane w Genui.

Ponadto, z inicjatywy Krakowskiego Parku Technologicznego powstaje Malopolski Park
Technologii Informacyjnych (MPTI), w ktérym bedg rozwijane pomysty i projekty zwigzane
z koncepcja Smart City. MPTI bedzie miejscem wsp6lpracy przedsiebiorcéw z sekatora ICT
(ang. Information and Communication Technology), osrodkéw naukowych i administracji
samorzadowej.

Zrédto: www.caravel.forms.pl/dokumenty/raport2009.pdf [dostep: 10.09.2012]; P. Pissarello, Planowa-
nie transportu publicznego w Genui, ,Przeglad ITS” 2012, nr 6, s. 34-37; http://mpti.krakow.pl/o-projek-
cie/smart-city/ [dostep: 06.09.2012].

W badaniu ankietowym przeprowadzonym w ramach badan statutowych Kole-
gium Nauk o Przedsiebiorstwie SGH w sierpniu i wrze$niu 2012 r., potowa respon-
dentéw reprezentujgcych samorzady miast udzielita odpowiedzi na pytanie o cel
wdrozenia zintegrowanego systemu zarzadzania ruchem w miescie. Respondenci za

81 Dokument Rekomendacje dotyczgce udzielania zaméwier publicznych na systemy informatyczne
opracowany przez Urzgd Zamowieri Publicznych (www.uzp.gov.pl/cmsws/page/?D;598) nie jest wigzacy
dla dostawcéw ustug ITS.
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najistotniejszy cel uznali , potrzebe biezgcego udrazniania przejazdéw w transporcie
publicznym”. W dalszej kolejnosci wskazano potrzebe ,zmniejszenia liczby zatrzyman
izatloczenia”, a zatem ograniczenie kongestii oraz ,potrzeba monitoringu lokalizacji
pojazdéw w transporcie publicznym”. Najmniej istotne wedtug respondentéw byty
cele: ,potrzeba biezacego udrazniania przejazdéw w transporcie fadunkéw w miescie”
oraz ,zmniejszenie hatasu i zanieczyszczenn powodowanych przez ruch drogowy”.
Wsréd udzielonych pieciu odpowiedzi na pytanie ,czy cel wdrozenia zintegrowanego
systemu zarzadzania ruchem w miescie zostat osiagniety?”, respondenci przyznali,
ze stalo sie tak w zakresie: ,realizacji potrzeby biezacego udrazniania przejazdéw
w transporcie publicznym” i , potrzeby monitoringu lokalizacji pojazdéw w trans-
porcie publicznym”. Jedynie w Szczecinie oczekiwania wobec zaimplementowanego
systemu nie spelnily sie w zakresie: ,zmniejszenia liczby zatrzyman i zattoczenia”,
,potrzeby szybkiej reakcji na zmiany w ruchu drogowym?”, ,potrzeby biezacego
udrazniania przejazdéw w transporcie tadunkéw w miescie”, ,skrdécenia czasu
podrézy”, ,zmniejszenia hatasu i zanieczyszczen powodowanych przez ruch drogowy”
i ,zmniejszenia utrudnien w ruchu drogowym”. Urzedy posiadajace wizualizacje
monitorujaca biezace zdarzenia w miescie przede wszystkim gromadzg i przetwa-
rzaja w systemie informacje dotyczace ,opéznienn w ruchu pojazdéw transportu
publicznego”, a takze ,wypadkéw drogowych” i ,wypadkéw z udziatem pojazdéw
transportu publicznego”. W pojedynczych przypadkach monitorowane sg w posia-
danym systemie ,roboty drogowe”, czy tez ,liczba wolnych miejsc na parkingach”.
Czesc respondentéw pozytywnie odpowiedziata na pytanie zwigzane z wdrozeniem
innowacyjnego, r6znigcego sie swojg oryginalnoscia od dotychczasowych rozwigzan
funkcjonujacych w pozostatych miastach w Polsce, projektu w obszarze zarzadzania
transportem miejskim usprawniajacego przeptywy w obrebie metropolii. Udzielone
odpowiedzi zamieszczono ponizej.

Innowacyjne rozwigzania w obszarze zarzadzania transportem miejskim
z wykorzystaniem elementéw projektu ITS

- Biatystok — ,Karta miejska obstugujaca wszystkie rodzaje biletéw okresowych i jednorazo-
wych: karta imienna i na okaziciela; zakup biletéw przez Internet; mozliwo$¢ dotadowania
ww. biletéw w kasowniku autobusowym; rejestracja kazdorazowa wejscia i opcjonalna wyjscia
z pojazdu; karta zintegrowana z systemem zliczania pasazeréw oraz system nadzoru nad
flota i informacja pasazerska w czasie rzeczywistym”.

Katowice — , Komunikacyjny Zwiazek Komunalny Gérnoslaskiego Okregu Przemyslowego
(KZK GOP) rozpoczat realizacje projektu Slaskiej Karty Ustug Publicznych (SKUP).” Ponadto
powstaje System Dynamicznej Informacji Pasazerskiej na obszarze dziatalnosci KZK GOP.
Projekt obejmuje: budowe Centrum Zarzadzania Systemem Dynamicznej Informaciji
Pasazerskiej, budowe infrastruktury komunikacyjnej z dwukierunkows transmisja danych
i sygnaléw sterujacych pomiedzy poszczegélnymi komponentami systemu, montaz tablic
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informacyjnych wraz z niezbednymi urzadzeniami przystankowymi, zakup oprogramowa-
nia uzytkowego dla systemu wraz z licencjami, w tym specjalistycznego oprogramowania
wspierajacego analizy ruchu na terenie KZK GOP. Wdrozenie Projektu zwiekszy dostep-
no$¢ informacji dla pasazeréw i uzytkownikéw drég (na kluczowych trasach Aglomeracji),
atrakcyjno$¢ transportu organizowanego przez KZK GOP oraz bezpieczeristwo publicznego
transportu samochodowego. Poprawi réwniez punktualno$¢ srodkéw transportu zbiorowego.

Projekt bedzie realizowany na terenie wybranych gmin nalezacych do KZK GOP”.

Kielce — ,, System Informacji Pasazerskiej. Autobusy komunikacji miejskiej sag wyposazone
w GPS i dzieki temu w czasie rzeczywistym mozna je §ledzi¢ na stronach internetowych”.

Poznan -, Sterowanie akomodacyjne” (elastyczne dostosowanie cyklu sygnalizacji $wietlnej).

Zielona Géra — ,W ramach Projektu Poprawa jakosci i konkurencyjnosci transportu miejskiego
w Zielonej Gorze —etap 11 zrealizowano m.in.: dostawe 5 dwustronnych 6-wierszowych tablic
umozliwiajacych wyswietlenie informacji o 5 najblizszych odjazdach (5 wierszy) i dodatko-
wych informacji oraz komunikatéw — zadanie to stanowi rozbudowe istniejacego systemu
informacji przystankowej w czasie rzeczywistym. Zaprojektowanie, wykonanie, dostawe,
instalacje i konfiguracje zintegrowanego systemu informatycznego wraz z dostawa fabrycz-
nie nowego sprzetu i pelng dokumentacja, przeprowadzenie szkolen, obstuge gwarancyjna
i pogwarancyjng dla systemu elektronicznej bezkontaktowej karty miejskiej do pobierania
oplat za przejazdy komunikacja miejska”.

Zrédto: odpowiedzi respondentéw badati ankietowych przeprowadzonych wéréd przedstawicieli whadz
polskich miast odpowiedzialnych za zarzadzanie transportem na terenie miasta. KZK GOP — www.cupt.
gov.pl/index.php?id=987 [dostep: 18.09.2012].

Jak wspomniano, wszystkie z polskich projektéw I'TS byly na réznych etapach
implementacji, réznity sie takze zakresem wybranych (lub wybieranych) do wdrozenia
poszczegblnych elementéw rozwigzania. Tym samym obiektywna ocena poziomu
innowacyjnosci tego rozwigzania jako calosci jest trudna. Niemniej jednak warto
podkresli¢, ze rozwigzania te wespra rozwdéj polskich miast w szeregu powigzanych
obszarach z zakresu stymulowania innowacyjnosci ich infrastruktury i jako$ci zycia
mieszkancéw. Stanowig takze przyczynek do rozwoju kolejnych obszaréw realizu-
jacych koncepcje Smart City.

Poza wskazanymi przez respondentéw badania wdrozonymi lub wdrazanymi
rozwigzaniami warto takze zwréci¢ uwage na inne wybrane aspekty zwigzane
z polskimi projektami ITS i ich wybranymi efektami implementacji wspierajacymi
poprawe mobilnosci w miastach.

Wybrane aspekty zwigzane z polskimi projektami ITS i efektami ich implementacji

« Warszawa — wyniki pomiaréw wykonanych w listopadzie 2008r. poréwnano z wynikami
pomiaréw przeprowadzonych przed uruchomieniem systemu w 2006 r. Na analizowanym
odcinku Al. Jerozolimskich (Pl. Zawiszy — Rondo Waszyngtona) stwierdzono: skrécenie
czasu przejazdu tramwaju od 3,6% do 9,1% (tylko w jednym przypadku — kierunek wschéd-
-zachéd w szczycie porannym — czas wydtuzyl sie o 6,7%), znaczne skrécenie czasu przejazdu




3. Innowacje w zarzadzaniu transportem w miastach 101

samochodem — dla kierunkéw ruchu o wyzszym natezeniu rzedu 31-38%, réwnie znaczaca
byta redukcja liczby zatrzyman. W przypadku Wistostrady oszczednosci czasu r6znity sie
w zaleznosci od odcinka, kierunku i pory dnia. Dla odcinka péinocnego wahatly sie one od
3,6% do 60%.

16dz — przecietny czas podrézy tramwajem w obszarze zarzadzanym przez system ulegt
skréceniu o 0k.10%. Czas podrézy samochodem osobowym nie ulegt zmianie.

Olsztyn — przecietny czas podrézy samochodem osobowym w obszarach zarzadzanych przez
system ulegt skréceniu $rednio o 17,7%.

Tréjmiasto — wdrozenie Systemu TRISTAR pozwoli na likwidacje mankamentéw infrastruk-
tury w zakresie zwiekszenia dostepnosci, poprawy warunkéw ruchu, bezpieczenstwa ruchu,
a takze zakresu informacji o ruchu drogowym dla jego uczestnikéw. Wdrozenie systemu
opracowanego przez naukowcéw z Politechniki Gdanskiej wplynie znaczaco na: usprawnienie
ruchu — poprzez minimum 5,5% skrécenie globalnego czasu przejazdu wszystkich pojazdéw,
rozumianego jako réznica miedzy prognozowanym czasem przejazdu w wariancie bezin-
westycyjnym i inwestycyjnym, a takze na usprawnienie komunikacji publicznej — poprzez
minimum 6,5% skrécenie globalnego czasu podrézy srodkami transportu zbiorowego,
rozumiane jako réznica miedzy prognozowanym czasem podrézy pasazeréw podrézujacych
transportem zbiorowym na obszarze objetym Systemem TRISTAR w wariancie bezinwe-
stycyjnym i inwestycyjnym.

Zrédta: Warszawa, £6dz, Olsztyn — P. Krukowski, Systemy zarzgdzania ruchem i ich wdrazanie w polskich
miastach, Prezentacja ZdiUM, Wroclaw, wrzesien 2010 r.; Tréjmiasto — Urzad Miasta Gdynia, www.gdy-
nia.pl/news/inwestycje/7213_71602.html [dostep: 25.11.2013].

W Polsce funkcjonuje organizacja wspierajaca wdrazanie projektéw ITS. Jest
to Stowarzyszenie ITS Polska bedace publiczno-prywatng inicjatywa integrujaca
$rodowisko zwigzane z tematyka ITS. Tworzy ono plaszczyzny wymiany informacji
i do$wiadczent pomiedzy instytucjami rzgdowymi, samorzadowymi, przemystem,
sektorem ustug, instytutami badawczymi, uczelniami i innymi organizacjami oraz
osobami prywatnymi®?. Od 2008 r. Stowarzyszenie ITS Polska organizuje coroczne
kongresy, podczas ktérych sa omawiane najwazniejsze problemy projektéw ITS
w Polsce i na §wiecie. Wéréd wybranych wnioskéw wskazujacych istotne czynniki
ograniczajace efektywne oferowanie i wdrazanie rozwigzan ITS na polskim rynku
znalazly sie®:

« dlugie procesy podejmowania decyzji o inwestycjach w obszarze ITS,
« duze obcigzenia biurokratyczne i brak elastycznosci w procesie inwestycyjnym

(w konsekwencji wszelkie nowosci w innowacyjnej dziedzinie ITS sa bardzo powoli

absorbowane, co utrudnia réwniez planowanie i rozwdéj nowych produktéw),

82 www.itspolska.pl/?page=5 [dostep: 23.08.2012].
8 Por. www.itspolska.pl/admin/pliki/PKITS%202012%20-%20wnioski%20pl.pdf [dostep:
23.08.2012].
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+ Dbrak efektywnego sprzezenia z jednostkami samorzadu terytorialnego w czasie
realizacji inwestyciji,

« trudnosci ze zdobyciem poparcia spotecznego, bez ktérego trudno o decyzje
polityczne (efekty rozwiazan ITS nie sa propagowane, a zatem ich sens nie jest
rozumiany przez spoleczenstwo)*,

- niewystarczajgce zasoby kadrowe i obsada jednostek administracji wszystkich
szczebli zwigzanych z projektami ITS,

«  braklub niewystarczajace zachety dla samorzadéw i wtadz centralnych do udziatu
w europejskich programach dotyczacych ITS, np. e-FRAME®.

Niewatpliwym problemem jest takze brak wspdlnej polityki miast w zakresie
wdrazania rozwigzan I'TS, niedostosowane prawodawstwo, brak $rodkéw finanso-
wych w budzetach samorzadéw, a takze szybkie starzenie si¢ technologii i rozwigzan
uwazanych w danym momencie za nowoczesne.

Zgodnie z odpowiedziami respondentéw analizowanego badania statutowego,
najczestsza przyczyna braku wdrozenia zintegrowanego systemu do zarzadza-
nia ruchem w polskich miastach jest ,brak srodkéw przeznaczonych na ten cel
w budzecie”. Warto zaznaczy¢, ze zadne z badanych miast wdrazajacych projekt
ITS nie wybrato powszechnie dostepnych rozwigzan wykorzystujacych potencjat
cloud computingu, ktérego jedng z gtéwnych wiadciwosci jest ograniczanie kosztéw
zwigzanych z infrastruktura informatyczna?®®.

3.5.3. ITS Wroctaw - analiza przypadku®’

Wroctaw ma 633 tys. mieszkancéw, jest 4. pod wzgledem liczby ludnoscii 5. pod
wzgledem powierzchni miastem w Polsce. Systematycznie odbywaja sie tu znaczace
wydarzenia kulturalne, a samo miasto jest jednym z najwiekszych osrodkéw aka-
demickich. Na terenie aglomeracji wroctawskiej zlokalizowaly swoja dziatalnos¢
gospodarcza, m.in. IBM, LG Philips, Volvo, Toyota, Siemens, HP, 3M, czy Whirpool.

84 Dla przyktadu, Unia Europejska prowadzi szeroko zakrojone konsultacje spoteczne wszystkich
strategicznych projektéw zwigzanych z inicjatywami z zakresu transportu. Konsultacje prowadzone
sa on-line za pomocy kwestionariuszy dostepnych na stronie: http://ec.europa.eu/transport/rese-
arch/consultations/index_en.htm [dostep: 25.11.2013].

85 Wiecej na temat projektu e-FRAME: www.frame-online.net/e-frame-project/e-frame-project-
objective.html [dostep: 06.09.2012].

86 Wiecej na temat cloud computingu np.: K. Nowicka, Cloud computing a koszty transakcyjne, w: Uwa-
runkowania zmian kosztow transakcyjnych, red. R. Sobiecki, ].W. Pietrewicz, Oficyna Wydawnicza SGH,
Warszawa 2011, s. 231-254.

87 Opracowano na podstawie wywiadu bezposredniego przeprowadzonego 10 sierpnia 2012r. z Kie-
rownikiem Projektu Inteligentnego Systemu Transportu ,ITS Wroctaw” w Departamencie Prezydenta
Wroctawia, ktéremu autorka sklada serdeczne podziekowania.
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W latach 2006-2010 Wroctaw osiggnal najlepsze wskazniki dynamiki rozwoju
gospodarczego sposrdd 11 wielkich polskich miast badanych w 2011 r. przez firme
PriceWaterhouseCoopers (PwC)®. Udzial wydatkéw inwestycyjnych w wydatkach
miasta ogétem byl we Wroctawiu najwyzszy w Polsce — wynosit 34,6% (podczas gdy
drugi na liscie Poznan przeznaczyl na inwestycje 28,4% wydatkéw). We wspétpracy
z partnerami prywatnymi miasto prowadzi szereg inwestycji komunalnych uspraw-
niajacych infrastrukture drogows, tj. mosty, parkingi naziemne i podziemne. Jed-
noczesnie, w przeliczeniu na jednego mieszkarica Wroctaw plasuje sie w czotéwce
miast pod wzgledem pozyskanej sumy §rodkéw unijnych.

Wroctawska sie¢ uliczna charakteryzuje sie duza nieregularnoscia i nieréwnomier-
noscig spotegowang deformujacym wptywem barier, takich jak rzeki z naturalnymi
odnogami, kanaty zeglowne i powodziowe, rozbudowany uktad torowisk kolejowych
wokot terenéw srédmiejskich. Wroctaw posiada 1113km drég publicznych, 350tys.
zarejestrowanych pojazdéw, z czego niemal 80% (277 tys.) stanowia samochody oso-
bowe. Odnotowano tu jeden z wyzszych w Polsce wskaznikéw zageszczenia ruchu
samochodéw (1272 samochody na km?, wobec 1199 §rednio w 11 badanych przez PwC
miastach)®, co prowadzi do znacznej emisji spalin i degradacji $rodowiska naturalnego.

Wychodzac naprzeciw problemowi kongestii i jej negatywnych skutkéw oraz potrze-
bie poprawy jakosci zycia mieszkaticéw Wroctawia, miasto zadecydowato o wdrozeniu
projektu Inteligentnego Systemu Transportowego pod nazwa ,, ITS Wroctaw”. Projekt
ITS Wroctaw jest wspétfinansowany przez Unie Europejska ze srodkéw Funduszu
Rozwoju Regionalnego, Priorytet VIII: Bezpieczenistwo transportu i krajowe sieci
transportowe, Dzialanie 8.3: Rozwdj inteligentnych systeméw transportowych. Cat-
kowita wartos¢ projektu wynosi 72,9 mln zt, z czego kwota dofinansowania unijnego
to 58, 7mln zt (80%). Realizacje projektu rozpoczeto we wrzesniu 20081., a termin jego
zakonczenia przewidziano na marzec 2015r. ITS Wroctaw 2010-2013 to koordynacja
bezpiecznego i ptynnego ruchu pojazdéw oraz pieszych z minimalizacja op6znien
przy ograniczeniu ingerencji w istniejaca infrastrukture. Cel ten zostanie osiggniety
poprzez wykorzystanie przepustowosci obecnego ukladu drogowego i uwolnienie
rezerw umieszczonych w programach statoczasowych.

Projekt charakteryzuje si¢ innowacja zarzadcza, w konsekwencji ktérej wzrést
poziom nowatorstwa samego rozwigzania, przyspieszajac realizacje celu polityki
transportowej Wroctawia, ktéra jest stworzenie warunkéw zapewniajacych sprawne,

88 PricewaterhouseCoopers, Raporty na temat wielkich miast Polski, Wroctaw 2011.

89 Pomimo tej sytuacji, pod wzgledem infrastruktury transportowej Wroctaw nalezy do najlepiej
rozwinigtych miast w Polsce (po Warszawie i Katowicach). Komunikacja lokalna we Wroctawiu jest
bardzo dobra — jedynie w Warszawie istnieje wigksza liczba miejsc w §rodkach transportu publicznego
w przeliczeniu na mieszkanca. PricewaterhouseCoopers, Raporty na temat..., s. 30.
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bezpieczne i efektywne ekonomicznie przemieszczanie si¢ 0s6b oraz towaréw, przy
spelnieniu wymogu ograniczenia ucigzliwosci transportu dla srodowiska®® oraz
zalozen Strategii ,Wroctaw w perspektywie 2020 plus”™.

Innowacja zarzadcza

W ramach realizacji projektéw ITS w Polsce, Wroctaw jako pierwszy podmiot
publiczny w kraju w procedurze wyboru najkorzystniejszej oferty realizacji takiego
projektu wybrat tryb dialogu konkurencyjnego®. Ztozono$¢, nowatorstwo i zakres
projektu utrudnial szczegétowy opis specyfikacji zaméwienia. W konsekwencji
wybrano tryb dialogu konkurencyjnego, co umozliwito konsultacje projektu z doswiad-
czonymi specjalistami i pozwolito na wigksze zréznicowanie struktury kryteriéw
oceny ofert, ktadgc nacisk na inne niz cena, wazne z punktu zarzgdzania miastem
i samym projektem czynniki. Zaméwienie (zdefiniowane tu jako ustuga) dotyczyto
wykonania oprogramowania wraz z ustuga wdrozenia systemu oraz dostawg urza-
dzen. Przetarg zostal ogloszony przez Zarzad Drég i Utrzymania Miasta Wroctawia
we wrzesniu 2009r. Wnioski o dopuszczenie do udziatu w postepowaniu ztozylto
7 wykonawcéw. Jeden z wykonawcéw zostat wykluczony z dalszego postgpowania
ze wzgledu na niespelnienie warunkéw dopuszczenia do udziatu w postepowaniu,
a do pozostatych 6 skierowano zaproszenia do dialogu. Dialog z wykonawcami pro-
wadzono w okresie od 17 grudnia 2009r. do 27 stycznia 20101. Po uwzglednieniu
wynikéw dialogu przystapiono do opracowania specyfikacji warunkéw zaméwienia.
28 maja 2010r. zamawiajacy zaprosit wykonawcéw uczestniczacych w postepowaniu
do skfadania ofert. 12 pazdziernika 2010r. zakoriczono procedure oceny ofert. Do
wykonania zaméwienia zostato wybrane Konsorcjum: WASKO SA z Gliwic (lider)
i GERTRUDE S.A. E. M. z Francji. W wyniku analizy dostepnych na rynku rozwigzan,
biezacego i przyszlego zapotrzebowania miasta, poza 30% wagg ceny (ktéra zgodnie
z Prawem zaméwient publicznych jest koniecznym elementem kryteriéw wyboru
oferty) zamawiajacy wskazal nastepujace istotne w projekcie kryteria:

« stopiert wykorzystania istniejacej infrastruktury — 30%,
« warunki finansowania — 209,

90 Zalacznik do uchwaty nr X11/396/99 Rady Miejskiej Wroctawia z dnia 23 wrze$nia 1999r. w spra-
wie polityki transportowej Wroctawia, http://uchwaly.um.wroc.pl/uchwala.aspx?numer=X11/396/99
[dostep: 12.09.2012].

91 Strategia Wroctaw w perspektywie 2020 plus, 06.07.2006, s. 48—49.

92 Dialog konkurencyjny jest to tryb udzielenia zaméwienia publicznego, w ktérym po publicz-
nym ogloszeniu zaméwienia zamawiajacy prowadzi z wybranymi przez siebie wykonawcami dialog,
a nastepnie zaprasza ich do sktadania ofert. Wiecej na ten temat: np. w: Prawo zamowier publicznych.
Komentarz, red. T. Czajkowski, wyd. 3, Urzad Zaméwien Publicznych, Warszawa 2007, s. 231-241.



3. Innowacje w zarzadzaniu transportem w miastach 105

« otwarto$¢ systemu na rozbudowe — 10%,
« harmonogram wdrazania — 10%.

Projekt uwzglednil poszanowanie zaréwno istniejacej infrastruktury sterowania
ruchem, jak i konstrukcji wspierajacych (w ktére miasto inwestuje od lat), wia-
czajac jej zastosowanie oraz ograniczajac konieczno$¢ zakupu nowych urzadzen,
np. sterownikéw sygnalizacji $wietlnej. Zostaly one jedynie dokupione od lokal-
nego dostawcy i zainstalowane tylko w tych miejscach, w ktérych stan istniejacych
urzadzen uniemozliwial instalacje systemu. Wykorzystano dostepng kanalizacje
teletechniczng i stupy. Kryterium zwigzane z warunkami finansowania inwestycji
zakladalo odroczenie ptatnosci wykonawcy projektu do 24 miesiecy. Sytuacja ta byta
spowodowana niepewnoscig wobec poziomu kwoty dofinansowania rozwigzania
ze $rodkéw unijnych, cho¢ pomimo to miasto i tak bylo zdecydowane na wdro-
zenie ITS®. Warto jednak zauwazy¢, ze ryzyko finansowe zostato w znacznym
stopniu przeniesione w tym rozwigzaniu na wykonawce projektu. Ze wzgledu
na diugoterminowe wykorzystywanie systemu, a zatem przyszta koniecznosé
jego modyfikacji i dotgczania nowych moduléw, zamawiajacy zdecydowat sie
na umieszczenie kryterium zaktadajacego otwartos$c systemu, czyli zbudowanie
go na otwartych standardach protokotu komunikacyjnego spetniajacego kryteria
unijnych wymogéw odnosnie systeméw otwartych®. W ten sposéb ITS Wroctaw
wychodzi naprzeciw potrzebom elastycznego dostosowywania sie i przytgczania
informacji zwigzanych z zarzadzaniem innymi galeziami transportu w skali
krajowej lub miedzynarodowej architektury ITS, a takze integracji wymiany
informacji z innymi instytucjami. Wsréd kryteriéw oceny oferty znalazt si¢ takze
harmonogram wdrozenia. Kryterium to zaktadato mozliwo$¢ skrécenia czasu
realizacji projektu przez dostawce rozwiazania.

Innowacja zarzadcza projektu ITS Wroctaw w skali krajowej polega na wyborze
trybu dialogu konkurencyjnego, ktérego zasady pozwalaja elastycznie dopasowac
sie do ztozonosci i specyfiki charakteryzujacej tego typu projekty juz na etapie
planowania. Zrozumienie wagi korzysci z wdrozenia projektu oraz dobrane kry-
terium warunkéw finansowania pozwolito rozpocza¢ wdrazanie projektu jeszcze
przed uzyskaniem potwierdzenia dofinansowania ze srodkéw unijnych, co réwniez

9 Decyzja o wdrozeniu projektu bez oczekiwania na decyzje o dofinansowaniu z funduszy unij-
nych zostata podjeta w sytuacji kilkukrotnego odraczania terminu naboru wnioskéw o dofinansowanie
w ramach Dziatania 8.3. POIS 2007-2013. Miasto przygotowywato sie do aplikacji od 2007 r. Ostatecz-
nie termin rozpoczecia naboru wnioskéw o dofinansowanie wyznaczono na 1 czerwca 2010r. System
ITS byt istotny dla organizacji transportu w miescie szczegélnie podczas trwania Mistrzostw Europy
EURO 2012.

% Por. Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2010/40/UE... i Europejskie Ramy Interopera-
cyjnosci IDABC (obecnie ISA), http://ec.europa.eu/isa [dostep: 19.08.2012].
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mozna uzna¢ za innowacje zarzadcza w takim projekcie. Poniewaz projekt ITS
Wroctaw jest w obecnie w fazie implementacji, trudno zatem jednoznacznie okregli¢
wystepowanie innowacji zarzgdczej na etapie wdrozenia i kontroli projektu. Warto
podkresli¢, ze projekt ITS Wroctaw jest zarzadzany w systemie zarzadzania projek-
tami w spos6b matrycowy z wykorzystaniem zasob6éw réznych jednostek samorzadu,
a takze kompetencji i wiedzy Kierownika Projektu ITS Wroctaw w zakresie metodyki
Project Management Body of Knowledge (PMBOK)* i elementéw Teorii Ograniczen
Goldratta (ang. Theory of Constraints), zdobytej, m.in. na podyplomowych studiach
zarzadzania projektami w sektorze publicznym organizowanych przez Wyzsza
Szkote Bankowa we Wroclawiu we wspétpracy z firma Mandarine Project Part-
ners. W realizacji projektu sg zatem dodatkowo wykorzystywane specjalistyczne
kwalifikacje menedzerskie.

Innowacyjne rozwigzanie

W wyniku wspétpracy wladz miasta z przedsiebiorcami na etapie planowania
projektu ITS Wroctaw wypracowano rozwigzanie, ktére w najbardziej adekwatny
sposdéb wpisuje sie w zastang infrastrukture miasta, ograniczajac problem kongestii
ijej negatywnych skutkéw.

Projekt zaktada wdrozenie nastepujacych elementéw sktadowych:

+ sterowanie ruchem na wybranych ciaggach komunikacyjnych miasta (zarzadzanie
komunikacja zbiorowa obejmujacg ok. 250 tramwajéw i 300 autobuséw), w tym
na wybranych 153 skrzyzowaniach Wroctawia,

« obszarowe sterowanie ruchem,

« dynamiczng informacje na wytypowanych przystankach,

« podsystem informacji o warunkach ruchu (PERUCHU i INFO ITS),

« podsystem informacji parkingowej (ENPARK),

« wideo-nadzér na wytypowanych skrzyzowaniach (podsystem zarzadzania zda-
rzeniami drogowymi).

Wykaz sygnalizacji objetych zaméwieniem projektowym przedstawia rysunek 8.

9 Project Management Body of Knowledge — zbiér standardéw i rozwigzari w dziedzinie zarzadza-
nia projektami zebranych oraz opublikowanych przez czlonkéw Project Management Institute. Jest
on zatwierdzony przez American National Standards Institute jako narodowy standard zarzadzania
projektami.
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Rysunek 8. ITS Wroctaw — wykaz sygnalizacji objetych zaméwieniem projektowym

Zrédlo: materiaty wewnetrzne UM Wroclawia.

Zarzadzanie informacja w systemie wykorzystuje wspotczesne media, tj. www,
wap, sms, rds, radio, GPS. Zastosowana automatyczna analiza obrazu sekunda
po sekundzie stosowana w detekgcji ruchu, identyfikacji wielkos$ci pojazdéw, rozpo-
znawaniu tablic rejestracyjnych i automatycznym wykrywaniu zdarzen umozliwi
sterowanie ruchem w czasie rzeczywistym, optymalizujac wykorzystanie dostepnej
infrastruktury do biezacych potrzeb. W ramach systemu bedzie funkcjonowac 13 tablic
z wyswietlang informacja naprowadzajaca kierowcéw na trasy dajace mozliwosé
szybszego przejazdu przez miasto lub dojazdu w okreslone miejsce. Dane pozy-
skane z drogowych urzadzen sterujacych i pomiarowych oraz pojazdéw transportu
publicznego beda przetwarzane w Centrum Zarzadzania Ruchem i Transportem
Publicznym (por. rysunek 9), a nastepnie wykorzystywane do optymalizacji prac ste-
rownikéw sygnalizacji $wietlnej, sterowania elektronicznymi tablicami tekstowymi
na drogach i na przystankach transportu publicznego oraz w procesie wspomagania
zarzadzania zdarzeniami w ruchu drogowym i transporcie publicznym. Uprzywile-
jowany zostanie transport publiczny (Tramwaj Plus i cze$¢ tras linii autobusowych).
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Ponadto system wspiera takze stuzby miejskie, tj. policje, straz pozarng, pogotowie,
Centrum Zarzadzania Kryzysowego i organizacje imprez masowych.

Rysunek 9. Wizualizacja powstajacego Centrum Zarzadzania Ruchem i Transportem
Zbiorowym we Wroctawiu

Zrédto: www.tuwroclaw.com/pliki/duze_zdjecia/wiadomosci/komunikacja/centrum_sterowania_ruchem.
jpg [dostep: 20.09.2012].

Celem wdrazania projektu, a tym samym jego pozadanym efektem, s3 naste-
pujace zmiany w funkcjonowaniu Wroctawia®:
Skrécenie czasu podrézy.
Potrzeba monitoringu lokalizacji pojazdéw w transporcie publicznym.
Zmniejszenie liczby zatrzymar i zattoczenia.
Potrzeba biezacego udrazniania przejazdéw w transporcie publicznym.
Potrzeba szybkiej reakcji na zmiany w ruchu drogowym.
Zmniejszenie utrudnien w ruchu drogowym.
Potrzeba biezacego udrazniania przejazdéw w transporcie tadunkéw w miescie.
Zmniejszenie halasu i zanieczyszczen powodowanych przez ruch drogowy.

o 0NN

Zwiekszenie bezpieczenstwa uzytkownikéw ruchu.

3.5.4. Przysztosé ITS

Istotnym motorem napedowym rozwoju i wdrazania projektéw ITS sg Zrédta ich
dofinansowania, wéréd ktérych §rodki unijne stanowia najwiekszy udziat. Obecnie
projekty ITS uruchamiane sg gléwnie w miastach wojewddzkich z inicjatywy samo-
rzadéw. Ze wzgledu na planowany wzrost naktadéw dofinansowania na te projekty

% Cele zostaly uszeregowane przez respondenta wedtug istotnosci od najbardziej do najmniej istot-
nych, jednak cz¢$¢ z nich posiada réwnorzedne znaczenie.
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nalezy si¢ spodziewac dalszego wzrostu jakosci i liczby ich wdrozen w Polsce. Na
jako$¢ implementowanych ITS bedzie miato tez wplyw zastosowanie standardéw
jakosci architektury zgodnie z przepisami europejskiej dyrektywy ITS, do ktdrej
zostaty dostosowane polskie regulacje. Beda one stuzy¢ budowaniu interoperacyjnego
systemu zarzadzania transportem drogowym na drogach publicznych w wymiarze
krajowym i europejskim.

Innym waznym przedsiewzieciem kreujagcym potencjat dla wypracowywania
i wdrazania nowatorskich rozwigzan w Polsce jest projekt zmiany ustawy Prawo
zamoéwien publicznych, ktéry ma umozliwi¢ zamawiajacym stosowanie dialogu
technicznego jako sposobu wylaniania najlepszej oferty w przetargach publicznych.
Dzieki temu zamawiajacy poza kryterium ceny beda mogli kierowac sie innymi czyn-
nikami przy wyborze wykonawcéw inwestycji. Przepis ma umozliwi¢ zamawiajacym
zapoznanie sie z najlepszymi, najkorzystniejszymi i najnowszymi rozwigzaniami
oraz osiggnieciami technicznymi, technologicznymi i organizacyjnymi w dziedzinie
lub na danym rynku. Mozliwa bedzie takze konfrontacja potrzeb z mozliwosciami
ich realizacji przez podlegajacy cigglym zmianom rynek danych rozwigzan. Umoz-
liwienie stosowania dialogu technicznego przez zamawiajacych bedzie stymulowato
wdrazanie innowacji w sektorze publicznym?”.

Redukcja kosztéw i kreowanie wartosci dodanej w wymienionych wymiarach
inteligentnego miasta moga by¢ wspierane przez zastosowanie rozwigzan w cloud
computingu. Rozwigzanie to nie wymaga posiadania wtasnych zasobéw IT, zeby
czerpac korzysci z ich funkcjonalnosci. Cloud computing, w podobny sposéb jak
outsourcing IT, ogranicza koszty, umozliwia rozwéj bez inwestycji w aktywa trwate
zwigzane z I'T, pozwala koncentrowac si¢ na kluczowych kompetencjach, a takze, co
w przypadku zarzadzania miastem jest szczegélnie istotne, umozliwia integracje
informacji z réznych Zrédel, przyspieszajac i uelastyczniajac reakcje na zmiany
nie tylko w samym miescie, lecz takze w jego blizszym oraz dalszym otoczeniu®.
Cloud computing jest tez rozwigzaniem rekomendowanym przez Komisje Euro-
pejska przy wdrazaniu tego typu projektéw w ramach koncepcji jednolitego rynku
cyfrowego”. ,Europa musi myslec¢ globalnie. Strategia dotyczaca modelu chmury
pozwoli zwiekszy¢ zaufanie do innowacyjnych rozwigzan komputerowych oraz
stymulowa¢ konkurencyjnos$¢ jednolitego rynku cyfrowego, na ktérym Europej-
czycy beda czud si¢ bezpiecznie. Oznacza to szybkie przyjecie nowych ram ochrony

7 Wiecej na ten temat: Informator Urzedu Zaméwiert Publicznych, luty/marzec 2012, s. 4-8.

9% K. Nowicka, op.cit.

99 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
-Spotecznego i Komitetu Regionéw, Wykorzystanie potencjatu chmury obliczeniowej w Europie, Bruk-
sela 29.09.2012, COM (2012) 529 final.
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danych, zaproponowanych przez Komisje na poczatku tego roku, oraz opracowanie
bezpiecznych i uczciwych warunkéw umaéw”'%.

Zastosowanie inteligentnych systeméw transportowych oznacza lepsze wykorzy-
stanie istniejgcej infrastruktury drogowej w poréwnaniu z inwestycjami w ciezka
infrastrukture. W przypadku wykorzystania rozwigzan w cloud computingu inwe-
stycje w ITS moga sie dodatkowo odznaczac niewielkim kosztem i wysoka stopa
zwrotu'”. Miasta takie przechodzg od strategii zréwnowazonego rozwoju do stra-
tegii inteligentnego wzrostu, cechujac sie jednocze$nie innowacyjnoscia zarzadcza
i posiadaniem innowacyjnych rozwigzan na swoim obszarze, dzigki czemu moga
skutecznie konkurowaé o nowe inwestycje.

100 Eyropejska agenda cyfrowa: nowa strategia na rzecz pobudzenia wydajnosci przedsigbiorstw i admi-
nistracji w Europie poprzez wykorzystywanie chmur obliczeniowych, komunikat prasowy, Komisja Euro-
pejska, Bruksela, 27.09.2012, europa.eu/rapid/press-release_IP-12-1025_pl.htm [dostep: 20.12.2012].

101 Por. IBM Smarter City Solutions on Cloud, White paper, IBM Global Services 2011, s. 7.
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INNOWACJE W ZARZADZANIU
REWITALIZACJA MIAST W POLSCE

Aleksandra Jadach-Sepiofo, Hanna Rachon

4.1. Przedmiot badania
(Aleksandra Jadach-Sepiofo)

0d 2004 1. polskie miasta majg mozliwo$¢ ubiegania si¢ o §rodki unijne przezna-
czone na rewitalizacje. Wymogiem formalnym ich uzyskania stata sie konieczno$¢é
uchwalenia Lokalnego Programu Rewitalizacji (LPR) (do 2007 r. uchwalono 167 LPR,
do 2010r. — 494 LPR) oraz powolanie w miescie pelnomocnika ds. rewitalizacji. Dota-
cje ze Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego (ZPORR)
w latach 2004-2006, a obecnie z Regionalnych Programéw Operacyjnych (RPO) dawaty
szanse¢ na wydobycie przynajmniej cze$ci obszaréw kraju z kryzysu. Réwnocze$nie
przy duzym zastrzyku §rodkéw na dziatania infrastrukturalne (dofinansowanie
z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego — EFRR) i stabo zdiagnozowanych
potrzebach spotecznych, rewitalizacja stata sie dla polskich samorzadéw prawie jedy-
nie dziataniem inwestycyjno-budowlanym. Spoteczne i ekonomiczne cele odnowy
byty realizowane w ZPORR w kilku zaledwie przypadkach. Z ewaluacji wynika, ze
przyczyng takiego stanu byl ,brak umiejetnosci zintegrowanego programowania
i uspotecznienia procesu tworzenia programu rewitalizacji”'. Sytuacja poprawita
sie w latach 2007-2013, kiedy obok $rodkéw na projekty ,twarde” w RPO, pojawity
sie tez $rodki przeznaczone na stricte spoteczne dzialania rewitalizacyjne?. Eksperci
oceniajacy wnioski o dofinansowanie w RPO stwierdzili jednak, ze miasta maja
problem z wnikliwg diagnoza obszaru rewitalizacji, realizacja zasady empowerent
zar6wno na etapie opracowywania i konsultacji spotecznych dotyczacych programu,
jak i wlaczania do niego projektéw partneréw spotecznych i gospodarczych®.

! W. Sieminski, T. Topczewska, Ocena programéw i projektéw rewitalizacyjnych realizowanych
w ramach dziatania 3.3. , Zdegradowane obszary miejskie...” ZPORR, Warszawa 2008.

2 Por. Dziatanie 1.17 PO KL ,Rewitalizacja spoteczna”.

3 A.Jadach-Sepioto, Analiza potrzeb edukacyjnych w zakresie rewitalizacji miast, raport wewnetrzny,
Oficyna Wydawnicza SGH, Warszawa 2010.
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Finansowanie rewitalizacji w latach 2007-2010 gléwnie z programéw operacyjnych
(RPO, PO KL, PO IG), funduszy celowych oraz kredytéw (78,81% zadtuzenia JST)
iobligacji (14,15%) pokazuje, ze miasta stosuja ubogie instrumentarium finansowe
oraz nie w pelni umiejg postugiwac sie instrumentami finansowymi do realizacji
dtugofalowych programéw, rzadko stosujg dZwignie finansowa, nie znaja instru-
mentéw kapitatowych i dlatego obawiajg si¢ ich podobnie jak partnerstwa publiczno-
-prywatnego itp. Az 91% planéw finansowych w badanych LPR uwzglednia jedynie
$rodki unijne i wsparcie z programéw rzadowych oraz $rodki wlasne.

Zgodnie z zapisami ,Karty Lipskiej na temat zréwnowazonego rozwoju miast
europejskich™ rewitalizacja, z dziatan czysto remontowych i modernizacyjnych,
powinna zmieniac sie w wieloaspektowy proces odnowy. tj. faczacy remonty i moder-
nizacje budynkéw z dziataniami spotecznymi, pobudzeniem lokalnej gospodarki
i ochrong lub wyeksponowaniem $rodowiska naturalnego. Tymczasem badania
przeprowadzone przez badaczy z Uniwersytetu Jagielloriskiego® pokazuja, ze w Pol-
sce wystepuje duzy rozdzwiek miedzy szerokim ujeciem rewitalizacji w dyskursie
naukowym a waskim, inwestycyjnym w dyskursie publicznym. Mimo powszechnego
zawezania tego pojecia, widad tez tendencje przeciwna. Niektére polskie miasta pod-
chodzg do probleméw dzielnic zdegradowanych w sposéb zintegrowany, korzystajac
z do§wiadczen zagranicznych i wypracowujac wlasne rozwigzania. Szczegdlnie
widoczne jest to na przyktadzie miast wojewédzkich, ktére z uwagi na skale proble-
moéw, ale i dostepne $rodki, wydaje sie, iz przodujg w ksztattowaniu tych rozwigzan.

W przeprowadzonych i omawianych nizej badaniach przyjeto hipoteze, ze miasta
wojewddzkie nie odpowiadaja jedynie spontanicznie na zidentyfikowane potrzeby
rewitalizacyjne, ale w ciggu ostatnich 9 lat nauczyly sie zarzadza¢ tym procesem
w sposéb celowy, a niektére nawet wypracowaly rozwigzania, ktére wyrézniajg je
na tle innych miast. Przeprowadzone badanie miato stuzy¢ weryfikacji tej hipo-
tezy i identyfikacji innowacyjnych rozwigzan zarzadczych w zakresie rewitalizacji
wypracowanych przez miasta.

W analizie opierano sie na wnioskach z dotychczas prowadzonych badan
w Katedrze Inwestycji i Nieruchomosci Szkoty Gtéwnej Handlowej w Warszawie,
materiatach publikowanych przez miasta na stronach internetowych oraz na analizie
raportéw podsumowujacych efekty wspétpracy z innymi miastami w ramach sieci
wspélipracy. W raporcie uwzgledniono takze wyniki badan ankietowych przeprowa-
dzonych w 15 miastach wojewédzkich w Polsce. Celowo pominieto w ankietowaniu

4 Niemiecka Prezydencja RE, Lipsk, 24.05.2007.
> B. Domanski, K. Gwosdz, Spojrzenie na problemy rewitalizacji miast w Polsce, raport wewnetrzny,
UJ, Krakéw 20009.
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Warszawe ze wzgledu na przekazanie przez Urzad Miasta realizacji duzych pro-
jektéw o charakterze rewitalizacyjnym inwestorowi zastepczemu, tj. Stotecznemu
Zarzadowi Rozbudowy Miasta.

Istota badania nie bylo analizowanie kompleksowosci rewitalizacji per se, ale
zarzadzania tym procesem. Struktura raportu i niniejszej publikacji odzwierciedla
proces badawczy.

W pierwszej czesci przedstawiono zmiany w zarzadzaniu rewitalizacjg miast,
ktére dokonaty sie w ostatnich latach w Unii Europejskiej. Zasygnalizowano przede
wszystkim stopniowe odchodzenie wladz miejskich od government i stopniowe
wilgczanie podmiotéw niepublicznych do dziatan rewitalizacyjnych i w rezultacie
powstawanie zrebéw urban governance.

Druga cze$¢ stuzy prezentacji cze$ci wynikéw badan ankietowych dotyczacych
wsp6lpracy urzedéw miast z innymi podmiotami wspétuczestniczagcymi w procesach
rewitalizacji, gléwnie z przedsiebiorstwami. Przedstawiono wspétprace pracownikéw
poszczegélnych wydzialéw urzedéw miast miedzy soba, kontakty z pracownikami
innych urzedéw miast, a takze podmiotami zewnetrznymi (przedsiebiorstwami,
organizacjami pozarzadowymi itp.). Na tym tle zestawiono innowacyjne rozwigzania
zarzadcze zidentyfikowane w badanych miastach. Istotne miejsce w analizie po§wigcono
wplywowi relacji urzedéw miast z przedsiebiorstwami na wypracowanie innowacyj-
nych rozwigzan zarzadczych. Podjeto tez prébe charakterystyki kultury organizacji
i systemu ustawicznego ksztalcenia w wydziatach zajmujacych sie rewitalizacja.

Kolejne czesci raportu stuza pogtebionej analizie doswiadczen polskich miast
w odniesieniu do 4 podstawowych pél zarzadzania przedsiewzieciami rewitaliza-
cyjnymi:

« planowania,
» organizacji,
« realizacji,

« kontroli.

Na ponizszym schemacie przedstawiono zespét czynno$ci wchodzacych w sktad
poszczegdlnych pdl zarzadzania.

Wychodzac od obecnych standardéw zarzadzania przedsiewzieciami rewita-
lizacyjnymi w polskich miastach (typowych rozwigzan), przesledzono w kazdym
z pdl zarzadzania przyktadowe dobre praktyki wynikajace z transferu do§wiadczen
oraz wybrane rozwigzania uznane za innowacje w zarzadzaniu przedsiewzieciami
rewitalizacyjnymi. Jezeli bylo to mozliwe, oméwiono takze interesujace przyklady
z innych miast.

Ostatnia cze$¢ niniejszego rozdziatu to charakterystyka opinii respondentéw
na temat polityki innowacyjnej urzedéw miast, w ktérych pracuja. Analiza ta uzupetnia
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przedstawione wczeéniej opisy rozwigzan stosowanych w miastach. Rozdziat konicza
wnioski i rekomendacje dotyczace wspierania innowacji w zarzadzaniu rewitalizacja
miast wojewddzkich w Polsce.

Planowanie

- powotanie petnomocnika ds. rewitalizacji

- badania wstepne — wyznaczenie obszaréw kryzysowych

- opracowanie lokalnego programu rewitalizacji z propozycjami projektow

- konsultacje spoteczne i wypracowanie zatozen projektéw rewitalizacyjnych

- uchwalenie LPR przez rade miasta

Organizacja
- wybdr formy prawnej operatora przedsiewzie¢ rewitalizacyjnych
- zakres dziatalno$ci urzedu miasta lub operatora

Realizacja

- zakres realizowanych dziatar

- procedury wyboru wykonawcéw
- promocja i informacja

Kontrola
- procedury kontrolii monitorowania efektéw prowadzonych dziatar

- systemy monitorowania realizacji wskaznikéw

Schemat 1. Elementy sktadowe zarzadzania przedsigwzigciami rewitalizacyjnymi

Zrédto: opracowanie whasne.

4.2. Zmiany w paradygmacie zarzadzania rewitalizacja miast
europejskich — w kierunku innowaciji
(Aleksandra Jadach-Sepioto)

Wiekszo$¢ zjawisk negatywnych dotykajacych dzielnic zdegradowanych to tzw. ,zle
problemy” (ang. wicked problems)®. Wiadza publiczna nie radzi sobie z ich rozwigza-
niem ze wzgledu na kumulacje réznorodnych probleméw (przestrzennych, spotecz-

~Wicked problems have incomplete, contradictory and changing requirements, and solutions
to them are often difficult to recognize as such because of complex interdependencies” (H.W. Rittel,
M.M. Webber, Dilemmas in a General Theory of Planning, ,Policy Sciences” 1973, vol. 4, s. 161).
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nych, gospodarczych) i wystepujace miedzy nimi sprzezenia zwrotne. Stopniowo,
w latach 80.190. XX w. stawalo sie jasne, ze dotychczasowe, dzielnicowe, narzedzia
polityczne nie wystarczaja do poradzenia sobie z narastajagcymi problemami etnicz-
nymi, spotecznymi (bezrobocie, uzaleznienie od pomocy spotecznej, patologie
itp.) oraz wynikajacymi z nich konfliktami lokalnymi (np. miedzydzielnicowymi).
Transformacja gospodarcza postawita przed wtadzami miast i regionéw koniecznos¢
dzialan restrukturyzacyjnych wobec miast poprzemystowych.

Impulsem rozwojowym do usprawniania zarzadzania dzialaniami rewitaliza-
cyjnymi w miastach bylo uruchomienie w 1994 r. Inicjatywy URBAN, ktéra zastata
kraje cztonkowskie Wspélnoty na r6znym poziomie budowania polityki rewitalizacji.
W momencie uruchomienia Inicjatywy czes$¢ krajéw europejskich stosowato juz
wypracowane zgodnie z ogélnokrajowym modelem obszarowe podejscie zintegrowane,
uwzgledniajgce zasady zréwnowazonego rozwoju, nalezaty do nich Francja, Holandia
i Wielka Brytania. Pozostate kraje w chwili uruchomienia Inicjatywy URBAN nie
prowadzily ogdlnokrajowej polityki rewitalizacji’, jednak wiekszo$¢ z nich stworzyto
jej podstawy w czasie trwania Inicjatywy URBAN. Inicjatywa ta w systemowy spo-
s6b doprowadzita do transferu dobrych praktyk w zakresie zarzadzania procesami
rewitalizacji pomiedzy miastami europejskimi.

Po zakonczeniu Inicjatywy URBAN, uruchomiono szereg programéw rzado-
wych, kontynuujacych rozpoczete dziatania, m.in. program spotecznej rewitalizacji
,Kontrakty kwartatowe” (wl. Contratti di quartiere), realizowany przy zaangazowa-
niu lokalnych mieszkanicéw. Korzystny wptyw Inicjatywy URBAN mozna réwniez
zaobserwowaé w Niemczech i Hiszpanii, gdzie znacznie wzrosta §wiadomos¢ wagi
proceséw rewitalizacji na poziomie lokalnym i tym samym zaangazowanie poziomu
lokalnego (zaréwno sektora publicznego, jak i prywatnego).

Wspélczesnie realizowane polityki rewitalizacji sg skoncentrowane przestrzen-
nie i zintegrowane funkcjonalnie. Swoistym ich podsumowaniem jest podpisana
24 maja 2007r. ,Karta Lipska na rzecz zréwnowazonego rozwoju miast europejskich”
i kolejne dokumenty z Marsylii i Toledo.

Podsumowujac — wiodgce innowacje w zarzadzaniu dziataniami rewitalizacyj-
nymi w miastach do zakoniczenia Inicjatywy URBAN (do 20061.) to:

. wprowadzenie podejscia obszarowego — skoncentrowanie na wyznaczonych
obszarach kryzysowych w oparciu o wskazniki wynikajgce ze stanu rozwoju
catego miasta (ang. city-wide perspective),

7 L.vanden Berg, E. Braun, J. van der Meer, National Policy Responses to Urban Challenges in Europe,
Euricur, Ashgate, Aldershot 2007, s. 15-25.
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«  wzbogacenie organizacyjnego paradygmatu rewitalizacji o partycypacje szerokiego
grona zainteresowanych interesariuszy oraz ksztaltowanie strategii rewitaliza-
cyjnej na poziomie miasta.

Fundamenty zarzadzania rewitalizacja miasta — synteza do§wiadczen miast
europejskich w latach 1990-2006

1. Najistotniejsze sa przywodztwo i wizja.

2. Wtladze miasta nie udzwigna prowadzenia dzialan rewitalizacyjnych bez wsparcia lokal-
nych interesariuszy.

3. Wsparcie spotecznosci lokalnej powinno mieé partnerski charakter.

4. Bezpos$rednie zaangazowanie wladz miejskich (politycznych i merytorycznych) jest
konieczne dla ksztaltowania kultury partnerskiego prowadzenia dziatan rewitalizacyjnych.

5. Konieczne jest zaangazowanie kluczowych partneréw gospodarczych i NGO z danego
obszaru dla wzmocnienia znaczenia prowadzonych dziatan (lokalna izba gospodarcza,
rozpoznawane i szanowane spolecznie zwiazki i organizacje zawodowe).

6. Rady (zespoly zadaniowe) ds. rewitalizacji powinny by¢ wybierane w ksztalcie umozli-
wiajacym racjonalng prace (ograniczona liczba cztonkéw, czeste spotkania merytoryczne,
biezacy nadzér nad realizowanymi dzialaniami).

7. Strategiczne partnerstwo dla rewitalizacji musi by¢ przedstawione w dwéch uktadach:

« dlugoletniej strategii przedstawiajacej wizje i dtugoterminowe cele dla rewitalizowanego
obszaru wraz z odniesieniem do probleméw przestrzennych, spotecznych, srodowisko-
wych 1 last but not least gospodarczych;

« operacyjnego planu dzialania przewidzianego na krétszy okres z wyraznym zdefiniowa-
niem cel6éw, dziatan i zakladanych efektéw dla wszystkich interesariuszy uczestniczgcych
w kreowanym procesie rewitalizacji.

8. Aktualizacja planéw operacyjnych powinna by¢ mozliwa w bardzo szybkim tempie (pro-
cedura szybkiego reagowania).

9. Monitorowanie skutkéw prowadzonych dziatan jest kluczowym warunkiem celowego
wydatkowania $rodkéw publicznych.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie M. Carley, K. Kirk, City-wide Urban Regeneration: Lessons from
Good Practice, Development Department Research Programme, Research Findings 1999, no. 66; J. Carpen-
ter, Addressing Europe’s Urban Challenges: Lessons from the EU Urban Comminity Initiative, ,Urban Studies”
2006, vol. 43, no. 12.

Definicja rewitalizacji, wprowadzona do polskiego porzadku prawnego roz-
porzadzeniem ministra rozwoju regionalnego®, méwi, ze jest to ,kompleksowy,
skoordynowany, wieloletni proces przemian przestrzennych, technicznych, spo-
tecznych i ekonomicznych, prowadzony na obszarze zdegradowanym, inicjowany
przez jednostke samorzadu terytorialnego w celu wyprowadzenia tego obszaru ze
stanu kryzysowego, w szczegélnosci przez nadanie mu nowej jakosci funkcjonalnej

8 Rozporzadzenie ministra rozwoju regionalnego z dnia 9 czerwca 2010r. w sprawie udzielania
pomocy na rewitalizacje w ramach regionalnych programéw operacyjnych (Dz.U. Nr 117, poz. 787).
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i stworzenie warunkéw do jego rozwoju, w oparciu o charakterystyczne uwarunko-
wania endogeniczne™.

Ewolucja europejskiego paradygmatu rewitalizacji postepuje od spoteczno-tech-
nicznej interwencji do pobudzania integracji dziatan spotecznosci i wladzy publicznej.
Dzialania rewitalizacyjne poza ogélnymi wspdlnymi ramami wyznaczonymi przez
przyjety i opisany powyzej paradygmat sa dziataniami o charakterze lokalnym.
W kazdym miescie natezenie i kumulacja probleméw na obszarze kryzysowym
sa odmienne. W literaturze przedmiotu dominuje poglad, ze skutecznym sposobem
rozwigzania ,ztego problemu” jest dzialanie innowacyjne. Typowe struktury majace
umozliwi¢ wltadzom miast przeciwdziatanie skutkom lub wystapieniu tzw. ,ztych
probleméw” to sieci wspétpracy™. ,Wtadze publiczne relatywnie szybko dostrzegty
koniecznos$¢ integrowania atutéw rozproszonych jednostek oraz — podobnie jak
przedsiebiorstwa w walce konkurencyjnej — coraz czesciej zaczely wykorzystywad
nie tylko wlasne kompetencje, lecz tez kompetencje sektora prywatnego i non-pro-
fit. Sie¢ to nie tylko nowa ilo$¢ (wigksza liczba interakcji), lecz takze nowa jako$¢
w zarzadzaniu. Powinna by¢ rozumiana jako strategia zorientowana na identyfiko-
wanie i ksztaltowanie innowacyjnych uktadéw wspétpracy”.

Sieci powstajag w odpowiedzi na wyzwania rozwojowe miast, a inicjowanie ich
badz uczestnictwo w nich moze przyczynic si¢ do transferu dobrych praktyk od
partneréw lub powstania w urzedach miast innowacyjnych rozwigzan. Nie musza
one mie¢ postaci jedynie wspétpracy miedzy miastami, mogg réwniez miec charakter
koalicji pomiedzy podmiotami aktywnymi na scenie miejskiej.

Rewitalizacja wymaga od podmiotéw aktywnych na scenie miejskiej koope-
racji przy realizacji trudnych celéw spotecznych i ekonomicznych. Trudnych
nie tylko z uwagi na skale programowanych w procesie rewitalizacji zmian, lecz
takze z uwagi na dtugotrwato$¢ procesu, a wiec konieczno$¢ prowadzenia dziatan
w duzo dtuzszym horyzoncie czasowym niz czas trwania kadencji wtadz miejskich.
Koalicje zawigzywane w celu prowadzenia rewitalizacji powinny wiec na poziomie
miasta cechowad sie wyjatkowa trwaloscig i obok realizacji konkretnych dziatan
uwzgledniad takze dtugofalowe dziatania marketingowe, wptywajace na wizerunek
miasta i odnawianego obszaru. Wtadza publiczna, zgodnie z zasada pomocniczosci,
nie powinna dominowaé w koalicjach rewitalizacyjnych, poniewaz ,pomocnicza

o Ibidem, §2 pkt 6.

10 Por. T. Marszal, Innovative city — development conception and determinants, w: Urban regions as
engines of development, ed. T. Marszal, Polish Academy of Sciences, Committee for SpatialEconomy
and Regional Planning, Warszawa 2011, s. 13.

11 A. Chrisidu-Budnik, Administracja publiczna w strukturze sieciowej, Uniwersytet Wroctawski,
Wroctaw 2011, s. 73, http://boc_ksiega_08_chrisidu.pdf.
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interwencja pafistwa moze i powinna mieé miejsce wéwczas, gdy okreslone pro-
blemy jednostkowe i zbiorowe nie mogg by¢ rozwigzane ani sitami spoteczenstwa
obywatelskiego, ani przez instytucje samorzadowe”>. W zaleznosci od skali potrzeb
konieczne s3 r6zne uklady sil, z réznym zaangazowaniem podmiotéw z poszcze-
golnych sektoréw.

4.3. Przedsigbiorstwa jako inspiratorzy innowacyjnych rozwigzan
zarzadczych w rewitalizacji miast wojewddzkich w Polsce
(Aleksandra Jadach-Sepiofo)

Zmiany w podejsciu do zarzadzania procesami rewitalizacji sg takze widoczne
w polskich miastach. Pracownicy urzedéw miejskich uczestnicza coraz czesciej
w projektach sieci miast partnerskich, tematycznych, korzystaja z akeji europejskich
dedykowanych réznym zadaniom zwigzanym z rozwojem i rewitalizacjg obszaréw
miejskich. Jak wynika z przeprowadzonego badania ankietowego, wigkszo$¢ miast
wojewddzkich docenia takze przedsiebiorstwa jako potencjalnych partneréw w dzia-
taniach rewitalizacyjnych.

Respondenci deklarowali, ze czynnikami przesadzajacymi o podjeciu wspétpracy
(w szerokim rozumieniu) s3 mozliwy wzrost efektywnosci wykorzystania §rodkéw
publicznych wynikajacy z takiej wspétpracy oraz poszukiwanie pozabudzetowych
metod finansowania projektéw inwestycyjnych. Ankietowani (11), ktérzy pozytyw-
nie odpowiedzieli na pytanie o wspétprace z przedsiebiorstwami, zaznaczyli obie
odpowiedzi jako przyczyny podejmowania wspétpracy. Poniewaz obie odpowiedzi
dobrze oddaja korzys$ci sektora publicznego z angazowania si¢ w projekty PPP
moze by¢ to znak, ze miasta s3 juz o krok od u§wiadomienia sobie tego, ze wlasnie
partnerstwa poszukuja jako narzedzia do poprawy efektywnosci zarzadzania pro-
jektami inwestycyjnymi, nie tylko zreszta w rewitalizacji. Stosunkowo duza grupa
respondentéw (9) odpowiedziata, ze wspétpraca z przedsiebiorstwami jest droga do
poprawy konkurencyjnos$ci przedsiebiorstw. Warto zestawi¢ odpowiedzi dotyczace
trzech innych przyczyn podejmowania wspétpracy:

12 H. 1zdebski, Elementy teorii paristwa, w: Ekonomia spoteczna a rozwdj, red. J. Hauser, skrypt 1,
Matopolska Szkota Administracji Publicznej Krakowskiego Uniwersytetu Ekonomicznego, Krakéw
2008, s. 32.
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Tabela 9. Wybrane przyczyny podejmowania w zakresie rewitalizacji miast wspoétpracy
z przedsigbiorstwami

Przyczyna Miasta

Efekt strategii promociji przedsiebiorstw jako podmiotéw | Gdansk, Gorzéw Wielkopolski, Katowice, £6dz, Torun
funkcjonujacych w miescie

Dazenie do wprowadzenia innowacyjnych rozwiazan Bydgoszcz, Gdansk, Gorzéw Wielkopolski, Opole,
zarzadczych Szczecin, Wroctaw
Wynik konsultacji spotecznych Bydgoszcz, Gdansk, Gorzéw Wielkopolski, Krakdw, Opole

Zrédto: opracowanie whasne.

Odpowiedzi dotyczace dazenia do wprowadzania innowacyjnych rozwigzan
zarzadczych padly z ust respondentéw, ktérzy rzeczywiscie takie rozwigzania
wypracowali lub zblizZajg sie do tego (Opole). Warto zwrécié¢ uwage, ze w 5 miastach
podjecie wspétpracy z przedsiebiorstwami wynikato z konsultacji spotecznych, a wiec
to spolecznosc¢ lokalna podpowiedziata urzednikom, ze wlaczenie przedsiebiorstw
w proces rewitalizacji moze poprawic jego skutecznos¢ i efektywnos¢. Jako bardzo
pozytywne nalezy oceni¢ podejscie Szczecina. Respondentka jako jedyna wskazata
wéréd przyczyn podejmowania wspétpracy mozliwosé korzystania z innowacyjnej
wiedzy i do§wiadczen przedsiebiorcy zdobytych podczas realizacji poprzednich
inwestycji. Wydaje sig, iz procentuja tu dotychczasowe do§wiadczenia Szczecina we
wspélpracy miedzynarodowej (przede wszystkim z rzagdem Krélestwa Niderlandéw)
i dazenie do cigglego podwyzszania poziomu wiedzy urzednikéw.

m nieformalne kontakty

wspotpraca z organizacjg/-ami
przedsiebiorcow

m lokalna grupa dziatania/lokalna
grupa wsparcia

m projekt wymiany doswiadczen
w zakresie rewitalizacji

m realizacja projektu rewitalizacyjnego
w wyniku przetargu w trybie
zamodwien publicznych

realizacji projektu w PPP

Wykres 1. Forma wspétpracy urzedéow miast z przedsigbiorstwami

Zrédto: opracowanie wlasne.
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Analiza formy wspétpracy urzedéw miast z przedsigbiorstwami potwierdza intu-
icyjny wniosek, ze wspétpraca urzedéw miast z przedsiebiorstwami rozpoczyna sie
od zlecenia realizacji projektéw rewitalizacyjnych w trybie zaméwieni publicznych.
Coraz czesciej jest to jednak wspélpraca, a nie tylko zlecenie wykonania prac, i —jak
pokazuje przyktad Szczecina — cze$¢ urzednikéw uczy sie juz wykorzystywac efekty
tej wspétpracy do podnoszenia poziomu swoich kompetencji.

Stosunkowo popularnymi formami wspétpracy sg kontakty z organizacjami
przedsigbiorcéw, projekty wymiany doswiadczen i powiazane z nimi lokalne grupy
dzialania/wsparcia. Zazwyczaj wspétpraca nie koriczy sie po realizacji zamawianych
projektéw, ale urzednicy utrzymuja state kontakty z wykonawcami, czesto korzystajac
zich rady i do§wiadczenia. Najczesciej wymieniane formy wspétpracy obejmowaty
wlaczanie przedsiebiorstw do programu rewitalizacji (Bydgoszcz i Opole) oraz
uzgadnianie projektéw, ktére docelowo miatyby by¢ wspétfinansowane ze srodkéw
Inicjatywy JESSICA.

Tabela 10. Dodatkowe formy kontaktu urzedéw miasta z przedsigbiorstwami zwigzane
z zarzadzaniem rewitalizacja miast

Miasto Forma kontaktu
Bydgoszcz Przedsiebiorcy ujeci w LPR-B wspélnie z Urzedem Miasta Bygdoszczy realizujg ten
program.
Gorzéw Wikp. Wspieranie finansowe w formie dotacji z budzetu Miejskiego Konserwatora Zabytkéw

Wspdlnot Mieszkaniowych i wiascicieli prywatnych przy pracach renowacyjnych
budynkéw, rewitalizacji podwérek, podniesienia standardéw zycia.

Katowice Wspétpraca o charakterze pozainwestycyjnym (czesto promocyjnym lub kulturalnym)
w dzielnicy Nikiszowiec; uzgadnianie projektéw do Inicjatywy JESSICA.

Opole Cze$¢ przedsighiorcéw wnosita o wpisanie projektdw rewitalizacyjnych do ,Lokalnego
programu rewitalizacji Opola na lata 2007-2015". Przedsigbiorcy uczestniczyli
réwniez w konsultacjach projektu dokumentu. Program przyjeto uchwata Rady

Miasta Opola w lutym 2009r. Projektodawcy, ktérych projekty zostaty wpisane do
programu rewitalizacji, mogli ubiegac sie o dofinansowanie w ramach dziatania 6.1
Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa Opolskiego na lata 2007-2013
— Rewitalizacja obszaréw miejskich.

Poznan Przedsiebiorstwa korzystajace z Inicjatywy Jessica poprzez zapisy Miejskiego
Programu Rewitalizacji Centrum Biurowe ,Podwale” — uzgodnienia z wiadzami Miasta.

Szczecin Rewitalizacja obszaru poprzemystowego w rejonie ul. Kolumba w Szczecinie

— wspdipraca z wiascicielami nieruchomosci i PKP przy realizacji przebudowy ulicy,
renowacji zabudowy poprzemystowej oraz zagospodarowaniu wolnych terenéw nad
Odra.

Zrédto: opracowanie whasne.

Respondenci najczesciej podkreslali znaczenie wspdtpracy z przedsiebiorstwami
i zgadzali sie ze stwierdzeniem, ze jest ona konieczna w procesach rewitalizacj.
Jedynie ci ankietowani, ktérzy rozumieli wspétprace jako PPP, odpowiedzieli prze-
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czgco®. Wiekszo$¢ respondentéw byta przekonana, ze konieczno$é wspétpracy
z przedsiebiorstwami wynika z zapiséw dokumentéw, jest wiec to usankcjonowana
prawidtowos¢ i standardowe rozwigzanie. Cze$¢ miast przyzwyczajonych do tej
wspotpracy (Gdansk, £6dz, Wroctaw) nie widzi nic innowacyjnego w wypracowanych
rozwigzaniach', a raczej standardowa procedure stuzaca realizacji zadan urzedu.
Respondenci z 4 miast (Gdanska, Gorzowa Wielkopolskiego, Poznania, Szczecina)
natomiast jednoznacznie widzieli we wspétpracy droge do wypracowania innowa-
cyjnych rozwigzan, co wazne niekoniecznie zarzadczych, ale stuzacych rewitalizacji
miasta per se.

m Konieczno$¢ wspotpracy wynika
z zapiséw w dokumentach
strategicznych Miasta (Strategia
Rozwoju Miasta, LPR)

Wspotpracujemy z powodu
kompetencji pracownikéw
_ przedsiebiorstw, bo w Urzedzie
brakuje kadry przygotowanej do
prowadzenia projektow rewitalizacji

® Wspdlnie dochodzimy do rozwigzan
dopasowanych do potrzeb danego
obszaru, ale nie ma w tej wspodtpracy
nic innowacyjnego

® Wspdlnie dochodzimy do rozwigzan
dopasowanych do potrzeb danego
obszaru, czesto proponujac catkiem
nowe rozwigzania

Wypracowane wspdlnie rozwigzania
w zakresie rewitalizacji sg cenne

i promujemy je na konferencjach
branzowych

Wykres 2. Motywacja urzedéow miast do wspétpracy

Zrédto: opracowanie whasne.

Na uwage zastuguja dwie odpowiedzi. Respondentka z Gorzowa Wielkopolskiego
wskazala, ze istotne sg kompetencje pracownikéw przedsiebiorstw. Urzedy cierpia

13 Jest to przy takim rozumieniu pytania calkowicie logiczna odpowiedz, nie w kazdym przypadku
PPP jest odpowiednig formga realizacji zaméwienia w przypadku projektu rewitalizacyjnego. Warte
zasygnalizowania jest natomiast to, Ze wspélpraca z przedsi¢biorstwami automatycznie zostata w niek-
térych miastach zawezona tylko do PPP, co moze oznaczad, ze te miasta oczekuja tylko zinstytucjona-
lizowanych form wspélpracy.

1 Interesujace jest, ze w przypadku Wroctawia innowacja byla tak dawno (2004r.) wypracowana,
Ze juz nawet nie jest postrzegana w takich kategoriach.
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na braki kadrowe, a wiedza i do§wiadczenie sektora prywatnego sg cenne. To tez
istotna wskazéwka do szerszego promowania PPP jako odpowiedzi na ten problem.
W Lodzi natomiast ,wiele dziatan w kontekscie gospodarczego ozywienia ulicy
Piotrkowskiej nie moze by¢ podejmowanych przez miasto ze wzgledu na ogranicze-
nia formalno-prawne. W obliczu tych ograniczen dziatania takie moga podejmowac
sami przedsigbiorcy (np. stworzenie funduszu na rzecz promocji ulicy Piotrkow-
skiej). Miasto inspiruje takie inicjatywy, konsultuje ich uruchomienie oraz wspiera
je promocyjnie i medialnie”™.

Mimo powszechnie panujacego stereotypu o niewielkim rozpowszechnieniu
konsultacji, urzednicy zajmujacy sie zagadnieniami rewitalizacyjnymi konsultuja
wprowadzane rozwigzania z réznymi gremiami.

B wewnatrz wydziatu
z innymi wydziatami w urzedzie
miasta

M z lokalng spotecznoscia

M z przedsiebiorcami/-stwami

z organizacjami pozytku
publicznego

Wykres 3. Konsultacje rozwiazan wprowadzanych do LPR

Zrédto: opracowanie whasne.

Mozna stwierdzi¢, ze narady wewnatrz wydziatu i urzedu s3 juz standardem,
podobnie jak upowszechniajace si¢ po wprowadzeniu prawnego obliga konsulta-
cje ze spotecznoscia lokalng i organizacjami pozarzadowymi, ktére najczesciej
ja reprezentuja w mniejszym lub wiekszym stopniu. Przedsiebiorcy pojawiajg sie
dopiero na szarym konicu, mimo ze — co wynika z odpowiedzi na inne pytania —ich
doswiadczenie jest cenione, a nawet wypracowane wspdlnie rozwigzania traktowane
sa jako kluczowe. Ich zaangazowanie podnosi przeciez efektywno$¢ prowadzonych
dziatari rewitalizacyjnych. Niejednokrotnie wlaczenie sie przedsiebiorcéw w reali-
zacje programu nie przynosi moze przetomowych zmian, ale pozwala zwigkszy¢
zakres projektéw (przestrzenny lub podmiotowy). Warto spojrzec na te wspétprace

15 Cytat z wywiadu z respondentem z Lodzi.
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jako na potencjalng szanse na powiekszenie mozliwo$ci dziatan rewitalizacyjnych
i szerzej wlaczad przedsiebiorcéw w prace nad zmianami programéw rewitalizacii.

Respondenci nie byli sktonni do nadmiernego szafowania okreéleniem innowa-
cyjnosci w stosunku do praktykowanych rozwigzan. Wrecz przeciwnie, chociaz wiele
dziatan prowadza, czesto wspétpracujac z podmiotami niepublicznymi, ich dziatania
sa raczej standardowe, bo i problemy, ktére na co dzien spotykajg tez s3 typowe dla
polskich miast. W tym przypadku nie znajduje potwierdzenia czg¢sto lansowana
w prasie branzowej teza o unikatowym charakterze kazdego miasta — wiekszos¢
probleméw, ktére leza u podioza kryzysu na obszarach zdegradowanych, wynika
z wieloletnich zaniedban i biedy. Wiekszo$¢ miast jeszcze w dalszym ciggu zmaga
sie, prowadzac projekty rewitalizacyjne, z fundamentalnymi problemami. Czasem
jednak okazuje sig, ze na standardowy problem znajduje si¢ niestandardowe rozwig-
zanie inspirowane rozmowami wewnatrz urzedu badz kontaktami zewnetrznymi.

| | H pracownicy urzedu miasta

przedsiebiorstwa w lokalnej grupie
dziatania

® przedsiebiorstwa realizujgce projekty
rewitalizacyjne w ramach zamdwien
publicznych

m przedsiebiorstwa uczestniczace
w negocjacjach dotyczacych konces;ji
lub umowy PPP na realizacje projektu
rewitalizacyjnego

® organizacje przedsiebiorcow

urzedy innych miast

Wykres 4. Inspiratorzy nowych rozwiazan w zakresie rewitalizacji miast

Zrédto: opracowanie whasne.

Respondenci jako réwnowazne wskazali inspiracje ptynace od innych pracow-
nikéw urzedu miasta (najczesciej z innych wydzialéw), przedsiebiorstw z lokalnej
grupy dziatania oraz przedsiebiorstw, ktére realizuja projekty na zlecenie urzedéw
miast w ramach Prawa zaméwien publicznych.
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Tabela 11. Innowacje zarzadcze wypracowane hez wspoétpracy z przedsigbiorstwami

Miasto Rozwigzanie wskazane jako innowacja zarzadcza w rewitalizacji miasta wypracowane przez urzad
miasta bez wspéipracy z przedsigbiorstwami'

Gdansk W zakresie zarzadzania projektami, lepsza organizacja wspétpracy z partnerami spotecznymi
— koalicje na rzecz rewitalizacji spotecznej w dzielnicach (wspdlne forum z NGO, konsultacje
poza urzedem).

Gorzoéw Wspdtpraca z Zaktadem Gospodarki Mieszkaniowej: Biuro Zamiany Mieszkan, eksmisje dtuznikdw,

Wielkopolski rewitalizacja budynkéw i podwérek przez wspdlnoty mieszkaniowe.

Katowice Wypracowanie w ramach projektu NODUS systemu monitorowania przedsigwzie¢
rewitalizacyjnych z poziomu ponadlokalnego.

Kielce System zarzadzania centrum miasta.

Szczecin Rewitalizacja kwartatu nr 27, zrealizowanego w ramach wspétpracy z rzadem Holandii w zakresie
zarzadzania procesem rewitalizacji. Innowacyjnym rozwigzaniem byfo powotanie Petnomocnika
ds. rewitalizacji, ktérym zostat holenderski architekt, wolontariusz skierowany do miasta
w ramach ONZ-owskiego Programu UMBRELLA. Kierowat on Zespotem Koordynacyjnym
ds. Renowaciji Historycznej Zabudowy Miasta.

Wroctaw Nieformalne kontakty z organizacjami pozarzadowymi.

Zielona Géra Tworzenie warunkéw do rozwoju aktywnosci obywatelskiej, uspotecznienie procesu planowania,
stworzenie systemu zarzadzania centrum miasta.

Zrédto: opracowanie whasne.

Zestawione w tabeli rozwigzania wskazywane byly przez respondentéw jako

innowacje, a wiec rozwigzania, ktére nie mialy precedensu w innym miescie podobnej
wielko$ci w Polsce i przyczynily sie w istotny sposéb do usprawnienia zarzadzania
dziataniami rewitalizacyjnymi. Zdecydowanie w takich kategoriach nalezy ocenic:

gdanskie koalicje na rzecz rewitalizacji spotecznej w dzielnicach — inicjatywe,
ktéra poprzez przesuniecie organizacji dziatan spolecznych na operatoréw
(organizacje pozarzadowe) w znacznym stopniu przyczynita sie do powodzenia
procesu, a tym samym z innowacji powinna stac sie dobrg praktyka transfero-
wang do innych miast niezaleznie od wielko$ci;

wypracowanie w Katowicach systemu monitorowania przedsiewziec rewitalizacyj-
nych w skali ponadregionalnej — innowacja, ktéra w najblizszym czasie powinna
by¢ szerzej opisana i promowana, zaraz po pelnym wdrozeniu, poniewaz wraz
znadchodzacymi zmianami w zakresie programowania rewitalizacji (zarzadzanie
w ramach miejskich obszaréw funkcjonalnych, zintegrowane inwestycje teryto-
rialne itp.) wymuszac beda wspétprace ponad podziatami administracyjnymi;

16 Respondenci opisywali w tym przypadku rozwigzania, ktére w ich opinii byly innowacjami

zarzadczymi, jednak zostaly wypracowane bez wspdtpracy z przedsigbiorstwami, tzn. zupetnie bez
wsp6lpracy z podmiotami poza urzedem miasta albo przy wspétudziale organizacji pozarzadowych.
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zaangazowanie w zarzadzanie procesem rewitalizacji miasta pelnomocnika
z kraju o znacznych dokonaniach w zakresie rewitalizacji — dzigki temu nasta-
pito m.in. bardzo szybkie zwiekszenie zdolno$ci zespotu ds. rewitalizacji do
rozwigzywania probleméw w oparciu o sprawdzone rozwigzania zagraniczne.
Mniej innowacyjne wydaje sie:

(z pozoru) rozwigzanie wskazane przez respondenta z Wroctawia, czyli state,
niemal codzienne kontakty z organizacjami pozarzadowymi w razie wystepowania
probleméw. To tylko pozory — dzigki temu zarzadzanie rewitalizacja Nadodrza
przestato napotykac na codzienne bariery. Nie jest to rozwigzanie powszechne,
najcze$ciej dopuszcza sie wspétprace z organizacjami pozarzagdowymi w kon-
sultacjach, a nie w codziennej pracy urzedu. Zdecydowanie jest to innowacja
godna upowszechnienia, znéw niezaleznie od wielko$ci miasta;
wprowadzenie systemu zarzadzania centrum miasta, poniewaz stosowane jest
juz w mniejszych miastach (np. w Zyrardowie), a poza tym wprowadzenie tego
rozwigzania w dwdch miastach (najpierw w Zielonej Gérze, a nastepnie w Kiel-
cach) — w tym przypadku trudno rozstrzygnac i nie wydaje sie to potrzebne
z punktu widzenia celéw raportu. Na pewno natomiast istotne jest obserwowa-
nie, w jaki spos6b zarzadzanie centralnym obszarem obu miast przyczyni sie
do jego rewitalizacji.

Jak wynika z przytoczonych przykladéw, respondenci wskazali zaledwie kilka

rozwigzan zarzadczych, ktére mogli okresli¢ jako innowacyjne w rozumieniu bada-

nia, a ktére nie byly wypracowane we wspétpracy z przedsiebiorstwami. Kolejnym

krokiem analizy byta odpowiedZ na pytanie, czy w takim razie w polskich miastach

wojewodzkich wypracowano innowacje w zarzadzaniu dziataniami rewitalizacyjnymi

wspdlnie z przedsiebiorstwami.

Tabela 12. Innowacje zarzadcze wypracowane we wspotpracy z przedsigbiorstwami

Rozwigzanie wskazane jako innowacja zarzadcza w rewitalizacji miasta wypracowane

Miasto . L ;
we wspétpracy z przedsigbiorstwami
Bydgoszcz Dopuszczenie mozliwos$ci partycypaciji innych podmiotdw niz publiczne w realizacji
projektéw ujetych w LPR — utworzenie dedykowanej im odrebnej czesci LPR,
tzw. LPR-B.
Gorzéw Wikp. Zarzadzanie przez Gorzowski Rynek Hurtowy obszarem Bulwaru Nadwarciafiskiego

w ramach projektu: Rewitalizacja Bulwaru Nadwarcianskiego Wschodniego

w Gorzowie WIkp. poprzez adaptacje infrastruktury technicznej na cele kulturowe,
rekreacyjne i turystyczne.

Wspétpraca Miasta z GRH w zakresie zarzadzania zrewitalizowanym obszarem
przestrzeni publicznej, negocjacja uméw z najemcami czasowymi i statymi.
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Rozwigzanie wskazane jako innowacja zarzadcza w rewitalizacji miasta wypracowane

Miasto we wspotpracy z przedsigbiorstwami

Szczecin W zakresie kontaktéw z lokalnymi grupami dziatania'® wypracowywane sa wspéine
pomysly na rewitalizacje obszaréw zdegradowanych poprzez projekty inwestycyjne

i nieinwestycyjne. Podejmowane sa wspéine starania o osiggniecie zatozonych celéw.
Wspdlnie formutowane sg takze projekty planowane do realizacji ze wsparciem ze
$rodkéw pomocowych na rewitalizacje, w tym w ramach Inicjatywy JESSICA.

Wroctaw Woypracowanie programu pilotazowego rewitalizacji realizowanego przez konsorcjum:
Miasta Wroctaw, KOGENERACJE SA (elektrocieptownia) i Fortum SA (sieci
przesytowe) i majgcego na celu remont, termomodernizacje i przylgczenie do miejskiej
sieci ciepfowniczej kamienic komunalnych.

Zrédlo: opracowanie whasne.

W powyzszej tabeli zestawiono odpowiedzi respondentéw zaklasyfikowane przez
nich jako innowacje zarzadcze wypracowane wspoélnie z przedsiebiorcami. Warto
poddac je krétkiej analizie.

W przypadku Bydgoszczy umozliwiono przedsigbiorcom sfinansowanie wtasnych
projektéw inwestycyjnych o charakterze rewitalizacyjnym, przy wspétudziale srodkéw
Unii Europejskiej. Z dostepnej miastu alokacji wyodrebniono $rodki przeznaczone
dla przedsiebiorcéw w ogloszonym przez miasto konkursie. Projekty, ktdre wygraty
umieszczono w Lokalnym Programie Rewitalizacji dla Miasta Bydgoszczy na lata
2007-2015 (LPR-B). Dzieki temu przedsiebiorstwa uzyskaty zdolno$¢ do aplikowania
w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa Kujawsko-Pomor-
skiego na lata 2007-2013. Przedsiebiorcy ujeci w LPR-B realizuja ten program wspél-
nie z miastem. Bardzo zblizone rozwigzanie zastosowano w Opolu i w Szczecinie.
Podobne dziatania podejmuje Urzad Miasta w Katowicach. W przypadku Szczecina
jednak innowacja jest twdrcze wykorzystanie struktur juz powstatych w ramach
lokalnych grup dziatania do wspdlnego wypracowania projektéw, ktére mogltyby
uzyska¢ finansowanie ze §rodkéw Inicjatywy JESSICA, podczas gdy dziatania
Urzedu Miasta w Katowicach majg charakter standardowych konsultacji. Warto
rekomendowac na podstawie doswiadczen Szczecina, aby kontakty nawigzywane
przez urzedy miast w ramach projektéw wymiany dos§wiadczen i wspétpracy prze-
radzaly si¢ w trwalsze struktury, cho¢ niekoniecznie sformalizowane.

Warto$ciowym novum w odniesieniu do organizacji procesu rewitalizacji jest
rozwigzanie zastosowane w Gorzowie Wielkopolskim. Urzad miasta przekazat
funkcje operatora Bulwaru Nadwarcianiskiego, sztandarowego zrewitalizowanego
obiektu i przestrzeni publicznej w Gorzowie, Gorzowskiemu Rynkowi Hurtowemu
SA. Podmiot ten odpowiada za zarzadzanie przestrzenig publiczng na terenie bul-

17 Wsréd cztonkéw lokalnych grup dziatania sa przedstawiciele przedsiebiorstw.
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waru, a takze za negocjacj¢ i najem powierzchni. Chociaz wprowadzenie operatora
do zrewitalizowanego obiektu w celu prowadzenia na jego terenie dziatalnosci
komercyjnej powoli staje sie standardowym rozwigzaniem, w tym przypadku nalezy
zwréci¢ uwage na profil podmiotu, ktéry stat sie operatorem tej powierzchni. Jest
to spétka miejska, ktéra wyrosta z administrowania miejskim targowiskiem, byta
wiec idealnym kandydatem do zarzadzania bulwarem.

W przypadku Wroctawia innowacja (datowana na 2004 r., a wiec do$¢ juz leciwa
jak na innowacje) ma swoje korzenie w programowaniu dziatar rewitalizacyjnych,
ale jej bezposrednie efekty przektadaja sie na usprawnienie ich realizacji. Powotano
konsorcjum Miasta Wroctaw, KOGENERAC]I SA (elektrocieptownia) i Fortum SA
(sieci przesylowe). Dzieki programowi pilotazowemu przetestowano to rozwigzanie
w kilkunastu kamienicach, ktére poddano gruntownym remontom. Niejednokrotnie
dziatania te przyczynity si¢ do wymiany lokatoréw i odnowione kamienice staty
sie atrakcyjnym miejscem zamieszkania dla artystéw’®, ale inicjatywa przyjela si¢
i nastapily po niej kolejne, mniej juz ingerujace w strukture spoteczna odnawia-
nych doméw: Program ,100 kamienic”, ktéry realizuje Zarzad Zasobu Komunal-
nego oraz program KOGENERAC]I SA ,Ucieplowniamy wroctawskie kamienice”.
Efekty widoczne sg w kilkudziesieciu kamienicach. Podobne projekty realizowane
sa obecnie w wielu innych miastach, m.in. w Warszawie wspétpracowat z Urzedem
Miasta Vattenfall, ale wroctawski pilotaz w chwili uruchomienia byt innowacja
na skale krajowas.

Na podstawie skapych, bo pochodzacych tylko z trzech wywiadéw'®, informacji
mozna postawic jedynie hipoteze, ze rozwigzania sugerowane przez przedsiebiorstwa
zostajg wdrozone po ok. 2 latach. Gdyby na podstawie dalszych badan zostata ona
zweryfikowana, mozna byloby okresli¢ czas od pomystu do wdrozenia.

Istotnym czynnikiem wplywajacym na zdolno$c urzednikéw do wypracowywania
nowych rozwigzan zarzadczych w zakresie rewitalizacji jest poziom kultury orga-
nizacji w danym urzedzie miasta. Nie zaobserwowano wyraznego zwigzku miedzy
uczestniczeniem przez respondentéw w szkoleniach a powstajacymi w urzedzie
innowacjami. Mozna natomiast sformutowac nastepujace wnioski:

+ urzedy miast, w ktérych przywigzuje sie wage do tzw. pamigci instytucjonal-
nej?, tj. obowigzkowego wprowadzenia nastepcy odchodzacego pracownika

18 K. Kaminska, Zycie po zyciu kamienic. Rzecz o rewitalizacji Nadodrza, Wydawnictwo LIBRON,
Krakéw 2012, s. 42.

19 Gorzéw Wielkopolski, Gdanisk i Poznan.

20 Definiowanej jako zbi6r przechowywanych w pamieci pracownikéw niespisanych i nieformal-
nych zasad oraz regul wypracowanych przez organizacje w trakcie jej funkcjonowania, przekazywany
najczesciej ustnie nowym pracownikom, ktéry odréznia organizacje od innych o zblizonym profilu.
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we wszystkie realizowane przez niego zadania, prowadzg bardziej aktywnga
wspélprace z ré6znorodnymi podmiotami zewnetrznymi, a ich urzednicy lepiej
komunikuja sie miedzy soba;

« dopowszechnych rozwigzan majacych zapewnic urzednikom podniesienie kompe-
tencji nalezy organizowanie lub dofinansowywanie szkolen, najczesciej z zakresu
zarzadzania projektami. Analiza odpowiedzi respondentéw wskazuje, ze duzo
lepszy wptyw na zdolno$¢ do kreatywnego podejscia do realizowanych zadan?
ma dofinansowanie wyprofilowanych tematycznie studiéw podyplomowych;

« urzednicy po ukonczeniu tego typu studiéw chetniej i efektywniej dzielg sie
wiedzg z kolegami lub podwladnymi, m.in. prowadzac wewnetrzne szkolenia
0 wyzszym stopniu zaawansowania i lepszym dopasowaniu do potrzeb zespotu
ds. rewitalizacji niz zewnetrzne firmy szkoleniowe.

4.4. Planowanie — podstawowy element dziatan zarzadczych
w zakresie rewitalizacji miast
(Aleksandra Jadach-Sepiotfo)

4.4.1. Typowe rozwigzania w polskich miastach

Najlepiej wyksztalcone sa obecnie procedury miast w zakresie planowania (tj. pro-
gramowania i projektowania) dziatan rewitalizacyjnych. Programowanie zostato
oprzyrzadowane w dokumentach ZPORR, a nastepnie RPO, natomiast warunki
dotyczace projektowania wynikaty najczesciej z procedur zwigzanych z realizacja
zaméwien publicznych albo dodatkowo z warunkéw umieszczonych w procedurach
konkursowych w przypadku ubiegania si¢ o $rodki unijne.

Dzieki zapisom ZPORR koniecznym wymogiem prowadzenia dziatan rewitali-
zacyjnych stalo sie posiadanie lokalnego programu rewitalizacji, uchwalonego przez
rade miasta, od 2007 r. zgodnego z wytycznymi regionalnymi. Juz w dokumentach
ZPORR znalazly sie procedury nakazujace wtadzom miast tworzenie horyzontalnych
zespoléw ds. rewitalizacji, ktérych zadaniem miato by¢ przygotowanie lokalnych pro-
gramoéw rewitalizacji. Procedura obejmowata rozbudowany scenariusz. Standardem
jest juz dzisiaj posiadanie lokalnego programu rewitalizacji zgodnego z wytycznymi
oraz zdefiniowanie, najczesciej poprzez zarzadzenia wladz miejskich, obowigzkéw
pelnomocnika miasta ds. rewitalizacji, ewentualnie zespotu zadaniowego powota-

21 Wyrazonego zdolnoscia do efektywnej wspétpracy z podmiotami zewnetrznymi i innymi
wydzialami urzedu miasta.
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nego do tego celu. Miasta w miare potrzeb staraly sie do opracowania LPR formowad

interdyscyplinarne zespoty sposréd pracownikéw urzedéw albo zlecaty opracowanie

programéw firmom zewnetrznym.

Wystandaryzowanie dokumentéw programowych przyniosto duzo korzysci (ujed-
nolicenie podejécia), miato jednak tez negatywne skutki. Cze$¢ miast? traktowato
dokument jako obowigzkowy, czysto formalny zatacznik do aplikaciji o $rodki unijne.
Dokumenty opracowywane z takim zalozeniem byly niejednokrotnie prosta kalkg
struktury wskazanej w wytycznych lub metodykach wojewddzkich z niewielkim
materialem diagnostycznym i stereotypowymi projektami. Warto okresli¢ typowe
elementy planowania dziatan rewitalizacyjnych wystepujace w kazdym miescie,
ktére dzialania rewitalizacyjne realizuje, korzystajac z rozpowszechnionych pozy-
tywnych wzorcow:

+ opracowanie lokalnego programu rewitalizacji — przy pomocy firmy zewnetrzne;
badz zespotu miejskich urzednikéw we wspétpracy z ekspertami lub samodziel-
nie. Typowy LPR to dokument skonstruowany sztywno zgodnie z metodyka
danego wojew6dztwa. Dzialania w nim okreslone obejmuja horyzont obecnej
perspektywy finansowej, ewentualnie kolejnej,

« poddanie go konsultacjom spotecznym — najczesciej przebiegajacym w postaci
wylozenia (opublikowania na stronie internetowej), ankiety, rzadziej spotkan
z mieszkancami,

« przekazanie do opinii Regionalnej Dyrekcji Ochrony Srodowiska w celu uzyskania
Strategicznej oceny oddzialywania na $rodowisko,

o uchwalanie LPR przez Rade Miasta,

« koncepcyjne opracowanie projektéw — decyzje co do Zrédet finansowania.
Warto zwréci¢ uwage, ze w dalszym ciggu wladze miast maja trudnosci z:

. tworzeniem programéw rewitalizacji pod katem rzeczywistych potrzeb miast
oraz eksponowaniem w nich potencjatu miasta,

« prowadzeniem konsultacji spotecznych, aby nie mialy jedynie fasadowego cha-
rakteru, a realny wptyw na ksztalt programéw i projektéw rewitalizacyjnych,

« budowaniem partnerstw na rzecz przygotowania, a potem realizacji projektéw.
Tym zagadnieniom zostato poswiecone badanie desk research na temat przyjmo-

wanych przez polskie miasta dobrych praktyk oraz wypracowywanych innowacji.

22 Na marzec 2011 r. 554 miasta miaty uchwalone LPR.
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4.4.2. Transfer dobrych praktyk

Programy rewitalizaciji

Istotne osiagniecia w zakresie programowania dziatan rewitalizacyjnych przy-
niosta wspétpraca kilku miast polskich z miastami zagranicznymi w programie
URBACT. Ponizej przedstawiono kilka wypracowanych rozwigzan: w Lublinie,
Ptocku i Rudzie Slaskie;.

Stworzenie Zintegrowanego Planu Zarzadzania Dziedzictwem Kulturowym Miasta
Lublin

Opis: Plan wykonywany jest wedlug metodologii wypracowywanej w ramach europejskiego
programu URBACT II HerO (ang. Heritage as Opportunity — Dziedzictwo jako Szansa), w kt6-
rym od listopada 2008 r. uczestniczy Miasto Lublin, wraz z 8 partnerami z europejskich miast
historycznych (Regensburg, Poitiers, Liverpool, Wilno, Graz, Sigishoara, Neapol, Valletta).
Wersja robocza Zintegrowanego Planu Zarzadzania (ZPZ) powstata w listopadzie 2010r.
i zostala przygotowana przez wladze Lublina w celu koordynacji dziatan na obszarze wpisa-
nym do rejestru zabytkéw i na liste pomnikéw historii RP w zwigzku z podjetymi staraniami
o wpis lubelskiego Starego Miasta na liste Swiatowego Dziedzictwa UNESCO (UNESCO
wymaga planéw zarzadzania dla obiektéw na liscie). Podczas opracowywania dokumentu
korzystano z do$wiadczen miast partnerskich w ramach projektu ,HerO”, ze szczeg6lnym
uwzglednieniem Liverpoolu.

W planie poza opisem historycznego zespotu Lublina i identyfikacja wartosci kulturowych,
przeprowadzono analize uwarunkowan zarzadzania dziedzictwem w tym miescie (analiza
SWOT), zdefiniowano cele do osiagniecia (w obszarze zarzadzania, rewitalizacji, konserwa-
cji, krajobrazu, inwestycji i nowych obiektéw, archeologii, transportu, turystyki). W opinii
recenzenta, dr Andreasa Billerta, dokument méglby stanowi¢ modelowy przyktad dla innych
polskich miast, posiadajacych zespoty dziedzictwa kulturowego.

W ramach programu ,HerO” powstal réwniez Przewodnik zintegrowanego zarzgdzania mia-
stami historycznymi.

Zrédto: http://www.lublin.eu/Lublin_w_europejskim_programie_URBACT_II_HerO-1-1004.htm]; http://
www.lublin.eu/images/upload/Recenzja_dr_Billerta%281%29.pdf; http://www.lublin.eu/images/upload/hero_
guidebook_pol.pdf [dostep: 26.04.2012].

Opracowanie: Jan Piotrowski.

Plock — integracja dziatan zarzadczych w rewitalizacji miasta

Plock zostal Partnerem wiodacym projektu URBAMAS System Zarzadzania Przestrzenia
Miejska. W ramach URBAMAS’u miastami partnerskimi zostaly: Biatystok, Bydgoszcz, Elblag,
Tczew i Wioctawek. Dzieki wymianie do§wiadczen i dobrych praktyk URBACT umozliwit
miastom m.in. wylonienie najwlasciwszych rozwiazan do zastosowania podczas rozwigzywania
probleméw zwigzanych z zarzadzaniem przestrzenia miejska.

Rezultatem projektu URBAMAS bylo stworzenie modelu zintegrowanego systemu zarzadzania
przestrzenig miejska, ztozonego z czterech faz:
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1. diagnozy i prognozowania

2. programowania

3. wdrazania i realizacji

4. monitorowania i oceny systemu

System Zarzadzania Przestrzenia Miejska zostal oparty na zasadach Nowej Karty Ateriskiej
1998: Karty Miast Europejskich w XXI wieku i Nowej Karty Ateriskiej 2003: Wizji miast
XXI wieku. Karty te promuja wizje miasta spéjnego, do ktérej spelnienia doprowadzi pla-
nowanie przestrzeni i wspdlny wysitek urbanistéw oraz specjalistéw innych zawodéw. Karty
dotycza tez nowych zasad rzadzenia, zarzadzania i sposobéw angazowania obywateli w procesy
podejmowania decyzji poprzez nowe formy komunikowania sie z wykorzystaniem techno-
logii informatycznych. Dzieki projektowi w Plocku powotano (w oparciu o stworzony model
zarzadzania) Wydzial Rozwoju Miasta w Urzedzie Miasta Plocka.

Zrédlo: http://www.ars.plock.pl/pl/o_rewitalizacji, http://www.urbamas.ump.pl/?part=publications [dostep:
25.05.2012)].

Opracowanie: Ewa Solarz

Ruda Slgska - zintegrowane zarzadzanie rozwojem obszaréw zdegradowanych

Gmina Ruda Slaska byta jednym z Partneréw sieci RegGov — Regional Governance of Sustainable
Integrated Development of Deprived Urban Areas (Zarzadzanie regionalne w zakresie zinte-
growanego rozwoju miejskich obszaréw zdegradowanych) w ramach Programu URBACT II.

Partnerzy projektu RegGov wypracowywali nowe zintegrowane strategie rozwoju miejskiego
na poziomie dzielnic. W ramach projektu wypracowano 10 rekomendacji wdrazania efektyw-
nego wielopoziomowego zarzadzania zintegrowanym rozwojem zdegradowanych dzielnic:

1. Projekty lokalne powinny by¢ wlaczone w strategie o zasiegu calego miasta.

2. Zintegrowany rozwdj miejski: podej$cie miedzysektorowe, oparte na lokalnych zasobach.

3. Zmotywowani i zaangazowani mieszkancy: mate konkretne sukcesy jako cze$¢ dtugofa-

lowej wizji.

4. Stworzenie regionalnej sieci wspéipracujacych miast.

5. Budowanie koalicji: wspélpraca jako priorytet w pracy.

6. Inwestycje infrastrukturalne powigzane z dzialaniami integrujacymi spotecznosc.

7. System monitorowania na kazdym szczeblu.

8. Specjalne programy finansowe: szansa dla projektéw innowacji spotecznych wpisujacych

sie w szersze polityki.

9. Optymalizacja dzialania programéw operacyjnych.
10. Europejska polityka miejska: wieksze zaangazowanie miast.
Wiedza zdobyta podczas projektu pozwoli miastom zoptymalizowad mozliwo$ci finansowania
zewnetrznego zawarte w programach operacyjnych na lata 2014-2020.
Projekt przyni6st nowe spojrzenie na kwestie zintegrowanego rozwoju, umozliwil zaczerpniecie
sprawdzonych rozwigzan od miast bardziej do§wiadczonych, spowodowatl wzrost zaintere-
sowania i partycypacji spotecznej, a takze pozwolil na ukazanie dorobku rewitalizacyjnego
na terenie Osiedla Kaufhaus.

Zrédto: http://urbact.eu/fileadmin/Documents/zako%C5%84czone_projekty_URBACT_-_gru-
dzie%C5%84_2011-_FINAL-popr.pdf, http://urbact.eu/fileadmin/Projects/Reg_Gov/outputs_media/FR_
abstract_PL.pdf [dostep: 25.05.2012].

Opracowanie: Ewa Solarz
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4.4.3. Innowacyjne rozwigzania
Programy rewitalizaciji

Wspétpraca z prywatnymi firmami moze nie ograniczac si¢ tylko do przygo-
towania standardowego LPR. Przykltadowo — w Bloniu zatrudnienie specjalistéw
z holenderskiej firmy doprowadzito do przygotowania interesujacego dokumentu
ksztattujacego polityke przestrzenng miasta. Zawarto w nim nie tylko podstawowe
zatozenia dotyczace rewitalizacji, lecz takze powigzano dziatania rewitalizacyjne
z politykg transportows, spoteczng i mieszkaniowg miasta, przez co dokument stat
sie kompleksowym planem, ktéry zamykaja nie daty najblizszych perspektyw, ale
szacowany rok ukoniczenia ostatniego z zaplanowanych projektéw.

Dla mieszkancéw i inwestoréw istotnym elementem procesu komunikacji jest
czytelna struktura dokumentéw strategicznych i operacyjnych dotyczacych rozwoju
i rewitalizacji miasta. Umieszczenie dokumentéw na réznych podstronach lub w BIP
bez mozliwosci swobodnego wyszukiwania sprawia, ze zaréwno mieszkancy, jak
i inwestorzy — nawet ci poczatkowo zainteresowani — odkladajg zaznajomienie sie
z wizja rozwoju miasta i w koricu do tego nie wracaja.

Pozytywnym przykladem w zakresie dziatan planistycznych na rzecz rewita-
lizacji miasta jest podejscie wtadz Tczewa do przedstawienia inwestorom skutkéw
uchwalenia miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego.

Tczew - integracja planowania przestrzennego z dzialaniami rewitalizacyjnymi

W 20057. teren calego miasta zostal pokryty planami miejscowymi. W strukturze przestrzennej

miasta wydzielono czytelne strefy przestrzenno-funkcjonalne: srédmiejska, miejska, przed-

miejska i otwartg, poszczegblnym obszarom przypisujac funkcje ustugowe, mieszkaniowe,

przemystowe i rekreacyjne. Podkres§lono zamierzenia miasta w zakresie ksztaltowania fadu

przestrzennego i utrzymania zwartego charakteru Tczewa. Zatozono, ze wladze miasta beda

dazy¢ do przywracania $§wietnosci centrum miasta, ograniczajgc zainwestowanie nowych

terenéw.

Informacje przeznaczone dla inwestoréw zostaty szczegdélowo opisane w czesci III planu

idotycza 15 terenéw inwestycyjnych w Tczewie — zaznaczono wérdd nich tereny przeznaczone

do zainwestowania do 2015r. W odniesieniu do terenéw $rédmiejskich inwestorzy otrzymali

kompleksowsa informacje o:

« przeznaczeniu terenu, w tym zasadach dotyczacych zabudowy mieszkaniowej, ustugowej,
ksztaltowania zieleni publicznej oraz mozliwosci lokalizacji miejsc parkingowych,

« zasadach ksztaltowania przestrzeni publicznej wraz z odno$nikami do opracowywanych
w miescie dodatkowych dokumentéw dotyczacych estetyki przestrzeni miejskiej,

« zakresie i zalozeniach ochrony konserwatorskiej,

« zakresie ochrony archeologicznej i koniecznych wykopaliskach.
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Samo opublikowanie uchwalonego miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego
mogto, w opinii wladz miasta, nie wystarczy¢ do wlasciwego przedstawienia zalozen tadu
przestrzennego w Tczewie. Dlatego wladze miasta zdecydowaly sie na przygotowanie i publi-
kacje popularyzatorskiej wersji planu miejscowego.

Zrédto: opracowanie whasne A. Jadach-Sepioto (materiaty projektu ,Rewitalizacja miast — organizacja
i finansowanie”).

Podobne rozwigzanie zastosowano takze w Lodzi, jednak ogranicza sie ono do
mozliwosci przesledzenia, na ktérych obszarach objetych LPR s3 plany miejscowe.

Budowanie partnerstw

Jak pokazujg przeprowadzone badania ankietowe, jedng z trudniejszych sztuk
w trakcie przygotowywania przedsiewzied rewitalizacyjnych jest budowanie partner-
stwa wladzy publicznej z innymi interesariuszami na danym terenie. Potencjalnych
zainteresowanych jest duzo, jednak miasta maja problemy zaréwno z ich identyfika-
cja, jak i podtrzymywaniem wspétpracy. Przyklady pozytywnej wspétpracy ziden-
tyfikowane w ankietach podano m.in. we Wroctawiu, ktéry zostat przedstawiony
w punkcie 4.5.2. jako opis dobrych i transferowalnych praktyk.

Innym przyktadem jest rozwigzanie zastosowane w Piotrkowie Trybunalskim.
Jego zaletg, ale i zagrozeniem, jest kompleksowo$¢ i wielowatkowos¢ wspétpracy r6z-
norodnych interesariuszy. Tak skonstruowane partnerstwo wymaga stalego nadzoru
i koordynacji dziatan, a takze dobrej polityki komunikacyjnej zaréwno wewnatrz,
jakina zewnatrz grupy. Warto zwréci¢ uwage na piotrkowski przyktad w kontekscie
tworzonych obecnie zrebéw miejskich obszaréw funkcjonalnych, poniewaz wrecz
modelowo przebiegalo tutaj tworzenie partnerstwa w oparciu o wsp6lng wartos¢, jaka
byt projekt , Trakt Wielu Kultur”. Jego ideg bylo wlasnie wzmocnienie istniejacych
powiagzan miedzy sasiadujacymi gminami i uzyskanie efektu synergii.

Piotrkéw Trybunalski — platforma partnerska do wspélnego przygotowania
i kierowania projektem

Miejski projekt inwestycyjny ,Trakt Wielu Kultur — rozwéj potencjatu turystycznego miasta
przez rewitalizacje zabytkowych obszaréw Piotrkowa Trybunalskiego” uzyskat dofinansowa-
nie unijne w kwocie 16,3 mln zt jako projekt kluczowy w ramach Regionalnego Programu
Operacyjnego Wojewddztwa Lédzkiego na lata 2007-2013.

Projekt , Trakt Wielu Kultur” w sposéb kompleksowy rozwigzuje problemy spoteczno-gospo-
darcze zabytkowego obszaru miasta, gdyz poza przebudows infrastruktury, zaktada réwniez
realizacje projektéw spotecznych.
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Wladze miasta stworzyly platforme wspélpracy dla potrzeb realizacji warstwy pozainwesty-
cyjnej projektu , Trakt Wielu Kultur”. Z inicjatywy samorzadu powotano 4 zespoty modutowe
(edukacyjny, spoteczny, turystyczny, przedsiebiorczo$¢), ktére mialy za zadanie kreowanie
inicjatyw wspierajacych rozpoczety proces rewitalizacji Starego Miasta.

W sktad poszczegélnych modutéw wchodza:

« przedstawiciele instytucji publicznych,

« przedsiebiorcy,

« wihadciciele nieruchomodci zlokalizowanych na rewitalizowanym obszarze,
« przedstawiciele stowarzyszen i innych organizacji spotecznych,

« wspdlnoty koscielne,

« przedstawiciele rad osiedli,

- animatorzy zycia kulturalnego miasta i przedsiewziec¢ turystycznych.

Inicjatywy zgloszone w ramach poszczegdlnych modutéw obejmuja:

Modut edukacyjny

scenariusze zaje¢ dla mlodziezy, opracowanie $ciezek edukacyjnych,

utworzenie osrodka spotkan mlodziezy z miast partnerskich,

wsp6lpraca z uczelniami i archiwum,

oferta dla wyzszych uczelni dotyczaca badan nad wielokulturowoscia,

szkolenie dla nauczycieli prowadzone przez O$rodek Doskonalenia Nauczycieli,

« opieka nad cmentarzami i miejscami pamieci narodowej przez mlodziez szkolng.

Modut spoteczny

- realizacja projektéw spotecznych — szczegélna rola Miejskiego Osrodka Pomocy Rodzinie

i organizacji pozarzadowych w rozwigzywaniu probleméw na rewitalizowanym obszarze,

wsparcie dla organizacji i instytucji dzialajacych w sferze spotecznej: system szkolen, pomoc

w aplikowaniu o $rodki zewnetrzne, w tym $rodki Unii Europejskiej,

szkolenia dla oséb zainteresowanych otworzeniem dziatalno$ci gospodarczej zwigzanej

z obstuga ruchu turystycznego,

stworzenie atrakcyjnej alternatywy spedzania wolnego czasu przez dzieci i mlodziez,

modernizacja podwérek — (wspétpraca z Miejskim Osrodkiem Pomocy Rodzinie i miesz-

kancami),

« wprowadzenie instytucji publicznych na rewitalizowany obszar.

Modut turystyczny

- stworzenie atrakcyjnych produktéw turystycznych,

« wykreowanie nowych, atrakcyjnych imprez kulturalno-rozrywkowych realizowanych
na terenie Starego Miasta,

« opracowanie strategii rozwoju turystyki,

« opracowanie tras i szlakéw turystycznych ,Traktu Wielu Kultur”,

« powstanie centrum informacji turystycznej, stworzenie serwisu internetowego,

« szkolenie dla przewodnikéw wycieczek,

« opracowanie wydawnictw promujgcych ,Trakt Wielu Kultur”,

« marketing stworzonego produktu.

Modut przedsiebiorczos¢

« ulgi inwestycyjne dla przedsiebiorcéw,

- nagroda Prezydenta Miasta za najlepiej odrestaurowang elewacje,

« szkolenia dla przedsiebiorcéw zajmujacych sie branzg turystyczna — cykl szkoleniowy
— ,Turystyka — wspélna sprawa”,

« szkolenia dla 0séb zainteresowanych otworzeniem dziatalnosci gospodarczej zwiazanej
z obstuga ruchu turystycznego,
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« koncepcja rozwigzania probleméw mieszkaniowych z udziatlem przedsiebiorcéw i gminy
(projekt ,Podzamcze”).

Jednoczes$nie placéwki miejskie jako priorytetowe traktuja inicjatywy realizowane na terenie

rewitalizowanym, ktérych oddziatywanie wpisuje sie w cele Lokalnego Programu Rewitalizacji.

Takimi przedsiewzieciami sa:

1. Program edukacyjno-korekcyjny dla sprawcéw przemocy (Miejski O$rodek Pomocy Rodzinie).

2. Rozwdj poradnictwa i terapii rodzin przezywajacych trudnosci zwigzane z wychowaniem
dzieci i mlodziezy o szczegdlnych potrzebach wychowawczych w ramach dziatalnosci
Osrodka Interwencji Kryzysowej w Piotrkowie Trybunalskim.

3. Akcja letnia ,Wyciggamy dzieci z bramy” Miejskiego Oérodka Kultury oraz Osrodka
Sportu i Rekreacji.

4. Utworzenie Osrodka Edukacji Artystycznej w ramach projektu ,Wyciagamy dzieci z bramy”
(Miejski Osrodek Kultury).

5. Projekt szkoleniowy ,Turystyka — Wspélna Sprawa” (PARP, ROT Wi, Miasto Piotrkéw
Trybunalski).

Zrédto: materiaty opracowane przez stuchaczy SP Rewitalizacja miast — organizacja i finansowanie
S. Cybulska-Krzeslak, A. Malinowska, K. Spadto, R. Zwojewskiego.

4.5. Organizacja przedsiewzig¢ rewitalizacyjnych
(Aleksandra Jadach-Sepiofo)

4.5.1. Typowe rozwigzania w polskich miastach

Typowym rozwigzaniem stosowanym w wiekszosci polskich miast jest ulo-
kowanie prowadzenia dzialan rewitalizacyjnych w strukturach urzedu miasta.
W wigkszos$ci urzedéw dziatania te ze wzgledu na istotny wymiar inwestycyjny
ulokowane sa w wydziatach inwestycji, cze$¢ — w przypadku korzystania ze srod-
kéw unijnych — w wydziatach funduszy europejskich lub zewnetrznych. Czesto
takie rozwigzanie powoduje, ze dziatania rewitalizacyjne sg ograniczone do
inwestycyjnych, ale dzieki sprawnosci i wiedzy urzednikéw w wiekszosci projekty
realizowane s3 poprawnie.

Uspéjnieniu dziatan inwestycyjnych i spotecznych bedzie z pewnoscia stuzyé
systemowe ujecie rewitalizacyjnych projektéw spotecznych. Warto zwrdci¢ uwage
na projekt systemowy, ktéry dzieki wymogowi partnerstwa miasta z organizacjami
pozarzadowymi wprowadza nowg jako$¢ do zarzadzania rewitalizacjg. W ramach
obszaru tematycznego ,Pomoc spoteczna” w PO KL zostat rekomendowany do reali-
zacji projekt systemowy 1.17 , Rewitalizacja spoteczna”. Celem gléwnym projektu jest
wypracowanie na bazie praktycznych do§wiadczen standardu dziatan o charakterze
partnerskim tgczacego rézne metody i techniki pracy socjalnej, ktére stang sie pod-
stawa do wdrazania dziatann w ramach aktywnej integracji. Istotng cechg projektu
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jest konieczno$¢ realizacji dziatan przez JST z wybranym partnerem spotecznym?.

Projekt ma potwierdzi¢ i usankcjonowac standardy wypracowane przez ostatnie lata

w rewitalizacji spotecznej. Cele szczeg6towe projektu to:

wypracowanie ogélnego modelu rewitalizacji spotecznej i modelu partnerstwa
lokalnego na rzecz aktywnej integracji;

wypracowanie najlepszych rozwiazan w ramach pilotazu programéw rewitalizacji,
wypracowanie metody szkolenia lokalnych inicjatoréw partnerskich programéw
rewitalizacji, zrealizowanie kilkudziesieciu programéw rewitalizacji w gminach
o r6znej wielkosci i problemach, upowszechnianie wypracowanych rozwigzan,
przeprowadzenie oceny skutecznosci i efektywnosci wdrozonych programéw.
Odbiorcami projektu sa beneficjenci programéw rewitalizacji spotecznej. Pro-

gramy rewitalizacyjne obejma minimum 1000 oséb — mieszkancéw zdegradowanych

obszaréw. Z zalozenia wiekszo$¢ programéw rewitalizacyjnych adresowana bedzie do

0s6b mtodych. Istotnym walorem tych projektéw jest wprowadzenie jako standardu

wspdlnej realizacji projektéw spotecznych z partnerami pozarzadowymi.

Cieszyn - indywidualna $ciezka rozwoju ,,0dNowa”

Mozliwos¢ rozpoczecia zycia ,0dNowa” otrzymalo w Cieszynie 60 obywateli tego miasta
dzieki projektowi prowadzonemu wspdélnie przez Miejski Osrodek Pomocy Spolecznej oraz
Fundacje Rozwoju Przedsiebiorczosci Spolecznej ,By¢ Razem”.

Projekt jest wspétfinansowany ze $rodkéw Europejskiego Funduszu Spotecznego w ramach
projektu systemowego ,Rewitalizacja spoleczna” (dziatanie 1.17 PO KL). Gléwnym celem
projektu jest wypracowanie modelu integracji zawodowej i spotecznej oséb wykluczonych,
poprzez zastosowanie mechanizméw rewitalizacji spolecznej. Projekt przygotowany zostat
w odpowiedzi na potrzeby Cieszynian obcigzonych problemami zawodowymi lub osobistymi.
W przypadku wiekszosci sposréd zaangazowanych w opisywang inicjatywe 36 kobieti 24 mez-
czyzn, sprawami wartymi szczegdlnej uwagi sa brak energii zyciowej, wiary w siebie oraz
umiejetnosci i checi angazowania sie w zycie zawodowe Cieszyna. Organizatorzy ,OdNowy”
kieruja swéj projekt gltéwnie do ludzi miodych w wieku 15-25 lat, priorytetowo traktujac
osoby chore, niepelnosprawne, nieaktywne zawodowo i zagrozone wykluczeniem spotecznym
oraz samotne matki. Cze$¢ miejsc w biezacej edycji projektu przeznaczona zostala réwniez
dla 0s6b bezrobotnych oraz niepelnosprawnych, ktére przekroczyty 25. rok zycia. Maja oni
szanse rozwoju rozmaitych kompetencji spolecznych oraz odbycia szkolenia zawodowego
prowadzonego ze szczegélnym naciskiem na praktyczna nauke zawodu.

Zrédto:http://www.fundacjabycrazem.pl/index.php?mact=News,cntnt01, detail,0&cntntOlarticleid=115&c
ntnt0lorigid=19&cntnt01lreturnid=25 [dostep: 25.05.2012].

Opracowanie: Hanna Rachon

23 http://www.crzl.gov.pl/projekty-mainmenu-5/pomoc-sposeczna-mainmenu-64/projekt-117-main-

menu-66/225-procedura-doboru-parterstw-lokalnych-do-pilotaiu, [dostep: 15.05.2012].
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4.5.2. Transfer dobrych praktyk

Poza standardowym juz wlaczaniem partneréw spotecznych i organizacji poza-
rzadowych do realizacji projektéw stuzacych rewitalizacji spotecznosci lokalnej
w dalszym ciggu nie ma wypracowanych powtarzanych na szersza skale wzorcéw
zarzadzania kompleksowo pojmowang rewitalizacja miasta. Jednym z takich rozwigzan
mogtoby by¢ powotanie operatora dziatan rewitalizacyjnych na wzér niemieckiego
powiernika rewitalizacji. W wielu przypadkach moze sie okazaé, ze wydzielenie
sp6tki miejskiej jako operatora rewitalizacji przyniesie pozytywne efekty w postaci
skoncentrowania dziatan i odpowiedzialnosci za ich efekty w jednym podmiocie,
ale tez i wylaczenia zobowigzan poza nawias budzetu miasta. Polskie miasta nie
miaty tego typu doswiadczen zbyt wiele — wszystkie uczyly si¢ posiadania odrgbnego
operatora od miast zagranicznych, gtéwnie niemieckich.

Jako przyktad tego typu transferu warto wskaza¢ Wroctawska Rewitalizacje
— spétke utworzong jako operatora rewitalizacji na obszarze wroctawskiego Nadodrza,
ktéra dzieki udziatlom niemieckiego powiernika rewitalizacji, firmy BIG-Staedtebau,
miata usprawnié zarzgdzanie obszarem.

Wroclaw — operator ,Wroctawska Rewitalizacja”

We Wroctawiu dziatania rewitalizacyjne koordynowat przez jaki$ czas pelnomocnik Prezy-
denta Miasta Wroclawia do spraw rewitalizacji w randze Wiceprezydenta Miasta. Poza tym
zostata powotana specjalna spétka, dzialajaca na zasadzie partnerstwa publiczno-prywatnego,
ktdra stala sie partnerem miasta w zakresie prowadzenia procesu rewitalizacji we Wroctawiu.

Wroclawska Rewitalizacja Sp. z 0.0. zostala zalozona w czerwcu 2008 1. Poczatkowo, gmina
Wroctaw posiadata 51% udzialéw w spétce, a 49% nalezato do BIG-STADTEBAU GmbH
z Kilonii-Kronshagen, niemieckiej firmy operatorsko-powierniczej ds. rewitalizacji — wybra-
nej w drodze konkursu jako partner Gminy Wroctaw do zalozenia sp6tki celowej. Obecnie
Wroctawska Rewitalizacja jest w calosci wlasnoscia gminy, reprezentowanej przez prezydenta
Wroclawia.

Jako partner Miasta Wroctawia spétka oferuje szeroki zakres ustug dla wszystkich uczestnikéw
procesu rewitalizacji, takze instytucji i podmiotéw prywatnych — przede wszystkim w sferach
planowania, doradztwa i zarzadzania projektami, a takze wnioskowania o $rodki wsparcia czy
inwestorstwa zastepczego przy pojedynczych projektach.

Zrédto: http://www.urbanistyka.info/content/potrzeba-udziatu-spoteczetistwa-w-procesie-rewitalizacji;
http://www.w-r.com.pl/ [dostep: 28.04.2012].

Opracowanie: Jan Piotrowski.

Stopniowo tez rozwaza si¢ powierzanie funkcji operatora rewitalizacji innym
podmiotom. W przypadku projektéw spotecznych zostato to juz rozwigzane syste-
mowo, w przypadku projektéw innego rodzaju, gtéwnie terenéw poprzemystowych,
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jednolitej praktyki nie ma, cho¢ mozna by zaryzykowac teze, ze SSE i wszelkiego
rodzaju agencje rozwoju takimi operatorami sg (przyktad Nowe Gliwice lub ARP Cze-
stochowa). Tymczasem, kiedy ich dziatalnos$¢ nosi jeszcze znamiona innowacyjnosci,
miasta polskie uczg sie przekazywania funkcji operatora terenéw poprzemystowych
parkom technologicznym i przemystowym lokalizowanym na tych obszarach.

Biatystok — utworzenie Parku Naukowo-Technologicznego

Realizacja: Miasto Biatystok

Finansowanie: Catkowita warto$¢ projektu wynosi 167 403 171,89 zt. Kwota wydatkéw kwa-
lifikowanych projektu wynosi 143 428 636,26 z1. Dofinansowanie z Europejskiego Funduszu
Rozwoju Regionalnego to 118 978 018,83 zt oraz 7 048 466,50z z budzetu parnistwa (ok. 88%
dofinansowania).

W trakcie realizacji projektu ,Biatostocki Park Naukowo-Technologiczny” Miasto Biatystok
— w roli jednego z Partneréw — uczestniczylo w Projekcie ,REDIS” — Restructuring districts
into Science Quarters, ktéry byt wspétfinansowany z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regio-
nalnego w ramach programu URBACT II Priorytet 1: Miasta motory wzrostu i miejsc pracy,
Dziatanie 2: Rozw6j gospodarki opartej na innowacjach i wiedzy.

Projekt byl realizowany w okresie od maja 20081. do kwietnia 2011r.

Liderem i pomystodawca projektu byto miasto Magdeburg w Niemczech, a partnerami
— poza Bialymstokiem — nastepujace miasta: Aarhus (Dania), Halle/Saale (Niemcy), Wieden
(Austria), Pireus (Grecja), Manresa (Hiszpania), Newcastle (Wielka Brytania).

Projekt dotyczyl wymiany do§wiadczei na temat restrukturyzacji obszaréw miejskich w dziel-
nice nauki, koncentrowat sie na rozwoju miast poprzez promocje nauki i przedsiebiorczosci.
Celem przedmiotowej sieci wspélpracy bylo wypracowanie modelu bardziej efektywnego
wykorzystywania wiedzy i innowacji w miastach oraz tworzenia lepszych warunkéw do roz-
woju gospodarki opartej na wiedzy. Kazde z miast partneréw projektu tworzylo lub rozwijato
dzielnice nauki. W przypadku Biategostoku projekt dotyczyt Bialostockiego Parku Naukowo-
-Technologicznego.

Bardzo waznym elementem projektu z punktu widzenia miasta byly spotkania warsztatowe
(ang. implementation lab) przeprowadzone w Bialymstoku. Spotkania odbyly sie w dniach
29 wrzesnia — 1 pazdziernika 2010r. i zgromadzily gosci zagranicznych, przedstawicieli
miast partnerskich projektu REDIS oraz lokalne zainteresowane podmioty, w tym czlonkéw
Lokalnej Grupy Wsparcia. Podczas warsztatéw partnerzy projektu uzyskali szczegélowe
informacje dotyczace rozwoju gospodarki miasta oraz poznali gléwne podmioty, ktére maja
istotne znaczenie dla skutecznego wdrazania projektu parku naukowo-technologicznego.
W ramach projektu odbyty sie ponadto wizyty studyjne w miastach, ktére sg zaawansowane
w procesie budowy gospodarki opartej na wiedzy i moga przekazac dobre praktyki w tym
zakresie. W trakcie projektu partnerzy mieli mozliwo$¢ odwiedzenia Tampere w Finlandii
i Aachen w Niemczech. Wizyty studyjne pozwolily pozna¢ zasady dziatania miast bedacych
liderami w tworzeniu innowacji i budowaniu wspétpracy na ptaszczyznie biznes-nauka.

Zrédto: wypowiedz respondenta z Biategostoku [dostep: 12.08.2012].
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4.5.3. Innowacyjne rozwigzania

Wéréd innowacyjnych rozwigzan w zakresie powierzania zadan rewitalizacyj-
nych wyspecjalizowanym podmiotom mozna wyrézni¢ dwa rozwigzania. Pierwsze
to przekazanie realizacji projektu podmiotowi (firmie badZ organizacji pozarzadowej),
ktéry jest z punktu widzenia celéw projektéw najlepiej do tego przygotowany (patrz
ponizsze przyktady). Taki przyktad opisano juz w czeéci II raportu na podstawie
odpowiedzi respondentki z Gorzowa Wielkopolskiego. Ponizej przedstawiono zbli-
zony przyktad.

Sopot — operator rewitalizacji hipodromu

Warto$c¢ projektu — 41 mln zt
Warto$¢ dofinansowania — ok. 13mln zt

Ku konicowi ma sie projekt rewitalizacji historycznego zespotu hipodromu w Sopocie majacego
na celu stworzenie profesjonalnego i nowoczesnego o$rodka sportéw jezdzieckich i rekreacji.
Projekt zaplanowany do realizacji na lata 2009-2012. Projektem zajmuje sie Hipodrom Sopot
Spétka z 0.0. w partnerstwie z Akademia Wychowania Fizycznego i Sportu im. Jedrzeja Snia-
deckiego oraz Polskim Zwiazkiem Jezdziectwa.

W ramach projektu rozbudowie ulegta duza, zadaszona hala ujezdzalni z rozprezalnig z nowa
baza szkoleniowo-biurowa z pelnym zapleczem socjalnym (znajduje sie tam teraz widownia
dla 300 oséb, trybuna sedziowska, sala konferencyjna, ustugi noclegowe, gastronomiczne
i handlowe).

Innowacyjno$¢ projektu polega na tym, ze jego organizacji podjeta sie spétka z o. 0. Aktywnie
rozwija ona wspélprace z AWFiS i PZ] w zakresie edukacji i popularyzowania sportu jez-
dzieckiego. Stworzono mozliwo$¢ prowadzenia dodatkowo zajec teoretycznych na kierunku
jezdzieckim oraz organizacji profesjonalnych szkolen trenerskich i sedziowskich. Spétka ma
zapewnic takze efektywne wykorzystanie komercyjnych mozliwosci hipodromu.

Zrédto: http://www.sopot.pl/eGmina/pl/cityzone/Dla_przedsiebiorczych/Projekty_Unijne/modules/pages/
0026.htm] [dostep: 28.05.2012].

Opracowanie: Ewa Solarz.

Drugim rozwigzaniem jest przekazanie realizacji przedsiewziecia w catosci
partnerowi prywatnemu w ramach umowy koncesji lub partnerstwa publiczno-
-prywatnego. Staje si¢ on operatorem rewitalizacji na danym terenie, odpowiadajac
za realizacje czynnosci okre§lonych w umowie.
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Zagospodarowanie terenéw dworca PKP w Sopocie

Koncesjonariusz bedzie odpowiedzialny przez czas obowigzywania umowy za kompleksowe
zarzadzanie i utrzymanie terenu oraz obiektéw wybudowanych na gruntach, do ktérych
koncesjonariuszowi bedzie przystugiwato prawo wlasnosci lub uzytkowania wieczystego.
Battycka Grupa Inwestycyjna zobowigzata sie do zaprojektowania, sfinansowania, budowy
i pelnego wyposazenia zespotu budynkéw na terenie obecnego dworca PKP oraz terenéw
sasiadujacych, a takze utrzymanie i zarzadzanie calym kompleksem przez okreslony
w umowie okres 10 lat.

Nie przewidziano wynagrodzenia dla partnera prywatnego w formie zaptaty sumy pieniez-
nej od podmiotu publicznego. Wytacznym wynagrodzeniem koncesjonariusza za realizacje
przedmiotowego przedsiewziecia bedzie prawo do pobierania pozytkéw. Z prawa do pobiera-
nia pozytkéw wylaczone sg uktad komunikacyjny oraz obiekt dworca PKP, do ktérych prawo
wlasnosci beda posiada¢ odpowiednio Gmina Miasta Sopotu oraz PKP SA.

Zrédto: 1. Herbst, A. Jadach-Sepioto, E. Marczewska, Raport ze studiow przypadkéw, zrealizowany na potrzeby
»Analizy potencjatu podmiotéw publicznych i przedsiebiorstw do realizacji projektéw Partnerstwa Publiczno-
-Prywatnego” dla Polskiej Agencji Przedsigbiorczosci, Warszawa 2012, s. 94-97.

4.6. Realizacja przedsiewzig¢ rewitalizacyjnych
(Aleksandra Jadach-Sepiofo)

4.6.1. Typowe rozwigzania w polskich miastach

Podobnie jak w przypadku wyboru formuty prowadzenia dziatan rewitalizacyj-
nych réwniez w odniesieniu do realizacji tych przedsiewzie¢ wiekszo$¢ rozwigzan
wynika z prowadzenia ich przez wydzialy urzedéw miast. Najczesciej stosowang
sa zamoéwienia publiczne, ktére miasta nauczyty sie juz stosowac nawet w przypadku
bardziej skomplikowanych inwestycji. Zrealizowane w tej formule zaméwienia
to szerokie spektrum dziatan. Poczawszy od remontéw i modernizacji, aranzacji
przestrzeni publicznych w miastach, przez rewaloryzacje parkéw i zielencéw,
modernizacje i adaptacje obiektéw historycznych i zabytkowych na budynki uzy-
tecznosci publicznej, tworzenie bulwaréw nadrzecznych, az po konwersje obiektéw
przemystowych. Jako typowy przyktad takiej inwestycji mozna podac cho¢by Bulwar
Nadwarcianski w Koninie.

Zagospodarowanie terenéw nadbrzeznych w Koninie — Bulwar Nadwarcianski

Projekt budowy Bulwaru Nadwarciariskiego polegal na zagospodarowaniu terenéw nadbrzez-
nych w Koninie dla poprawy ich atrakcyjnosci turystycznej. Poprawila sie ponadto estetyka
zdegradowanych obszaréw §rédmiejskich Konina oraz powstaly nowe obiekty do aktywnego
wypoczynku. Projekt zakoriczono w 20101.
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Opisujac zakres wykonywanych rob6t w ogloszeniu, postuzono sie do$¢ ogélnymi sformutowa-
niami: ,Przedmiot zaméwienia obejmuje zagospodarowanie terenéw nadbrzeznych w Koninie,
w obrebie Staréwki. Gléwnym elementem zagospodarowania jest ciag pieszo-rekreacyjny
«Bulwar Nadwarcianiski» o dtugosci ok. 860 mb zlokalizowany na istniejacym wale przeciw-
powodziowym na lewym brzegu rzeki Warty, ktéremu towarzyszy zespé6t obiektéw rekreacyi-
nych w tym: tarasy widokowe i rekreacyjne, przystan pasazerska wraz z wjazdem i wyjazdem
dla samochodéw, marina rzeczna, plac szkolny, taka rekreacyjna z oczkami wodnymi oraz
schody terenowe taczace miasto z bulwarem oraz takami rekreacyjnymi”. Nastepnie opisano
ogélnie poszczegdlne elementy zaméwienia, a odnoénie szczegétéw odestano oferentéw do
znajdujacych sie w zalacznikach:

« projektu budowlanego,

« przedmiaru robét,

- specyfikacji technicznej wykonania i odbioru robét budowlanych.

Wykonawca odpowiadal za sporzadzenie projektéw wykonawczych oraz zapewnienie kom-
pleksowej obstugi geodezyjnej inwestycji (w tym wytyczenie i inwentaryzacja) i sporzadzenie
dokumentacji powykonawczej.

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie http://bip.konin.eu/tmpl/zamowienia/zam203_1.pdf [dostep;
14.04.2013].

Coraz wiecej samorzadéw zdaje sobie sprawe, ze stosowanie zaméwien publicz-
nych niesie ze soba niebezpieczenistwo otrzymania produktu niespetniajacego ocze-
kiwan. Wystarczy niezbyt precyzyjny lub ogélnikowy opis zaméwienia i wykonawca
moze zrealizowa¢ zaméwienie po najnizszych kosztach, szpecac przestrzen. Dlatego
ogloszenia o przetargach zawieraja $ciste wymagania wobec wykonawcéw, odwotania
do wczesniejszych opracowan architektoniczno-urbanistycznych, a takze obowigzek
stalej wspdtpracy z zamawiajacym. Przyktadem ilustrujagcym te tendencje w polskich
inwestycjach rewitalizacyjnych jest projekt renaturyzacji koryta Zegliny w Sieradzu:

Odtworzenie naturalnego koryta starorzecza rzeki Zegliny wraz z budowa ciggéw
pieszo-rowerowych w Sieradzu oraz przebudowa i zagospodarowanie ul. Podrzecze
w Sieradzu (na odcinku od ul. Rzecznej do ul. Podzamcze)

Gmina Miasto Sieradz realizuje projekt z dofinansowaniem z Dziatania VI.1. Rewitalizacja
obszaréw problemowych. W 2010r. ogloszono przetarg na wykonanie dokumentacji projekto-
wych dla zadan inwestycyjnych w tym projekcie. Obejmowat nie tylko dzialania projektowe,
lecz takze:

. inwentaryzacje gruntéw na terenie objetym inwestycja,

« dokonanie niezbednych korekt obszaru inwestycji, gdy dla prawidtowego wykonania inwestycji
potrzebne bedzie przeprowadzenie lub przebudowa sieci, przylaczy lub wykonanie innych
urzadzen infrastrukturalnych poza obszarem inwestycji, w tym na gruncie nie bedacym
w dyspozycji zamawiajacego,

24 http://bip.konin.eu/tmpl/zamowienia/zam203_1.pdf [dostep: 14.04.2013)].
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« uzyskanie w imieniu zamawiajacego stosownych zgéd na dysponowanie nieruchomosciami
w obszarze korekty na cele budowlane.

Zamawiajacy zlecil przed tym zaméwieniem opracowanie koncepcji architektoniczno-urba-
nistycznej zagospodarowania parku kulturowego Wzgérze Zamkowe, ktérego elementem
jest starorzecze rzeki Zegliny. Obok standardowych dokumentéw?® wykonawca dokumentacji
projektowej otrzymal od Urzedu Miasta ww. koncepcje zawierajaca wytyczne zamawiajacego
dotyczace projektowania poszczegélnych elementéw zagospodarowania terenu, ksztaltowania
przekroju ulicznego, rozwigzan materialowych oraz zalecanych i wymaganych elementéw
przestrzeni publicznej. Dzieki takiemu rozwigzaniu, a takze udostepnieniu wykonawcy doku-
mentacji projektowych dla inwestycji sagsiednich w obrebie parku kulturowego, zamawiajacy
ma duze mozliwo$ci wplywu na jako$¢é pracy wykonawcy.

Zrédto: http://www.umsieradz.finn.pl/res/serwisy/bip-umsieradz/komunikaty/_009_223024.pdf [dostep:
14.04.2013].

Najwazniejszym wnioskiem ptyngcym z analizy ogtoszen przetargowych zwig-
zanych z réznymi etapami realizacji projektéw rewitalizacyjnych poprzez PZP jest
koniecznos¢ statego doszkalania pracownikéw urzedu w tym zakresie. Niezbedne
wydaja sie szczegélnie szkolenia dotyczace elastycznych form zaméwien publicznych
(m.in. specyfikacji technicznej, dialogu technicznego, dialogu konkurencyjnego).

4.6.2. Transfer dobrych praktyk

Realizujac projekty rewitalizacyjne, urzedy miast w Polsce korzystajg nie tylko
z dotacji unijnych, lecz takze z Mechanizmu Finansowego Europejskiego Obszaru
Gospodarczego i z Mechanizmu Norweskiego. Istotnym walorem tego wsparcia jest
uzaleznienie jego otrzymania od rozpoczecia wspélpracy z partnerem pochodzacym
z kraju darczyncéw, ktérego do§wiadczenia w zakresie zwigzanym z projektem moga
by¢ z powodzeniem powielone w Polsce. Mozliwosci znalezienia inspiracji zaleza
tylko od woli realizujacych projekty, co w doskonaty sposéb ilustrujg do§wiadczenia
wiekszo$ci miast, ktére wykorzystaty na dziatania rewitalizacyjne §rodki przezna-
czone na ochrone dziedzictwa kulturowego pochodzace z tego Zrédta.

Miasto Tkaczy w Zgierzu — ,klejnot epoki biedermeier”

Miasto Tkaczy znajduje sie na terenie obejmujacym zabytkowa zabudowe i uklad przestrzenny.
Obejmuje fragment zachowanego uktadu szachownicowego o regularnym podziale na réwnej
wielkos$ci parcele, gdzie wlatach 20. XIX w. wydzielono dziatki przeznaczone pod budowe doméw
dla sukiennikéw. Projekt rewitalizacji obejmowat translokacje 3 doméw tkaczy i modernizacje

25 Mapy do celéw projektowych z geodezyjng inwentaryzacjg urzadzen podziemnych dla czesci
terenu objetego planowanymi inwestycjami, wypisy i wyrysy z miejscowych planéw zagospodarowa-
nia przestrzennego.
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1 budynku domu tkacza wraz z odtworzeniem historycznych ulic. W efekcie realizacji pro-
jektu przywrécono historyczng zabudowe Rynku Nowego Miasta poprzez przeniesienie,
renowacje i konserwacje 4 doméw tkaczy wraz z odtworzeniem XIX-wiecznego charakteru
obu wspomnianych ulic.

Na terenie parku kulturowego s $ciezki rowerowe, taweczki, ogrédki piwne, punkty gastrono-
miczne, a w domach tkackich mieszcza sie Dom Turysty z punktem informacji turystycznej,
Muzeum Lalek, wystawy i Centrum Konserwacji Drewna.

Partnerami Zgierza w projekcie byla fundacja Sintef z Norwegii, Trondheim i Uniwersytet
Techniczny z tego miasta, poniewaz maja najwieksze na §wiecie doswiadczenie w realizacji
budownictwa drewnianego. Zgierz wspo6lpracowal tez z Politechnika £6dzka. Partneréw
dobrano tak, zeby rozbiérki przeprowadzic z jak najwiekszym szacunkiem dla historii tych
budynkéw i miejsca i wykorzysta¢ ponownie kazda deske. Organizatorom projektu zalezato
na tym, zeby rewitalizacja dokonana byla zgodnie ze sztuka ratowania zabytkéw.

Projekt trwal od 2008 do 2011 .

Zrédta: http://www.miastotkaczy.pl/ [dostep: 12.05.2012].

Opracowanie: Ewa Solarz.

Wykorzystanie §rodkéw dotacyjnych na rewaloryzacje dziedzictwa narodowego
jest okazja do zetkniecia sie z innym podejsciem do konserwacji zabytkéw. Wielo-
krotne zmiany w projektach, uzgadnianie kolejnych krokéw z ekspertami, w tym
ze skandynawskimi partnerami, sprzyjaja zastosowaniu najlepszych materiatéw
i realizacji inwestycji z najwiekszym pietyzmem.

4.6.3. Innowacyjne rozwigzania

Zlecajac $wiadczenie ustug publicznych, miasto korzysta w wiekszosci przypad-
kéw z oferty rynkowej, istnieje jednak zakres dziatan, w ktérych moze — poprzez
odpowiedni dobdr wykonawcy — przyczynic sie do stymulacji lokalnego rynku pracy
i co za tym idzie, wzmocnic efekty realizowanego programu rewitalizacji.

Jak wynika z badan portalu ngo.pl, zaméwienia publiczne w Polsce stanowia
14-15% PKB?*. W czasach kryzysu finansowego, kiedy wynagrodzenie od instytu-
cji publicznych jest jednym z najbardziej pewnych Zrédet dochodu dla podmiotéw
gospodarczych, zaméwienia publiczne s3 szczegdlnie atrakcyjne.

Realizujac zadania publiczne, miasto w wiekszo$ci przypadkéw zleca ich wyko-
nanie w ramach zaméwien publicznych. Moze to czyni¢ na warunkach ogélnych,
jednak w sytuacji, gdy realizuje program rewitalizacji, a na jego terenie wystepuja
szczegdlnie istotne problemy spoteczne, moze postuzy¢ sie tzw. klauzulami spo-
tecznymi, aby uzyskad nie tylko realizacje ustugi, lecz takze zamierzony efekt

26 A. Muzinska, Klauzule spoteczne — prawo pozwala, urzedy si¢ bojg, 2011, http://www.
ekonomiaspoleczna.pl/wiadomosc/686690.html [dostep: 02.02.2012].
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spoteczny. Klauzule te, podobnie jak srodowiskowe, sg wyjatkiem od regul zaméwien

publicznych. Chociaz kryteria oceny oferty z zalozenia odnosza sie do jakosci i ceny

przedmiotu zaméwienia, istnieje réwniez mozliwo§¢” wprowadzenia dodatkowych
kryteriéw bedacych odpowiedzia na wazne potrzeby spoleczne.

Instytucja zamawiajgca moze wiec:

+ stosowac kryteria odzwierciedlajace potrzeby grup ludzi znajdujacych sie w szcze-
gélnie niekorzystnej sytuacji, do ktérych naleza odbiorcy robét budowlanych,
dostaw lub ustug bedacych przedmiotem zaméwienia,

« okresli¢ warunki realizacji zaméwienia (niebezposrednio lub posrednio dyskry-
minujace), ktére zakladaja organizowanie wewnetrznych szkolen zawodowych,
zatrudnianie os6b majacych szczegdlne trudnosci z integracja, a takze zwalczanie
bezrobocia lub ochrony $rodowiska.

Mimo dopuszczenia stosowania klauzul spotecznych w prawie unijnym, w Polsce
przez dtuzszy czas nie wykorzystywano tej mozliwosci®.

Obecnie réwniez nie s3 one stosowane zbyt czesto — spétdzielnie socjalne i zaktady
aktywnosci zawodowej, ktére w najwiekszym stopniu moglyby z nich skorzysta¢, staja
sie jednak i tak cenionymi oferentami ustug na rynkach lokalnych, chociaz nieko-
niecznie realizujg zamdéwienia podmiotéw publicznych. Sg jednak wykorzystywane
przez wladze miast do pobudzania lokalnego rynku pracy i aktywizacji spoteczne;.

Spéldzielnia Ustugowo-Handlowo-Produkcyjna w Byczynie

W 2004 . az 54% wszystkich bezrobotnych na tych terenach nie przekroczyto 34. roku zycia.
Problemem bylo niskie wyksztalcenie — wiekszo$¢ ukonczyla co najwyzej szkote zawodowa.
Kilkaset os6b musiato korzystac z réznego rodzaju zasitkéw z pomocy spotecznej — kosztowaty
one budzet 150tys. z} rocznie.

W 2004 r. powstato Centrum Integracji Spotecznej (CISPOL) stanowigce gospodarstwo pomoc-
nicze Urzedu Miejskiego w Byczynie, ale potrzebny byt dalszy etap aktywizacji zawodowej,
dlatego zachecano najbardziej aktywnych kursantéw CISPOL-u, aby zatozyli sp6ldzielnie
socjalng. W 2005r. udalo im sie uzyskaé z pomocg burmistrza poreczenie Rady Miasta dla

27 Zostata ona dopuszczona zapisami Dyrektywy 2004/17/WE Parlamentu Europejskiego i Rady
z dnia 31 marca 2004 . koordynujacej procedury udzielania zaméwien przez podmioty dziatajace w sek-
torach gospodarki wodnej, energetyki, transportu i ustug pocztowych oraz Dyrektywy 2004/18/WE
Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 31 marca 2004 r. w sprawie koordynacji procedur udzielania
zaméwien publicznych na roboty budowlane, dostawy i ustugi. Zgodnie z ich zapisami zamawiajacy
,mogg okresli¢ szczegélne warunki odnoszace sie do realizacji danego zaméwienia, pod warunkiem
Ze sg one zgodne z prawem wspélnotowym oraz ze zostaly one podane w ogloszeniu stanowigcym
zaproszenie do ubiegania si¢ o zaméwienie lub w specyfikacjach. Warunki odnoszace sie do realizacji
zaméwienia moga w szczegdlnosci dotyczyc kwestii spotecznych oraz ochrony srodowiska”.

28 T. Schimanek, Klauzule spoteczne w prawie zamdéwien publicznych w Polsce, 2011, http://wiado-
mosci.ngo.pl/x/615834; jsessionid=28ED03A09344397264E31D7A103C8751, [dostep: 02.02.2012].
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wszystkich czlonkéw grupy zatozycielskiej Spétdzielni Ustugowo-Handlowo-Produkeyjnej
w Byczynie, dzieki czemu udalo sie otrzymac dofinansowanie z Funduszu Pracy w Kluczborku
(dotacja wyniosta 115tys. zt i zostala przeznaczona na maszyny, sprzet do prac remontowo-
-budowlanych) oraz grant (15tys. zl) z Regionalnego Funduszu Ekonomii Spoleczne;j.
Spéldzielnia szybko okazala sie aktywnym i cenionym wykonawcg na lokalnym rynku,
aw 2007 r. — wspdldziatajac z miastem — przystgpita do projektu ,Miejsca pracy wokét grodu”.
W projekcie zalozono, ze — przy okazji realizacji dla miasta obiektu, w ktérym beda odbywac
sie dwa razy w roku jarmarki §redniowieczne —uda sie przygotowac do nowego zawodu kolejne
osoby bezrobotne i odchodzace z rolnictwa. Obiekt byl na tyle duzy (hotel, karczma, zbrojow-
nia, kuzZnia wzorowana na §redniowiecznej oraz widownia i galeria na 600 oséb), ze mozna
byto przewidzie¢ duzo miejsc pracy i stanowisk szkoleniowych. Spétdzielnia jest aktywnym
partnerem urzedu miasta w aktywizacji spotecznej oséb dtugotrwale bezrobotnych, czesto
z problemami alkoholowymi badZ w trudnej sytuacji rodzinnej. Mimo nawigzania wspélpracy
z blizniaczymi organizacjami za granica (Holandia) oraz dobrej kooperacji z gminami o$cien-
nymi i lokalnymi dostawcami w 2007 r., sytuacja spétdzielni nie byla stabilna.

Aktywnos$¢ spétdzielni w kolejnych latach sprawita jednak, ze stala si¢ ona liderem akty-
wizacji spotecznej nie tylko lokalnie, lecz takze w sasiednich gminach, o czym $wiadcza
dwa realizowane ponadlokalnie projekty: ,Inkubator przedsiebiorczosci spotecznej” i ,,0d
CIS-u do spéldzielni socjalnej”, oraz jeden o znaczeniu regionalnym — ,Byczynski Inku-
bator Gospodarki Spotecznej”, wspierajacy rozwdj ekonomii spolecznej na terenie calego
wojewo6dztwa opolskiego.

Zrédto: opracowanie whasne A. Jadach-Sepioto na podstawie http://www.ekonomiaspoleczna.pl/files/eko-
nomiaspoleczna.pl/public/Atlas_dobrych_praktyk/atlas_dobrych_praktyk_nowe/3Atlas_Dobrych_Prak-
tyk_Byczyna_ver052009.pdf, http://www.spoldzielnia.byczyna.pl/ [dostep: 14.04.2012].

4.7. Kontrola, monitorowanie i ewaluacja
(Aleksandra Jadach-Sepiofo)

4.7.1. Typowe rozwiazania w polskich miastach

Najmniej pokaZne do$wiadczenia majg polskie miasta w zakresie monitorowania
i kontroli efektéw przedsiewziec rewitalizacyjnych. Dotychczasowe praktyki wigzaty
sie najczesciej z koniecznoscia rozliczenia projektéw unijnych, s3 to wiec typowe
rozwigzania nie tyle dla projektéw rewitalizacyjnych, ile dla wszystkich projektéw
finansowanych z okreslonych Zrédet.

Kontroli podlega realizacja projektéw rewitalizacyjnych pod wzgledem rzeczo-
wym i finansowym, przede wszystkim poprawno$¢ stosowania procedur udzielania
zaméwien publicznych, ponoszenia wydatkéw przez beneficjentéw oraz przestrze-
ganie prawa krajowego i wspélnotowego. Sprawdza sie takze zgodnos$¢ wydatkéw
z zapisami umowy o dofinansowanie projektu, a takze postep rzeczowy i efekty
projektu. Procedura kontroli jest wystandaryzowana, a beneficjenci maja z géry
dostep do wykazéw dokumentéw, ktére podlegaja kontroli.
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Najczesciej wystepuja drobne bledy, ktére dotycza:

« ,opisu przedmiotu zaméwienia z uzyciem nazw wiasnych i znakéw towarowych;

« ograniczen konsorcjalnej realizacji zaméwien (np. okreslony jest minimalny
prog partycypacji, minimalna kwota ubezpieczenia, przynajmniej dla jednego
cztonka konsorcjum, przedlozenie umowy konsorcjumy);

« ograniczenia podwykonawstwa;

- zaméwien dodatkowych udzielonych z wolnej reki, mimo braku przestanek;

« nieadekwatnych warunkéw udzialu w postepowaniu w odniesieniu do przed-
miotu zaméwienia,

+ dyskryminujacych warunkéw udziatu w postepowaniu (do§wiadczenie w kra-
jach Unii Europejskiej, wpis do ewidencji w zakresie przedmiotu zaméwienia);

+ nieodpowiedni tryb postepowania (np. zapytanie o ceng dla inzyniera kontraktu);

+ aneksowanie uméw bez uzasadnionych przestanek;

« przedtuzenie terminu na sktadanie ofert bez odpowiednich publikacji”®.

ZDblizajac sie do konica obecnego okresu programowania, kontrolerzy maja juz
wypracowane wskazniki do wyliczania wydatkéw niekwalifikowanych. Dysponuja
takze interpretacjami dotyczacymi uchybiert najczesciej wystepujacych w projek-
tach. Warto podkresli¢, ze sa to informacje bardzo rzadko publikowane, tymczasem
bytoby celowe, aby przed rozpoczeciem kolejnej perspektywy finansowej w 2014 r.
beneficjenci okreslonych typéw projektéw (w tym rewitalizacyjnych) mogli zapoznad
sie z wnioskami z kontroli, a takze z rekomendacjami z nich ptynacymi pod katem
kolejnego okresu programowania.

W zwigzku ze zblizajacym sie koficem perspektywy finansowej i wygasaniem
terminéw wielu lokalnych programéw rewitalizacji moze sie zwiekszy¢ zapotrze-
bowanie miast na dziatania ewaluacyjne. Jak do tej pory jednak praktyk takich nie
stosuje sie na szerokga skale.

Najczesciej ewaluacja jest czescia procesu aktualizacji lokalnego programu rewi-
talizacji badZ wymaganym stadium przed opracowaniem nowego. Duzo miast jeszcze
wstrzymuje sie z ogloszeniem zaméwien na takie ustugi w zwigzku z brakiem pre-
cyzyjnych wytycznych dotyczacych programowania rewitalizacji w kolejnym okresie
programowania. Pojedyncze miasta prowadza wyodrebnione dziatania ewaluacyjne.
Przyktadem takiego rozwigzania jest zlecona w 2012 r. ewaluacja lokalnego programu
rewitalizacji Warszawy, z ktérej wnioski miaty jednocze$nie stuzy¢ podsumowa-
niu pétmetka dziatan rewitalizacyjnych prowadzonych w stolicy* i przygotowaniu

29 L. Maternicka, Kontrola realizacji projektow rewitalizacyjnych, materiaty SP ,Rewitalizacja miast
— organizacja i finansowanie”, Pelplin 5.10.2012, s. 18-19.
30" Analiza obejmowata stan na koniec grudnia 2010r.
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kolejnej wersji programu. Rekomendacje sformutowane w wyniku ewaluacji zostaty
cze$ciowo wykorzystane jeszcze w czasie obowigzywania obecnego programu.

4.7.2. Innowacyjne rozwigzania

W trakcie badania nie zidentyfikowano dobrych praktyk w zakresie kontroli,
monitorowania i ewaluacji projektéw i programéw rewitalizacyjnych, ktére mogtyby
by¢ transferowane. Warto jednak zasygnalizowad rozwigzanie, ktére mozna by
traktowac jako innowacje zarzadcza z perspektywy zarzadzania rewitalizacjg miast
z poziomu regionalnego. Jedynym do tej pory zrealizowanym badaniem ewaluacyj-
nym przeprowadzonym na poziomie regionalnym w odniesieniu do obecnej per-
spektywy finansowej (2007-2013) byta analiza dla miast Dolnego Slgska’’. Odnosita
sie ona do wszystkich miast objetych wsparciem dedykowanym rewitalizacji miast
w regionie. Badano m.in.:

« ,zauwazalno$¢ skutkéw [projektéw], czyli skale w jakiej projekt jest zauwazalny
jako pozytywne dziatanie wladz miast,

« trwalo$¢ skutkéw, czyli czy projekt przyniesie trwate skutki, ktére beda dostrze-
galne po kilku latach,

« zasadnos$¢ poniesionych naktadéw do uzyskanych efektéw, czyli czy koszt
poniesiony na realizacje projektu jest adekwatny do skali oczekiwanych lub
osigganych efektéw,

« projekty rekomendowane, czyli ktére typy projektu sg najbardziej zasadne wg
respondenta i ktére powinny by¢ szczegdlnie wspierane w przysztym okresie
programowania 2014-2020"%.

Proces badawczy obejmowat:

« ,analize danych wtérnych (w tym Lokalnych Programéw Rewitalizacji 45 miast:
37 miast aplikujacych w ramach Dziatania 9.1 oraz 8 w ramach Dziatania 9.2),

« indywidualne wywiady poglebione: z przedstawicielami miast realizujacymi
projekty rewitalizacyjne (37 IDI — 9.1, 10 IDI — 9.2 IDI) oraz przedstawicielami
komendy policji i OPS (15 IDI),

+ panel z przedstawicielami IZ RPO WD oraz panel z ekspertami z zakresu
rewitalizacji,

31 Ekovert, Raport ewaluacyjny. Ocena oraz wyznaczenie pozgdanych kierunkow dziatar rewitaliza-
cyjnych realizowanych w ramach Priorytetu IX RPO WD ,Odnowa zdegradowanych obszaréw miejskich
na terenie Dolnego Slgska” (Miasta), Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Dolnoslaskiego, Wroctaw
2013, s. 18.

32 Ibidem, s. 43.
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analize poréwnawcza (benchmarking) wojewédztwa dolnoslaskiego z wojewé6dz-
twami: pomorskim, §laskim i lubelskim oraz innych krajéw: Wielkiej Brytanii,
Francji i Niemiec,

analize indywidualnych przypadkéw — studium przypadku (15-9.1, 4-9.2),
w ramach ktérych przeprowadzono sondaz z posrednimi i bezpos$rednimi
odbiorcami projektéw (20szt. w kazdym z miast)”*.

Ewaluacja w tym regionie jest elementem celowo prowadzonej polityki rewitaliza-

cji, ktéra stopniowo prowadzi do osiggania coraz bardziej spéjnych i zintegrowanych

efektéw projektéw realizowanych w poszczegdlnych miastach. Badanie miato na celu

okreslenie efektywnosci zastosowanych rozwigzan, tj.:

zagwarantowanie §rodkéw dla wszystkich miast powyzej 10tys. mieszkaticéw
i wprowadzenie zréznicowanych pul srodkéw w zaleznosci od liczby mieszkan-
c6w miast danej grupy (5 grup),

brak limitéw dotyczacych liczby projektéw dla poszczegdlnych miast, dzieki
czemu ze wsparcia skorzystato duzo innych podmiotéw poza publicznymi
(gtéwnie wspdlnoty mieszkaniowe),

okreslenie minimalnej intensywnosci wsparcia na mieszkanica (tzw. skoncentro-
wane podejscie) i ograniczenie tym warunkiem wielko$ci obszaru rewitalizacji**.
Badanie pokazalo, ze zalozenia Instytucji Zarzadzajacej Wojewddztwa Dolno-

$laskiego (IZ WD) przyniosty oczekiwane efekty. Kilka kwestii wedtug ewaluatoréw

wymaga jednak poprawy. Przede wszystkim sa to wskazéwki do programowania

rewitalizacji, ktére z poziomu regionalnego powinny by¢ przeniesione na lokalny:

potrzebne jest wprowadzenie wymogu powigzania projektéw z celami rewitali-
zacji okreslonymi dla poszczegélnych obszaréw wsparcia poprzez odwotanie do
m.in. jednego kryterium przyjetego przez miasto przy wyborze obszaru wsparcia
(dotychczas nie byto to wymagane i cze$¢ projektéw byta realizowana w poprzek
celéw zdeklarowanych w LPR);

wzmocnienia wymaga spoleczny filar przedsiewzie¢ rewitalizacyjnych;
celowa bylaby likwidacja nadmiernego obcigzenia programéw systemami moni-
toringowymi, ktérych miasta nie s3 w stanie obstugiwac ze wzgledu na zbytnie
obcigzenie wskaznikowaniem. Zamiast tego powinno by¢ wprowadzone czytelne
powigzanie projektéw z celami na obszarach wsparcia z okresleniem zaktadanych
efektéw rewitalizacji.

33 Tbidem, s. 6.
3% Wytyczne dotyczgcee przygotowania Lokalnego Programu Rewitalizacji jako podstawy udzielenia

wsparcia z Regionalnego Programu Operacyjnego dla Wojewddztwa Dolnoslgskiego na lata 2007-2013,
Zalacznik do Uchwaly Nr 2281/111/08 Zarzadu Wojewddztwa Dolnoglaskiego z dnia 23 grudnia 2008r.,
1Z RPO WD.
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Opisany przyktad IZ WD jest odosobniony w skali kraju. W wiekszosci przy-
padkéw, chociaz wydatkowanie §rodkéw na rewitalizacje miast bylo programowane
na poziomie wojewédztw, nie pokuszono sie (jeszcze?) o analogiczne ewaluacje.
Z powodu zblizajacych sie zmian w polityce regionalnej, a zwlaszcza wobec wpro-
wadzenia zintegrowanych inwestycji terytorialnych (ZIT) oraz rozwoju kierowanego
przez spoleczno$c¢ lokalna, szeroka dyskusja nad programowaniem rewitalizacji
na poziomie regionalnym jest obecnie potrzebna, a bez ewaluacji dokonan poszcze-
goélnych wojewddztw bytaby miatka.

4.8. Polityka innowacyjna urzedow miast w odpowiedziach
urzednikow
(Hanna Rachon)

W zaprezentowanych do tej pory cze$ciach raportu przedstawiono standardowe
i nowe rozwiagzania z zakresu zarzadzania rewitalizacjg miast. Ukazano takze
tlo wprowadzania tych rozwigzan, w tym przede wszystkim zakres wspétpracy
urzednikéw z podmiotami zewnetrznymi — przedsiebiorstwami i organizacjami
pozarzadowymi. Warto$ciowym uzupelnieniem tych zagadnien jest analiza opinii
respondentéw na temat polityki innowacyjnej prowadzonej przez wtadze ich miast
z perspektywy wydzialéw rewitalizacji.

Sposréd 14 ankietowanych az 13 uwaza swoje miasto za innowacyjne. Z kolei
11 respondentéw jest zdania, ze strategia rozwoju ich miasta promuje innowacyjne
rozwigzania w zarzadzaniu miastem, 2 respondentéw udzielito odpowiedzi nega-
tywnej. Analiza odpowiedzi uzyskanych na inne pytania zawarte w ankiecie pozwoli
na oceng trafnosci tych opinii.

W ponad potowie urzedéw miast wojewddzkich, z ktérych pochodzg respon-
denci, istniejg komérki odpowiedzialne za badania i rozwdéj lub innowacje. Brak
jednak korelacji pomiedzy wielkoscig miasta®a obecnoscia takiej komérki. W dwéch
najwigkszych miastach objetych badaniem (Krakowie i Lodzi) nie dziatajg tego
typu jednostki. Dbalo$cig o innowacyjno$¢ miasta i regionu oraz badania i rozwdj,
przejawiajacy sie w ulokowaniu tego typu komérki w urzedzie miasta lub poza jego
strukturami®, moga poszczycic sie natomiast zaréwno mate (m.in. Opole, Gorzéw
Wielkopolski), jak i wieksze (m.in. Wroctaw, Poznan, Gdansk) miasta wojewddzkie.

3 Przez wielko$¢ miasta rozumie si¢ na potrzeby tego wnioskowania liczbe mieszkaricéw danego
miasta.

36 W przypadku jednego z badanych miast jednostka ta istnieje poza strukturami Urzedu Miasta.
Informacje na ten temat znajduja sie w dalszej czesci opracowania.
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W Tak (8) m Nie (4) Brak odpowiedzi (2)

Wykres 5. 0dpowiedzi respondentéw na pytanie: Czy w strukturach Urzedu Miasta istnieje
komodrka odpowiedzialna za badania i rozwdj lub innowacje?

Zrédlo: opracowanie wlasne.

W poszczegélnych miastach, w ktérych dziataja komoérki odpowiedzialne za
badania i rozwdj lub innowacje ulokowane sg one rozmaicie w strukturach urzedéw.
W kilku z nich innowacyjnymi projektami zajmuja sie wydzialy odpowiadajace za
rozwdj miasta. Czterech respondentéw wskazato, ze komérki odpowiedzialne za
badania i rozwéj lub innowacje znajduja si¢ w obrebie jednego wydziatu. Nazwy
takich wydziatéw dla poszczegélnych miast prezentuje ponizsza tabela.

Tabela 13. Nazwy wydziatéw bezposrednio odpowiadajacych
za innowacje w strukturach urzedéw miast

Miasto Nazwa komérki
Biatystok Biuro Innowacyjnej Gospodarki
Bydgoszcz Wydziat Rozwoju Miasta
Opole Wydziat Gospodarki i Innowacji
Torun Woydziat Rozwoju i Programowania Europejskiego

Zrédlo: opracowanie whasne.

W przypadku czterech miast obowiagzki zwigzane z dziataniami innowacyjnymi
rozproszone sg w strukturze urzedu miasta. Ponizsza tabela zestawia jednostki
zajmujace sie badaniami, rozwojem i innowacyjnoscia w obrebie tych witagnie
urzedéw miast.

Kolejng forma ulokowania dziatati innowacyjnych w sieci zaleznosci JST jest
stworzenie niezaleznej jednostki budzetowej poza strukturami urzedu miasta. Wsréd
ankietowanych miast tego typu rozwigzanie wskazano w Kielcach, gdzie w 2006r.
utworzono Kielecki Park Technologiczny. Jest to ,,innowacyjne §rodowisko biznesowe,

funkcjonujgce w obrebie nowoczesnej infrastruktury. Park pomaga w rozpoczeciu
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dzialalnosci gospodarczej i stawianiu pierwszych krokéw w biznesie, a firmom juz
istniejacym sprzyja w dynamicznym rozwoju”?.

Tabela 14. Nazwy wydziatow odpowiadajacych za innowacje
w strukturach urzedéw miast

Miasto Nazwy komérek

Gorzéw Wikp. Biuro Obstugi Inwestora
Biuro Rozwoju Miasta i Aglomeracji

Poznan Biuro Koordynaciji Projektow,
Wydziat Rozwoju Miasta
Wyadziat Dziatalno$ci Gospodarczej

Szczecin Biuro Strategii
Wydziat Obstugi Inwestoréw i Biznesu

Wroctaw Biuro Rozwoju Miasta

Biuro Rozwoju Gospodarczego

Biuro ds. wspétpracy z uczelniami wyzszymi
Agencja Rozwoju Aglomeracji Wroctawskiej SA

Zrédto: opracowanie whasne.

Jeszcze inng formute zastosowano w Katowicach. Odpowiedzialnos$c za badania
irozwdj lub innowacje zostata przypisana Pelnomocnikowi Prezydenta ds. Wspierania
Innowacyjnosci. Jest to, w konfrontacji z rozwigzaniami obserwowanymi w innych
miastach, nietypowa forma lokowania odpowiedzialno$ci za innowacyjne rozwigzania
w strukturach JST. Do podstawowych obowigzkéw prezentowanego petnomocnika
naleza’®: $wiadczenie ustug doradczych w tym pomocy formalno-prawnej dotycza-
cej m.in. przygotowania oferty przez mate i $rednie przedsiebiorstwa; inicjowanie
dziatania na rzecz identyfikacji kierunkéw rozwoju sektora innowacyjnego, udziat
w tworzeniu nowych form wsparcia dla sektora innowacyjnego, udziat w przygo-
towaniu wnioskéw i projektéw o dofinansowanie zadan zwigzanych ze wspiera-
niem innowacyjnosci oraz ich koordynowanie, wspétpraca z innymi instytucjami
w miescie/regionie prowadzacymi dzialania na rzecz wspierania innowacyjnosci.
Podkresdla sie, ze gléwnym zadaniem petlnomocnika jest wspieranie dziatalnosci
matych i §rednich przedsigbiorstw gléwnie z branzy zaawansowanych technologii.

Przypadek Gdanska pokazuje, ze mozliwe jest takze wyjscie posrednie: tgcze-
nie omawianej funkcji zaréwno w strukturach Urzedu Miasta, jak i poza nim.
Gdansk posiada wiele jednostek, ktére dbajg o innowacyjnosc oraz badania i rozwdj

37 Na podstawie strony internetowej: http://www.technopark.kielce.pl/
38 Na podstawie informacji pochodzacych ze strony internetowej Urzedu Miasta Katowice: http://
bip.um.katowice.pl/index.php?s=10&id=1246011120 [dostep: 25.05.2012].
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prowadzone na rzecz rozwoju miasta. Respondent wymienia nastepujgce komorki:
Wydziat Polityki Gospodarczej, Biuro Rozwoju Gdariska, Inkubator Nowoczesnych
Technologii, Gdaniskie Fundacje Przedsigbiorczosci i inne.

Sposdb lokowania komorki odpowiedzialnej za innowacyjnosé
w strukturze Urzedu Miasta

s

Konkretny wydziat (4)

Struktura rozproszona w ramach JST (4)
B Niezalezna jednostka (1)
M Jednoosobowe stanowisko (1)

M Struktura rozproszona w ramach JST oraz niezalezne jednostki (1)

Wykres 6. Miejsce jednostki odpowiadajacej za innowacje w strukturze urzgdow miast

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Zaprezentowane powyzej dane przedstawiajg duza réznorodno$¢ w metodach
lokowania komoérek odpowiedzialnych za innowacyjno$¢ w strukturach urzedu
miasta. W wiecej niz potowie przypadkéw podmiot odpowiedzialny za realizacje
dzialan w tej sferze jest w jednoznaczny sposéb identyfikowalny. To konkretny
wydziat lub jednoosobowe stanowisko w ramach urzedu (klasyczna struktura
zarzadzania) lub niezalezna od niego jednostka. W pozostatych przypadkach w celu
wdrazania rozwigzan z zakresu innowacyjnosci zastosowano najprawdopodob-
niej strukture matrycowg z przydziatem obowigzkéw na zasadach projektowych.
W zwigzku z tym innowacyjnoscig oraz rozwojem zajmuja sie rozmaite komoérki
operujace w ramach urzedu miasta (pie¢ przypadkéw) lub taczy sie dziatalnosé
jednostek rozproszonych w ramach JST z niezaleznymi jednostkami (jeden przy-
padek — opisany powyzej Gdanisk).

Sredni okres istnienia komérek odpowiedzialnych za badania i rozw6j lub inno-
wacje w badanych miastach wojewddzkich to 6 lat. Wartosci skrajne to 14 lat w przy-
padku Gdanska, w ktérym Biuro Rozwoju Gdanska dziata juz od 1999r. oraz 1,5 roku
w przypadku Opola i Szczecina. Takze w tym przypadku nie obserwuje si¢ korelacji
miedzy czasem funkcjonowania jednostki a wielko$ciag miasta wojewddzkiego.
Istotny zwigzek wystepuje w tym przypadku natomiast z zalozeniami polityki roz-
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woju prowadzonej przez miasta o najdtuzszym stazu we wspieraniu innowacyjnosci
z poziomu urzedu miasta. Leaderzy, tj. Gdansk i Wroctaw, prowadzili te polityke
jeszcze przed wstapieniem Polski do Unii Europejskiej, dobrze wykorzystujac reforme
administracyjng do umocnienia roli miasta wojewéddzkiego w regionie.

Tabela 15. Daty utworzenia jednostek odpowiedzialnych
za innowacje w hadanych miastach

Rok rozpoczecia dziatalno$ci przez
Miasto wojewddzkie jednostki wspierajace innowacje
w miastach

Gdansk 1999
Wroctaw 2002
Gorzéw Wikp. 2007
Kielce 2008
Katowice 2009
Biatystok 2010
Opole 2012
Szczecin 2012

Zrédto: opracowanie whasne.

Srednie zatrudnienie w komérkach odpowiedzialnych za innowacyjno$¢, bio-
rac pod uwage 8 respondentéw, ktérzy udzielili odpowiedzi, wynosi 37 oséb. Po
odrzuceniu wartosci skrajnych (Gdansk — ok. 200 oséb, Katowice — jednoosobowe
stanowisko pracy) warto$¢ ta wynosi §rednio 16 oséb. Nalezy w tym miejscu zazna-
czy¢, ze praktycznie we wszystkich urzedach miasta jednostki odpowiedzialne za
innowacyjno$¢ wspdtpracuja z wigkszo$cig wydziatéw w strukturze urzedu miasta.
W zwigzku z powyzszym analiza §redniego zatrudnienia moze nie by¢ celowa, gdyz
nie odzwierciedla rozdziatu obowigzkéw pomiedzy poszczegdlne wydziaty.

Komérki odpowiedzialne za badania, rozwéj i innowacje dziatajace w poszcze-
goélnych miastach wojewddzkich w réznym stopniu angazowatly sie w zarzadzanie
projektami rewitalizacji. Ankiety tylko z 9 miast zawieraja odpowiedzi na ten temat.
W 4 z nich dziatajg one zbyt krétko lub nie posiadaja w zakresie swych obowigzkéw
dzialan zwigzanych z rewitalizacja. Respondenci z pozostatych 5 miast wymienili
kilka osiaggniec jednostek zwigzanych z realizacja projektéw rewitalizacyjnych. Poni-
zej przedstawiono przyklady dziatan wspomniane przez respondentéw w wywiadzie
ankietowym.
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Tabela 16. Przyktady projektow wspétrealizowanych przez jednostki ds. innowacji

Miasto Przyktad zaangazowania jednostek w projekt rewitalizacyjny
Biatystok Realizacja Projektu ,Biatostocki Park Naukowo-Technologiczny”*.
Udziat w projekcie REDIS*'.
Bydgoszcz Tworzenie, monitoring oraz aktualizacja strategii rozwoju miasta, ktra jest podstawa

programu rewitalizacji.

Gdansk Budowa $ciezek rowerowych.
Wdrozenie 4 projektéw rewitalizacyjnych.

Wroctaw Rewitalizacja dawnych terenéw handlowych we Wroctawiu.

Zrédto: opracowanie whasne.

Z zestawionych odpowiedzi wynika, ze zaangazowanie wyzej wspomnianych
jednostek miato charakter wspomagajacy w odniesieniu do zarzgdzania procesem
rewitalizacji, wieksze znaczenie natomiast miato dla postepu rewitalizacji jako
procesu per se.

W opinii zaledwie 6 respondentéw ich miasta posiadajg jasne cele rozwojowe, ktére
przy$wiecaja innowacjom. Z kolei 4 respondentéw nie przedstawito bezposredniego
przetozenia innowacji na rozwdj miasta, 3 nie udzielito odpowiedzi, a 1 respondent
stwierdzil, ze w strategii jego miasta brak jest zagadnien zwigzanych z innowacyjnymi
rozwigzaniami. Ponizsze ramki prezentuja przyktadowe odpowiedzi respondentéw
prezentujace strategie rozwoju przyjete w danych miastach.

16dz

Jedna z zasad zapisanych w Strategii Zintegrowanego Rozwoju Lodzi 2020+ jest zasada inte-
ligentnego rozwoju, ktéra oznacza twércze, kreatywne podejscie do probleméw, wdrazanie
innowacyjnych rozwigzan organizacyjnych i technologicznych w gospodarce miejskiej oraz
wykorzystywanie nowoczesnych technik przetwarzania danych przy realizacji ustug publicznych.
Zgodnie z zasadami Strategii podstawg jej realizacji powinna by¢ budowa optymalnie
zarzadzanego, czyli oszczednego i efektywnego miasta. Oznacza to nalezyte wykorzystanie
posiadanych zasobéw oraz znajdowanie rezerw umozliwiajacych wygospodarowanie srodkéw
na pokonywanie wyzwan i realizacje projektéw rozwojowych. Efektywno$¢, rozumiana jako
stopieni spelnienia oczekiwan i zaspokojenia zidentyfikowanych potrzeb mieszkancéw, ozna-
cza przede wszystkim racjonalizacje zarzadzania majatkiem i zasobami miasta, oszczednosci
oraz podniesienie jakosci ustug publicznych.

Doskonaleniu zarzagdzania miastem ma stuzy¢ réwniez realizacja celu ,Miasto dobro wspélne”,
czyli zbudowanie wysokiej jako$ci kapitatu spotecznego oraz partycypacji obywatelskiej fodzian,

39 Wiecej na temat tego projektu w czesci IV raportu.

40 Pelna nazwa to: Restructuring districts into Science Quarters. Projekt wspétinansowany z Europej-
skiego Funduszu Rozwoju Regionalnego w ramach programu URBACT II Priorytet 1: Miasta motory
wzrostu i miejsc pracy, Dzialanie 2: Rozwdéj gospodarki opartej na innowacjach i wiedzy. Projekt reali-
zowany od maja 2008r. do kwietnia 2011r.
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ktéry ma by¢ realizowany m.in. poprzez mechanizmy partycypacji spotecznej oparte na wzajem-
nym zaufaniu i wspéldziataniu, tworzenie sprawnych kanaltéw komunikacji z mieszkancami,
w tym konsultacji, wsparcie samoorganizacji spotecznej wokét waznych lokalnych celéw, dajacej
mieszkanicom mozliwo$¢ aktywnego wlaczania sie we wspétdecydowanie o przysztosci miasta.

Opole

Zgodnie ze Strategia Rozwoju Opola w latach 2012-2020 ,,celem dziatati miasta do roku 2020
bedzie ozywienie ducha miasta, wzbudzenie dumy i poczucia wiezi emocjonalnej mieszkancéw
z miastem. Konieczny jest rozw6j dyskursu obywatelskiego i wspétpracy réznych srodowisk.
Rozwdj spoleczenistwa obywatelskiego w naszym kraju wymaga budowania plaszczyzn
systematycznych spotkan i dialogu §rodowisk gospodarczych, naukowych i pozarzadowych
réznych pokolen. [...] Ta sama my$l towarzyszy dzialaniom obywatelskim podejmowanym
w $rodowisku lokalnym. Naturalna czlowiekowi sklonnos$¢ do dziatania, angazowania sie
na rzecz wspoélnego dobra to ogromny i wcigz niedostatecznie doceniany potencjat rozwojowy
miasta. Niezbedna jest zatem animacja procesu partycypacji spotecznej na poziomie lokalnym,
edukacja obywatelska, zaktywizowanie mieszkanicéw, budowanie poczucia tozsamosci oraz
tacznodci z innymi, a takze realizacja potrzeby wptywu na kierunki zmian zachodzacych
w Opolu. [...] Ponadto aktywny, rzeczywisty i nieskrepowany udzial mieszkanicéw znakomicie
ulatwia proces zarzadzania zmianami i przyczynia sie do przetamywania oporu wobec tych
zmian. Zapobiega konfliktom spotecznym i tagodzi napigcia. Stad potrzeba prowadzenia
polityki inwestycyjnej z aktywnym udzialem spoleczenstwa™.

Jednym z celéw opisanych w strategii jest: Ozywienie ,ducha miasta” — rozwéj kapitatu spo-
lecznego i kulturalnego miasta. Jego rozwiniecie stanowia dwa dzialania:

1. Wspieranie tworzenie korzystnych warunkéw dla rozwoju inicjatyw spotecznych.

2. Budowa marki Opola poprzez wzbogacenie oferty kulturalnej i sportowej.

Szczecin

Strategia Rozwoju Szczecina 2025 wskazuje priorytetowe kierunki dziatan rozwojowych
w miescie. W celu realizacji nowej strategii powolane zostalo biuro w strukturach Urzedu
Miasta Szczecina — Biuro Strategii, ktérego zadaniem jest koordynacja wdrazania Strategii.
Dokumentem realizacyjnym Strategii jest Wieloletni Program Rozwoju Szczecina (WPRS),
sktadajacy sie z zadan i projektow strategicznych, ktére koresponduja z celami strategicznymi.
Jest to dokument, na ktéry skladaja sie planowane inwestycje oraz wydatki wszystkich pod-
miotéw realizujacych zadania strategiczne w miescie, zaréwno urzedu, spétek i zaktadéw
budzetowych miasta, uczelni wyzszych, jak i przedsiebiorcéw.

Elementem zarzadzania rozwojem miasta s3 takze polityki, przy czym przyjmuje sie, ze polityki
sg zbiorem zasad postepowania i kierunkéw dziatania we wszystkich obszarach rozwojowych
miasta, wykraczajac tym samym poza ramy Strategii, ktéra swoim zakresem obejmuje jedynie
priorytetowe obszary rozwojowe. Polityki stanowia zatem bezposrednie narzedzie realizacji
zadan miasta, w tym w pierwszym rzedzie Strategii.

Takie podejscie do zarzgdzania miastem pozwala na racjonalne okreslenie kierunkéw inwesto-
wania ograniczonych zasobéw budzetowych w te dzialania, ktére przyczyniaja sie do trwatego
rozwoju spoleczno-gospodarczego miasta.

41 Fragment Strategii Rozwoju Opola w latach 2012-2020.
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W zakresie prowadzonych badan respondenci udzielali takze odpowiedzi
na pytanie otwarte dotyczace wskazania innych niz zarzadzanie dziedzin, w ktérych
podkresla sie znaczenie innowacyjnosci w strategii ich miasta. Z analizy odpowiedzi
przedstawicieli urzedéw miast wojewddzkich wynika, ze najwieksza wage przyktada
sie obecnie do:

«  wspblpracy instytucji naukowych z biznesem,

« metod pozyskiwania inwestoréw,

« dziatati zmierzajacych do rozwoju przedsiebiorczosci,
« przedsiewzie¢ majacych na celu poprawe jakosci zycia.

Respondenci z dwéch miast podali przyktady konkretnych innowacyjnych
rozwigzan nie zwigzanych bezposrednio z zarzadzaniem miastem. Prezentuje je
ponizsza tabela.

Tabela 17. Niezarzadcze dziatania innowacyjne zwigzane z zarzadzaniem miastem

Miasto Przyktadowa inicjatywa

Gorzéw Wikp. Zmiana sposobu ogrzewania budynkéw uwzgledniajgca mozliwg redukcje emisji CO,.
Uporzadkowanie gospodarki wodno-$ciekowej na obszarze Zwiazku Celowego Gmin MG-6.

Kielce Utworzenie Kieleckiego Parku Technologicznego. Organizacja Targéw Kieleckich.
Wspéipraca Politechniki Swigtokrzyskiej i Uniwersytetu im. Jana Kochanowskiego ze
$rodowiskiem biznesowym i przemystowym.

Zrédto: opracowanie whasne.

Z kolei z odpowiedzi przedstawicieli urzedéw innych miast wynika, iz ktadziony
jest duzy nacisk na pozazarzadcze innowacyjne inicjatywy uwzglednione we wspo-
minanych juz w tym opracowaniu dokumentach prezentujacych strategie miast.

Nalezy podkresli¢, ze z przytoczonych opinii respondentéw wynika, ze rewitalizacja
nie jest traktowana jako potencjalny no$nik innowacji. W strategiach rozwoju miast
nie ma, w ich opinii, wzmianek na ten temat, jednostki urzedéw miast ds. innowa-
cji zwyczajowo nie zajmuja sie tg problematyka lub od czasu do czasu wlaczajg sie
w projekty rewitalizacyjne, gdy zwigzane sa z dziatalnoscig stricte innowacyjna, a wiec
przewaznie powstaniem parku technologicznego lub wprowadzeniem innowacji
w zakresie ochrony srodowiska. W tym wlasnie zakresie, zgodnie ze wspdlczesnym
szerokim rozumieniem rewitalizacji powinna by¢ prowadzona polityka innowacyjna
w odniesieniu do dziatan rewitalizacyjnych. Nalezy wiec postulowaé, aby jednostki
ds. innowacji — niezaleznie od umiejscowienia — zajmowaty sie:

« integracjg rozwigzan proekologicznych (wspierajacych zréwnowazony rozwoj
na obszarach rewitalizowanych) z innymi dziataniami prowadzonymi w ramach LPR,

« twoérczym wykorzystaniem terenéw poprzemystowych do rozwoju przedsig-
biorczosci.
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INNOWACJE W SWIADCZENIU UStUG PUBLICZNYCH:
PARTNERSTWO PUBLICZNO-PRYWATNE

Katarzyna Sobiech-Grabka

5.1. Obszar badawczy

Wspélczesne miasta borykaja sie z wieloma trudnosciami, zidentyfikowanymi
choc¢by w Karcie Lipskiej na temat Zréwnowazonych Miast Europejskich!, takimi
jak na przyktad problemy demograficzne i ekologiczne, nieréwno$¢ i wykluczenie
spoteczne réznych grup ludnosci czy tez zapotrzebowanie na korzystne cenowo
i odpowiednie mieszkania. W tle wielu z tych probleméw stoja niedostatki infra-
struktury oraz niesatysfakcjonujacy poziom ustug publicznych $§wiadczonych
z wykorzystaniem jej sktadnikéw.

Aby wzmocni¢ konkurencyjnos¢ miast europejskich, w Karcie Lipskiej zaleca
sie nastepujace strategie dziatania:

. tworzenie i zapewnianie wysokiej jako$ci przestrzeni publicznych,
« modernizacja sieci infrastrukturalnych oraz poprawa efektywnosci energetycznej,
+ aktywna polityka innowacyjna i edukacyjna®.

Wtadze miejskie moga niwelowac owg luke infrastrukturalng poprzez samodzielne
dziatania, czyli projekty realizowane w ramach systemu zaméwien publicznych albo
tez z wykorzystaniem wiedzy i dos§wiadczen sektora prywatnego, w formie projektéw
partnerskich (partnerstwo publiczno-prywatne, PPP).

Do przebadania w ramach niniejszego raportu wybrano tylko niektdre obszary
aktywnosci podmiotéw prywatnych w ramach PPP w inwestycjach miejskich, istotne
dla realizacji zaprezentowanej wyzej strategii dziatania, a mianowicie: rewitalizacje,
transport miejski oraz mieszkalnictwo.

! Karta Lipska nt. Zréwnowazonych Miast Europejskich, 2.05.2007, s. 2.
2 Ibidem, s. 4-6.
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5.2. Partnerstwo publiczno-prywatne jako instrument rozwoju miast
w Polsce: analiza dotychczasowej praktyki stosowania PPP

Punktem wyjscia do nowego spojrzenia na kwestie §wiadczenia ustug publicznych
we wspOlpracy z sektorem prywatnym stata sie koncepcja menedzeryzmu?®, zwana
niekiedy takze nowym zarzadzaniem publicznym (ang. new public management).

W tle krylo sie przekonanie, ze patistwo powinno ustapi¢ miejsca sektorowi
prywatnemu w dostarczaniu ustug publicznych, jesli ten ostatni robi to efektywniej
— oraz ze wprowadzenie konkurencji skutkuje poprawg jakosci ustug, obnizeniem
cen ilepszym wykorzystaniem zasobéw*. Argumenty przemawiajace za stosowaniem
PPP wywodzg sie wlasnie z tej logiki myslenia.

Na czym polega innowacyjnos¢ PPP?

1. Mozliwo$¢ wykorzystania zdolnosci sektora prywatnego, ktéry jest zwykle bardziej inno-
wacyjny od publicznego: np. jego metod zarzadzania, dostepu do wiedzy, doswiadczenia
i praktyki zwigzanej z rozwigzaniami innowacyjnymi.

2. Osiaganie wysokich wartosci wskaznika Value for Money (co wyraza sie w wyzszej efek-
tywnosci i wydajnosci zarzadzania, ograniczeniu kosztéw w calym cyklu zycia projektu).

3. Wprowadzanie nowatorskich (m.in. technologicznie, organizacyjnie) rozwiazan, co sprzyja
wyzszej efektywnosci operacyjnej i kosztowej.

4. Alokacja ryzyka miedzy strone publiczng i prywatna.

Wykorzystanie inzynierii finansowej.

6. Definiowanie rezultatu wspélpracy daje mozliwo$¢ wykorzystania know-how partnera
prywatnego i sprzyja osiaganiu wyzszej jakosci $wiadczonych ustug.

(92

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: E.R. Yescombe, Partnerstwo publiczno-prywatne. Zasady wdra-
zania i finansowania, Wolters Kluwer, Krakéw 2008, s. 37-48 oraz M. Sadowska, Rola wtadz publicznych we
wspieraniu innowacyjnosci, Raport demosEuropa — Centrum Strategii Europejskiej, Warszawa 2009, s. 10-11.

W modelu PPP podmiot publiczny zachowuje bowiem odpowiedzialno$¢ za warunki
dostepu do danej ustugi oraz jej jakos¢, z kolei podmiot prywatny — przejmuje na sie-
bie odpowiedzialnos¢ za skutecznos¢ i efektywnos¢ jej wytwarzania. Mozna zatem
powiedzied, ze doktryna wladania wtadzy publicznej sferg ustug publicznych przeksztalca
sie w doktryne zarzadzania i sterowania procesami §wiadczenia ustug. PPP jest zatem
swoistg hybryda miedzy domeng dziatati wladzy publicznej a dziatalnoscig kapitatu
prywatnego w dziedzinach stanowigcych w danym kraju zadania wladzy publicznej’.

3 Por.]. Zysnarski, Partnerstwo publiczno-prywatne. Teoria i praktyka, ODDiK, Gdansk 2003, s. 17.

4 E.R. Yescombe, Partnerstwo publiczno-prywatne. Zasady wdrazania i finansowania, Wolters Klu-
wer, Krakéw 2008, s. 36-37.

> Por. L. Herbst, Warunki finansowania proceséw rewitalizacji w gospodarce rynkowej, w: M. Bryx,
Finansowanie i gospodarka nieruchomosciami w procesach rewitalizacji, Instytut Rozwoju Miast, Krakéw
2009, s. 129, 134.
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Mimo braku lex specialis po§wieconego PPP, zaczeto je stosowaé w Polsce od
poczatku lat 90. XX w. Te metode wspétpracy z kapitalem prywatnym przy realizacji
zadan publicznych wykorzystywano w wielu dziedzinach, poczawszy od sektora
wodociggowego (Gdanisk, wspétpraca z SAUR od 1992 r., umowa dzierzawy na 30 lat®),
przez ustugi komunalne (Czestochowa) i transport publiczny (Kalisz, Tczew), az
po cieptownictwo (Kalisz)’. Byty to jednak projekty dos$¢ proste, wprowadzaty co
prawda nowa jako$¢ w sfere zarzadzania dostarczaniem ustug publicznych, ale
zwykle nie wigzaly sie z wytworzeniem przez partnera prywatnego nowego sktadnika
infrastruktury.

W 2004 r. w Poznaniu podjeto decyzje o budowie w modelu BOT podziemnego
parkingu na Placu Wolnosci, lezacym w strefie platnego parkowania. Parking
zbudowata firma Auto Park, ktéra bedzie nim zarzadzad i czerpac z niego pozytki
przez 39 lat®. Warto dodad, ze w tym przypadku miasto wsparto partnera prywatnego
poprzez likwidacje naziemnych miejsc parkingowych?’, ustawienie znakéw zakazu
postoju i zwiekszenie liczby patroli strazy miejskiej.

Jeszcze przed wejsciem w zycie pierwszej ustawy dedykowanej PPPY, orga-
nizacja Project Finance Poland zaproponowata kilka mozliwo$ci wykorzystania PPP
w Polsce. Dotyczyly one np. nisko budzetowego budownictwa mieszkaniowego dla
samorzad6w z przeznaczeniem na wynajem, gdzie inwestorem miatby by¢ podmiot
prywatny badz tez spétka z mniejszo$ciowym udziatem strony samorzadowe;j'.

Z kolei Ministerstwo Sprawiedliwosci przedstawito w 2006 r. pomyst wykorzystania
PPP do przynajmniej czesciowego rozwigzania braku miejsc w polskich wiezieniach.
Rozwazano wybudowanie czterech wiezien w formule PPP, Skarb Panistwa miat
dzierzawi¢ wybudowane przez strong prywatng budynki przez 20-30 lat'.

W 2005r. weszta w zycie ustawa o partnerstwie publiczno-prywatnym. Na roz-
porzadzenia wykonawcze do niej potencjalni partnerzy czekali rok. W literaturze
przedmiotu najczesciej pojawialy sie zarzuty o:

- nadmierne sformalizowanie i komplikowanie partnerstwa,
« obligatoryjne analizy przedinwestycyjne (podnoszace koszty transakcyjne),

6 M. Kozmana, Wodne partnerstwo prywatno-publiczne, ,Rzeczpospolita” 8.07.2004.

7 Por. szerzej: K. Sobiech, Partnerstwo publiczno-prywatne w infrastrukturze drogowej w Polsce,
Wydawnictwo Politechniki Poznanskiej, Poznan 2007, s. 142-144.

8 Ibidem, s. 87.

9 Z jednej strony pozwolito to na ,odzyskanie” przestrzeni w centrum miasta dla pieszych, ale
w tle bylo przede wszystkim dazenie do zwig¢kszenia popytu na ustugi parkingu eksploatowanego
przez partnera prywatnego.

10 Dz.U. z 20051. Nr 169, poz. 1420.

11 S, Wikariak, Ustawa pomoze rzgdowi, ,Rzeczpospolita” 21.10.2005.

12 p. Wrabec, Cela do wynajecia, ,Polityka” 2006, nr 11, s. 48-49.
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« ucigzliwe obowigzki sprawozdawcze,
«  wymogi bezwzglednie obowigzujace zamiast wytycznych.

Miaty to by¢ gtéwne bariery, ktére spowodowaly, ze w ramach tej regulacji praw-
nej nie nawigzano ani jednego partnerstwa. Do tej listy nalezy dopisa¢ takze: braki
formalne (brak dedykowanego PPP formularza w Biuletynie Zaméwiert Publicznych,
na ktérym strona publiczna mogtaby oglosic¢ zamiar wykonania inwestycji w formule
PPP —a ten wymdg informacyjny narzucita ustawa — mégt skutkowac niewaznoscia
calego postepowanial®) oraz nieprecyzyjnie opracowany katalog rodzajéw ryzyka.

Mozna polemizowac z twierdzeniem, ze analizy przedinwestycyjne byty zbed-
nym wymogiem ustawowym. Trudno przeciez wyobrazi¢ sobie sytuacje, w ktdrej
strona publiczna oddaje prywatnej czes$¢ swego wladztwa (bedaca przedmiotem
umowy o PPP) bez dokladnego oszacowania skutkéw finansowych tej decyzji.
Skutkowaloby to zarzutami o niegospodarnosé. Wiasciwe przygotowanie kazdej
inwestycji, bez wzgledu na formute organizacyjno-prawna jej prowadzenia, wymaga
opracowania studiéw wykonalnos$ci. Tylko wtedy, majac wyobrazenie o realnych
kosztach 1 mozliwych korzysciach z przedmiotu partnerstwa, partner' publiczny
moze skutecznie negocjowac z dobrze przygotowang strong prywatna. Inna kwestia
byt moment, w ktérym ustawa nakazywata przeprowadzenie owych analiz — jeszcze
przed ogloszeniem postepowania przetargowego na wybodr partnera prywatnego.
Analizy byly zatem opracowywane na podstawie zalozen strony publicznej (np. co
do mozliwego zaangazowania kapitalowego strony prywatnej), zapewne czesto
o charakterze zyczeniowym, bez orientacji, czy sa to parametry zgodne z wola
i mozliwo$ciami drugiej strony. Wydaje sig, ze lepszym rozwigzaniem byloby przy-
gotowanie najpierw analiz dos$¢ uproszczonych, ktére pozwolityby zorientowad sie
w warunkach brzegowych dla danego projektu, a nastepnie — przeprowadzenie analiz
dla parametréw wynegocjowanych z kilkoma potencjalnymi partnerami. Dodatkowo
— z uwagi na malg ilo$¢ do§wiadczen z projektami typu PPP w Polsce — brakowato
bazy zrealizowanych inwestycji, ktéra mogtaby stuzy¢ do przeprowadzania analiz
poréwnawczych (wymaganych ustawa) i bytaby dobrym Zrédtem danych na temat
parametréw przyjmowanych do analiz (zwtaszcza jesli chodzi o mozliwosci kwan-
tyfikacji ryzyka projektéw).

13 Zgodnie z art. 21 pkt. 2 ustawy o PPP z 20051.

1 Autorka $wiadomie uzywa sformulowania ,partner publiczny”, zamiast ustawowego ,podmiot
publiczny”, uwazajac, ze w partnerstwie mamy do czynienia z dwoma partnerami. Rozgraniczenie,
jakie przyjat ustawodawca w akcie prawnym z 2008r.: podmiot publiczny i partner prywatny — jest
niezrozumiale.
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Aktualnie obowigzujaca ustawa o PPP" wyznacza ramy, w jakich nalezy sie
poruszad, aby zrealizowad partnerstwo publiczno-prywatne oparte na ustawie o PPP.
Jesli spelnione zostana wymagania ustawowe dotyczace sposobu wynagradzania part-
nera prywatnego oraz podziatu ryzyka projektu — partnerstwo bedzie dopuszczalne.

Zgodnie z ustawa o takiej formule mozna méwic, jesli przedsiewziecie jest
w istotnym stopniu realizowane przez partnera prywatnego, ktérego dziatania musza
by¢ potaczone z eksploatacja, utrzymaniem lub zarzadzaniem skladnikiem majat-
kowym bedacym przedmiotem partnerstwa'®. Istotg wspdtpracy jest mozliwie mate
zaangazowanie §rodkéw publicznych do realizacji przedmiotu partnerstwa, strona
publiczna przykladowo finansuje przygotowanie dokumentacji architektoniczno-
-budowlanej lub przekazuje nieruchomos$¢, na ktérej bedzie realizowany projekt.
Podmiot prywatny z reguty nie otrzymuje wynagrodzenia w formie zaptaty (jak
w zaméwieniu publicznym), ale eksploatuje sktadnik majatkowy przez czas okreslony
w umowie, dajagcy mu gwarancje osiggniecia zwrotu z kapitatu i zaktadanego zysku.

Wiele elementéw wspétpracy w ramach PPP zalezy od postanowiei umowy
miedzy stronami, stad tak wazny jest etap przygotowania partnerstwa i negocjo-
wania warunkéw. To wlasnie w tej fazie mozna wypracowac ciekawe, innowacyjne
rozwigzania modelowe.

Konczac ten krétki przeglad polskich regulacji prawnych wspétpracy z inwesto-
rami prywatnymi, warto nadmieni¢, ze ustawa o PPP powstawata w Ministerstwie
Gospodarki, a ustawa o koncesji na roboty budowlane lub ustugi?, zgodnie z ktéra
takze mozna wspétpracowac z partnerami prywatnymi, w Ministerstwie Infrastruk-
tury. Brak komunikacji miedzy ministerstwami doprowadzit do niespéjnosci tych
aktéw prawnych, np. wystepuje dualizm §rodkéw odwotawczych przystugujacych
przedsiebiorcom, ktérzy nie zostali wybrani na partneréw w PPP. W przypadku
stosowania ustawy o koncesjach kwestie sporne rozstrzygaja wojewddzkie sady
administracyjne, natomiast cze$¢ sporéw bedzie rozstrzyga¢ Krajowa Izba Odwo-
tawcza przy Urzedzie Zaméwien Publicznych (taki bowiem tryb przewiduje prawo
zamoéwien publicznych) — moze to grozic niespdjnoscia orzecznictwa'®. Taka sytuacja
moze by¢ przyczyng utrwalenia si¢ prymatu tradycyjnych zaméwient publicznych
w projektach infrastrukturalnych wykonywanych we wspétpracy ze strong prywatna,
co zmniejszy mozliwo$ci korzystania z zalet PPP.

15 Ustawa z dnia 19 grudnia 2008r. o partnerstwie publiczno-prywatnym (Dz.U. 2009 r., Nr 19,
poz. 100).

16 Tbidem, art. 11 2.

17 Dz.U. 2009 r., Nr 19, poz. 101.

18 T. Korczynski, A. Koztowska et al., Koncesja na roboty budowlane lub ustugi a inne formy realizacji
inwestycji publiczno-prywatnych, Wolters Kluwer, Warszawa 2010, s. 55-56.
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Analiza ogtaszanych w nowych ramach prawnych postepowan na wybér partnera
prywatnego do projektu pokazuje, ze w pierwszym okresie przedstawiciele polskich
JST* ,zachlysneli” sie nowa mozliwoscig, nie majac jednoczesnie praktycznie zadnego
doswiadczenia w tego typu wspélpracy — co skutkowato ogtaszaniem postepowan
na projekty nie majgce szans na realizacjg, nieatrakcyjne dla rynku. W pierwszym
roku®® obowigzywania ustawy sektorem cieszacym si¢ najwigkszym zainteresowaniem
byt sport i rekreacja® (15 ogloszeni) — a wiekszo$¢ projektéw budowy i eksploataciji
aquaparkéw jest nierentowna.

Do konica lutego 2013 r. podpisano 41 uméw typu PPP (tj. uméw o PPP lub
o koncesji), ale cztery kontrakty zostaly rozwigzane?. Warto$¢ wszystkich zawar-
tych w tym czasie uméw to 800mln zl, z czego ponad potowa przypada na dwa
przedsiewzigcia, ktére nie uzyskaty” dotad zamkniecia finansowego. Najczgsciej
model PPP stosowano w obszarze ,sport i rekreacja” — 6 projektéw, w odniesieniu
do infrastruktury technicznej (sie¢ cieptownicza, wodociggowa, kanalizacyjna)
-5 uméw, energetyki — 5 uméw i w sektorze ochrony zdrowia oraz infrastrukturze
parkingowej — po 4 projekty*. W 2012 r. podpisano réwniez umowe na rewitalizacje
obiektéw dworcowych w Sopocie (projekt bedzie zaprezentowany w kolejnej czesci
opracowania). Pojawily sie takze 3 koncesje na ustugi: zarzadzanie Podziemng Trasa
Turystyczng w Kamiennej Gérze”, zarzadzanie Sosnowieckim Parkiem Naukowo-
-Technologicznym oraz utrzymanie i zarzadzanie infrastruktura sportowo-rekreacyjng
na stoku Debowca w Bielsku-Biatej?.

19 Nowe ustawy najczesciej byly stosowane przez urzedy miasta i gminy (22 z 41 ogloszeri).

20 Rynek PPPw Polsce 2009, Investment Support, Warszawa 2010, s. 5. Raport przygotowano na pod-
stawie ogloszen o koncesji i o zamoéwieniach, ktére ukazaly sie w 2009r. i zawiera dane aktualne
na 15 stycznia 2010r.

21 Podobne wyniki przynosza raporty i badania rynku PPP, np. badanie Instytutu Badania Opi-
nii GfK Polonia na zlecenie Kancelarii Prawnej Wojciechowska & Kotarba, przeprowadzone w marcu
ikwietniu 20091. Respondenci tego badania najczesciej wskazywali inwestycje w infrastrukture tury-
styczna (63%) oraz sportowsa (56%) jako potencjalne do realizacji w modelu PPP.

22 A. Jedrzejewski, Przeglgd rynku PPP po czterech latach obowigzywania regulacji PPP i koncesji
na roboty budowlane lub ustugi, ,Biuletyn PPP” 2013, nr 6, s. 56-59.

23 Chodzi o projekt ,Term Gostyniniskich”, ktérego umowa zostata rozwigzana oraz budowy i eks-
ploatacji szpitala powiatowego w Zywcu. Z dostepnych w kwietniu 2013 r. informacji wynika, ze uzy-
skanie zamkniecia finansowego dla projektu w Zywcu nastapi w najblizszym czasie. Por. http://www.
starostwo.zywiec.pl/szczegoly.php?17214 [dostep: 12.04.2013)].

24 A. Jedrzejewski, Przeglgd rynku PPP..., s. 56.

2> Warto nadmienid, ze ten projekt zostal juz doceniony przez rynek turystyczny, tj. magazyn
,Podréze” przyznal mu tytut Nowego Skarbu Polski. Podano za oficjalng strong Projektu Arado: http://
www.arado.pl/dzial_kontakt_105.html [dostep: 16.04.2013].

26 1. Herbst, T. Jagusztyn-Krynicki, P. Szewczyk, Rynek PPP w Polsce 2012, Raport Centrum PPP,
s. 37-38.
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Warto odnotowac, ze do kwietnia 2013 r. podpisano 5 uméw typu PPP z elementem
finansowania ze §rodkéw Unii Europejskiej (tzw. projekty hybrydowe), s3 to: projekt
rewitalizacji terenéw dworca PKP w Sopocie, 2 projekty z sektora ICT (Wielkopolska
iwarminsko-mazurskie), spalarnia odpadéw w Poznaniu oraz budowa i eksploatacja
aquaparku w Solcu-Zdr6j (ten projekt jest juz w fazie eksploatacji).

Za najwazniejszg korzy$¢ z PPP ankietowani w 2010r1. przedstawiciele miast
uznawali mozliwos$¢ pozyskania dodatkowego kapitatu (mozemy domyslac sie — ze
w tle jest takze dazenie do niepowiekszania wskaznikéw dtugu publicznego). Takie
podejscie powoduje, ze projekty moga by¢ Zle strukturyzowane, a w procedurach
wyboru partnera nacisk potozony na niewlasciwe kryteria. Przedstawiciele miast
nie dostrzegali zatem potencjatu innowacyjnosci, jaki niesie ze sobg wykorzysta-
nie PPP. Polski rynek projektéw PPP dojrzeje i ,znormalnieje” dopiero wtedy, gdy
PPP przestanie by¢ traktowane wylacznie jako recepta na finansowanie projektéw
w warunkach braku §rodkéw publicznych?, a wiekszego znaczenia nabierze rze-
czywista efektywno$¢ projektéw (a zatem takze wlasciwa z punktu widzenia logiki
danej inwestycji alokacja ryzyka), ich Value for Money oraz stopieri osiggniecia celéw
publicznych.

Z tego wzgledu warto odnotowad, ze w 2012 r. wyloniono partneréw do projek-
tow, takich jak:

- odbudowa i wykorzystanie statku Lubecki w Warszawie,

« budowa parkingu podziemnego na terenie Hali Stulecia we Wroctawiu,

. zaprojektowanie, wybudowanie i zarzadzanie budynkiem w Olawie,

« wykorzystanie zasobéw biogazu ze sktadowiska odpadéw dla pozyskania energii

w Zawierciu.

W 2013r. podpisano umowy*® w kolejnych sektorach: ICT w wojew6dztwie
warminsko-mazurskim i projekt z zakresu gospodarki odpadami (Poznan, pierw-
sza w Polsce spalarnia $mieci® zbudowana w PPP). Zawarto takze dwie umowy

27 Stad tak wazne sa inicjatywy, takie jak podrecznik PPP krok po kroku opracowany wspdlnie przez
doradcéw i pracownikéw 5 polskich miast: Warszawy, Poznania, Lublina, Etku i Lodzi, ktéry moze
sprzyjaé dyfuzji innowacji. Autorzy trafnie juz na pierwszych stronach podkreslajg, ze uzasadnie-
niem dla stosowania PPP nie moze by¢ wylacznie brak §rodkéw finansowych na realizacje okreslo-
nego przedsiewziecia. Por. PPP krok po kroku. Podrgcznik o partnerstwie publiczno-prywatnym, NOVUS
2012, s. 5.

28 Warto$¢ tych dwéch umoéw przewyzsza warto$¢ wszystkich dotychczasowych projektéw PPP.

29 Nalezy podkresli¢, ze ze wzgledu na wysokie ryzyko techniczne tego typu projektéw wydaje sie,
ze formutla PPP, w ktdrej to strona prywatna odpowiada za projekt i pézniejsza eksploatacje obiektu
jest dobrym instrumentem zabezpieczenia interesu publicznego. Dodatkowo, partner prywatny, ktéry
jest operatorem wielu tego typu obiektéw w calej Europie, moze uzyska¢ znaczace korzysci skali, co
jest nie bez znaczenia zaréwno w fazie budowy (dobre rozeznanie rynku dostawcéw komponentéw
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w sektorze funeralnym na kolumbaria®*® (2011r. w Krakowie i na poczatku 2013r.
w Gdansku)®. Z kolei Urzad Miasta w Krasniku przymierza sie do budowy elek-
trowni fotowoltaicznej w formule PPP*, a w Warszawie trwaja prace nad projektem
wymiany ok. 30% latarni miejskich na energooszczedne (umowa ma by¢ oparta
na filozofii energy performance contracting). Wida¢ zatem, ze podejscie do mozliwo-
$ci wykorzystania PPP w §wiadczeniu ustug publicznych ewoluuje. Rozszerzenie
zakresu (w ujeciu sektorowym) stosowania PPP nalezy oceni¢ pozytywnie. Podmioty
publiczne wychodza bowiem poza schemat ,w PPP — tylko aquaparki”, pojawia si¢
wieksza kreatywnos¢ w mysleniu o §wiadczeniu ustug publicznych z udziatem
podmiotéw prywatnych.

5.3. Studia przypadkéw i oméwienie wynikoéw badan ankietowych

W niniejszym opracowaniu pojawiac sie bedg zaréwno studia przypadkéw
inwestycji realizowanych w oparciu o ustawe o PPP, jak i na gruncie innych ustaw
(a zatem PPP sensu largo®).

Oparto sie przy tym na definicji sformutowanej przez agencje ratingowa Standard
and Poor’s, poniewaz wyjatkowo dobrze opisuje ona najwazniejsze cechy partnerstwa
publiczno-prywatnego. Zgodnie z nig PPP to ,jakikolwiek §rednio- lub dtugotermi-
nowy zwigzek miedzy sektorem publicznym a prywatnym, oparty na takim podziale

i wieloletnia wspétpraca z nimi), jak i na etapie eksploatacji (np. moze zamawiac iloci hurtowe odczyn-
nikéw potrzebnych w procesach technologicznych spalarni).

30 Aczkolwiek barierg dla tego typu projektéw moze by¢ stanowisko Episkopatu Polski z 2011r.,
gloszace, ze obrzedy pogrzebowe powinny odbywac sie nad ciatem zmartego, a nie nad prochami, co
prowadzi do podzielenia uroczystosci pogrzebowych na dwie czeséci (obrzedy nad cialem, nastepnie
po spopieleniu — ztozenie urny do niszy urnowej). Z drugiej strony, z dostepnych statystyk wynika,
ze ilo§¢ pochéwkéw prochéw w Polsce co prawda roénie (lecz wciaz to jedynie ok. 10% wszystkich),
co moze by¢ zwigzane z postepujaca laicyzacja, wzgledami ekologicznymi i ekonomicznymi (nizsze
koszty pogrzebu w tej formie), ale takze przestankami praktycznymi — zwlaszcza w duzych miastach
na cmentarzach brakuje miejsc na tradycyjne groby, a kolumbaria daja mozliwo$¢ pochowania zmar-
tego blisko domu rodzinnego. Te przewidziane do budowy w Gdansku umozliwia chowanie bliskich
na cmentarzach dotad zamknietych (w tej chwili z dziewigciu cmentarzy komunalnych mozliwo$¢
tradycyjnego pochéwku istnieje tylko na jednym). Por. Na cmentarzach w Tréjmiescie zaczyna brako-
wac miejsca, http://gdansk.naszemiasto.pl/artykul/1139699, na-cmentarzach-w-trojmiescie-zaczyna-
brakowac-miejsca,id,t.html [dostep: 27.04.2013].

31 http://ippp.pl/funeralna-koncesja-w-gdansku/ [dostep: 27.04.2013].

32 Do postepowania o wybér partnera przystapito dziewie¢ podmiotéw prywatnych. Por. E. Stepieri,
Rynek energetyczny przysztoscig PPP? Forum PPP. Magazyn inwestycji publicznych 2013, nr 1, s. 3.

33 Podobne podej$cie przyjeta Najwyzsza Izba Kontroli realizujgca kontrole postepowart na wybor
partnera prywatnego. Podano na podstawie wystgpienia Mariana Cichosza, wiceprezesa NIK, pt.
Ryzyko kontrolne czy raczej dobrodziejstwo pewnosci prawnej? Wyniki kontroli NIK ws. polskich PPP
na konferencji ,Speed uppp Poland”, 24.04.2013r. w Warszawie.
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ryzyka i korzysci, ktéry jest zgodny z umiejetnosciami, doswiadczeniem i mozliwo-
$ciami finansowymi kazdego z partneréw w celu uzyskania oczekiwanych wynikéw”.

W praktyce stosowania metody PPP w miejskich projektach w Polsce mozna wyréznic naste-

pujace typy innowacji:

- innowacje dotyczace struktury finansowania projektu (Centrum Kaskada w Szczecinie,
przystanki miejskie w Warszawie), w tym zabezpieczenia projektu (przyktad Kobylnicy),

- innowacje dotyczace mechanizmu wynagrodzenia (Radzionkéw, gdzie zastosowano formute
performance contracting),

« innowacje dotyczace sfery zarzadczej (mieszkania komunalne w Krakowie, rewitalizacja
terenéw dworca PKP w Sopocie, a takze ponownie Radzionkéw, Zamek Ksigz, przystanki
miejskie).

Pierwszy i drugi rodzaj innowacji jest $cisle zwigzany z zagadnieniem alokacji
ryzyka projektéw pomiedzy strony. W trzecim rodzaju innowacji warto zwréci¢
uwage na to, ze praktycznie kazdy dobrze przygotowany przez podmiot publiczny
projekt PPP jest innowacyjny, poniewaz nowy jest sposéb formutowania przedmiotu
zamoéwienia: specyfikacja, jaka przygotowuje na etapie procedury wyboru partnera
prywatnego strona publiczna, jest oparta na rezultatach, zamiast na szczegétowym
opisie wymagan?** (np. zamiast doktadnie definiowac technologie wykonania mostu
podmiot publiczny okresla jego pozadang nosno$¢ i przepustowosc). To partnerowi
prywatnemu pozostawia sie wybdr najlepszej metody osiggniecia zaktadanego
rezultatu — chodzi o jak najlepsze wykorzystanie know-how strony prywatnej, ktéra
zrealizowata juz wiele podobnych projektéw. Sektor publiczny, dla ktérego budowa
wspomnianego w przyktadzie mostu moze by¢ jedynym przedsiewzieciem tego
rodzaju w najblizszych 30 latach, moze mie¢ niewystarczajacy zaséb wiedzy, aby
optymalnie okresli¢ technologie wykonania danego projektu. Podmiot prywatny
odpowiada za dostarczenie wyspecyfikowanej ustugi, a nie tylko aktywéw stuzacych
realizacji tej ustugi (jak w zaméwieniu publicznym), co ma istotny wptyw na jego
wynagrodzenie. Z tego powodu bardzo istotne jest, aby strona publiczna zadbata
o dobre zdefiniowanie w umowie o PPP metody monitorowania rezultatéw projektu
oraz mechanizméw kar za nienalezyte wykonywanie ustugi.

Sukces projektéw PPP, mierzony tym, na ile wykorzystanie wiedzy i kapitatu strony
prywatnej przyniesie wymierne korzysci podmiotowi publicznemu — zalezy w duzej
mierze od sprawnosci negocjacyjnej administracji publicznej, od umiejetnosci zabez-
pieczenia wlasnych intereséw i przejrzystych procedur. Wymaga to jednak pewnej
innowacyjnosci strony publicznej, wyrazajacej sie w elastycznosci zarzadzania. Istotny

34 Por. A. Sarnacka, Proces przygotowania transakcji PPP, w: PPP w praktyce. Przemysl, przygotuj,
przeprowadZ, Wydawnictwo C.H. Beck, Warszawa 2009, s. 37.
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jest takze styl sprawowania wtadzy, powiazany z typem i charakterem przywédztwa.
Do wzrostu skutecznosci i jakosci sprawowanej wladzy z pewnos$cia przyczyni sie
przestrzeganie przez sektor publiczny szesciu zasad zarzadzania: przejrzystosci,
przewidywalnosci, rozliczalno$ci, fachowosci, partycypacji spotecznej oraz braku
tolerancji dla korupcji®.

5.3.1. Rewitalizacja

Jak dotad, nie ma w Polsce przyktadéw udanego PPP (ustawowego) w rewitaliza-
cji. By¢ moze ten niekorzystny obraz zmieni sie po realizacji inwestycji przebudowy
terenéw dworca PKP w Sopocie. O tym, jak istotna jest rola dobrych praktyk i przy-
ktadéw przedsiewzigc zwienczonych sukcesem, $wiadcza wyniki przeprowadzonego
badania: brak udanych projektéw byl drugim najczesciej pojawiajacym sie argu-
mentem przeciw sieganiu po te metode realizacji zadan publicznych w rewitalizacji.

Sopot: zagospodarowanie terenéw dworca PKP

Cel projektu: gruntowna rewitalizacja terenéw przydworcowych w Sopocie wraz z réwnoczesnym
rozwigzaniem probleméw komunikacyjnych na tym obszarze oraz stworzenie reprezentacyjnej
zabudowy, architektoniczno-funkcjonalnej wizytéwki miasta Sopotu.

Projekt jest skomplikowany (co w jakim$ wzgledzie stanowi o jego innowacyjnosci) réwniez
pod katem instytucjonalnym, angazuje bowiem nie tylko miasto i prywatnego inwestora, lecz
takze PKP. Zgodnie z koncepcja PKP sprzedaje samorzadowi dwie dziatki gruntu i zamienia
z miastem sze$§¢ dzialek na nowy dworzec w Sopocie, zbudowany przez partnera prywat-
nego, z ktérym Sopot zawiera umowe o partnerstwie publiczno-prywatnym. Na podstawie
tej umowy partner prywatny wybuduje: a) hotel, obiekty handlowe i parkingi, kt6rych bedzie
wlascicielem, b) uktad drogowy z rondem i terenami zielonymi, ktére przekaze miastu Sopot,
a takze ¢) nowy dworzec kolejowy, ktéry za posrednictwem miasta przekaze spétce PKP SA.

Wylacznym wynagrodzeniem partnera prywatnego za realizacje przedsiewziecia bedzie
prawo do pobierania pozytkéw z przedmiotu partnerstwa publiczno-prywatnego, zrealizo-
wanego na terenach bedacych wlasnoscig partnera prywatnego, tj. z wylaczeniem ukladu
komunikacyjnego oraz obiektu dworca PKP, do ktérych prawo witasnosci beda posiada¢
odpowiednio Gmina Miasta Sopotu oraz PKP SA. Nie przewiduje sie wynagrodzenia dla
partnera prywatnego w formie zaplaty sumy pienieznej od podmiotu publicznego. Jednym
ze zrédel finansowania projektu jest niskooprocentowana pozyczka uzyskana ze srodkéw
unijnych (inicjatywa JESSICA), w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego Woje-
wdédztwa Pomorskiego 2007-2013 — umowa pozyczki zostata podpisana w styczniu 2013r.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Raport Partnerstwo publiczno-prywatne w Polsce w latach 2009~
2011, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, maj 2012, s. 178-180 oraz www.ppp.gov.pl [dostep: 12.04.2013].

3 M. Stodowa-Hetlpa, Partnerstwo — podstawowy warunek sukcesu wspélnot lokalnych, w: Ekonomiczno-
-spoteczne i organizacyjno-techniczne determinanty zarzgdzania rozwojem lokalnym, red. J. Olszewski,
Wydawnictwo WSKiZ, Poznan 2005, s. 187-188.
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W przeciwienistwie do dotychczas wdrozonych polskich projektéw hybrydowych,
projekt sopocki oparty jest o $rodki zwrotne, a nie dotacyjne. Warto nadmieni¢, ze
instrumenty rewolwingowe beda promowane przez Komisje Europejska w najbliz-
szej perspektywie finansowej, tak wiec doswiadczenia zdobyte przy realizacji tego
projektu beda z pewnoscia pilnie studiowane przez inne samorzady, zainteresowane
projektami hybrydowymi.

Omawiajac innowacyjnos¢ zastosowanych w Sopocie rozwigzan, warto zwrécic
uwage, ze Bank Gospodarstwa Krajowego wystepuje w tym projekcie w podwdjnej
roli: obstuguje srodki JESSICA* oraz zapewnia finansowanie komercyjne. Umozli-
wilo to zmniejszenie kosztéw finansowania inwestycji (jedno zabezpieczenie, spéjny
nadzér i jego mniejsze koszty). W tym przypadku zastosowano réwniez gwarancje
kroczaca: po zakoniczeniu danej fazy projektu zmniejsza sie wielko$¢ gwarancji, co
réwniez stuzy zmniejszeniu catkowitych kosztéw inwestycji¥’. Jest to w warunkach
polskich do$¢ oryginalne rozwigzanie, bowiem zwykle udzielane sa gwarancje
bankowe lub ubezpieczeniowe na maksymalnie 5 lat.

Warte podkreslenia jest réwniez to, ze konsultacje spoteczne tego projektu byty
prowadzone w trybie cigglym. Wladze miasta podjely sie realizacji tej inwestycji
wiasnie ze wzgledu na stanowisko mieszkanicéw, wskazujacych na pilng potrzebe
rewitalizacji tego terenu’®.

Ciekawa préba wprowadzenia innowacji w zarzadzaniu zrewitalizowanym obiek-
tem jest opublikowane niedawno (25.03.2013) przez Walbrzych ogloszenie o koncesji
na ustugi. Przedmiotem postepowania jest wytonienie Operatora Centrum Kongre-
sowo-Kulturalnego Zamek Ksigz (CKKZK)*. Koncesjonariusz ma pelni¢ funkcje
operatora Centrum Kongresowo-Kulturalnego Zamek Ksigz za wynagrodzeniem
w postaci prawa do wykonywania przedmiotu koncesji, w tym prawa do pobierania
pozytkéw z przedmiotu koncesji w postaci optat pobieranych od odbiorcéw ustug
Centrum oraz $wiadczenia innych ustug.

36 W wojewé6dztwie pomorskim BGK dziata jako Fundusz Rozwoju Obszaréw Miejskich wdraza-
jacy Inicjatywe JESSICA w miastach na prawach powiatu.

37 Na podstawie wystapienia A. Meszynskiego, Wspdtpraca pomigdzy podmiotami sektora publicz-
nego i prywatnego miastem Sopot oraz Battyckg Grupg Inwestycyjng SA przy zagospodarowaniu terendéw
przydworcowych w Sopocie, podczas konferencji , Przemysl Przygotuj Przeprowadz”, MRR, Warszawa
13.06.2013.

38 1. Herbst, A. Jadach-Sepioto, Raport ze studiéw przypadku PPP, PARP, Warszawa 2012, s. 94, 96.

39 Wladze Walbrzycha podazaja zatem $ciezka wytyczona przez Kamienng Gére — wspomniany
wczesniej projekt zarzadzania Podziemna Trasg Turystyczng. W przypadku Zamku Ksigz zakres
zadan strony prywatnej jest jednak wiekszy.
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Walbrzych: koncesja na ustugi zarzadzania Centrum Kongresowo-Kulturalnym
Zamek Ksigz

Projekt przebudowy i modernizacji I1I pietra Zamku na cele wystawiennicze i konferencyjne
— Centrum Kongresowo-Kulturalne Zamek Ksigz, w ramach ktérego powstato Centrum, wspoét-
finansowany byl przez Unie Europejska z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego
w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego dla Wojewddztwa Dolnoslaskiego na lata
2007-2013 z dziatania ,Turystyka biznesowa”.

Gléwnym zadaniem Operatora Centrum Kongresowo-Kulturalnego Zamek Ksigz ma by¢
zapewnienie nieprzerwanego, efektywnego i realizujacego wskazniki projektu dziatania
Centrum zgodnie z warunkami zawartymi w wyzej wymienionym projekcie.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie ogloszenia o koncesji na ustugi nr ogtoszenia 44129-2013, dostep-
nego na bip.um-walbrzych.dolnyslask.pl/dokument.php?iddok=12181&idmp=586&r=r [dostep: 12.04.2013].

Strona publiczna jako beneficjent §rodkéw unijnych jest zobowigzana do osig-
gniecia celéw projektu (m.in. organizacja okreslonej ilosci imprez) i poszukuje profe-
sjonalnego zarzadcy dla tego obiektu, chcac skorzystac z know-how przedsigbiorstwa,
ktére od dawna zajmuje sie komercjalizacja obiektéw zabytkowych i organizacija
turystyki biznesowej (w Polsce ciagle w powijakach). Jest to przyklad innowacyj-
nego podejscia do zarzadzania zrewitalizowanym obiektem, préba wykorzystania
przewag strony prywatnej, aby zrealizowac zasade trzech E*. Celem funkcjonowania
samorzadu lokalnego nie jest profesjonalne, nastawione na maksymalizacje zyskéw
zarzadzanie obiektami zabytkowymi i zwykle jednostki samorzadu terytorialnego
(JST) nie maja ku temu odpowiedniego przygotowania i do§wiadczenia. Dlatego
tez, zgodnie z filozofig PPP (,kazda strona zajmuje sie tymi zadaniami, do ktérych
jest najlepiej przygotowana”), lepiej powierzy¢ realizacje tego zadania partnerowi
prywatnemu, dysponujacemu odpowiednim know-how. Z uwagi na to, ze ogtoszenie
zostato dopiero opublikowane, trudno wyrokowac, jak duze bedzie zainteresowanie
rynku tym projektem. Niemniej jednak jest to ciekawy trop dla innych JST, ktére
sa wlascicielami obiektéw zabytkowych i szukajg dodatkowych Zrédet przychodéw
z ich eksploatacji.

Oprécz wspomnianych projektéw, realizowano jeszcze (nieudany) projekt przebu-
dowy magazynéw przy ul. Radziwilowskiej 3 na potrzeby Teatru im. J. Stowackiego
w Krakowie.

40 W zarzadzaniu sfera publiczng menedzeryzm (spopularyzowany w Europie Zachodniej w czasach
premier Margaret Thatcher) oznaczal kierowanie sie zasada trzech E: economy, effectiveness, efficiency
(oszczednosé, wydajnosd, efektywnosc). Por. K. Sobiech, Partnerstwo publiczno-prywatne..., s. 58.
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Centrum Kaskada i Teatr Pleciuga — Szczecin

Rewitalizowany budynek pochodzi z 1889r. Miasto wniosto do spétki Centrum Handlowe
Polska 1 (CHP1) aportem grunty (1,28ha) w centrum, obejmujac 23% udziatéw w spoétce.
Pozostate 77% w zamian za wkiad gotéwkowy objeta spétka Cura Beteiligungsgesellschaft
Polen nalezaca do grupy kapitalowej ECE.

Umowy z ECE reguluja kwestie zwigzane z przebudowa ukladu drogowego wokét centrum
handlowego. Prace drogowe zobowiazalo sie przeprowadzi¢ miasto, ale przy wspétfinansowa-
niu ECE do kwoty 8 mln z}, a firma ECE zajela sie opracowaniem niezbednej dokumentacji
projektowej i uzyskaniem pozwolenia na budowe. W zwigzku z inwestycja ze swojej starej
siedziby wyprowadzi¢ sie musial nalezacy do miasta Teatr Lalek Pleciuga. Firma ECE Projekt-
management podjela sie realizacji i sfinansowania we wlasnym zakresie nowego budynku
teatru (koszt 35 mln z1), co trwato od marca 2008 do lutego 2009 r. Budynek zostat dostosowany
do potrzeb oséb niepelnosprawnych i wyposazony w nowe, elektrycznie sterowane urzadzenia.

Innowacyjno$¢

« montaz finansowy (wklad kapitalowy miasta),

« umowa o wspoétpracy zakladajaca sfinansowanie przez podmiot prywatny prac przy zmia-
nie uktadu drogowego oraz — co istotniejsze — do wybudowania nowej siedziby dla Teatru
Lalek Pleciuga,

« korzy$¢ ze wspéipracy: szybka realizacja budowy budynku teatru.

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Studium wdrozenia Jessica — Polska Zachodnia, Raport koricowy,
EBI, styczen 2009, s. 19, www.galeria-kaskada.pl [dostep: 23.03.2012]; Inwestycje. Jak przejgc parstwowg
ziemig bez przetargu? ,Rzeczpospolita” 24.03.2004.

Do wspétpracy JST z partnerami prywatnymi przy rewitalizacji dochodzi jednak
nie tylko w oparciu o ustawe o PPP czy tez ustawe o koncesji na roboty budowlane lub
ustugi. Miasta podejmuja rézne dzialania zwigzane z rewitalizacja we wspétpracy
z przedsiebiorstwami prywatnymi, stosujac przy tym réznorodne formy wsparcia.
Jedng z mozliwosci jest wklad kapitalowy gotéwkowy badz rzeczowy przekazany
do spétki — jak w przypadku Centrum Kaskada w Szczecinie. W przypadku wkta-
déw kapitalowych do spétek trzeba jednak liczy¢ sie z dyskusjg publiczng na temat
celowosci dziatania miasta, prawidlowej wyceny gruntéw czy tez mozliwo$ci sprze-
dazy udziatéw w spétce. Takie dziatania strony publicznej s3 rzecz jasna mozliwe,
dopuszczalne prawem, ale przy ich podejmowaniu wladze powinny zapewnic sobie
duze poparcie spoteczne (czyli akceptacje dla przyjetych celéw rewitalizacji i metody
ich osiagniecia) oraz maksymalng przejrzystosc.

Zadne z 14 ankietowanych miast nie realizowato projektéw rewitalizacyjnych
we wspblpracy z podmiotami prywatnymi w ramach PPP, a 11 miast wskazato
przyczyny takiego stanu rzeczy. Na kolejnych wykresach przedstawiono odpowiedzi
wymieniane na 3 pierwszych miejscach*.

4 W pytaniu tym poproszono o rangowanie przyczyn, nie wszystkie odpowiedzi musiaty by¢
zaznaczone przez respondenta.
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Inna przyczyna

Nieche¢ do wspétpracy z podmiotami prywatnymi

w tej formie ze wzgledu na rozbieznos¢ celow

Dobra sytuacja budzetowa miasta nie wymaga | 0
stosowania PPP

Obawa przed wzrostem zadtuzenia budzetu miejskiego
wskutek zawarcia umowy PPP

Brak projektow, ktdre bytyby interesujace dla partnera
prywatnego

Niejasne przepisy prawne

Obawa przed nowa metodg wspotpracy

Brak udanych projektéw rewitalizacyjnych

w Polsce w tej formule — nie ma sie na kim wzorowac

W Urzedzie Miasta nie ma spedalistow

w zakresie PPP

Rewitalizacja nie jest obszarem, w ktrym mozna 0
zastosowac PPP

Rysunek 10. Przyczyny niepodejmowania wspotpracy w rewitalizacji w ramach PPP
wymieniane na pierwszym miejscu

Zrédlo: opracowanie whasne.

Inng przyczyng (por. rysunek 10), dopisang przez respondenta byt: ,zbyt dtugi
czas potrzebny na wykonanie niezbednych analiz, zbyt mato specjalistéw w zakresie
PPP w urzedzie”.

W przypadku wybrania odpowiedzi ,brak projektéw, ktére bylyby interesujace
dla partnera prywatnego” dodatkowo proszono ankietowanych o okreslenie, czego
oczekiwalby parter prywatny. Odpowiedz t¢ wskazata £6dz, z nastepujacym komen-
tarzem: ,Planowane do realizacji przedsiewziecie pn. Program rewitalizacji doméw
familijnych, jak wynikato z przeprowadzonych na zlecenie Miasta analiz, cieszyto sie
umiarkowanym zainteresowaniem rynku. Wskazywano na wysokie koszty i trudna
do przewidzenia optacalnosc inwestycji. W konsekwencji powinien zosta¢ okreslony
wklad Miasta (finansowy lub rzeczowy, np. dodatkowy teren inwestycyjny), ktéry
bedzie niezbedny do realizacji planowanego przedsiewziecia oraz powinny zostaé
okreslone brzegowe warto$ci zaangazowania finansowego Miasta w Przedsiewziecie”.

Testowanie rynku przed opracowaniem ogloszenia o postepowaniu na wybér
partnera prywatnego powinno by¢ czynno$cia podejmowang przez kazdy samorzad
rozwazajacy realizacje projektu PPP. Umozliwia to takie sformutowanie warunkéw
brzegowych postepowania, aby zainteresowato ono podmioty prywatne. Aktualnie
(od 12 pazdziernika 20121.*?) jest to o tyle tatwiejsze, ze w polskim systemie prawnym

42 To data nowelizacji ustawy Prawo zaméwieri publicznych, ktére wprowadzito omawiang zmiane.
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pojawila sie instytucja dialogu technicznego, ktéry stuzy m.in. skonfrontowaniu
potrzeb podmiotu publicznego z mozliwo$ciami ich realizacji przez rynek.

Inna przyczyna | O
Nieche¢ do wspotpracy z podmiotami prywa tnymi 0
w tej formie ze wzgledu na rozbieznos¢ celow

Dobra sytuacja budzetowa miasta nie wymaga
stosowania PPP

Obawa przed wzrostem zadtuzenia budzetu 0
miejskiego wskutek zawarcia umowy PPP

Brak projektow, ktére bytyby interesujgce dla 0
partnera prywatnego

Niejasne przepisy prawne

Obawa przed nowa metodg wspétpracy

Brak udanych projektéw rewitalizacyjnych
w Polsce w tej formule — nie ma sie na kim wzorowa¢

W Urzedzie Miasta nie ma specjalistow
w zakresie PPP

Rewitalizacja nie jest obszarem, w ktérym mozna
zastosowac PPP

Rysunek 11. Przyczyny niepodejmowania wspotpracy w rewitalizacji w ramach PPP
wymieniane na drugim miejscu

Zrédto: opracowanie whasne.

Jeden z respondentéw doprecyzowat w uwagach (por. rysunek 11), ze obawa
przed nowa metodg wspélpracy jest zwigzana z ,niejednoznacznymi interpretacjami
przepiséw prawa, co skutkuje obawg przed bledami proceduralnymi i konsekwen-
cjami prawnymi i finansowymi”.

Najczesciej wymieniang przyczyng niepodejmowania wspétpracy w ramach PPP
przy projektach rewitalizacyjnych jest niejasne otoczenie prawne (por. rysunek 13).
Wydaje sie, ze jest to odpowiedZ udzielana schematycznie, bez glebszej refleksji.
Tego typu twierdzenia zbyt czesto jeszcze pojawiaja sie na przyktad na konferen-
cjach poswieconych problematyce PPP. Owszem, przepisy regulujace wspoétprace
z sektorem prywatnym przy $wiadczeniu ustug publicznych sg do$¢ trudne do
stosowania, nie stanowig jednak bariery nie do pokonania (jak to miato miejsce
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w przypadku ustawy z 2005 r.). Kolejne nowelizacje*, wprowadzane takze w odpo-
wiedzi na postulaty srodowiska samorzadéw i doradcéw wdrazajacych pierwsze
projekty, czynia te regulacje bardziej przejrzystymi i przyjaznymi do stosowania,
zwiekszajac pewno$é prawng dla stron PPP.

Inne | O

Inna przyczyna | 0

Nieche¢ do wspoipracy z podmiotami prywatnymi
w tej formie ze wzgledu na rozbieznos¢ celéw
Dobra sytuacja budzetowa miasta nie wymaga 0

stosowania PPP

Obawa przed wzrostem zadtuzenia budzetu | g
miejskiego wskutek zawarcia umowy PPP
Brak projektow, ktére bytyby interesujgce dla
partnera prywatnego

Niejasne przepisy prawne
Obawa przed nowg metodg wspétpracy

Brak udanych projektow rewitalizacyjnych w Polsce
w tej formule — nie masie na kim wzorowa¢
W Urzedzie Miasta nie ma specjalistow
w zakresie PPP

Rewitalizacja nie jest obszarem, w ktérym mozna 0
zastosowac PPP

Rysunek 12. Przyczyny niepodejmowania wspétpracy w rewitalizacji w ramach PPP
wymieniane na trzecim miejscu

Zrédto: opracowanie whasne.

Dodac¢ nalezy, ze ankietowane miasta w niewielkim stopniu dbajg o poszerza-
nie kompetencji swoich pracownikéw poprzez kursy, szkolenia badz tez studia
podyplomowe w zakresie PPP czy tez rewitalizacji miast: jedynie w 3 przypadkach
wskazano na SP dotyczace rewitalizacji miast, a w odniesieniu do PPP pojawity sie
wytacznie kursy (3 odpowiedzi) badz szkolenia (9). Bierny udziat (wytacznie stucha-
nie prelegenta) w czesto jedynie kilkugodzinnym szkoleniu nie poprawi zasadniczo
umiejetnosci stosowania ztozonego narzedzia, jakim jest PPP, w praktyce.

4 Przyktadowo, zniesienie odpowiedzialnosci solidarnej podmiotéw wspélnie ubiegajacych sie
o zaméwienie w ramach PPP, wprowadzone art. 7 ust. 4 czy tez dodanie art. 18a dotyczacego wptywu
PPP na panstwowy diug publiczny.
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Nieche¢ do wspotpracy z podmiotami prywatnymi w tej
formie ze wzgledu na rozbiezno$¢ celéw

Dobrasytuacja budzetowa miasta nie wymaga stosowania
PPP

Obawa przed wzrostem zadtuzenia budzetu miejskiego
wskutek zawarcia umowy PPP

Rewitalizacja nie jest obszarem, w ktérym mozna zastosowac
PPP

Inna przyczyna

W Urzedzie Miasta nie ma specjalistdw w zakresie PPP

Brak projektéw, ktore bytyby interesujace dla partnera
prywatnego

Obawa przed nowa metodg wspotpracy

Brak udanych projektéw rewitalizacyjnych w Polsce w tej
formule — nie ma sie na kim wzorowac

Niejasne przepisy prawne

Rysunek 13. Czgstosé pojawiania sig odpowiedzi o przyczyny niepodejmowania wspétpracy
w rewitalizacji w ramach PPP, bez wzgledu na przypisywana im range

Zrédto: opracowanie whasne.

5.3.2. Transport miejski

Do tej pory nie zrealizowano zadnego kompleksowego projektu PPP w tym sek-
torze. Podpisane umowy (np. Ustka*!) to wylgcznie koncesje na ustugi przewozowe.
Zakres wspdtpracy z partnerami prywatnymi w takim przypadku wlasciwie wyklucza
wypracowanie jakichkolwiek innowacji w zarzadzaniu miastem.

Dodatkowo, ze wzgledu na stopien uregulowania tej sfery §wiadczenia ustug
publicznych, wydaje sie, ze metoda PPP nie bedzie tu popularnym ani powszech-
nym sposobem dostarczania tego rodzaju ustug. Dla podmiotu publicznego bedzie

4 W tym przypadku dwie firmy przewozowe uruchomily w gminie na okres 2,5 lat linie przewozéw
regularnych dla dzieci i innych oséb, warto§¢ umowy to niecate 600tys. z. Podano za: A. Jedrzejewski,
Raport ze stanu realizacji umow typu PPP, pazdziernik 2011, http://ippp.pl/2011/10/03/polskie-ppp-co-
-slychac/ [dostep: 6.06.2012]. Jednak krétki okres obowiazywania tej umowy z polaczeniu z matym
zakresem wspélpracy stron i niskg warto$cia umowy powoduje, ze trudno uznac ten projekt za kla-
syczne PPP, nie niesie tez on zadnego pierwiastka innowacyjnosci.
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to metoda nieatrakcyjna, poniewaz nie mozna fatwo przenies¢ ryzyka finansowego
takich projektéw na strone prywatna®.

PPP moze jednak stac sie narzedziem zapewnienia dobrej jako$ci infrastruktury
towarzyszacej, potrzebnej do obstugi transportu miejskiego — np. wiat przystanko-
wych. Projekty tego rodzaju sa obecnie realizowane (r6zny jest stopieri zaawanso-
wania tych projektéw oraz ich wielko$¢) w Warszawie, Krakowie*® i we Wroctawiu.

Projekt ,Przystanek komunikacji publicznej” Warszawa
Cel projektu: wymiana i eksploatacja prawie 1,6tys. wiat przystankowych.

Stan zaawansowania projektu: Wytoniono koncesjonariusza (AMS i Stréer Polska). W Woje-
woédzkim Sadzie Administracyjnym rozpatrywano nastepnie 3 skargi na postepowanie — zakon-
czone wygrang miasta, w grudniu 2013 r., rok po rozstrzygnieciu postepowania, podpisano
umowg z partnerem prywatnym.

Podstawowe zalozenia:

« obowigzki partnera prywatnego: wymiana (w ciagu 3 lat), utrzymanie i konserwacja wiat,
« prawo do korzystania z powierzchni reklamowych na przystankach,

« wplywy z reklam jedyng forma wynagrodzenia koncesjonariusza,

« miasto nie przewiduje zadnego dofinansowania projektu z wlasnego budzetu.

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: T. Demiaficzuk, Najwigkszy warszawski kontakt PPP podpi-
sany, 18.12.2013, http://www.um.warszawa.pl/aktualnosci/najwi-kszy-warszawski-kontakt-PPP-podpi-
sany»page=0.0 [dostep: 16.01.2014]. www.ppportal.pl/wiadomosci-krajowe/warszawa-przetarg-na-nowe-
wiaty-przystankowe-wygraly-ams-i-stoer [dostep: 12.04.2013] oraz wystapienie P. Pawlowskiego, dyrektora
Biura Infrastruktury m.st. Warszawy pt. Projekty PPP i koncesji w Warszawie. Co juz udato si¢ osiggngc,
a co dopiero przed nami? na konferencji , Speed uppp Poland”, 24 kwietnia 2013 r. w Warszawie.

Miasta, podazajac tropem pioniera — Poznania — gdzie powstat wspomniany juz
w tym opracowaniu (jeszcze przed wejsciem w zycie pierwszej ustawy o PPP) parking
podziemny we wspdtpracy z podmiotem prywatnym, coraz czesciej decyduja sie takze
na realizacje takich projektéw w formule PPP¥. Szczegétowo zagadnienie to zostalo
przenalizowane w rozdziale po§wieconym innowacjom w zarzadzaniu transportem.

Jednym z kierunkéw rozwoju transportu w miastach jest rozbudowa infrastruk-
tury drogowej (por. rozdziat Infrastruktura transportowa w polskich miastach). Nie ma
jak dotad w tym obszarze zadnych projektéw miejskich realizowanych w formule
PPP. Fiaskiem zakoriczyla sie préba Dabrowy Gérniczej. Tymczasem wydaje sie, ze

4 Biuletyn PPP 2012, nr 2, s. 62.

46 Umowa o wartosci 1,5 mln zt podpisana we wrzesniu 2012 . dotyczy 15-letniej koncesji na zapro-
jektowanie, budowe i utrzymanie 34 wiat przystankowych. Podano za: A. Jedrzejewski, Przeglgd rynku
PPP...,s.59.

47 Np. pierwsza w Polsce koncesja na roboty budowlane dla parkingu Placu na Groblach w Krakowie
z 2009r.
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mate samorzadowe inwestycje drogowe realizowane w systemie oplaty za dostepnosé
moga by¢ atrakcyjne dla rynku i stosunkowo tatwe do wdrozenia. Wynika to z duzej
powtarzalnos$ci takich projektéw, co zmniejsza koszty prac przygotowawczych
zaréwno dla sektora publicznego, jak i prywatnego. Stronie publicznej zapewnia
ponadto: duza efektywnos¢ wydatkowania §rodkéw publicznych, roztozenie nakladéw
kapitatowych w czasie, z géry okreslong optate za ustuge zapewnienia dostepnosci
drogi przez partnera prywatnego, efektywnga kontrole partnera prywatnego poprzez
odpowiednie zapisy umowne (a zatem réwniez dobra jako$¢ dostarczonej infrastruk-
tury i wysoki standard utrzymania — pod warunkiem podpisania dobrej umowy ze
strong prywatng) oraz mozliwe dodatkowe przychody z tytutu np. dzierzawy terenu.
Odpowiednia struktura projektu moze takze dac klasyfikacje poza bilansem JST*.

Warto nadmienic, ze aktualnie do postgpowania na wybér podmiotu prywatnego
do realizacji systemu obwodnic miejskich w ramach PPP przymierza si¢ Krosno®.

Ciekawy jest trop, wskazany przez B. Korbusa®, ktérego zdaniem jedng z przyczyn
braku samorzadowych projektéw drogowych jest zty dobér technologii. W dobrym
projekcie PPP partner prywatny oprécz budowy jest odpowiedzialny takze za p6z-
niejsza eksploatacje drogi, a wiec za zapewnienie jej nieprzerwanej dostepnosci
przez okreslony umowg czas. Ze wzgledu na ograniczong trwato$¢ asfaltu (m.in.
jego duzg podatnos¢ na koleinowanie) strona prywatna nie chce przejmowac ryzyka
zwigzanego z trudnymi do oszacowania przysztymi nakladami remontowymi
na droge. Rozwigzaniem tego problemu mogtoby by¢ wykorzystywanie technologii
betonowej, wymagajacej nizszych nakladéw na utrzymanie i remonty*'. Z tego
wzgledu korzystniejsze byloby niewskazywanie przez strone publiczng na etapie
ogtaszania postgpowania na wybér partnera prywatnego w projektach drogowych
technologii budowy drogi, ale raczej szczeg6étowe opisanie wymagan w zakresie jej
trwatosci i remontéw.

W badanych miastach nie przeprowadzono do tej pory zadnego projektu w part-
nerstwie publiczno-prywatnym na podstawie art. 4 ust. 2 ustawy z dnia 19 grudnia
2008r. o partnerstwie publiczno-prywatnym. W jednym miescie (Poznat) prowadzono

48 Na podstawie prezentaciji J. Dziekariskiego, Dyrektora Departamentu Finansowania Struktural-
nego i Doradztwa w BGK, pt. Inwestycje drogowe w optacie za dostgpnosc. Punkt widzenia banku na kon-
ferencji ,Speed uppp Poland”, 25 kwietnia 2013 r. w Warszawie.

49 Szacunkowa warto$¢ projektu to 47 mln euro, miasto planuje w I potowie 2013 r. uzyskac pozwole-
nie na budowe i nastepnie ogtosic¢ postepowanie na wybér partnera prywatnego dla projektu w modelu
BOT. Por. Krosno. Oferty wspétpracy w ramach PPP, broszura dostgpna na www.krosno.pl [dostep:
27.04.2013].

>0 B. Korbus, Mato drég w PPP — wina ztego doboru technologii?, Forum PPP 2013, nr 1, s. 29.

51 Nie bez przyczyny odcinek A2 Swiecko—Nowy Tomysl, wybudowany zostat przez prywatnego
inwestora wlasnie w technologii betonowe;.
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postepowanie w trybie koncesji na roboty budowlane lub ustugi na parking typu
Park& Ride — sektor prywatny nie wyrazit jednak zainteresowania tym projektem.

Jedynie 11 miast odpowiedzialo na pytanie o przyczyny niepodejmowania tego
typu wspétpracy. Kolejne wykresy prezentuja rozklad odpowiedzi wymienianych
na 3 pierwszych miejscach pod wzgledem waznosci.

Inne | 0

Nieche¢ do wspdtpracy z podmiotami prywatnymi w tej formie ze o
wzgledu na rozbieznos$¢ celdéw

Dobra sytuacja budzetowa miasta nie wymaga stosowania PPP | 0

Obawa przed wzrostem zadtuzenia budzetu miejskiego wskutek 0

zawarcia umowy PPP

Przygotowanie projektu transportowego PPP zabiera zbyt wiele 0
czasu

Transport nie jest obszarem, w ktérym mozna zastosowa¢ PPP | O

Brak projektow, ktdre bytyby interesujgce dla partnera prywatnego

Obawa przed nowa metodg wspotpracy

Brak udanych projektéw transportowych w Polsce w tej formule
— nie ma sie na kim wzorowac

Niejasne przepisy prawne

Brak specjalistow w zakresie PPP w urzedzie

Rysunek 14. Przyczyny niepodejmowania wspétpracy w ramach PPP wymieniane
przez respondentéw na pierwszym miejscu

Zrédto: opracowanie whasne.

Jedno z miast wskazato wytacznie (nadajac odpowiedzi range jeden) na dodatkowe
przyczyny, niewymienione w kwestionariuszu: zdaniem respondenta ,potencjalni
kandydaci majg problem z zamknieciem finansowym inwestycji i wystepuje réznica
w podejsciu do podziatu ryzyk Miasto-Partner”.

Zwraca uwage, ze jedynie dwa razy (i to na odlegtych miejscach) pojawita sie
odpowiedz dotyczaca wskaznikéw zadtuzenia miast, podczas gdy neutralno$é PPP dla
budzetu jest wedtug innych dostepnych badan kluczows przestankg podejmowania
decyzji o realizacji projektéw w tej formule. By¢é moze bylo to zwigzane z tym, ze
ankiety wypelnialy osoby odpowiedzialne za obstuge transportu miejskiego, a nie
skarbnicy miast. W niniejszym badaniu odwrécono pytanie: zamiast ustala¢, dlaczego
samorzad decyduje si¢ na PPP, zapytano, jakie s powody niepodejmowania takiej
wspblpracy. Mozna przypuszczad, Zze inne przyczyny i obawy sa dla decydentéw
wazniejsze od kwestii budzetowych.
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Inne
Nieched do wspétpracy z podmiotami prywatnymi
w tej formie ze wzgledu na rozbiezno$é celéw

Dobra sytuacja budzetowa miasta nie wymaga
stosowania PPP

Obawa przed wzrostem zadtuzenia budzetu
miejskiego wskutek zawarcia umowy PPP

Przygotowanie projektu transportowego PPP
zabiera zbyt wiele czasu

Transport nie jest obszarem, w ktérym mozna
zastosowad PPP

Brak projektow, ktore bytyby interesujgce dla
partnera prywatnego

Obawa przed nowa metoda wspédtpracy

Brak udanych projektéw transportowychw Polsce
w tej formule — niema siena kimwzorowa¢

Niejasne przepisy prawne

Brak specjalistow w zakresie PPP w urzedzie

Rysunek 15. Przyczyny niepodejmowania wspotpracy w ramach PPP wymieniane

na drugim miejscu

Zrédto: opracowanie whasne.

Inne

w tej formie ze wzgledu na rozbieznosc¢ celéw

Dobra sytuacja budzetowa miasta nie wymaga
stosowania PPP

Obawa przed wzrostem zadtuzenia budzetu
miejskiego wskutek zawarcia umowy PPP
Przygotowanie projektu transportowego PPP zabiera
zbyt wiele czasu

0

Nieche¢ do wspdtpracy z podmiotami prywatnymi _
0
0

Brak projektow, ktére bytyby interesujgce dla
partnera prywatnego

Obawa przed nowg metoda wspétpracy

Brak udanych projektéw transportowych w Polsce
w tej formule — nie ma sie na kim wzorowac¢

Transport nie jest obszarem, w ktérym mozna _
zastosowac PPP |
0
0
1
1

Niejasne przepisy prawne

Brak specjalistéw w zakresie PPP w urzedzie

o A

Rysunek 16. Przyczyny niepodejmowania wspotpracy w ramach PPP wymieniane

na trzecim miejscu

Zrédto: opracowanie whasne.

N
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W kontekscie pierwszych projektéw quasi-PPP (autostradowych) realizowanych
w Polsce zastanawia dwukrotnie udzielona odpowiedz (i to na trzecim miejscu), iz
Jtransport nie jest obszarem, w ktérym mozna zastosowacé PPP”. Wskazuje na brak
$wiadomosci co do szczegbétowych ram prawnych i mozliwosci wykorzystania PPP.

Podobnie jak w przypadku projektéw rewitalizacyjnych, odpowiedZ dotyczaca
niejasnosci przepiséw (6 wskazan) jest chyba podawana na zasadzie gleboko zako-
rzenionego schematu myslowego: , PPP = niejasne ramy prawne”. Komentarz autorki
do tych wynikéw pozostaje w mocy takze dla projektéw transportowych.

Inne
Nieche¢ do wspdtpracy z podmiotami prywatnymi
w tej formie ze wzgledu na rozbieznos$¢ celow

Dobra sytuacja budzetowa miasta nie wymaga
stosowania PPP

Obawa przed wzrostem zadtuzenia budzetu
miejskiego wskutek zawarcia umowy PPP

Przygotowanie projektu transportowego PPP
zabiera zbyt wiele czasu

Transport nie jest obszarem, w ktérym mozna
zastosowac PPP

Brak projektow, ktore bytyby interesujace dla
partnera prywatnego

Obawa przed nowg metoda wspotpracy

Brak udanych projektéw transportowych w Polsce
w tej formule — nie ma sie na kim wzorowac¢

Niejasne przepisy prawne

Brak specjalistow w zakresie PPP w urzedzie

Rysunek 17. Czgsto$¢ odpowiedzi na pytanie o przyczyny niepodejmowania wspétpracy
w ramach PPP, bez wzgledu na przypisang im range

Zrédto: opracowanie whasne.

Wéréd obaw przed nowa metoda wspétpracy pojawit sie dopisek: ,,obawa o oskar-
zenia o korupcje (casus Sopotu)”. Warto zatem w tym miejscu zaznaczyc, ze wbrew
potocznemu przekonaniu udzial banku jako trzeciego, niezwykle istotnego, bo
zapewniajacego finansowanie projektu gracza sprzyja wrecz zmniejszeniu zagroze-
nia korupcja w projektach PPP, ktére zwykle oparte sa na metodzie project finance®.

52 A zatem, w znacznym stopniu finansowane s3 dtugiem.
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Wstepne wyniki kontroli NIK-u dotyczacej postepowani na wybdr partnera prywatnego
réwniez obalajg ten mit. NIK zwrdcita nawet uwage na swego rodzaju ,,cwaniactwo
urzednicze”, tj. na naganng prébe wykorzystania partneréw prywatnych oraz prze-
rzucania na nich przez sektor publiczny zbyt wielu typéw ryzyka®.

Pytane o plany wykorzystania PPP w najblizszych 5 latach, 4 miasta odpowiedzialy
pozytywnie i wskazaty na projekty, takie jak: budowa nowych przystankéw oraz bez-
kolizyjnych skrzyzowan (L6dz), most (Wroctaw), tunel (Krakéw) oraz wprowadzenie
e-biletu w ramach elektronicznej karty miejskiej lub ptatnosci za pomoca telefonéw
komérkowych (Gorzéw Wielkopolski).

5.3.3. Mieszkalnictwo komunalne

Zaangazowanie w projekt podmiotu prywatnego, ktéry bedzie ponosit koszty
eksploatacji budynkéw z lokalami komunalnymi, to nowatorski sposéb na osiggniecie
oszczednosci, dzigki zastosowaniu calosciowego podejscia do projektu®*, co pozwala
na optymalne wykorzystanie kompetencji sektora prywatnego. Gdy bedzie on odpo-
wiedzialny za dostarczenie ustugi przez uzgodniony, dtugi czas, bedzie zmuszony
do zaplanowania naktadéw na §rodki trwate tak, aby zapewnic ich optymalne wyko-
rzystanie. Skoro partner prywatny jest wynagradzany za dostepnosc i jako$¢ ustug,
to w jego dobrze pojetym interesie jest zaprojektowanie i wykonanie niezbednych
sktadnikéw aktywéw w sposéb, ktéry umozliwi mu efektywne kosztowo §wiadczenie
ustug w dlugim okresie. Ewentualne oszczednosci na etapie projektu czy budowy
mogga skutkowac pézniejszymi zwiekszonymi nakladami na utrzymanie lub remonty,
co wptynetoby niekorzystnie na efektywnos¢ kosztowg catego projektu —a w efekcie
na przychody podmiotu prywatnego.

Miasta podjety prace nad projektami budowy mieszkan komunalnych we wspét-
pracy z partnerem prywatnym m.in. w Krakowie, Murowanej Goslinie®, Tychach,
Czechowicach-Dziedzicach i Warszawie®®. Fiaskiem zakoriczyty sie proby w Olawie,
Zblewie, Bolestawcu i Tychach. Niekt6re miasta po przeprowadzeniu wstepnych
analiz ekonomiczno-finansowych zrezygnowaty z przygotowania inwestycji w tym

>3 Sformutowanie uzyte przez M. Cichosza, wiceprezesa NIK, w wystapieniu pt. Ryzyko kontrolne
czy raczej dobrodziejstwo pewnosci prawnej? Wyniki kontroli NIK ws. polskich PPP na konferencji ,, Speed
uppp Poland”, 24 kwietnia 2013r. w Warszawie. Por. Realizacja przedsigwzigc w systemie partnerstwa
publiczno-prywatnego. Informacja o wynikach kontroli, NIK, Warszawa 2013, s. 5.

% Por. A. Gajewska-Jedwabny, O. Grygier, Wprowadzenie do PPP, w: Partnerstwo publiczno-prywatne,
red. A. Gajewska-Jedwabny, C.H. Beck, Warszawa 2007, s. 8.

> W ramach tego postepowania nie zostala zlozona zadna oferta, w zwiazku z czym we wrzesniu
2012r. miasto je uniewaznito.

%6 Podano na podstawie bazy projektéw PPP dostepnej na ppportal.pl [dostep: 27.04.2013].
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sektorze w formule PPP, ze wzgledu na koniecznosci dokonania doptat na rzecz

partnera prywatnego i trudno$ci zwigzane z kwalifikacjg dtugu. Tak stato sie

na przyktad w Sopocie.

W Krakowie 30 marca 2012r. ukazalo sie ogloszenie o postepowaniu na wybor
partnera prywatnego, strona publiczna wypracowata takze, przy udziale doradcéw,
mozliwe modele wspétpracy przy takim projekcie. Rozpoczeto réwniez konsultacje
spoteczne.

Wedltug zalozen wladz miasta:

1. Ok. 300 mieszkan komunalnych zostanie uzyskanych bez angazowania na etapie
budowy $rodkéw publicznych. Wktad wlasny miasta: dziatki, ktére po zabudo-
waniu powrdcg do Gminy Miejskiej Krakéw.

2. Odpowiedzialno$¢ partnera prywatnego: finansowanie prac projektowych
i budowlanych, zarzadzanie lokalami mieszkalnymi i ustugowymi. Udostepni on
lokale mieszkalne miastu, a lokale ustugowe bedzie wynajmowac komercyjnie.

3. Miasto nie przewiduje zadnych doplat na rzecz partnera prywatnego, gdyby
ten nie zdotat wynaja¢ powierzchni komercyjnej lub nie osiagnat z tego tytutu
zakladanego przychodu. Podmiot publiczny bedzie natomiast uiszczal na rzecz
partnera prywatnego ptatnosci z tytutu najmu lokali mieszkalnych, ktére prze-
znaczy nastepnie na prowadzenie wlasnej polityki mieszkaniowej. Miasto bedzie
zawiera¢ umowy z najemcami lokali komunalnych i pobiera¢ z tego tytutu
czynsze, ktérych wysokos¢ nie bedzie mie¢ wptywu na wysoko$¢ ptatnosci
dokonywanych na rzecz strony prywatnej z tytutu umowy o PPP%.
Zainteresowanie projektem zglosity: Strabag, Mota-Engil Central Europe, Warbud

Infrastruktura, Porr Solutions Polska oraz MLV 23. Niestety w sierpniu 2013 r. mia-

sto zdecydowalo sie uniewaznic postepowanie, ze wzgledu na niepewnos¢ prawng

powstatg po nowelizacji ustawy o PPP i dodaniu artykutu 18a, ktéry dat delegacje
ministrowi gospodarki do opracowania rozporzadzenia dotyczacego ryzyka projek-
téw PPP i ich wptywu na dlug publiczny. Zdaniem przedstawicieli krakowskiego
ratusza: ,istnieje zbyt duze ryzyko prawne, ze nasza transakcja bedzie mie¢ wptyw
na dtug publiczny. To konsekwencja zmian w ustawie o PPP z poczatku roku, wedtug
ktérych o ocenie rodzajéw ryzyka nie decyduje wprost Eurostat, tylko fakultatywne
rozporzadzenie ministra gospodarki, ktérego na razie nie ma”**. Tym samym nie
nastgpit oczekiwany przez rynek przelom w postaci pierwszego projektu w sek-
torze mieszkan komunalnych zrealizowanego w oparciu o ustawe o PPP i ustawe

7 Zalacznik nr 1 do ogloszenia o zaméwieniu — opis potrzeb i wymagan zamawiajacego,
OR-10.271.1.2012, s. 1-2.
8 A. Proniniska, Krakéw nie zbuduje mieszkar w PPP, ,Puls Biznesu” 19.08.2013.
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o koncesji na roboty budowlane lub ustugi. Pozytywne do$wiadczenia zwigzane
z jego realizacjg moglyby dac impuls oraz o§mieli¢ inne samorzady borykajace sie
z problemem braku mieszkan komunalnych.

5.3.4. Projekty w innych sektorach

Ze wzgledu na nowe w warunkach polskich rozwigzania, warte wspomnienia
sa takze dwa przyklady wspélpracy z partnerem prywatnym w innych sektorach:
projekt przebudowy Domu Opieki Spotecznej na potrzeby Zaktadu Opiekuniczo-Lecz-
niczego oraz wykonywania zadan o charakterze komplementarnym w Kobylnicy (ze
wzgledu na zastosowanie hipoteki) oraz projekt kompleksowej termomodernizacji
budynkéw o§wiatowych w Radzionkowie.

Projekt realizowany w Kobylnicy to pierwszy w Polsce projekt PPP w ochronie
zdrowia zawarty na podstawie ustawy o PPP (w trybie ustawy o koncesjach).

PPP w ochronie zdrowia: Kobylnica

Ryzyko finansowe projektu zostalo podzielone: podmiot publiczny zobowigzat sie do zabez-
pieczenia cze$ci kredytu partnera prywatnego w formie hipoteki na nieruchomosci bedacej
przedmiotem partnerstwa.

Zrédto: Raport Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Partnerstwo publiczno-prywatne w Polsce w latach
2009-2011, maj 2012, s. 157-158.

Celem projektu termomodernizacyjnego wdrozonego w Radzionkowie* byto
obnizenie kosztéw eksploatacji obiektéw os§wiatowych. W tym przypadku do$¢ nowa-
torskim w warunkach polskich rozwigzaniem byt wypracowany model ptatnosci dla
partnera prywatnego. Zwykle przy tego typu projektach zarzadcy lub wihasciciele
budynkéw decyduja sie na wykonanie audytu, majacego okresli¢ optymalne kierunki
termomodernizacji i na tej podstawie zlecajg wykonanie dokumentacji projektowe;j.
W kolejnym przetargu zlecaja wykonanie prac w oparciu o dokumentacje. W rezul-
tacie nie ma podmiotu odpowiedzialnego za efekt konicowy termomodernizacji.
W Radzionkowie podmiot publiczny okreslit cel, jaki chce osiagna¢, a partner pry-
watny — firma Siemens — w umowie o PPP zagwarantowat generowanie oszczednosci.
Odpowiedzialno$¢ wykonawcy nie ogranicza si¢ zatem wylacznie do poprawnego,
zgodnego z dokumentacja projektows, wykonania prac, ale obejmuje takze utrzymanie

%9 Podobnie jak w projekcie Kaskada, takze i tutaj warto zwréci¢ uwage na sprawng realizacje pro-
jektu: prace trwaly nieco dtuzej niz 7 miesiecy, co oznacza mniejsze koszty nadzoru, mniejsze trud-
noéci organizacyjne i szybszg realizacje gtéwnego celu projektu od razu dla wszystkich budynkéw.



182 Katarzyna Sobiech-Grabka

efektywnosci energetycznej w dtugim okresie. Dzigki odpowiednim zapisom umow-
nym to wykonawcy zalezy na uzyskaniu jak najwigkszych oszczednosci.

Ten sam mechanizm motywujacy partnera prywatnego oparty na filozofii energy
performance contracting zastosowano réwniez w projekcie termomodernizacji dzie-
sieciu obiektéw uzytecznos$ci publicznej w gminie Karczew®. Duzy projekt majacy
na celu poprawe efektywnosci energetycznej budynkéw oswiatowych przygotowuje
Warszawa.

Termomodernizacja placéwek o§wiatowych w Radzionkowie
Cel: Obnizenie zuzycia energii cieplnej o ponad 54%, a elektrycznej o ponad 39%.

Innowacyjnos¢

Kluczem jest gwarancja efektu energetycznego: dzieki temu podmiot publiczny ma pewnos¢,
ze uzyska $rodki na splate zobowigzan z wygenerowanych oszczednosci, a w przypadku,
gdyby byty one nizsze od uméwionych — réznice¢ pokrywa parter prywatny. Mechanizm ten
znalazt swéj wyraz w umowie o PPP w postaci wyplaty na rzecz zamawiajacego odszkodowania
wyliczanego w $ciéle zdefiniowany sposéb. Istotne w tym przypadku jest takze wiarygodne
raportowanie (na czym zalezy stronie prywatnej), wykonywane w sposéb zdalny, z pamiecia
zdarzen, awarii, parametréw itd., poniewaz dodatkowe oszczednosci (ponad limity umowne)
stanowia dodatkowy zysk zamawiajacego i s3 czesciowo dzielone z administratorami budynkéw
—cojest dla nich zacheta do oszczedzania. Raport sporzadzony po pierwszym roku zarzadzania
energia potwierdzit utrzymanie oszczedno$ci na zagwarantowanym poziomie.

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Raport Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Partnerstwo
publiczno-prywatne w Polsce w latach 2009-2011, maj 2012, s. 152-153 oraz P. Zamel, Zwigkszenie efektyw-
nosci energetycznej obiektow uzytecznosci publicznej realizowane w formule performance contracting z wyko-
rzystaniem partnerstwa publiczno-prywatnego — krajowe doswiadczenia Siemens sp. z 0.0., Forum PPP 2012,
nr 1, s. 30-32, Biuletyn PPP 2012, nr 2, s. 68-71.

60 http://www.ppp.gov.pl/BazaProjektow/Strony/Karczew_termomodernizacja_umowa_PPP_
02012013.aspx [dostep: 12.04.2013]. Umowa (pierwsza umowa PPP na Mazowszu) zostata podpisana
z firma Siemens na poczatku stycznia 2013 .
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INNOWACJE W KONSULTACJACH SPOLECZNYCH
PRZEDSIEWZIEC INWESTYCYJNYCH

Anna Stankowska, Dominika Brodowicz, Izabela Rudzka

6.1. Podstawy prawne konsultacji spotecznych
(Anna Stankowska)

Obowigzek prowadzenia dialogu miedzy spoleczeristwem a wladzami miast,
gmin, powiatéw czy wojewédztw (administracja publiczna), dotyczacy zapewnienia
udziatu spoteczenistwa w procesie przedsiewzie¢ inwestycyjnych, wynika bezposred-
nio z regulacji miedzynarodowych, dyrektyw europejskich oraz regulacji krajowych.
Stanowig one podstawy prawne zawierajace wytyczne dotyczace wlaczania spoteczen-
stwa w proces decyzyjny zwigzany z zapewnieniem spotecznego poparcia podczas
realizacji inwestycji ingerujacych w §rodowisko, jak réwniez ksztattujacych lokalng
gospodarke przestrzenna. W tabeli 17 przedstawiono wybrane najwazniejsze akty
prawne regulujace kwestie konsultacji spotecznych, z zaznaczeniem wynikajacych
z nich obowigzkéw spoczywajacych na administracji publicznej w tym obszarze.

Tabela 18. Wybrane akty prawne regulujagce kwestig konsultacji spotecznych

Regulacje krajowe

AKt prawny, Oobowigzki/postanowienia
wytyczne
Konstytucja « art. 61 Obywatel ma prawo do uzyskania informacji o dziatalno$ci organéw wtadzy
Rzeczypospolitej Polskiej' publicznej oraz 0s6b petnigcych funkcje publiczne,

« art. 20 Spoteczna gospodarka rynkowa oparta na wolno$ci dziatalno$ci
gospodarczej, wiasno$ci prywatnej oraz solidarno$ci dialogu i wspéipracy partneréw
spotecznych stanowi podstawe ustroju gospodarczego Rzeczypospolitej Polskiej,

« art. 74 Kazdy ma prawo do informacii o stanie i ochronie $rodowiska.

Zrédto: opracowanie whasne.

1 Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 2 kwietnia 1997r. (Dz.U. 1997r., Nr 78, poz. 48
z pézn. zm.).
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Ustawa o udostepnianiu « zapewnienie udzialu spoteczenstwa w procesie oceny oddziatywania przedsiewzigcia
informaciji o Srodowisku na $rodowisko przed wydaniem decyzji o $rodowiskowych uwarunkowaniach lub

i jego ochronie, udziale ich zmiana,

spoteczenstwa w ochronie | ¢ zapewnienie udziatu spofeczefistwa w procesie opiniowania dokumentéw m.in.
Srodowiska oraz réznego rodzaju dokumentéw planistycznych, programéw ochrony $rodowiska,

0 ocenach oddziatywania planéw gospodarki odpadami;

na $rodowisko? Podanie do publicznej wiadomosci informacji m.in. o (art. 33):

« przystapieniu do przeprowadzenia oceny oddziatywania przedsiewzigcia

na $rodowisko,

wszczeciu postepowania,

przedmiocie decyzji, ktéra ma by¢ wydana w sprawie,

organie wiasciwym do wydania decyzji oraz organach wtasciwych do wydania opinii
i dokonania uzgodnien,

mozliwo$ciach zapoznania sie z niezbedng dokumentacjg sprawy oraz o miejscu,

w ktérym jest ona wytozona do wgladu,

mozliwo$ci skiadania uwag i wnioskdw,

sposobie i miejscu sktadania uwag i wnioskéw,

(art. 36) terminie i miejscu rozprawy administracyjnej otwartej dla spoteczenstwa,
jesli ma by¢ przeprowadzona,

postepowaniu w sprawie transgranicznego oddziatywania na $rodowisko, jesli jest
prowadzone,

rozpatrzeniu uwag i wnioskéw, dotaczenie do przyjetego dokumentu uzasadnienia
zawierajacego informacje o udziale spoteczefistwa w postgpowaniu oraz o sposobie
i zakresie ich uwzglednienia.

Ustawa (Art. 19. 1). Organy administracji s obowigzane udostepnia¢ kazdemu informacje
prawo ochrony o $rodowisku i jego ochronie znajdujgce sie w ich posiadaniu lub ktére sg dla nich
Srodowiska® przeznaczone:
« sktadanie uwag i wnioskéw w postepowaniu prowadzonym z udziatem
spoteczenstwa,

przeprowadzenie rozprawy administracyjnej, otwartej dla spoteczenstwa, jesli jest
to konieczne.

Ustawa « opiniowanie, konsultowanie i debatowanie przy sporzgdzaniu studium uwarunkowan
o0 planowaniu i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego,

i zagospodarowaniu « opiniowanie, konsultowanie i debatowanie przy sporzadzaniu miejscowych planéw
przestrzennym?* zagospodarowania przestrzennego.

+Zasady dialogu « dwukierunkowa komunikacja administracji publicznej z partnerami spotecznymi,
spotecznego™ prowadzona w celu uzyskania opinii na temat proponowanych przez administracje

rozwigzan,
prowadzenie konsultacji w réznych formach: od przedstawiania pisemnych opinii
po konferencje i spotkania uzgodnieniowe.

2 Ustawa z 3 pazdziernika 2008r. o udostepnianiu informacji o §rodowisku i jego ochronie, udziale
spoleczenstwa w ochronie $rodowiska oraz o ocenach oddziatywania na $§rodowisko (Dz.U. 2008r.,
Nr 199, poz. 1227).

3 Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001r. prawo ochrony $rodowiska (Dz.U. 2001r., Nr 62, poz. 627
z pézn. zm).

4 Ustawa z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym (Dz.U. 2003 r.,
Nr 80, poz. 717 z pézn. zm.).

> Dokument programowy Rady Ministréw ,Zasady dialogu spotecznego” z dnia 22 pazdziernika
2002r.
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Ustawa » (art. 5a) W wypadkach przewidzianych ustawa oraz w innych sprawach waznych dla
0 samorzadzie gminnym® gminy na jej terytorium moga by¢ przeprowadzane konsultacje z mieszkaricami gminy,
(art. ba) Zasady i tryb przeprowadzania konsultacji z mieszkancami gminy okresla
uchwata rady gminy.

Ustawa o samorzadzie (art. 3d) W przypadkach przewidzianych ustawg oraz w innych sprawach
powiatowym’ waznych dla powiatu na jego terytorium moga by¢ przeprowadzane konsultacje

z mieszkancami powiatu,

(art. 3d) Zasady i tryb przeprowadzania konsultacji z mieszkancami powiatu okresla
uchwata rady powiatu

Ustawa o samorzadzie (art. 10a) W przypadkach przewidzianych ustawa oraz w innych sprawach waznych
wojewddztwa® dla wojewdédztwa na jego terytorium moga by¢ przeprowadzane konsultacje

z mieszkancami wojewodztwa,

(art. 10a) Zasady i tryb przeprowadzania konsultacji z mieszkancami wojewédztwa
okre$la uchwata sejmiku wojewddztwa.

.

Uchwaty rad gmin uchwaly na szczeblu lokalnym

Regulacje unijne

Konwencja z Aarhus * przestrzeganie procedur zwigzanych z ocenami oddziatywania na $rodowisko,
Konwencja o dostepie « konieczno$¢ konsultaciji na etapie procesu decyzyjnego oraz uwzgledniania gtoséw
do informaciji, udziale spoteczenstwa przy podejmowaniu decyzji,

spoteczenstwa « dziatania na rzecz efektywnego udziatu spotecznego i dostepu do informacji,

w podejmowaniu decyzji
oraz dostepie do wymiaru

zapewnienie dostepu do sprawiedliwosci w sprawach dotyczacych $rodowiska,
wzmocnienie prawa do uczestnictwa spoteczenstwa w podejmowanych decyzjach

.

sprawiedliwosci dotyczacych planéw i zezwolen o duzym znaczeniu dla $srodowiska.

w sprawach dotyczacych

$rodowiska®

Dyrektywa 2003/4/WE « ,Zwigkszony publiczny dostep do informacji o $rodowisku i rozpowszechnianie

w sprawie publicznego takich informacji wptywa na zwigkszenie $wiadomosci ekologicznej, swobodng
dostepu do informaciji wymiang opinii, bardziej efektywne uczestnictwo spoteczenstwa w podejmowaniu
dotyczacych $rodowiska' decyzji dotyczacych srodowiska, a ostatecznie na poprawe stanu Srodowiska”,

bezwzgledne udostepnianie informacii,
mozliwie najszybsze udzielenie informacji,
wspieranie spofeczenistwa w dostepie do informacji.

Dyrektywa 2001/42/WE informowanie o przyjetej decyzji i udostepnianie dokumentéw w formie planéw
w sprawie oceny wpiywu i programéw, opinii, wynikéw konsultacji i o$wiadczen podsumowujacych,
niektérych planéw uzasadnienia wyboru z punktu widzenia rozwiazan alternatywnych.

i programow

na $rodowisko'

¢ Ustawa z dnia 8 marca 1990 roku o samorzgdzie gminnym (Dz.U. 1998r., Nr 91, poz. 578).

7 Ustawa z dnia 5 czerwca 1998r. o samorzadzie powiatowym (tekst jednolity: Dz.U. 2001 r., Nr 142,
poz. 1592).

8 Ustawa z dnia 5 czerwca 1998r. o samorzadzie wojewédztwa (Dz.U.01.142.1590).

9 Konwencja z Aarhus, Konwencja o dostepie do informacji, udziale spoteczeristwa w podejmo-
waniu decyzji oraz dostepie do wymiaru sprawiedliwosci w sprawach dotyczacych $rodowiska Euro-
pejskiej Komisji Gospodarczej ONZ, Wspdlnota Europejska z dnia 25 czerwca 1998r., zatwierdzona
decyzja Rady 2005/370/WE, ktéra weszla w zycie z dniem 30 pazdziernika 2001 roku (Dz.U. 2003r.,
Nr 78, poz. 706).

10" Dyrektywa 2003/4/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 28 stycznia 2003r. w sprawie
publicznego dostepu do informacji dotyczacych srodowiska i uchylajaca dyrektywe Rady 90/313/EWG.

11 Dyrektywa 2001/42/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 27 czerwca 2001 1. w sprawie
oceny wplywu niektérych planéw i programéw na srodowisko.
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Dyrektywa 2003/35
WE przewidujgca
udziat spoteczenstwa
w odniesieniu do
sporzadzania niektérych
planéw i programéw
w zakresie $rodowiska
oraz zmieniajaca

w odniesieniu do
udziatu spoteczenstwa
i dostepu do wymiaru
sprawiedliwosci
dyrektywy'

.Skuteczny udziat spoteczenstwa w podejmowaniu decyzji umozliwia spoteczefistwu
wyrazenie, a decydentom branie pod uwage opinii i trosk, ktére moga mie¢ zwigzek
z tymi decyzjami, zwigkszajac w ten sposéb odpowiedzialno$¢ i przejrzystos$¢
procesu podejmowania decyzji oraz wnoszac wktad w publiczng $wiadomo$¢

w zakresie kwestii dotyczacych $rodowiska i w poparcie dla podjetych decyzji”,
zapewnienie udziatu spofeczenistwa w odniesieniu do decyzji indywidualnych oraz
planéw i programéw,

zapewnienie skutecznego udziatu w procedurach decyzyjnych zwiazanych ze
$rodowiskiem,

informowanie o podejmowanych dziataniach poprzez plakaty, publikacje, itp., majace
na celu umozliwienie petnego zapoznania sig z informacjami,

w przypadku przedsiewzie¢ wywotujacych znaczace skutki dla Srodowiska w innym
pafistwie, informowanie réwniez spofeczefistwa tego pafistwa,

zapewnienie uczestnictwa na wczesnym etapie przygotowywania planéw, wiasciwego
informowania spoteczenstwa poprzez ogtoszenia, media elektroniczne itp.,
zapewnienie mozliwos$ci sktadania uwag i wnioskdéw,

uznanie organizacji pozarzadowych zajmujacych sig ochrong $rodowiska jako
podmiotéw uprawnionych do uczestnictwa w procesie planowania,

informowanie spoteczefistwa m.in. o: ztozeniu wniosku o zezwolenie na inwestycje,
poddaniu przedsigwzigcia procedurze oceny wptywu na $rodowisko, danych
dotyczacych wiadz podejmujacych decyzje, wskazaniu czasu i miejsca
udostepniania zwigzanych ze sprawa dokumentdéw, charakterze mozliwych decyzji.

Europejska Karta
Samorzadu Lokalnego
(EKSL)'™

.prawo obywateli do uczestnictwa w kierowaniu sprawami publicznymi jest jedng
z demokratycznych zasad, wspdlnych dla wszystkich panstw cztonkowskich Rady
Europy”,

konsultowanie ze spoteczno$cig lokalng zawsze w przypadku opracowywania

planéw oraz podejmowania decyzji w kwestiach bezposrednio ich dotyczacych,

art. 3. Karta uznaje ,mozliwo$¢ odwotania sie do zgromadzen obywateli, referendum

lub kazdej innej formy bezposredniego uczestnictwa obywateli, jezeli ustawa

dopuszcza takie rozwigzanie”,

Konsultacje spoteczne:

— sg one procedurg wymagana przy kazdej zmianie granic spotecznos$ci lokalnej,
jezeli dopuszcza to ustawa krajowa w drodze referendum (art. 5),

— spotecznosci lokalne powinny by¢ konsultowane zawsze, gdy jest to mozliwe,
we wiasciwym czasie i trybie, w przypadku opracowywania planéw oraz
podejmowania decyzji w kwestiach bezposrednio ich dotyczacych (art. 4, ust. 6),

— spofecznosci lokalne powinny by¢ konsultowane w odpowiednim trybie,

w zakresie form przyznania im zasobdw pochodzacych z redystrybucji dochoddw
(art. 9, ust. 6).

Postanowienia Komisji
Europejskiej

ustalone w ogéinych
zasadach i standardach
konsultacji spotecznych
z 11 grudnia 2002r."

Minimalne standardy prowadzenia konsultacji to m.in.:

« dostep do informacji dotyczacych procesu konsultacji,

* zapewnienie wszystkim zainteresowanym dostepu do procesu konsultacji,
» odpowiedni czas na zgtaszanie uwag i opinii.

12 Dyrektywa 2003/35/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 26 maja 2003 r. przewidujaca
udzial spoteczenstwa w odniesieniu do sporzadzania niektérych planéw i programéw w zakresie $ro-
dowiska oraz zmieniajgca w odniesieniu do udziatu spoteczenistwa i dostepu do wymiaru sprawiedli-
wosci dyrektywy Rady 85/337/EWG 1 96/61/WE.

13 Stata Konferencja Gmin i Regionéw Rady Europy 15 pazdziernika 1985r. Polska ratyfikowata ja
26 kwietnia 1993r., (Dz.U. 1994r., Nr 124, poz. 607).

1+ Towards a reinforced culture of consultation and dialogue — General principles and minimum
standards for consultation of interested parties by the Commission, COM (2002) 704.
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Regulacje miedzynarodowe

Deklaracja Sztokholmska | - (pkt 4), Cztowiek ponosi szczegding odpowiedzialno$¢ za ochrone i madre

Uchwata Konferenciji zarzadzanie pozostato$ciami dzikiej zwierzyny i miejsc, w ktérych przebywa,
Sztokholmskiej powaznie zagrozonych przez wspdlne dziatanie wielu ujemnych czynnikéw. Ochrona
z 14 czerwca 1972r. przyrody obejmujaca dzikg zwierzyne musi dlatego by¢ szczegéinie uwzgledniana
dotyczaca naturalnego w planowaniu rozwoju gospodarczego”.

$rodowiska cztowieka

Deklaracja z Rio de « (Zasada 1) Istoty ludzkie sg w centrum zainteresowania w procesie

Janeiro w sprawie zréwnowazonego rozwoju. Majg prawo do zdrowego i twérczego zycia w harmonii
$rodowiska i rozwoju z przyroda.

Konferencji Narodéw

Zjednoczonych

.Srodowisko i rozwoj”
(3—14 czerwca 1992r.)

Zrédto: opracowanie wlasne.

6.2. Definicja konsultacji w prowadzonych
przedsigwzigciach inwestycyjnych
(Anna Stankowska)

Konsultacje spoteczne rozumiane przez pryzmat prawnie zdefiniowanych dzia-
tani ograniczajg sie jedynie do udostepnienia, do wgladu, zainteresowanym grupom
spotecznych dokumentéw oraz ich opiniowania poprzez zgtaszanie uwag. Jednakze
tego rodzaju definicja z punktu widzenia innowacyjno$ci w zarzadzaniu miastami
w Polsce rozumianej, jako nowoczesne formy oraz techniki dialogu spotecznego,
jest niewystarczajgca.

W literaturze przedmiotu mozna spotkac wiele definicji konsultacji spotecz-
nych dotyczacych inwestycji, w zaleznosci od ich zasiegu terytorialnego (krajowe,
wojewédzkie, powiatowe, lokalne), czy przedmiotu konsultacji. D. Diugosz oraz
J.J. Wygnanski® definiujg konsultacje spoteczne jako etap procesu przygotowania
dokumentdéw strategicznych i programowych, planowany, przebiegajacy w czasie,
majacy punkt wyjscia, uczestnikéw i okreslony cel. Konsultacje sg traktowane przez
nich réwniez jako narzedzia prowadzenia dialogu spotecznego wtadz lokalnych ze
spoteczenistwem oraz instytucjami. Jednocze$nie definiujg oni trzy formy dialogu
spotecznego uzaleznione od stopnia zaangazowania spoteczenistwa (por. tabela 19).

15 D. Dlugosz, J.J. Wygnanski, Obywatele wspétdecydujg. Przewodnik po partycypacji spotecznej,
Stowarzyszenie na rzecz Forum Inicjatyw Pozarzadowych, Warszawa 2005, s. 23.
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Tabela 19. Formy dialogu spotecznego

Dialog spoteczny
. Podstawa proceséw komunikacyjnych. Przekaz jednokie- | o

I. Informowanie e ‘::g
; i i ie sie i ; i A B
II. Konsultowanie Wzajemne wysh}chame, d.21e1en1e sie 1nf<')rmaqq, dialog —
nad poruszonymi tematami. Przekaz dwukierunkowy <—

Autentyczne partnerstwo w budowaniu optymalnych roz-
B

wigzan oraz w podejmowaniu wspélnej, kompromisowe;j
decyzji uzgodnionej przez strony. Przekaz dwukierunkowy,
uwzgledniajgcy porozumienie

III. Wspotdecydowanie

Zrédto: P. Sadura, M. Szaranowicz-Kusz, Partnerstwo spoteczne w Regionalnych Programach Operacyjnych.
Poradnik dobrych praktyk, Centrum im. Adama Smitha, Warszawa 2011.

Istotne jest réwniez to, iz wraz z postepujacymi przemianami w sferze wladzy
publicznej oraz §wiadomosci obywatelskiej relacje administracja publiczna/samo-
rzad lokalny a obywatel, partnerzy spoteczni i gospodarczy ulegaja stopniowym
ewolucjom, poczawszy od tradycyjnej administracji przez zarzadzanie publiczne,
az do wspoétrzadzenia (por. tabela 20).

Tabela 20. Ewolucja form administracji publicznej

Wymiar/Forma Tra_d\_/cyjna_ Zarzafizame Wspotrzadzenie
administracja publiczne (governance)
Relacje , L .
obywatskwladza Postuszenstwo Uprawnienie (do ustugi) Partnerstwo
Adr_mm_stracla Politykami Klientami _ Obywat_elaml, _
odpowiedzialna przed interesariuszami
Gtéwne zasady Zgodno$¢ z regutami Efektywnos¢ Otwarto$¢, przejrzystosc,
dziatania i procedurami i rezultaty partycypacja
Kryteria sukcesu Naktad Wynik Proces
Al Bezstronno$¢ Profesjonalizm Wspotkreowanie
atrybut

Zrédlo: P. Sadura, M. Szaranowicz-Kusz, op.cit.

Nieco inng definicje przedstawiajg A. Ferens, R. Kondas, I. Matysiak, G. RzeZnik,
M. Szyrski'®, traktujac konsultacje spoteczne jako proces informowania i zasiegania
opinii obywateli podczas podejmowania najwazniejszych decyzji.

16 A. Ferens, R. Kondas, I. Matysiak, G. Rzeznik, M. Szyrski, Jak prowadzic¢ konsultacje spoteczne
w samorzgdach?, FRDL, Warszawa 2010, s. 13.
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W Raporcie koncowym z badania efektywno$ci mechanizméw konsultacji
spotecznych' zdefiniowano konsultacje spoteczne jako ,zorganizowany spos6b
uzyskiwania przez administracje opinii oraz stanowisk od podmiotéw (a wigc oséb
iinstytucji), ktérych posrednio lub bezposrednio dotkng skutki proponowanych przez
administracje dziatan. Plany tych przedsiewzie¢ moga by¢ zawarte w projektach
m.in. aktéw prawnych, réznego rodzaju programéw, strategii, ale takze budzetéw
jednostek publicznych”.

Warto podkresli¢, iz konsultacje spoteczne stanowia jedna z najwazniejszych form
demokracji bezpo$redniej na szczeblu polityki lokalnej (gmina, miasto). Umozliwiaja
one spotecznosciom lokalnym uczestnictwo w zarzadzaniu wspélnota samorzgdowa
oraz udziat w procesie decyzyjnym. ,Oni to, bowiem ponosza bezposrednie skutki
procesu decyzyjnego i inwestycyjnego”.

W opracowaniu Polskiego Instytutu Demokracji Lokalnej'" konsultacje spoteczne
zdefiniowano jako ,[...] instytucje demokracji bezposredniej, polegajaca na wyraza-
niu przez czlonkéw zbiorowosci opinii na temat przedstawionego jej zagadnienia.
Konsultacje sa takze jedng z metod dialogu obywatelskiego. Jest to proces informo-
wania i zasiegania opinii obywateli podczas podejmowania najwazniejszych decyzji
dotyczacych m.in. waznych aktéw prawnych, planowanych inwestycji oraz innych
istotnych przedsiewzie¢. Konsultacje inicjowane s zaréwno przez przedstawicieli
wiladz rzgdowych badz samorzadowych, jak i przez podmioty spoteczne, a uczestni-
czy¢ w nich moga pojedynczy obywatele, reprezentujace ich instytucje i organizacje
pozarzadowe oraz specjalisci i eksperci zewnetrzni”.

Majac na uwadze przytoczone definicje konsultacji spotecznych realizowanych
w ramach prowadzonych przez wladze miast/samorzady lokalne oraz przedsiebiorstwa
projektéw inwestycyjnych, autorzy niniejszego opracowania podzielili wspomniane
konsultacje na IV fazy, zalezne od ,wielko$ci” oraz stopnia trudnosci realizowanego
przedsiewziecia inwestycyjnego, tj.:

17" Raport koricowy z badania efektywnosci mechanizméw konsultacji spotecznych, red. D. Matej-
czuk, Warszawa, luty 2011, zleconego przez Ministerstwo Pracy i Polityki Spotecznej Badania efek-
tywnos$ci mechanizméw konsultacji spotecznych realizowanego w ramach POKL 2007-2013 wspo6t-
finansowanego przez Uni¢ Europejska w ramach EFS.

18 Zrédlo: Fragment Uzasadnienia do Uchwaly Rady Miasta Krakowa w sprawie zasad i trybu prze-
prowadzania konsultacji z mieszkaricami Krakowa.

19 Praca zbiorowa pod redakcjg merytoryczng ekspertéw Polskiego Instytutu Demokracji Lokalnej,
Jak prowadzic konsultacje spoteczne w samorzgdach, Zasady i najlepsze praktyki wspdtpracy samorzgdow
z przedstawicielami spotecznosci lokalnych, Warszawa 2010.
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Faza | - alternatywnie

EDUKOWANIE — przekazywanie wiedzy dotyczacej zagadnieti zwigzanych bezpo-

$rednio z oddziatywaniem projektu na ludzi oraz srodowisko, jak réwniez technologii

oraz rozwigzan technicznych stosowanych w danym przedsiewzieciu inwestycyjnym.

— Komunikacja jednokierunkowa: inwestor/wtadze lokalne — zainteresowane grupy
spoteczne, instytucje oraz podmioty gospodarcze

Faza Il - obligatoryjnie

INFORMOWANIE - przekazywanie informacji o planowanym przedsiewzieciu oraz

odpowiedzi na pytania z nim zwigzane

— Komunikacja jednokierunkowa: inwestor/wtadze lokalne — zainteresowane grupy
spoleczne, instytucje oraz zainteresowane podmioty

Faza Ill — obligatoryjnie

KONSULTACJE — wymiana informacji, zasigganie opinii wladz, ludnosci, grup
spotecznych oraz ekspertéw, dotyczacych inwestycji
— Komunikacja dwukierunkowa: inwestor—zainteresowane grupy spoteczne,

instytucje, podmioty gospodarcze

Faza IV - obligatoryjnie

WSPOLDZIALANIE — inwestor i opinia publiczna osiggaja porozumienie w intere-

sujacych ich kwestiach dotyczacych inwestycji

— Komunikacja dwukierunkowa: inwestor/wtadze lokalne — zainteresowane grupy
spoteczne, instytucje oraz podmioty gospodarcze

Zatem definicje cato$ciowa konsultacji spotecznych autorzy raportu sformuto-
wali nastepujaco:

Konsultacje spoteczne w prowadzonych przez wladze miast przedsiewzieciach
inwestycyjnych to forma dialogu spotecznego dotyczaca planowanych i realizowa-
nych przedsiewziec¢ inwestycyjnych w obrebie lokalnym miast/gmin, obejmujaca
jedno- i dwukierunkows komunikacje administracji publicznej (samorzadéw
lokalnych itd.) z partnerami spotecznymi (ludnos$¢, przedsiebiorstwa, organizacje)
i zawierajaca zespé6t dziatar edukacyjnych, informacyjnych oraz konsultacyjnych
zapewniajacych udzial spoteczenistwa w projekcie, poprzez uzyskanie opinii
oraz wypracowanie stanowiska na temat przedsiewzie¢ inwestycyjnych, ktérych
celem jest zapewnienie oraz wiaczenie mieszkanicéw do procesu podejmowania
racjonalnych decyzji z punktu widzenia spotecznego, §rodowiskowego oraz eko-
nomicznego.
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W taki sposéb rozumiane konsultacje spoteczne staja sie podstawg tworzenia,
akceptowanej przez spotecznosci lokalne, strategii rozwoju gmin, powiatéw oraz
wojewddztw. Dajg one bowiem realny wptyw ich uczestnikéw na ostateczny ksztatt
podejmowanych decyzji i niejednokrotnie stanowia istotne wsparcie w wyborze
obszaréw kluczowych dla odbiorcéw. Konsultacje zatem stajg sie nie tylko ustawowym
obowigzkiem ksztattowania i stymulowania rozwoju regionu, lecz réwniez istotnym
narzedziem w tworzeniu przyjaznej przestrzeni spoteczne;.

6.3. Zasady i techniki stosowane w konsultacjach spotecznych
(Dominika Brodowicz)

W teorii i praktyce dotyczacej konsultacji spotecznych istnieje szereg rekomen-
dacji zwigzanych z planowaniem i prowadzeniem procesu partycypacji oraz dialogu
miedzy urzednikami oraz inwestorami a osobami zainteresowanymi danym przed-
siewzieciem®. Wedtug H. Sanoff?, w takich procesach powinno sie uwzgledniac
nastepujace zasady:

« reprezentatywnos$¢ — konsultacje powinny obejmowac mozliwie szeroka grupe
uczestnikéw, w tym przedstawicieli inwestora, lokalnej administracji oraz spo-
teczenstwa,

+ jasnosc celéw — zaréwno planowanej inwestycji, jak i samego procesu konsultacji
spotecznych,

« wiarygodno$¢ — w tym podmiotu realizujacego inwestycje, jak i samego przed-
siewziecia, a takze przedstawicieli odpowiedzialnych za komunikacje,

. otwarto$¢ — proces powinien by¢ otwarty dla wszystkich zainteresowanych,

« efektywnosc i ewaluacja — na etapie planowania konsultacji powinny zostac usta-
lone mierniki oceny efektywnosci konsultacji oraz punkty kontrolne dotyczace
ewaluacji przebiegu procesu.

Ponadto prawidlowo przeprowadzony proces konsultacji spotecznych powi-
nien sktadac sie¢ z trzech podstawowych elementéw: informowania, konsultowania
i uczestnictwa??, ktérych celem jest umozliwienie dwukierunkowego przeptywu
informacji i osiggniecie porozumienia dotyczgcego rozpatrywanej kwestii miedzy

20 G. Frewer, L.]. Rowe, Public Participation Methods: A Framework for Evaluation, Science, Tech-
nology & Human Values, Winter 2000, no. 25, s. 3-29.

21 H. Sanoff, Community Participation Methods in Design and Planning, John Wiley & Sons 2000.

22 Przy czym konsultowanie i uczestnictwo moga by¢ traktowane jako jeden element okreslany
mianem zasi¢gania opinii.
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inwestorem/urzednikami a interesariuszami®. W przypadku pierwszego elementu
konsultacji, czyli informowania wykorzystywane sa m.in. media, takie jak prasa,
radio oraz telewizja, newslettery i strony internetowe, a takze materiaty drukowane
(broszury i biuletyny), organizowane sg dyzury konsultacyjne, spotkania i konferen-
cje. Podczas fazy konsultowania organizowane s3 konferencje, seminaria i grupy
fokusowe. Przeprowadzane s3 takze wywiady z kluczowymi osobami, spotkania
w duzych grupach i badania opinii publicznej. W przypadku uczestnictwa stosuje
sie np. burze mézgéw, grupy doradcze oraz gry symulacyjne, a takze seminaria,
konferencje i negocjacje (por. schemat 2).

e materiaty drukowane (broszury, biuletyny),

wykorzystanie medidéw (prasa, radio,
Informowanie telewizja, Internet), konferencje prasowe,
sprawozdania, punkty informacyjne, infolinia,
poczta klasyczna i elektroniczna

¢ badania opinii publicznej, seminaria i grupy
fokusowe lub spoteczne grupy konsultacyjne,
konferencje, dyzury konsultacyjne, gry
symulacyjne, punkty konsultacyjne

e grupy doradcze, wywiady, spotkaniaw duzych

Uczestnictwo S . o
grupach, seminaria, konferencje, negocjacje

Schemat 2. Techniki stosowane w konsultacjach spotecznych

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie K. Iwitiska, Konsultacje spoteczne w demokracji srodowiskowej, Zie-
lona Akademia — Studium podyplomowe, Ekologia — etyka — technika, Collegium Civitas, Klub Mysli Spo-
tecznej Inicjatywy 2010.

Dobér technik wykorzystywanych w konsultacjach powinien odpowiada¢ m.in.
celowi, okresowi przeznaczonemu na prowadzenie procesu, budzetowi oraz grupie
docelowej. Czynniki te w znacznym stopniu warunkuja uzycie formy bezposredniej
(spotkan, dyskusji panelowych) badz formy posredniej (wykorzystanie mediéw).
Ponadto jedno narzedzie moze stuzy¢ zaréwno celom informacyjnym, jak i kon-
sultacyjnym, np. spotkania, czy dyskusje panelowe. Techniki uzywane w procesie
konsultacji powinny umozliwia¢ w przypadku poziomu informowania/edukowania
spotkania z przedstawicielami zainteresowanych grup i prezentacje planowanej

23 Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Inwestycje Infrastrukturalne, komunikacja spoteczna i roz-
wigzywanie konfliktéw, Nowe drogi rozwoju, cztowiek, natura, infrastruktura, Publikacja wspétfinanso-
wana ze $rodkéw Unii Europejskiej w ramach Programu Operacyjnego Pomoc Techniczna 2008.



6. Innowacje w konsultacjach spotecznych przedsiewzig¢ inwestycyjnych 193

inwestycji. Na etapie konsultacji utatwia¢ budowanie dialogu miedzy zainteresowa-

nymi a lokalnymi wtadzami i/lub inwestorami, a takze badanie opinii i nastrojéw

spotecznych. Natomiast na etapie uczestnictwa kreowac przestrzen do negocjacji
miedzy inwestorem/ami a przedstawicielami zainteresowanych grup spotecznych?.

Natomiast rozpatrujac proces z perspektywy jego uczestnikéw, zastosowane
techniki powinny stuzyc¢*:

. inwestorowi, zaréwno publicznemu, jak i prywatnemu, do uzyskania wiedzy
o lokalnych problemach i opiniach zwigzanych z planowang inwestycja, a takze
rozpowszechniania informacji o planowanym przedsiewzieciu wéréd potencjal-
nych interesariuszy;

« przedstawicielom administracji publicznej, w przypadku, gdy inwestycja jest
realizowana ze §rodkéw prywatnych, do uzyskania informacji o stanowisku
inwestora i zainteresowanych grup spotecznych oraz o potencjalnych zrédtach
konfliktéw pomiedzy nimi;

+ interesariuszom, w tym lokalnej spotecznosci, organizacjom pozarzadowym,
stowarzyszeniom, mozliwo$ci uczestniczenia w dyskusji nad projektem i uwzgled-
nienia ich intereséw, oraz wyjasnienia obaw i watpliwo$ci zwigzanych z realizacja
i wykorzystaniem inwestycji.

Z analizy dokumentéw dotyczacych konsultacji spotecznych w Polsce Part-
nerstwo spoteczne w Regionalnych Programach Operacyjnych. Poradnik dobrych
praktyk autorstwa P. Sadury i M. Szaranowicz-Kusz?® oraz Raport koricowy z bada-
nia efektywnosci mechanizmdéw konsultacji spotecznych D. Matejczyk?” wynika, ze
w Polsce podmioty publiczne najwieksza wage przywiazuja do informowania, za$
mniej atencji i czasu po$wiecajg konsultowaniu, a nastepnie uczestnictwu, ktére
sg esencja prowadzenia dialogu. Podmioty publiczne w procesach konsultacji
spotecznych koncentruja sie gtéwnie na stosowaniu technik biernych, takich jak
rozsylanie broszur, umieszczanie informacji w gablotach urzedowych i na stronach
internetowych, oraz w mediach. Prowadzic¢ to moze do jednostronnego przeptywu
komunikatéw z urzedu do interesariuszy, zastepujac istotne w procesie dialog
i wspétprace. Rzadziej stosowane metody aktywne wymagaja interakcji urzedni-
kéw ze spoleczenstwem, s3 to np. panele obywatelskie, platformy konsultacyjne

24 G. Frewer, L.]. Rowe op.cit.

%> Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Inwestycje Infrastrukturalne...

26 P. Sadura, M. Szaranowicz-Kusz, Partnerstwo spoteczne w Regionalnych Programach Operacyj-
nych. Poradnik dobrych praktyk, Centrum im. Adama Smitha, Warszawa 2011.

27 Raport koricowy z badania efektywnosci mechanizmow konsultacji spotecznych, red. D. Matejczyk,
Warszawa, zleconym przez Ministerstwo Pracy i Polityki Spotecznej Badania efektywnosci mechani-
zm6w konsultacji spotecznych realizowanego w ramach POKL 2007-2013 wspétfinansowanego przez
Unie Europejska w ramach EFS, 2011.
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on-line, czaty, a takze video-konferencje. Moze by¢ to spowodowane szeregiem czyn-
nikéw, m.in. wiedzy i umiejetnosci oséb prowadzacych konsultacje czy kosztéw
i czasu potrzebnych do wdrozenia zastosowania okre$lonej techniki.

Siegajac do informacji publikowanych na stronach urzedéw miejskich, w tym
Urzedu Miasta Warszawa (http://konsultacje.umwarszawa.pl), Urzedu Miasta Krakéw
(http://www.dialogspoleczny.krakow.pl), czy Urzedu Miasta Wroctaw (http://www.
wroclaw.pl/konsultacje_spoleczne,1.dhtml), zauwazy¢ mozna, ze tworza elektroniczne
bazy i poprzez strony internetowe urzedéw komunikujg i dzielg si¢ informacja
o prowadzonych konsultacjach, wynikach przeprowadzonych konsultacji, a takze
o stosowanych technikach, w tym takze narzedziach wymagajacych bezposredniej
interakcji z zainteresowanymi. Na stronie internetowej Urzedu Miasta Warszawa
w zaktadce ,Konsultacje spoteczne — Baza wiedzy” odnalez¢ mozna informacje
o ok. 40 mozliwych do zastosowania technikach informowania i komunikacji.
Wsréd nich jest m.in. Gra miasto przysztosci (Future City Game) opracowana przez
British Council w ramach projektu British Council ,Creative Cities”?, a zblizona
ideg do warsztatéw Futures oraz Foresight'u®. Celem gry zorganizowanej w formie
dwudniowych warsztatéw bylo okreslenie wyzwan i wymyslenie poprzez prace
zespotowy dtugoterminowej wizji poprawy jakosci zycia ludzi w okre§lonym mie-
$cie. W sumie odbylo sie 14 gier, w tym m.in. w: Lodzi (Future City Game 1.6dZ,
22-23 pazdziernika 2008r.), Krakowie (Future City Game Krakéw, 16—-17 wrze$nia
20091.), oraz w Warszawie (Future City Game Warszawa — Idealne centrum kultury
na Saskiej Kepie, 5-6 marca 2010r.). We wszystkich udzial brali przedstawiciele
zaréwno organizacji prywatnych, jak i publicznych oraz niezrzeszeni, ale zaintere-
sowani swoim otoczeniem i jego problemami mieszkancy miast, co stanowi esencje
dialogu spotecznego i konsultacji.

6.4. Konsultacje spoteczne w praktyce — studia przypadkéw

6.4.1. Prekonsultacje dotyczace rewitalizacji obszaru ,,Dawnych Koszar
Dragonéw” w Olsztynie (Izabela Rudzka)

Jak wynika z przytoczonych wczesniej przyktadéw, konsultacje spoteczne dla
wiekszo$ci miast polskich nie stanowiag problemu i z wiekszym lub mniejszym

28 Brisith Council, Creatvie cities, 2011, http://www.britishcouncil.org/pl/poland-projects-creative-
cities-new.htm, [dostep: 16.05.2013].

29 E. Masini, Why Futures Studies?, Grey Seal, London 1993. Réwniez: Cornish, Futuring, The Explo-
ration of the Future, WFS, Bethesda, USA 2004.
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zaangazowaniem s3 przez nie prowadzone. Jako zagadnienie zlozone wymagaja
jednak kompleksowego i bardzo szerokiego ujecia, stuzacego spelnianiu réznych,
wynikajacych z samej definicji, a przede wszystkim okreslonych na wstepie
procesu, celéw. Ujecie takie, précz zadan stricte merytorycznych: informowania,
konsultowania czy zaproszenia do wspdtpracy, w pierwszej kolejnosci powinno
spetniac¢ funkcje edukacyjna, ktéra, biorgc pod uwage aspekt psychologiczny, sta-
nowi podstawe budowania pozytywnych relacji, wptywa na poprawe zrozumienia
pobudek, ktérymi kieruja sie partnerzy, podwyzsza poziom akceptacji, a przede
wszystkim buduje baze wiedzy, §wiadomosci i checi wspétpracy wszystkich zaan-
gazowanych partneréw juz na samym poczatku drogi. Z takiego zatozenia wyszty
osoby opracowujace proces konsultacji projektu ,Dawnych Koszar Dragonéw”
w Olsztynie. Realizujac wstepny etap konsultacji, nazwany ,prekonsultacjami”,
stworzyly innowacyjne podejscie do jednego z wazniejszych i stale zyskujacych
na wadze proceséw, jakimi sg konsultacje spoteczne.

Konsultacje Spoteczne

Dawne Koszary Dragonéw

Opis projektu konsultaciji

»Prekonsultacje w Dawnych Koszarach Dragonéw”

Dawne Koszary Dragonéw

Teren ok. 15 ha obszaru powojskowego z kilkunastoma budynkami powojskowymi
z XIX-XX w. Od roku 1883 przeniesiony tu zostat 10. Wschodniopruski Putk Drago-
néw z Metzu z Lotaryngii. Nieprzypadkowa lokalizacja, wielko$¢ inwestycji, w tym
liczebno$¢ samego putku, sprawily, iz obszar ten stal sie czynnikiem miastotwérczym
i rozwojowym éwczesnego Olsztyna.

Cel strategiczny konsultacji

Zainicjowanie dziatan konsultacyjnych wstepnych, majacych na celu zainspi-
rowanie i przygotowanie mieszkancéw oraz samych pracownikéw urzedu do prac
konsultacyjnych i rewitalizacyjnych na obszarze bytych koszar Dragonéw.

Inicjator dziatan

Zesp6t ds. Prekonsultacji Urzedu Miasta Olsztyna.

Horyzont czasowy

Maj—wrzesieni 20111.
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Zrédta finansowania

Zrédta budzetowe: Urzad Miasta Olsztyna (partycypacja kilku wydziatéw UM);
Sponsorzy: firma cateringowa (przygotowanie poczestunku w trakcie konferen-
cji), duet muzyczny (bezplatny koncert), wystawy artystyczne;

Mieszkancy: dziatalno$¢ spoteczna mieszkancéw, w tym pracownikéw UM
Olsztyna;

Dziatalnos¢ cztonkéw stowarzyszen: wspoétuczestnictwo w przygotowaniu
materialéw edukacyjno-promocyjnych — FRO* (szczegélnie T. Birezowskiego),
praca spoleczna z zamitowania przewodnika historycznego — R. Betkowskiego
(Stowarzyszenie Swieta Warmia).

Narzedzia

Ze wzgledu na zlozono$¢ zagadnienia i postawionych celéw, wybér narzedzi

oraz technik konsultacyjnych réwniez byt bardzo zréznicowany.

Stosowano nastepujgce czynne i bierne narzedzia i formuty informacyjne:

W Urzedzie Miasta Olsztyna stworzono interdyscyplinarny zespét wydelego-
wany do prac nad projektem konsultacji Koszar Dragonéw. Pierwsze spotkania
zespotu miaty na celu zebranie informacji oraz usystematyzowanie wiedzy
na temat Koszar (historii, problematyki, itp.). Pracowano nad stworzeniem
modelu, szerokiego i kompleksowego ujecia konsultacji. Opracowano formute
prekonsultacji — dziatania, ktére oprécz typowych zadan konsultacyjnych, w swym
zakresie zawierato szeroko rozumiang edukacje, zwigzang z rozwojem miasta
i rewitalizacja nie tylko Koszar Dragonéw.

Zrealizowano trzy spotkania otwarte, na ktérych zostaty przygotowane prelekcije
dotyczace informacji na temat: Dawnych Koszar Dragonéw, dobrych praktyk
rewitalizacyjnych na $wiecie i w Polsce, historii miejsca oraz sposobéw skutecznej
komunikacji. Spotkania o charakterze dyskusyjno-informacyjnym prowadzili
Swiatowej stawy eksperci.

Dodatkowo na spotkania zapraszano przedstawicieli wyspecjalizowanych organi-
zacji branzowych o charakterze eksperckim, m.in.: stowarzyszenia architektéw,
urbanistéw, przedsigbiorcéw, Srodowiska edukacyjne i artystyczne.

Stworzono na Panelu Konsultacji Spotecznych?® i na biezaco aktualizowano
watek Koszar Dragonéw.

30" Stowarzyszenie: Forum Rozwoju Olsztyna.
31 Panel Konsultacji Spotecznych, internetowa, interaktywna strona komunikacyjna Urzedu Miasta

Olsztyna. http://www.konsultacje.olsztyn.eu/forum/15-rewitalizacja/1424-koszary-dragonow, [dostep:
15.05.2013].
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Przebieg konsultacji

Na przetomie dwéch wiekéw zmieniaty si¢ zamierzenia i sposéb wykorzystania
terenu zwanego obecnie ,Dawnymi Koszarami Dragonéw”. Jeszcze w roku 1980
ogdlny plan zagospodarowania przestrzennego miasta przewidywal na tym obszarze,
potozonym obecnie w $cistym centrum miasta, powstanie zabudowy wielorodzin-
nej. Na szczeécie do realizacji planu nie doszto. W 2000r. Zespét Koszar, ztozony
z kilkunastu budynkéw wraz z przyleglym terenem, udalo sie wpisa¢ do rejestru
zabytkéw, co w zasadniczy sposéb wplyneto na dalszy los Koszar Dragonéw. Studium
kierunkéw zagospodarowania przestrzennego Olsztyna z 2001 r. wykazywato niezgod-
no$¢ zapiséw na temat uzytkowania zabytkowych koszar i ich obiektéw, wzgledem
podtrzymanych ogélnych planéw zagospodarowania przestrzennego tego obszaru.
W tym czasie po raz pierwszy oficjalnie padto stwierdzenie dotyczace potrzeb rewi-
talizacyjnych Koszar. Watki rewitalizacyjne Koszar Dragonéw dwukrotnie znalazty
swoje miejsce w kolejnych Programach Rewitalizacji dla terenéw powojskowych?2.

W maju 2011 r. powotany w Urzedzie Miasta Olsztyna interdyscyplinarny zespét
ds. Koszar rozpoczal prace konsultacyjne. W ramach podjetych prekonsultacji
na przelomie czerwca i wrzesnia zorganizowano trzy spotkania z mieszkaicami
oraz jedng ogélnopolska konferencje w zabytkowym i wylgczonym z uzytkowania
(az do tamtego momentu) obiekcie Koszar — dawnej stajni. Wszystkie spotkania
prowadzili wybitni praktycy dzialan rewitalizacyjnych.

Pierwsze spotkanie, zorganizowane w czerwcu 2011 ., swoja obecnoscig, a przede
wszystkim eksperckimi radami wsparl dr Andreas Billert, ktéry wyglosit dwie pre-
lekcje. Pierwsza z nich byta skierowana do pracownikéw urzedu oraz wtadz miasta,
druga zrealizowana w kamienicy ,Naujacka” pt. ,Rozwéj Miejski. Standardy unijne
i propozycje modelowe”, adresowana byta do spotecznosci lokalnej. Oba wystapienia,
zrealizowane w odmiennych formutach, adresowane do innych grup odbiorcéw,
pozwolily na przedstawienie modelowego, a przede wszystkim sprawdzonego podej-
$cia do dziatan rewitalizacyjnych w miastach niemieckich, ktére z powodzeniem
mogtyby stac sie inspiracja dla rewitalizacji Koszar Dragonéw.

Kolejne spotkanie, zrealizowane w potowie lipca 2011r. wsparli merytorycz-
nie — A. Ploski — historyk olsztynskiego oddziatu NID oraz M. Skarzynska —
— Wawrykiwicz — konserwator i zabytkoznawca. Oba wystgpienia pt. ,Kasernopolis
— Olsztyn miastem Koszar” oraz ,,Co pozostato z dawnych Koszar Dragonéw”, poka-
zaly unikatowo$¢ miejsca oraz jego range, szczegdlnie w kontekscie historycznym.

32 Lokalny Program Rewitalizacji Terenéw Powojskowych w Zintegrowanym Programie Opera-
cyjnym Rozwoju Regionalnego (ZPORR) oraz Lokalny Program Rewitalizacji Teren6w Powojskowych
w Regionalnym Programie Operacyjnym Warmia i Mazury (RPO WiM).
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Ostatnie z cyklu spotkan zamkneta E. Kipta — architekt, urbanista, wieloletnia
dziataczka spoteczna. W swoim wystgpieniu pt. ,Udzial Mieszkaricéw w procesie
odnowy zaniedbanych dzielnic”, na przyktadzie zrealizowanych prac rewitaliza-
cyjnych w Lublinie, pokazata wage prawidlowo przygotowanych i zrealizowanych
dziatan rewitalizacyjnych.

Précz bezposrednich spotkan z mieszkaricami, na biezaco na internetowym
panelu konsultacyjnym realizowana byta réwniez komunikacja on line (por. zdjecie 1).

e D W

Zdjecie 1. Panel Konsultacji Spotecznych Urzedu Miasta Olsztyna
Zrédto: www.konsultacje.olsztyn.eu, [dostep: 15.05.2013].

Dzieki preznie wspélpracujagcemu Stowarzyszeniu FRO udato sie opracowaé
kilka ciekawych grafik, wizualizujacych historyczng lokalizacje Putku Dragonéw
w Olsztynie (por. zdjecie 2).
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Zdjecie 2. Plakat, zapraszajacy na jedno ze spotkan, przygotowany we wspotpracy z FRO

Zrédlo: Panel konsultacji spotecznych.
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Cykl spotkan uwienczyta wrzesniowa konferencja zorganizowana w jednej
z potudniowych stajni Koszar Dragonéw, pt. ,Wieczér w Koszarach”. Powazng
itrudng tematyke rewitalizacji Koszar Dragonéw uswietniono oprawg artystyczna,
tj. wystawg olsztyriskiej , Zachety”, wystawa fotograficzng M. Cwieka (por. zdjecie 3)
oraz koncertem duetu Bjorn Nese & Cezary Ozga.

i i

Zdjecie 3. Koszary Dragonow. Jedno z artystycznych zdjeé Koszar Macieja Cwieka
Zrédto: Fot. Maciej Cwiek.

Podczas konferencji prof. M. Rozbicka, prof. M. Bryx, dr K. Patubska, dr A. Bil-
lert oraz przedstawiciele firmy Jones Lang LaSalle, w zaprezentowanych filmach
pokazali mozliwe warianty rewitalizacji Koszar, tym samym wskrzeszajac nadzieje
mieszkancéw na ozywienie tego tak cennego terenu, potozonego w samym sercu
miasta (por. zdjecie 4).

Zdjecie 4. Konferencja w Koszarach
Zrédto: Fot. Marta Milejska.
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Podsumowanie dziatai

Prowadzone prekonsultacje osiggnety postawiony przed nimi cel. Przeprowadzono
szeroka kampanie edukacyjng, zmotywowano rézne grupy spoteczne do wspdlnych
dziatan i prowadzenia dialogu, wprowadzono w zagadnienie §rodowiska eksperckie
z réznych dziedzin rewitalizacji, w tym spoza Olsztyna, upowszechniono wiedze
historyczng o Koszarach oraz zainspirowano do myslenia o ich przysztosci.

Dodatkowor:

1. Przyblizono mieszkaticom problematyke rewitalizacj.
2. Przedstawiono tzw. dobre praktyki rewitalizacji — przyklady z calego §wiata,

w tym Polski.

3. Informowano i edukowano mieszkancéw na kazdym etapie dziatan.

4. Przetamano bariery komunikacyjne miedzy urzedem miasta a mieszkaficami.

5. Wiaczono mieszkancéw w proces partycypacyjny, dotyczacy loséw tego zabyt-
kowego i malowniczo potozonego obszaru w centrum miasta.

6. Zainicjowano szereg dziatan ,po prekonsultacyjnych” realizowanych juz przez
samych mieszkancéw, m.in.

« akcja artystyczna pod przewodnictwem profesora UWM, artysty G. Mal-

kowskiego ,Ostatni pozar w Koszarach”,

« wystawa artystyczna ,Kryzys i format” réwniez zainicjowana i przeprowa-

dzona przez prof. Matkowskiego,

«  wystawa artystyczna prac dyplomowych absolwentéw Instytutu Sztuk Pieknych

UWM - zainicjowana i prowadzona przez sama mtodziez, absolwentéw ISP,

« ,Ostatnia wieczerza w Koszarach” — wigilia dla mieszkancéw Olsztyna,

w tym o0s6b bezdomnych, zainicjowana i zrealizowana przez olsztyriska spo-
teczniczke, bylg asystentke odpowiedzialng za estetyzacje miasta — M. Cho-
dynicka-Kuberska.

Innowacyjnosé

« ,Prekonsultacje Dawnych Koszar Dragonéw” polegaly przede wszystkim na holi-
stycznym, w tym edukacyjnym, podej$ciu do rewitalizacji Koszar Dragonéw;

+ prace konsultacyjne w formie prekonsultacji rozpoczgto od bardzo szerokiej
akcji informacyjno-edukacyjnej w dziedzinach bezposrednio lub posrednio
zwigzanych z rewitalizacja i przedmiotowym obszarem;

« wdzialania konsultacyjne, poprzez dziatania nieformalne, wtaczono wiele grup
spotecznych, co umozliwito prowadzenie konstruktywnych dialogéw;

« od poczatku trwania w realizacje projektu wlaczono ekspertéw zewnetrznych,
ktérzy swoim doswiadczeniem stuzyli jako mentorzy poszczegélnych dziatan.
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6.4.2. Konsultacje dotyczace rewitalizacji Parku Centralnego w Olsztynie
(Izabela Rudzka)

Zupelnie innym projektem, w odmienny sposéb konsultowanym, byt projekt
rewitalizacji Parku Centralnego w Olsztynie. Konsultacje w sprawie Parku Centralnego
rozpoczety sie pod koniec czerwca 2011 r. Wstepem do podjetych rozméw z miesz-
kanicami byl festyn rodzinny, ktéry odby! sie w wyznaczonym do rewitalizacji Parku
Centralnym, ktéry tylko z nazwy w tamtym czasie przypominat park. W trakcie spo-
tkania przedstawiono konkursowe koncepcje zagospodarowania parku. Przygotowano
liczne atrakcje sportowo-kulturalne dla dzieci, mlodziezy i dorostych. Dodatkowo
zostaly przeprowadzone badania ankietowe, w trakcie ktérych zadano mieszkaricom
7 pytan, dotyczacych rewitalizowanego obszaru, tj.: nazwy parku, przeznaczenia,
gltéwnej ozdoby parku, nawierzchni, formy i stylu fawek oraz stylu latarni.

Do korica sierpnia mozna bylo réwniez wypetni¢ ankiety, udostepnione na stro-
nie konsultacji spotecznych. Stworzono takze tzw. ,grupy lideréw spotecznych”
— grupy oséb, zainteresowanych czynnym udzialem w pracach nad ostatecznym
opracowaniem projektu.

Poprzez glosy , spotecznikéw olsztyniskich” na panelu konsultacji spotecznych
przyjeto zmiany do wezeéniejszej koncepcji — wiaczono w architekture parku uktad
stoneczny, przewidziany pierwotnie w innym miejscu (por. zdjecie 5).

Zdjecie 5. Uktad stoneczny w Parku Centralnym
Zrédto: www.olsztyn.gazeta.plhttp://olsztyn.gazeta.pl/olsztyn/51,35189,13165745.html?i=1, [dostep: 15.05.2013].

Park Centralny, jako niemalze 13ha obszar w centrum miasta, obecnie nie-
estetyczny, nieatrakcyjny i niebezpieczny nieuzytek, ma zosta¢ zagospodarowany,
zgodnie z planami do konica 2013 r.



202 Anna Stankowska, Dominika Brodowicz, Izabela Rudzka

Zdjecie 6. Park Centralny — widok z okresu konsultacii
Zrédto: www.olsztyn.eu, [dostep: 15.05.2013].

Cel Strategiczny Konsultacji

Konsultacje pt. Zaplanuj Park Centralny, cel: ,Utworzenie publicznej koncepcji
zagospodarowania Parku Centralnego”.

Inicjator Dziatan

Urzad Miasta Olsztyna.

Horyzont Czasowy

25 czerwca 2011-30 wrze$nia 2011, wprowadzony Zarzadzeniem Prezydenta Miasta
Olsztyn Nr 153 z dnia 10 czerwca 2011 r.

Zrédta Finansowania

Srodki budzetowe: Urzad Miasta Olsztyna.

Narzedzia dziatan

25 czerwca 2011 r. przeprowadzono spotkanie otwarte z mieszkanicami, u§wiet-
nione m.in.:
+ festynem z atrakcjami dla dzieci i mtodziezy,
« (¢wiczeniami w plenerze na wiostach i rowerach stacjonarnych,
« ankietyzacja dotyczaca wizji Parku Centralnego.

Podsumowanie dziatan

W spotkaniu konsultacyjnym 168 oséb wypelnito ankiety. Dodatkowo otrzymano
autorski projekt koncepcji, przygotowany przez jednego z mieszkanicéw Olsztyna.
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Przedstawiono nagrodzone prace na opracowanie koncepcji architektonicznej
mostkéw w Parku Centralnym.

Innowacyjnosé

Innowacyjno$¢ konsultacji spotecznych Parku Centralnego polegata przede
wszystkim na wprowadzeniu otwartej formuty dialogu spotecznego. Przez caty
okres konsultacji odbywaty si¢ rozmowy pomiedzy wszystkimi partnerami. Same
konsultacje zostaty rozpoczete spotkaniem otwartym z mieszkanicami, a czas spo-
tkania u§wietniony dobra zabawg dla 0séb uczestniczacych w spotkaniu. Dodatkowo
przeprowadzono ankietyzacje mieszkancéw, ktéra pozwolita na realizacje kolejnych
krokéw procesu konsultacji.

6.4.3. Konsultacje przy rewitalizacji ulicy Kaweczynskiej w Warszawie
(Anna Stankowska)

Dotyczy

Modernizacja ulicy Kaweczyniskiej na odcinku Zabkowska—Otwocka przewidziana
na lata 2011-2012 dotyczyta catej szerokosci ulicy z wytaczeniem torowiska.

Cel konsultacii:

« Umozliwienie jak najwigkszej liczbie mieszkancéw i uzytkownikéw oraz insty-
tucjom i firmom zlokalizowanych przy ulicy Kaweczynskiej zabrania glosu
w dyskus;ji dotyczacej przysztego jej wygladu,

. zapoznanie sie z potrzebami i oczekiwaniami mieszkancéw dzielnicy,

. zaangazowanie mieszkancéw do czynnego uczestnictwa w sprawach istotnych
dla dzielnicy.

Inicjator dziatan

Urzad Dzielnicy Praga Péinoc m.st. Warszawy.
Horyzont czasowy:
11 pazdziernika—-14 listopada 2010r.

Zrodto finansowania

Budzet Dzielnicy Praga Péinoc oraz dofinansowanie w ramach projektu , Wzmacnia-
nie mechanizmu partycypacji spotecznej w m.st. Warszawie” realizowanego dzieki
wsparciu z Norweskiego Mechanizmu Finansowego (Norway Grants), Centrum
Komunikacji Spotecznej m.st. Warszawy.
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Narzedzia dziatan

Ankiety wypelniane przez mieszkaticéw ulicy w ramach przeprowadzanej sondy
ulicznej (130 wypelnionych ankiet),

wywiady indywidualne (20 wywiadéw),

warsztaty z mieszkaicami (2 spotkania — 29 oséb) oraz przedstawicielami
instytucji i stowarzyszen (1 spotkanie — 9 przedstawicieli organizacji oraz firm),
ulotki, plakaty — umieszczane m. in. na klatkach schodowych administrowanych
przez ZGN budynkéw, w punktach ustugowych przy ul. Kaweczynskiej oraz
w Urzedzie Dzielnicy Praga Péinoc,

publikacje internetowe — uruchomiono podstrone na witrynie internetowej Urzedu
Dzielnicy Praga-Pétnoc dedykowang projektowi modernizacji ulicy Kaweczyniskiej
(www.praga-pn.waw.pl/page/konsultacje), informacja na stronie internetowej
Centrum Komunikacji Spotecznej (www.um.warszawa.pl/konsultacjespoleczne),
publikacje prasowe (,Nowa Gazeta Praska”, ,Gazeta Stoteczna”, ,Zycie Warszawy”),
ogloszenia duszpasterskie po mszach w Bazylice NSJ,

spotkania podsumowujace,

informacje o przebiegu konsultacji na stronie internetowej Praga P6éinoc Dziel-
nicy m.st. Warszawy (http://www.praga-pn.waw.pl/page/index.php?str=860,
[dostep: 10.05.2013]).

Etapy konsultacji spotecznych

Konsultacje spoteczne zostaty podzielone na trzy gtéwne etapy (por. schemat 3).

Sonda
uliczna

Warsztaty z

e i Warsztaty z .
przedstawicielami p o . Ogloszenie
Wywiady organizacji u?ﬁfxﬁﬁfﬁm odssﬂ‘:\';‘:‘d? e Wnikow konsultaci
indywidualne pozarzadowych, K fski i P 911 201(1]3 (14 listopada,
instytuc st i {2 1E2010) 11:00)
(34 listopada)

Uwagi
mailowe

Schemat 3. Konsultacje spoteczne dotyczace modernizacji ul. Kaweczyiskiej

Zrédto: http://konsultacje.um.warszawa.pl/sites/konsultacje.um.warszawa.pl/files/RAPORT_konsultacje_
kaweczynska_final.pdf, [dostep: 10.05.2013].
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ETAP | rozpoznanie zagadnienia (18—-29 pazdziernika)

W ramach pierwszego etapu przeprowadzono sonde uliczng, ktérej celem byto
zebranie opinii mieszkancéw oraz uzytkownikéw ul. Kaweczynskiej na temat
aktualnego oraz przyszlego jej wygladu i funkcjonalnosci, jak réwniez zaproszenie
mieszkancéw do uczestnictwa w warsztatach. W wyniku przeprowadzonych dziatan
uzyskano 130 wypeinionych ankiet.

W kolejnym kroku (18-29 pazdziernika) przeprowadzono pogtebione wywiady
indywidualne z dziataczami spotecznymi, przedstawicielami instytucji i zaktadéw
zlokalizowanych przy ul. Kaweczynskiej oraz ekspertami (20 wywiadéw). Celem
wywiadéw byto oméwienie probleméw zgloszonych przez mieszkancéw w ramach
przeprowadzonej sondy uliczne;j.

ETAP Il warsztaty z mieszkaficami (25 pazdziernika, 3 i 4 listopada 2010r.)

W ramach etapu II konsultacji spotecznych zostaty zorganizowane trzy spotkania
warsztatowe (por. rysunek 18).

= 1 KONSULTACJE
SPOLECZNE

z8 813\»1'6 Mieszkasz lub bywasz

O na Kaweczynskiej?

Chodzisz lub
jezdzisz tq ulicg?

Urzad Dzielnicy Praga-Pétnoc w latach 2011~ 2012 planuje

modemizacje ul. Kaweczyriskiej na odcinku Zabkowska
— Otwocka. Planowana jest m.j |n wymiana nawierzchni

ikow, wymiana oswi i ie nowych rozwigzan regulujacych

kwestie park ia. Projekt y ulicy ie w wyniku konsultagji
2 mieszkaricami.

Wet udziat w konsultacjach,
powiedz nam, jak powinna zmieni¢ si¢ Kaweczyriska!

Warsztaty z mieszkaricami: 3 i 4 listopada, godz. 17.30, warsztaty po$wigcone
pmpozyqom zmnan na ul Kaweayﬁskle] XX LO im. B. Chrobrego, ul. Objazdowa 3

Itacje: 9 listopada, godz. 17.30, spotkanie
dla { h 0s6b z udziatem icieli wiadz dzielnicy
|urzedbw Wyzsza Szkofa Menedzerska, uI K.awe(zyﬁska 36

ie wynikéw k h: 14 listopada,

godz. 11.00, Park przy Bazylice na Kaweczynskiej (w razie deszczu: DOSIR na
Kaweczyiiskiej 44)

Nie mozesz byé na spotkaniu, ale chcesz zabra¢ glos? Napisz na adres:
konsultacje@praga-pn.waw.pl

Wigcej informacji mozna uzyskac:
pod numerem telefonu 22 59 00 024 lub 782 881 832
piszac na adres konsultage@praga-pn.waw.pl
na stronie www: www.praga-pn.waw.pl/page/konsultacje oraz
www.um.warszawa.pl/konsultacjespoleczne

> / norway
Urzad Dzielnicy Praga-Péinoc m.st. Warszawy, rycypaci
dofinansonarse 2 »r;:::mu Mechanizmu Finansowego. g rants -?.

Rysunek 18. Plakat informujacy o terminach konsultaciji

Zrédto: http://konsultacje.um.warszawa.pl/sites/konsultacje.um.warszawa.pl/files/kaweczynska-plakat-19-10.
pdf, [dostep: 10.05.2013].
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W pierwszym spotkaniu odbywajacym sie 25 pazdziernika uczestniczyli tylko
przedstawiciele organizacji pozarzagdowych i instytucji zlokalizowanych przy ul. Kawe-
czynskiej. Celem warsztatéw bylo zebranie postulatéw oraz opinii mieszkancéw,
uzytkownikéw oraz ekspertéw na temat przyszlego wygladu ulicy. W warsztatach
wzieto udzial 9 przedstawicieli nastepujacych organizacj:

« Stowarzyszenie Integracji Spotecznej Komunikacji,
- Praskie Stowarzyszenie Mieszkancéw ,Michatéw”,
« Bazylika NSJ,

«  Wyzsza Szkota Menedzerska.

Kolejne dwa spotkania warsztatowe (3 i 4 listopada) zostaly zorganizowane
z udzialem mieszkancéw i uzytkownikéw ul. Kaweczynskiej. W ramach spotkan,
prowadzonych przez dwéch moderatoréw z IS UW, rozmawiano o potrzebach zwig-
zanych z uzytkowaniem ulicy. Do tego celu postuzono sie planami oraz zdjeciami
przedstawiajacymi rézne rozwigzania drogowe zaréwno dotyczgce organizacji ruchu,
jak i estetyki ulicy. W efekcie udato sie wypracowad postulaty dotyczace planowanej
modernizacji ulicy. Ponadto poprzez e-maile umozliwiono zabranie glosu w dyskusiji
nad przysztoscia ulicy mieszkancom, ktérzy nie uczestniczyli w warsztatach.

W wyniku przeprowadzonych spotkan zebrano 57 postulatéw i pogrupowano
w 6 obszaréw tematycznych, tj. organizacja ruchu, uregulowanie kwestii parkowania,
dostosowanie ulicy do potrzeb niechronionych uczestnikéw ruchu, w tym grup
o specjalnych potrzebach, rodzaje nawierzchni, estetyka, inne.

ETAP Il spotkania podsumowujace (9 listopada)

9 listopada odbylo si¢ spotkanie finatowe, w ktérym uczestniczyli zaréwno
przedstawiciele urzedéw, wladz Dzielnicy, lokalnych organizacji pozarzadowych, jak
i mieszkancéw i uzytkownikéw ulicy (43 osoby). Celem spotkania bylo wylonienie
preferowanych rozwigzan sposréd 57 zgtoszonych postulatéw. Kazdy z uczestnikéw,
na specjalnie przygotowanych kartach do glosowania, wyrazit swoja aprobate lub sprze-
ciw wobec poszczegélnych postulatéw. Po zliczeniu gloséw przedstawiono postulaty,
ktére uzyskaty najwigksze poparcie uczestnikéw spotkania. Publiczne ogtoszenie
wynikéw oraz przebiegu konsultacji odbylo sie natomiast 14 listopada pod Bazylika.

Taka forma prezentacji miata na celu zainteresowanie inwestycja jak najwiek-
szej liczby mieszkancéw oraz poinformowanie o kolejnych etapach modernizacji
ul. Kaweczynskiej, w czasie ktérych prowadzone bedg dalsze konsultacje spoteczne,
tj. na etapach:

+ tworzenia specyfikacji istotnych warunkéw zaméwienia (SIWZ) — materiaty
dostepne do wgladu w siedzibie Urzedu Dzielnicy Praga Péinoc oraz na stronie
internetowej urzedu,
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- wfazie roboczej przygotowania projektu — otwarte spotkanie z osoba przygoto-
wujacg projekt modernizacji ulicy,

« zglaszania uwag do gotowego projektu modernizacji ulicy — projekt udostepniony
do wgladu na stronie internetowej oraz w siedzibie Urzedu Dzielnicy.

Podsumowanie dziatan

Konsultacje spoteczne rozpoczely sie na etapie projektowania inwestycji, ktérej
realizacja planowana byla w nieodlegtym czasie. Pozwolilo to na zaangazowanie
ludnosci, instytucji oraz uzytkownikéw ulicy juz na etapie opracowywania koncepcji
projektu. Dzialania zaplanowane i przeprowadzone zostaly przez niezalezny zesp6t
ekspertéw z Instytutu Socjologii Uniwersytetu Warszawskiego na zlecenie Urzedu
Dzielnicy Praga Péinoc m.st. Warszawy. Dzieki temu udato si¢ sprawnie przepro-
wadzic caly proces, wylonic spdjng wizje zmodernizowanej ul. Kaweczyniskiej oraz
uzyskac aprobate spoteczna na jej realizacje.

Po zakoniczeniu tego etapu konsultacji spotecznych opracowany zostat réwniez
raport podsumowujacy prowadzone dziatania.

Warto podkresli¢, iz byl to pierwszy projekt, w ramach ktérego przepro-
wadzone zostaty rozbudowane konsultacje spoteczne umozliwiajace aktywne
zaangazowanie mieszkancéw oraz uzytkownikéw ul. Kaweczynskiej w sprawy
istotne dla dzielnicy.

Innowacyjnosé

Przeprowadzone konsultacje spoteczne w ramach projektu pn. ,Modernizacja
ulicy Kaweczynskiej” zdaniem autorki niniejszego opracowania zawieraty wiele
elementéw innowacyjnosci w podejsciu do ksztattowania pozytywnych relacji wta-
dze—spoteczenistwo oraz aktywnego uczestnictwa mieszkancéw dzielnicy w ksztal-
towaniu otoczenia. Wéréd nich wymieni¢ mozna:

« rozpoczecie konsultacji spotecznych na etapie tworzenia koncepcji projektu,

« Dbiezace informowanie spoleczenistwa (strony internetowe) o wynikach spotkan
iustaleniach dotyczacych modernizacji ulicy oraz stworzenie mozliwosci (poprzez
zglaszanie uwag drogg e-mailows) wypowiadania sie wszystkich mieszkancéw,
réwniez tych ktérzy nie uczestniczyli w spotkaniach, dzieki temu umozliwiono
spoteczenistwa aktywne zaangazowanie si¢ w projekt,

. przeprowadzenie rozbudowanych konsultacji spotecznych,

«  proces konsultacji zostat zaprojektowany i zrealizowany przez niezaleznych spe-
cjalistéw, tj. zespét specjalistéw socjologéw z Instytutu Socjologii Uniwersytetu
Warszawskiego na zlecenie Urzedu Dzielnicy Praga Péinoc m.st. Warszawy.
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6.4.4. Konsultacje w sprawie komunikacji rowerowej na Bielanach
w Warszawie (Dominika Brodowicz)

Dotyczy

Konsultacje spoteczne w sprawie rozwoju komunikacji rowerowej na Bielanach,
wykorzystywanej zaréwno do rekreacji, jak i do przemieszczania si¢ do miejsc pracy
oraz szkoét przez Warszawiakow.

Cel konsultacji

Celem byto zidentyfikowanie probleméw zwigzanych z korzystaniem ze $cie-
zek rowerowych na Bielanach, a takze zebranie opinii do utworzenia wizji rozwoju
$ciezek oraz udogodnien w komunikacji rowerowej w dzielnicy.

Inicjator dziatan

Inicjatorem rozpoczecia konsultacji byt Urzad Dzielnicy Bielany, ktéry w ten
sposéb zareagowal na liczne zgloszenia pisemne do Urzedu zawierajace propozy-
cje zmian do istniejacych rozwigzan komunikacyjnych, w tym wytyczanie nowych
$ciezek, przejazdéw przez ulice. Konsultacje prowadzito Centrum Komunikacji
Spotecznej Urzedu m.st. Warszawy oraz Urzad Dzielnicy Bielany.

Horyzont czasowy

Czas trwania konsultacji 4 wrze$nia—9 pazdziernika 2010r.

Konsultacje nie miaty $cisle okreslonego horyzontu, dotyczyty szeroko rozumianej
przysztosci. Jednakze czg$c rozwigzan wprowadzono bezposrednio po zakoniczeniu
konsultacji.

Zrodto finansowania

Konsultacje odbyty sie w ramach projektu ,Wzmacnianie mechanizmu partycy-
pacji spotecznej w m.st. Warszawie” realizowanego dzieki wsparciu z Norweskiego
Mechanizmu Finansowego (Norway Grants).

Narzedzia dziatan, czyli techniki zastosowane w konsultacjach

1. Platne i bezplatne ogloszenia w gazetach.

2. Plakaty i ulotki, np. podczas przejazdu tzw. Masy Krytycznej 27 sierpnia 2010r.
w Warszawie rozdano ponad 700 ulotek.

3. Internet- strona internetowa Urzedu Miasta w zakladce , konsultacje spoteczne”
oraz na stronie Dzielnicy Bielany w postaci banneru, informacje na forach
internetowych zwigzanych z tematyka komunikacji rowerowej (m.in. http://
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www.facebook.com/pages/Projekt-Ze¢batka/259669111088, OSiR na Tamce
http://osir-cafe.blogspot.com), profil na Facebook’u https://www.facebook.
com/pages/Rowerem-po-Bielanach-konsultacje-spoteczne/153815931302913?
hc_location=timeline, oraz adres mailowy rowerowy@um.warszawa.pl), na ktéry
zainteresowani mogli przesytac¢ swoje pomysty i uwagi.

4. Warsztaty ,Warsztatéw w ruchu” (4 przejazdy rowerowe urzednikéw i miesz-
kancéw) oraz , Spotkania przy mapie” — 2 warsztaty zorganizowane w celu stwo-
rzenia mapy preferencji w stosunku do $ciezek i rozwigzan komunikacyjnych
dla rowerzystéw.

5. Oznakowana skrzynka do sktadania uwag w Wydziale Obstugi Mieszkancéw
Urzedu Dzielnicy Bielany.

6. Wspblpraca z grupami interesu, w tym z Mtodziezowa Rada Bielan, Stowarzy-
szeniem Zebatka.

7. Wystawienie oznakowanej skrzynki do sktadania uwag w Wydziale Obstugi
Mieszkaticéw Urzedu Dzielnicy Bielany przez zainteresowanych nie posiadaja-
cych, badz nie korzystajacych z Internetu.

8. Dyskusja i spotkanie podsumowujgce dwumiesieczne konsultacje zorganizo-
wane przez Urzad miedzy interesariuszami a przedstawicielami Zarzadu Drég
Miejskich oraz warszawskiego Biura Komunikacji i Drogownictwa w Centrum
Komunikacji Spoteczne;j.

Etapy konsultacji spotecznych

Etap | — Kampania informacyjna

Informacje o planowanych konsultacjach i harmonogramie rozpowszechniane
byly poprzez ogloszenia w bezptatnych gazetkach dzielnicowych oraz poprzez
ogloszenie platne w miesieczniku ,Nasze Bielany” wydawanym przez Dzielnice
w nakladzie 20 tys. i w gazecie ,Echo Lomianek i Bielan” w naktadzie 50 tys.

W celu poinformowania potencjalnych zainteresowanych rozwieszane byty
plakaty i dystrybuowane ulotki w przedszkolach, szkotach i uczelniach wyzszych
zlokalizowanych na terenie Bielan (Uniwersytet Kardynata Stefana Wyszynskiego oraz
Akademia Wychowania Fizycznego), obiektach sportowych, sklepach rowerowych
i Wydziale Obstugi Mieszkancéw Urzedu Bielany, w punktach gastronomicznych
na Bielanach i sgsiednich dzielnicach, w ktérych spotykaja sie rowerzysci. Ulotki
byly rozdawane takze na starcie przejazdu Masy Krytycznej w sierpniu 2010r. w War-
szawie (dodatkowo komunikaty o konsultacjach ogtaszane byly przez organizatoréw
Masy przez megafon).
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Do informowania, a w p6Zniejszym etapie do prowadzenia dialogu wykorzystano
Internet. Informacje o terminach, formie i materiatach zebranych podczas trwania
procesu konsultacji byly udostepniane na biezaco m.in. na stronie Urzedu Miasta
w zakladce ,konsultacje spoleczne” oraz na stronie Dzielnicy Bielany w postaci
banneru, a takze na profilu portalu Facebook ,Rowerem po Bielanach — Konsul-
tacje Spoteczne” (istniejacy profil, ale obecnie nieaktywny, ostatni wpis z 1 marca
2011r.). Na profilu zamieszczano na biezgco informacje i dokumentacje zdjeciowa
oraz raporty nt. konsultacji. Ponadto na forach internetowych zwigzanych z tema-
tykg komunikacji rowerowej zamieszczono posty z informacja i linkami do stron
internetowych Urzedu, w tym na forum Zielonego Mazowsza, Masy Krytycznej,
,Gazety Wyborczej”, Projekt Zebatka, OSiR na Tamce.

Etap Il Prowadzenie konsultacji — wieloptaszyznowe rozpoznanie potrzeb i opinii rowerzystow

W ramach konsultacji zorganizowane TRASY ROWEROWE Warsztatow

zostaty 4 sobotnie przejazdy rowerowe | w Ruchu”

urzednikow i mieszkaficow: ,\Warsztaty | 4 graRT: kogciot sw. jozafata TRASA:

w ruchu” (1-2 osoby prowadzace, koordy- ul. gen. Maczka — ul. Powstaficow
natorka komunikacji rowerowej na Biela- | Slaskich—ul. Conrada - ul. Sokratesa
—ul. Kasprowicza — stacje metra Mlociny,

nach, kilku- lub kilkunastu rowerzystéw Wawrzyszew, Stare Bielany, Stodowiec.

w terminach 11 wrze$nia, 18 wrze$nia,

N Qo . 2. START: Park Kepa Potocka przy trasie
2 pazdziernika, 9 pazdziernika), z ktérych & e

AK TRASA: przejazd przez Kepe Potocka

kazdy zostal zorganizowany na innej —wzdtuz Lasu Bielaniskiego (park linowy)
trasie obejmujacej najciekawsze rejony | —dojazd do ul. Dziwozony przez Park
Mtocinski.

dzielnicy. Podczas spotkann omawiano
3. START: ul. Broniewskiego przy

trasie AK.TRASA: ul. Broniewskiego

— ul. Perzynskiego — ul. Podczaszynskiego
dyktafon, a odwiedzane miejsca foto- —ul. Podle$na do parku Kepa Potocka.

grafowane. 4. START: stacja metra Stodowiec
Ponadto w dniach 4 wrzeénia oraz TRASA: ul. Marymoncka — przejazd przez

osiedle Wrzeciono do ul. Nocznickiego

. . —ul. Encyklopedyczna, ul. Improwizacji,

mapie” — warsztaty z rowerzystami zor- ul. Michaliny, ul. Dankowicka, do

ganizowane podczas otwarcia Parku ul. Wéjcickiego (terenowy szlak

TOWETrowWY).

na biezaco problemy i sugestie uczest-
nikéw. Informacje nagrywane byly na

25 wrzeénia odbyly sie , Spotkania przy

Linowego, oraz pikniku ,,Zegnaj lato

na Bielanach”. Konsultacje dotyczace | Zrédio: http://forum.zm.org.pl/viewtopic.
php?t=1952

$ciezek i terenowych szlakéw rowerowych
odbywaty si¢ przy mapach wystawionych
w oznakowanych namiotach. W tym przypadku informacje zbierano z wykorzysta-

niem karteczek samoprzylepnych, zdje¢ i dyktafonu.
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Na tym etapie wykorzystywano techniki i media, ktérymi postuzono sie réwniez
podczas etapu informowania, w tym m.in. pocztg e-mailowa oraz poprzez portal
spoteczno$ciowy Facebook. Przez caty okres prowadzenia konsultacji zbierano takze
zdjecia w ramach akcji: ,WIDZISZ PROBLEM? ZROB ZDJECIE!”. Zachecano w niej
do dokumentowania np. telefonem komérkowym, probleméw i nieprawidtowosci
zwigzanych z komunikacja rowerowg. Zgtaszane e-mailowo, badz tradycyjna poczta,
kwestie zamieszczono na interaktywnej mapie na stronie.

Etap lll Podsumowanie procesu

Spotkanie podsumowujace dwumiesieczne konsultacje zorganizowano 19 paz-
dziernika 2010r. w Urzedzie Dzielnicy Bielany z rowerzystami i przedstawicielami
Zarzadu Drég Miejskich, Biura Drogownictwa i Komunikacji oraz koordynatora
komunikacji rowerowej na Bielanach. Na spotkaniu przedstawiciele administracji
panstwowej odpowiadali na pytania zainteresowanych i udzielali informacji na temat
mozliwych w ramach zaproponowanych przez uczestnikéw konsultacji rozwigzan
dotyczacych komunikacji rowerowej na terenie dzielnicy.

Na podstawie informacji pozyskanych podczas konsultacji powstat raport kon-
cowy w formie tabeli zawierajacej najczesciej zgtaszane pomysty na wprowadzenie
udogodnien i opinie urzednikéw dotyczace mozliwosci ich implementaciji, w tym
przedstawicieli Dzielnicy Bielany i m.st. Warszawy oraz Zarzadu Drég Miejskich.
Raport zostat udostepniony na stornie internetowej Urzedu Miasta i Bielan (zaktadka
konsultacje spoteczne), na portalu Facebook, oraz rozestany do wszystkich uczest-
nikéw konsultacji, ktérzy udostepnili swoje adresy e-mailowe. Ponadto notatka
podsumowujaca konsultacje ukazata si¢ w gazecie ,Nasze Bielany”.

Zebrane materialy podzielono na trzy grupy: bezpieczenistwo rowerzystéw, reor-
ganizacja ruchu, kapitatochtonne koncepcje poprawy ruchu. Ustalono, e na terenie
Bielan gtéwne postulaty rowerzystéw dotyczyly wytyczenia paséw dla roweréw
na ulicach, dopuszczenia ruchu roweréw pod prad na jezdniach jednokierunkowych,
stworzenia mozliwosci bezpiecznego wlaczenia sie do ruchu drogowego rowerzystow
w wybranych lokalizacjach poprzez montaz progéw spowalniajacych samochody,
wybudowanie zadaszonych stojakéw na rowery przy stajach metra (Parkuj i Jedz
dla os6b wykorzystujacych rower jako §rodek transportu).

Podsumowanie dziatan podjetych w procesie konsultacji na Bielanach

Na podstawie informacji zebranych podczas konsultacji urzednicy podjeli decy-
zje o oznakowaniu tamy na Wisle znajdujacej si¢ blisko drogi rowerowej, odsunigto
takze niektére ploty znajdujace si¢ w skrajni §ciezek. Zlecono studium wykonal-
nosci dotyczace np. ruchu rowerowego w dwoéch kierunkach po wskazanych przez
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uczestnikéw konsultacji ulicach jednokierunkowych. Wystosowano réwniez prosby
o zezwolenie na poruszanie sie na rowerze po Cmentarzu Péinocnym, oznakowanie
stojakéw rowerowych na stacji Mtociny.

Innowacyjnosé (na czym polegata innowacyjno$é w konsultacjach)

Proces konsultacji spotecznych ,Rowerem po Bielanach” byt innowacyjnym
zaréwno na poziomie informowania, jak i prowadzenia konsultacji gtéwnie z uwagi
na wykorzystanie wielu technik jednoczesnie, wéréd nich:

« nowoczesnych narzedzi komunikacji przez Internet, w tym Facebook’a, poczty
elektronicznej i licznych foréw dyskusyjnych organizacji i stowarzyszen sku-
piajacych rowerzystow;

« informowanie o konsultacjach potencjalnych interesariuszy, w tym w szkotach,
na uczelniach, osrodkach sportowych poprzez ulotki, plakaty, gazety i wyzej
wspomniang komunikacje internetows;

«  wspbtprace Urzedu Dzielnicy z wieloma podmiotami administracji pafistwowej,
m.in. Urzedem Miasta Warszawa, Zarzagdem Drég Miejskich, Biurem Komu-
nikacji i Drogownictwa;

« wspélprace z organizacjami spotecznymi, takimi jak Masa Krytyczna, Zebatka,
czy Bielaniska Grupa Rowerowa;

« wykorzystanie nadarzajacych sie okazji, czyli organizowanie akcji informacyj-
nych i konsultacji podczas otwarcia Parku Linowego oraz pikniku ,Zegnaj lato
na Bielanach”;

« organizowanie interaktywnych konsultacji w formie ,Warsztatéw w ruchu”
i, Spotkan przy mapie”; oraz

« wykorzystanie technologii do zbierania i archiwizowania informacji, w tym
fotografii i dyktafonu.

Zdjecie 7. Spotkania przy mapie

Zrédto: https://www.facebook.com/photo.php?fbid=158795557471617&set=a.158794537471719.34080.
153815931302913&type=1&theater [dostep: 15.05.2013].
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Nalezy podkresli¢, ze w fazie przygotowania, prowadzenia i podsumowania
procesu konsultacji wykorzystano wiele uzupelniajgcych sie narzedzi komuni-
kacji, a informacje dotyczace omawianych kwestii byly przekazywane na biezaco
potencjalnym interesariuszom. Przykladem tego jest mapa Bielan dyskutowana
podczas , Spotkan przy mapie” i prezentowana na stronach urzedéw oraz profilu
na Facebook’u, co umozliwito aktualizacje i wymiang opinii w trakcie jej tworzenia.

6.5. Ocena innowacyjnosci wystepujacej w procesie
konsultacji spotecznych, w ramach realizowanych
przez miasta projektéw inwestycyjnych
(Anna Stankowska)

Konsultacje spoteczne s nieroztacznym elementem dziatar wtadz miast w pro-
cesie realizacji wybranych przedsiewzie¢ inwestycyjnych. Petnig one szereg funkcji,
z ktérych dwie nalezy uznac za najwazniejsze:

« z punktu widzenia spotecznosci lokalnej — informacyjna,
« z punktu widzenia procesu zarzadzania miastem — doradcza (wspomagajacg).

Z analizy literaturowej oraz wybranych studiéw przypadku wynika, iz konsultacje
spoteczne nie tylko pozwalajg na usprawnienie procesu inwestycyjnego, lecz takze
na aktywne zaangazowanie ludnosci w ksztattowanie ich najblizszego otoczenia.
Coraz wiecej miast pozyskuje §rodki z innych Zrédel niz paistwowe, co tym bardziej
sktania do stosowania nowoczesnych form, technik oraz narzedzi usprawniajacych
proces komunikacji oraz aktywnego ksztaltowania ostatecznej formy planowanych
do realizacji inwestycji.

Wséréd innowacyjnych form obserwuje sie m.in.: wykorzystanie nowoczesnych
zrédel komunikacji elektronicznej, takich jak np. Facebook, organizowanie interak-
tywnych konsultacji w formie warsztatéw i spotkan, wykorzystanie imprez zbiorowych
umozliwiajacych dotarcie do jak najwiekszej liczby ludnosci, czy tez konkurséw dla
dzieci dedykowanych konkretnym inwestycjom.

Niemniej jednak wéréd pracownikéw urzedéw miast, jak i spotecznosci lokal-
nych nadal obserwuje sie raczej niski poziom wiedzy co do potrzeby i mozliwo$ci
wykorzystywania konsultacji spotecznych jako metody przeptywu informacji
i ksztaltowania pogladéw obu stron tego procesu, a takze ostatecznego ksztattu
prowadzonych inwestycji.
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SLOW CITY JAKO INNOWACYJNA KONCEPCJA
ROZWO0JU MIAST

Anna Szelggowska

1.1. Wprowadzenie do problemu

Slow city jest wspolczesng filozofig okreslonego sposobu bycia, prowadzenia
codziennego zycia w miescie w sposéb odmienny od dotychczasowego: bez po$pie-
chu, w zwolnionym tempie, zdecydowanie, ale z drugiej strony mniej intensywnie.
Koncepcja ta propaguje proekologiczny i prozdrowotny styl zycia dostrzegajacy
indywidualne ludzkie potrzeby, majacy na wzgledzie obecne i przyszlte pokolenia,
szanujacy i promujacy w zglobalizowanym $wiecie to, co lokalne i unikatowe.

Zycie w miescie slow, rozumianym jako miasto dobrego zycia (w dostownym thu-
maczeniu ,powolne miasto”), wigze sie z udostepnianiem spoteczenistwu ogromnego
bagazu do§wiadczen, warto$ci, wiedzy, nauki i sztuki obecnych w matych centrach,
na bytych terenach dotknietych marginalizacja, w prowincjach i na peryferiach, ktére
teraz stajg sie centrum nieduzych miast. Slow city to miasto maksymalnie wykorzy-
stujace swoje atuty w spos6b optymalny, w trosce o przyszlo$¢ jego mieszkancéw.
To miasto, ktére potrati wykorzystywac wspédtczesne mozliwosci technologiczne
ikulturalne, nie zapominajac nigdy o spusciznie lokalnych i krajowych do§wiadczen
historycznych i kulturalnych. Idea slow city polega na zwréceniu nowoczesnego pojecia
,dobrego zycia” i pelnowartosciowego zamieszkiwania w miescie ku priorytetowi
powszechnego zaangazowania sie wltadz miasta na rzecz swych mieszkancéw.

Przynaleznos$¢ do miast slow oznacza wzrost §wiadomej, zyczliwej i wiarygodne;
goscinnosci w stosunku do turystéw potgczonej z duma z wlasnej przynaleznosci
i lokalnej specyfiki danego miasta. Przynaleznos¢ do miast slow wiaze si¢ z uzna-
niem cato$ci lokalnych zasobéw materialnych i niematerialnych, srodowiska przy-
rodniczego, krajobrazu naturalnego i miejskiego, débr historycznych, artystycznych
i kulturalnych, takze dotyczacych dziatalnosci gastronomicznej, w celu umocnienia
lub odbudowy tozsamosci danego miasta. Zycie w jednym z miast slow, jak réwniez
zarzadzanie nim, oznacza uczynienie powolnosci gtéwna warto$cia, przypisanie
sensu i konkretnosci rewolucji czasowej dokonywanej przez tych, ktérzy z powodéw
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historycznych, kulturalnych czy srodowiskowych opierali i opieraja sie przyspiesze-
niom, jakie przyniést XXI w., to réwniez harmonizowanie czaséw historycznych
z czasami wspélczesnymi, potrzeb natury z zagadnieniami kultury i ekonomii
— to po prostu danie sobie czasu na stworzenie jako$ci we wszystkich dziedzinach
zycia miejskiego, spowolnienie rytméw zycia i zredukowanie napieé, sprzyjajace
uzmystowieniu sobie teraz i na zawsze warto$ci smakéw, koloréw, zapachéw miasta
i$wiata'.

1.2. Geneza slow cities: od filozofii slow food do filozofii slow city

Koncepcja miast, ktére pracuja nad poprawa jakosci zycia ich spotecznosci,
wywodzi si¢ z filozofii slow food — ruchu zapoczatkowanego we Wloszech przez
C. Petriniego, kt6éry w 19861. na wies¢ o tym, ze w centrum Rzymu, przy stynnych
Schodach Hiszpanskich, rozpocznie dziatalno$¢ Mc’Donalds, postanowit walczy¢
w obronie prawa do czerpania rados$ci z zycia (wh. dolce vita)?>. W 1989r. powstata
miedzynarodowa organizacja slow food’, ktérej zadaniem jest wspieranie tradycyjnej,
regionalnej kuchni catego $wiata oraz zdrowych i wolnych od szkodliwych pestycy-
déw upraw, a takze hodowli zwierzat lokalnych producentéw, dzieki czemu cztowiek
jest w stanie pelniej celebrowad rado$¢ z jedzenia smacznych i zdrowych potraw.
Nadrzedng wartoscig filozofii slow food jest celebrowanie jedzenia, traktowanego
jako przyjemnos$¢, a nie obowigzek zaspokajania podstawowej potrzeby ludzkiej.

Zycie w stylu slow bazuje na starozytnym nurcie hedonizmu, zgodnie z ktérym
cztowiek powinien dazy¢ do osiggniecia przyjemnosci, a tym samym powinien
unikad stanéw generujacych dla jednostki przykro$¢. Idea filozofii slow food bazuje
na przyjemnosci, jaka daje chwila wytchnienia, spokoju, czas spedzony wérdd przy-
jaci6t oraz przyjemnosci ze smakowania — zaréwno dobrego jedzenia, jak i po prostu
glebi i réznorodnosci zycia.

W 1998r. odbyto sie spotkanie przedstawicieli organizacji Slow Food z burmi-
strzami miast Bra (Cuneo), Greve in Chianti (Florencja), Orvieto (Terni) i Positano
(Salerno), ktérego celem bylo przedstawienie im propozycji utworzenia miedzy-
narodowej sieci miast zrzeszonych w Slow cities. W 1999r. utworzyli oni ruch
Cittaslow, ktérego celem bylo rozszerzenie idei slow food na spotecznosci lokalne,

1 http://cittaslowpolska.pl/o-nas [dostep: 16.05.2013].

2 H. Mayer, P. Knox, Pace of Life and Quality of Life. The Slow City Charter, w: Community Quality-
-of-life-indicators. Best Cases 111, eds. M.]. Sirgy, R. Phillips, D.R. Rahtz, Springer, New York 2009, s. 24.

3 Grupa zalozycielska ztozona z delegatéw z 15 krajow podpisata wéwczas manifest Miedzynaro-
dowego Ruchu dla Ochrony Prawa do Przyjemnosci.
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przyblizenie ich do koncepcji dobrego zycia oraz przeniesienie tej koncepcji do
praktyki zycia codziennego. Ruch Slow Cities rozrést sie do udziatu kilkudziesieciu
miast we Whoszech i kolejnych kilkuset poza ich granicami. Udziat w tej organiza-
cji oznacza koniecznos$¢ poszanowania wymagan kwalifikacyjnych, jezeli chodzi
o wspieranie tradycyjnych lokalnych potraw, goscinnosci i roli miast w tkance
miejskiej. Te spotecznosci zdecydowaty sie robi¢ wszystko, co moga, zeby pozwoli¢
mieszkaricom i gosciom cieszy¢ sie ich miastami poprzez poprawe jakosci zycia.
Wiele z tych miast (chociaz nie wszystkie) czyni to w sposéb innowacyjny, taczac
tradycje z nowoczesnos$cia. Najczesciej innowacyjno$é przejawia sie w architekturze
nowo budowanych lub rewitalizowwanych obiektéw taczacych w sobie wykorzystanie
lokalnych (naturalnych) materialéw budowlanych z energooszczednymi rozwigza-
niami, wzbogaconych nowoczesnym designem. Wspoétczesne slow cities to miasta
wykorzystujace zréwnowazone budownictwo w oparciu o tzw. biomimikre (ang.
biomimicry), czyli filozofii rozwigzywania probleméw w budownictwie dzieki obser-
wacji natury i dostosowywaniu obiektéw budowlanych do lokalnych uwarunkowan
geograficznych, klimatycznych i biologicznych.

1.3. Przynalezno$¢ do Migdzynarodowego Stowarzyszenia Miast
Dobrego Zycia (Cittaslow)

Miedzynarodowe Stowarzyszenie Miast Cittaslow (wl. Rete Internazionale
delle citta del buon vivere) jest organizacja non profit, ktérej celem jest promowanie
i rozpowszechnianie kultury dobrego zycia poprzez badania, eksperymentowanie,
stosowanie rozwigzan dotyczacych organizacji miasta. Organizacja Cittaslow skupia
miasta liczace do 50 tys. mieszkancéw*, ktére zobowiagzaly sie pracowaé nad poprawa
jakosci zycia ich mieszkancéw, promujac kulture dobrego, spokojnego zycia —z dala
od zglobalizowanych, pedzacych miast.

Czlonkostwo w Miedzynarodowym Stowarzyszeniu Miast Dobrego Zycia wigze
sie z przestrzeganiem zasad ruchu Slow Food oraz ciagly pracg nad poprawg warun-
kéw zycia i ochrong lokalnego srodowiska. Oznacza to, ze w celu przynaleznosci do
organizacji Cittaslow miasta musza ustawicznie angazowac sie w rozwijanie projektéw
i nieustanne ulepszanie okre§lonych parametréw z zakresu®:

4 Zgodnie z art. 8 Statutu Cittaslow, w indywidualnych przypadkach Stowarzyszenie Cittaslow
moze wyrazi¢ zgode na przystapienie do tego ruchu takze miast o wiekszej liczbie mieszkanicéw.
5 Zalacznik A do Statutu Cittaslow, s. 21.
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« ochrony srodowiska i wykorzystania technologii majacych na celu jej poprawe
(m.in. recykling, system kontroli jako$ci powietrza, wspieranie rozwoju alter-
natywnych Zrédet energii, w tym mini hydroelektrowni, zielonego wodoru,
produkgji ciepta z biomasy itp.),

« infrastruktury miejskiej (m.in. tworzenie publicznych obszaréw zieleni, przy-
wrécenie oryginalnych warunkéw historycznych zabudowy miejskiej, stworzenie
infrastruktury miejskiej sprzyjajacej wygodzie i funkcjonalnoséci zycia miesz-
kancéw, dostosowanie przestrzeni architektonicznych do poruszania sie oséb
niepelnosprawnych),

« produktéw lokalnych (m.in. przeprowadzanie corocznych spiséw typowych
produktéw regionalnych, wdrazanie programéw edukacji smaku, wykorzysta-
nie naturalnych technik produkcji i wytwarzania produktéw nieingerujacych
w §rodowisko naturalne),

« turystyki i promocji (m.in. go$cinnogci, istnienia dobrze oznaczonych tras
turystycznych),

« promowania w§réd mieszkancéw §wiadomosci zycia w Cittaslow itp.
Przynalezno$¢ do Cittaslow wigze sie z koniecznoscia spetnienienia wielu

wymogow i przestrzeganiem przez miasta wytycznych w ww. obszarach. Ochrona

$rodowiska jest jednym z podstawowych obszaréw, jakie determinuje cztonkowstwo

w Stowarzyszeniu Miast Dobrego Zycia. Szczeg6lny nacisk ktadzie sie na weryfi-

kacje jakosci wody, gleby i powietrza zgodnie z obowigzujacymi przepisami prawa.

Niezbedne jest réwniez propagowanie bezpiecznych, zréznicowanych form wywozu

i utylizacji §mieci, odpadéw i nieczystosci miejskich, a tym samym posiadanie wia-

snej oczyszczalni $ciekéw lub przynaleznosci do istniejacego w regionie systemu

odbioru nieczystosci. Aplikujace miasta powinny posiadac takze miejskie plany
oszczedzania energii, w szczeg6lno$ci w odniesieniu do wykorzystania alternatywnych
zrédet energii. Miasta majg zakaz wykorzystania w rolnictwie GMO. Nalezy ponadto
wykazad sie stosowaniem systeméw kontroli poziomu pola elektromagnetycznego,
poziomu hatlasu i natezenia §wiatta. Miasta slow powinny posiada¢ plany promociji

i rozpowszechnia¢ nowe plany oraz techniki kompostowania, a takze promowac

domowe kompostowanie. Kluczowe znaczenie ma takze zachg¢canie mieszkancéw

do korzystania z publicznych pojemnikéw na §émieci do recyklingu. Obligatoryjnym
jest rtéwniez wdrozenie systeméw zarzadzania srodowiskowego (EMAS i ECOLABEL

albo ISO 9001; ISO 14000, SA 8000° i udzial w projekcie Agenda 21).

6 Social Accountability 8000 to miedzynarodowa norma okreslajaca odpowiedzialnos¢ spoteczna
organizacji (CSR), uwzgledniajgca aspekty spoleczne i ekologiczne w zarzadzaniu przedsiebiorstwem
oraz wszystkie inne czynniki, ktére moga dotykac pracownika danej firmy. Oznacza to, Ze biznes za
sprawg normy staje sie etyczny. Norma zostata stworzona z mysla o przedsiebiorstwach dowolnej
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Réwnie istotnym elementem decydujacym o przynaleznosci do Cittaslow jest
polityka infrastrukturalna. Miasto powinno wykaza¢ si¢ programami dazenia do
przywrécenia oryginalnych warunkéw historycznych zabudowy miejskiej oraz
obiektéw charakteryzujacych sie unikalng wartoscig historyczng. Jednym z prio-
rytetéw jest stworzenie publicznych obszaréw zieleni z tawkami i miejscami do
zabawy. Miasto slow powinno charakteryzowac si¢ infrastruktura miejska sprzyjajaca
wygodzie i funkcjonalnosci zycia mieszkanicéw, w tym rozbudowang siecig $ciezek
rowerowych taczacg szkoty, zaklady pracy i inne miejsca uzytecznosci publicznej, jak
réwniez wydzielonych stref pieszych zapewniajacych bezpieczne przemieszczanie
sie mieszkanicéw na obszarze miasta.

Publiczne $rodki transportu miejskiego powinny by¢ maksymalnie zintegro-
wane z ruchem pieszych, wykorzystujac w tym celu parkingi typu ,parkuj i jedz”,
windy, ruchome schody, ktadki dla pieszych itp. Miejska przestrzen architektoniczna
powinna by¢ dostosowana do poruszania sie 0s6b niepetnosprawnych. W miescie slow
powinny by¢ réwniez ogélnie dostepne publiczne toalety. Niezbedne jest istnienie
powszechnie dostepnego, publicznego centrum ustug medycznych, gwarantowane;
opieki domowej dla 0séb starszych, niepelnosprawnych i nieuleczalnie chorych.
Kolejnym zadaniem miasta slow jest redukcja graffiti i niepozadanego rozwieszania
plakatéw. Wazne jest réwniez funkcjonowanie wydzielonych centréw handlowych
oferujacych i promujacych produkty lokalnych wytwércéw i producentéw. Miasto
slow powinno posiada¢ takze programy podnoszace standardy zycia mieszkancéw,
programy odnowy miast i ich obszaréw oraz programy rewitalizacji. Przynalezno$¢
do stowarzyszenia Cittaslow wymaga zastosowania planu eliminacji glo$nych syste-
moéw alarmowych, z jednoczesnym stosowaniem adekwatnych programéw ochrony
wiasno$ci przed kradzieza. Wtadze miast nalezacych do Cittaslow powinny réwniez
zapewni¢ funkcjonowanie infolinii dla mieszkanicéw chcacych wyrazi¢ uwagi doty-
czace ,dobrej jakosci zycia”.

Miasta bedace czlonkami Sieci Miast Cittaslow uczestniczg w licznych wspdl-
nych inicjatywach, tj.: szkolenia w edukacji zywieniowej w szkotach i przedszkolach
w mysl filozofii slow food, projekty ochrony lokalnych produktéw i rzemiost, pro-
mocja dialogu i komunikacji pomiedzy lokalnymi producentami i konsumentami,
rozszerzenie strefy ruchu dla pieszych i rowerzystéw, kontrola jakosci powietrza,
tworzenie publicznych obszaréw zieleni, otwieranie biur dla budownictwa zgodnego
z wymogami ekologicznymi, uregulowanie technik konstrukcyjnych, standaryzacja
elektromagnetycznych instalacji napowietrznych, rozwdéj produkcji organicznej,

branzy z calego $wiata, stad jej uniwersalny charakter i elementarne warunki wstepne, obejmujace
prawa cztowieka i prawa pracownicze.
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zaktadanie przyszkolnych ogrodéw warzywnych we wspétpracy z ruchem Slow

Food, promowanie i propagowanie lokalnych wydarzen kulturalnych, publikowanie

przewodnikéw turystycznych po miastach slow (broszury i strony internetowe), ist-

nienie dobrze oznaczonych tras turystycznych, wysoki stopieni goscinnosci turystéw,
istnienie organu regulujacego, ktéry zagwarantuje, ze lokalne firmy sg uczciwe

w swym znakowaniu i ze nie ma nieuczciwego reklamowania itp. Podkre$la sie, ze

bycie , slow” nie oznacza pozostawania w tyle. Przeciwnie, oznacza uzywanie nowych,

czesto innowacyjnych, technologii w taki sposéb, aby sprawié, ze miasteczka i mia-
sta stang sie idealnym miejscem do zycia dla obecnych i przysztych mieszkancéw.

Przyktadem innowacyjnosci jest np.:

« stworzenie kaplicy modlitewnej w centrach handlowych powstalej na bazie
innowacyjnych i ekologicznych technologii wyciszajacych hatas idealnie kom-
ponujacych sie artystycznym designem w danym obiekcie handlowym,

« wykorzystanie aplikacji na smartfony informujacych o wszystkich punktach
handlowo-ustugowych w miescie prowadzacych dziatalnos¢ typu , slow”,

« wykorzystanie nowych, energooszczednych systeméw o$wietleniowych oraz
odnawialnych Zrédet energii,

+ zastosowanie innowacyjnych materiatéw budowlanych i systeméw zwiekszajacych
powierzchnie biologicznie czynng (np. na $ciezkach rowerowych, w alejkach,
na parkingach, przy budowie drég itp.).

Miasto aplikujace do organizacji Cittaslow wnosi na jej konto wpisowe w wyso-
kosci 600 EUR i jest zobowigzane do zorganizowania spotkania w celu pozyskania
co najmniej trzech innych miast zainteresowanych udzialem w tej organizacji.
Poza wpisowym, miasta nalezgce do ruchu Cittaslow wnoszg kazdego roku optate
cztonkowska, ktérej wysoko$¢ jest uzalezniona od liczby mieszkancéw:

- miasta z liczbg mieszkanicéw nie wieksza niz 1000 mieszkaricéw — 600 EUR,

« miasta z liczbg mieszkaricéw od 1000 do 5 000 mieszkaticéw — 750 EUR,

« miasta z liczbg mieszkaricéw od 5 000 do 15 000 mieszkaicéw — 1 500 EUR,

« miasta z liczbg mieszkaricéw od 15 000 do 30 000 mieszkaricéw — 2 500 EUR,

« miasta z liczbg mieszkancéw powyzej 30 000 mieszkanicéw — 3 500 EUR.
Wedtug stanu na koniec kwietnia 2013 r. do Miedzynarodowego Stowarzyszenia

Miast Dobrego Zycia przynalezato 176 miast z 27 krajéw’.

W Polsce do Stowarzyszenia Miast Dobrego Zycia na koniec czerwca 2013r.
przynalezato 10 miast:

7 Szczegbélowa lista miast znajduje sie na stronie: http://www.cittaslow.org/download/
DocumentiUfficiali/CITTASLOW_LIST_4_2013.pdf [dostep: 16.07.2013].
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- Biskupiec (powiat olsztyniski, liczba ludnosci: 10,5tys., powierzchnia: 5kma?),
nalezy do Cittaslow od 200671.,

« Bisztynek (powiat bartoszycki, liczba ludnosci: 2,5 tys., powierzchnia: 2,16 km?2),
nalezy do Cittaslow od 200671.,

« Goldap (powiat gotdapski, liczba ludnosci: 13,4tys., powierzchnia: 17,2km?),
nalezy do Cittaslow od 2013 .,

+ Lidzbark Warminski (powiat lidzbarski, liczba ludnosci: 16,5 tys., powierzchnia:
14,34km?), nalezy do Cittaslow od 20067.,

«  Lubawa (powiat itawski, liczba ludnosci: 10,0 tys., powierzchnia: 16,8 km?), nalezy
do Cittaslow od 2012~.,

«  Murowana Goslina (powiat poznanski, liczba ludnosci 16tys., powierzchnia:
6,43km?), nalezy do Cittaslow od 2011r.,

« Nowe Miasto Lubawskie (powiat nowomiejski, liczba ludnosci 12 tys., powierzch-
nia: 11,37km?), nalezy do Cittaslow od 2010r.,

« Olsztynek (powiat olsztynski, liczba ludnosci: 7,7 tys., powierzchnia 7,69km?),
nalezy do Cittaslow od 2012r.,

« Reszel (powiat ketrzynski, liczba ludnosci: 5,3 tys., powierzchnia: 3,81km?),
nalezy do Cittaslow od 2006r.,

« Ryn (powiat gizycki, liczba ludnosci: 2,9tys., powierzchnia:4,0km?), nalezy do
Cittaslow od 2012r.
Kolejnym miastem aspirujacym do Stowarzyszenia Cittaslow jest Barczew.

1.4. Przynaleznos$¢ polskich miast do Stowarzyszenia Cittaslow
a kwestia ich innowacyjnosci

Idea ruchu Slow City jest nowym paradygmatem rozwoju obszaréw miejskich.
Jest to koncepcja przeciwdziatajaca rozpowszechnionej w skali §wiatowej Mc’Do-
naldyzacji spoteczenistwa. To z jednej strony ruch nawigzujacy do tradycji i historii
matych i cichych miasteczek, w ktérych wiodto si¢ spokojne zycie, a z drugiej strony
to dazenie do sprostania wyzwaniom, jakie w zglobalizowanym $wiecie niesie za
sobg postep techniczny i niezwykle szybki rozwdj technologii. Idea slow city w pol-
skich warunkach jest przyktadem odejscia od postepujacej globalizacji i pod3zania
w kierunki glokalizacji.

Poréwnujac rozwdj zagranicznych miast przynalezacych do Stowarzyszenia
Cittaslow z rozwojem 10 polskich matych miast, dostrzec mozna zasadnicze réznice.
Polskie slow cities trudno jeszcze zakwalifikowac do innowacyjnych miast, poniewaz
projekty, jakie sg w nich realizowane w okresie ostatniej dekady nie nosza znamion
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innowacyjnosci. Polskie miasta wykorzystuja przynaleznos¢ do stowarzyszenia Cit-
taslow gtéwnie jako forme promocji atrakcyjnosci turystycznej i gospodarczej. Reali-
zuja gléwne zalozenia przyswiecajace filozofii slow city, jednak s3 one realizowane
w miare ograniczonych mozliwosci finansowych gmin. Dziatania 10 polskich miast
przynalezacych do Stowarzyszenia Cittaslow skupiaja si¢ na stopniowej poprawie
warunkéw zycia mieszkancéw i ochronie waloréw przyrodniczych, krajobrazowych
i kulturowych, jak réwniez stwarzaniu podstaw i realizacji zasad zréwnowazonego
rozwoju gospodarczego i spotecznego. We wszystkich miastach sg realizowane
projekty z zakresu recyklingu, systemu kontroli jakosci wody, gleby i powietrza,
segregacji odpadéw, tworzenia publicznych obszaréw zieleni, rewitalizacji zabudowy
miejskiej oraz promowania aktywnego trybu zycia wsréd mieszkancéow. Wszystkie
analizowane miasta przynaleza do istniejgcego w regionie systemu odbioru nieczy-
stosci lub tez posiadajg wlasng oczyszczalnie $ciekéw.

Chociaz miasta slow powinny sprzyja¢ rozwojowi turystyki, to analizowane pol-
skie miasta wcigz charakteryzuja sie nie przystosowang do potrzeb intensywnego
ruchu turystycznego baza turystyczng. Brakuje zaré6wno miejsc noclegowych, jak
i punktéw gastronomicznych i innych ustug na zréznicowanym poziomie cenowym.
Brak catorocznych obiektéw noclegowych i oferty pobytu turystéw w okresie zimo-
wym, powoduje, Ze sezon turystyczny ograniczony jest prawie wylacznie do okresu
letniego (wyjatek stanowi najprezniej rozwijajacy sie sposréd analizowanych miast
Lidzbark Warminski).

W analizowanych miastach zauwazalny jest rozwéj infrastruktury sprzyjajacej
wygodzie i funkcjonalnosci mieszkancéw. Ze wzgledu na liczbe mieszkancéw nie
ma jednak w nich parkingéw typu ,parkuj i jedZ”, powstajg natomiast nowe $ciezki
rowerowe i ciagi piesze. Istnieja dobrze oznaczone trasy turystyczne promowane
m.in. na stronach internetowych.

Powyzsze dziatania realizowane przez polskie miasta przynalezace do Stowarzy-
szenia Cittaslow sa tylko czesciowo realizowane ze wzgledu na ograniczone $rodki
finansowe polskich gmin. Niestety nie mozna realizowanych inwestycji nazwad
innowacjami. Sg to zwykte projekty inwestycyjne, ktdrych celem jest usprawnie-
nie funkcjonowania miast i ulatwienie zycia ich mieszkanicom. Polskie miasta
tzw. dobrego zycia koncentruja si¢ na aspektach polityki lokalnej promujacej region
i zachecajacej turystéw do ich czestego odwiedzania. Nadal jednak miasta te koncen-
trujg sie przede wszystkim na u§wiadamianiu mieszkaficom proekologicznego stylu
zycia, propagowaniu dziatani zwigzanych z ochrong $rodowiska oraz promowaniu
lokalnych produktéw.
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8.1. Uwagi formalne dotyczace badan

Niniejsza ksigzka jest efektem pracy badawczej wykonanej w ramach tzw. badan
statutowych przez zespét Katedry Inwestycji i Nieruchomo$ci oraz Katedry Logistyki
SGH.

Badania rozpoczete w roku 2012 zostaty ukonczone w 2013 r. po opracowaniu
ankiet skierowanych do 18 miast w Polsce. Ostatecznie uzyskano 15 petnych odpo-
wiedzi oraz jedng ograniczong do kwestii transportowych. Te wyniki byly podstawa
oceny najwigkszych miast i sytuacji w kraju w zakresie objetym badaniami. Dla
lepszego zilustrowania osiaggnie¢ badanych miast prowadzono réwnoczesnie analize
poréwnawczg, z najbardziej rzutkimi, aktywnymi, mniejszymi miastami w Polsce.
Efekty tych analiz zostaly umieszczone w niektérych fragmentach niniejszej ksigzki,
gléwnie jako przyktady ilustrujace pozytywne doswiadczenia w wybranych kwestiach.

Na poczatku warto zaznaczy<¢, ze w Polsce nie wystepujg az tak dramatyczne
sytuacje w rozwoju miast, jak to ma miejsce na $wiecie, nie mniej jednak ilo$¢
imigrantéw roénie, a obszary zdegradowane spolecznie i ekonomicznie stanowia
ponad 20% obszaréw miejskich'.

Perspektywa 2007-2013, w trakcie ktérej miasta polskie mogty skorzystaé
z zasilania finansowego na rewitalizacje obszaréw zdegradowanych, pomogta
przezwyciezy¢ szereg barier w rozwoju tych miast i zmienita ich oblicza (co prawda
przede wszystkim od strony technicznej, a w mniejszym stopniu spotecznej czy
ekonomicznej), a takze rozpoczeta i pogtebita dyskusje nad potrzebg i kierunkami
zmian w polskich miastach, a w rezultacie takze nad zalozeniami polityki miejskie;.

1 Wyniki badan w Projekcie Badawczym Zamawianym nr PBZ-MNiSW-4/3/2006 (,Rewitalizacja
miast polskich jako sposéb zachowania dziedzictwa materialnego i duchowego oraz czynnik zréwno-
wazonego rozwoju”) pokazuja, ze ok. 21,2% terenéw miast w Polsce (120254,7 ha) to obszary zdegra-
dowane, a 11% (62337,3 ha) powierzchni polskich miast to stare dzielnice $rédmiejskie w stanie kry-
zysu, zamieszkane przez ok. 2 miliony o0s6b. (Przestrzenne aspekty rewitalizacji, red. W. Jarczewski,
IRM, Krakéw 2009).
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Celem pracy badawczej, a wiec w konsekwencji takze tej ksiazki, bylo sprawdzenie
- czy wprowadzane w ostatnich latach zmiany w funkcjonowaniu miast dotyczyly
takze sposobu zarzadzania waznymi dziataniami rozwojowymi i czy zmiany te mozna
traktowac jako innowacyjne.

8.2. Zagadnienia definicyjne

Punktem wyjscia do rozwazan o znaczeniu innowacji we wspélczesnej gospodarce
jest definicja zaproponowana przez J.A. Schumpetera (1883-1950), ktéry podjat sie
analizy problematyki innowacji w kontekscie techniczno-ekonomicznym?. Wedtug
niego innowacja to istotna zmiana funkcji produkcji, polegajaca na odmiennym niz
uprzednio taczeniu ze sobg czynnikéw produkeji wystepujacych w sposéb nieciggty.

Ponad pét wieku pdzniej, M. Porter zdefiniowal innowacje z marketingowego
punktu widzenia, a mianowicie jako ulepszenia technologiczne czy metodyczne, czyli
sposoby wykonywania danej rzeczy, przejawiajace sie w zmianach samego produktu
albo procesu jego powstawania, nowych podejsciach do marketingu, nowych formach
dystrybucji’, itp. Natomiast 60 lat po Schumpeterze, P. Kotler uznat, ze innowacja
to dobro, ustuga lub pomyst, postrzegane przez kogo$ jako nowe. Pomyst moégt juz
istnie¢ od dawna, ale stanowit innowacje dla osoby postrzegajacej go jako nowy*.

Koniec XX i poczatek XXI w., wraz z rozwojem innowacyjnosci i badan nad
innowacyjnoscia, przyniést wiele definicji podkreslajacych szereg nowych aspektéw
innowacyjnosci, takich jak np. jej zwigzek z kreatywnoscia, czy po prostu — ceche
nowosci, bedacg immanentng cechg innowacji, ktérg mozna réwniez traktowac jako
twdrcza zmiane, a odnosic jg takze do sytemu spotecznego czy struktury gospodarczej.

Nieco mniej ambitne, ale za to pragmatyczne, wydaje sie sformutowanie usta-
wowe’, zgodnie z ktérym dziatalno$¢ innowacyjna polegaa na opracowaniu nowej
technologii i uruchomieniu na jej podstawie wytwarzania nowych lub znaczaco
ulepszonych towaréw, proceséw czy ustug.

W zaleznodci od kryteriéw, ktére mozna przyjaé, klasyfikujac innowacje, czy
w zaleznos$ci od tego, jakiego rodzaju funkcji (zarzadzania, przedsiebiorstwa) doty-
cz3, lub jaki zakres obejmuja, mozna przyjac wiele réznych podziatéw innowacji.

2 J.A. Schumpeter, Theorie der wirtschaftlichen Enwicklung, Harvard University, Cambrigde 1934.
3 M.E. Porter, The Competetive Advantage of Nations, The Macmillan Press, London 1990, s. 45.
4 P. Kotler, Marketing. Analiza, planowanie, wdrazanie i kontrola, Gebethner i Ska, Warszawa 1994,
. 15-28.

> Ustawa z dnia 30 maja 2008r. o niektérych formach wspierania dziatalnosci innowacyjnej, art. 2.
(Dz. U. 2008r., Nr 116, poz. 730).

S
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Z punktu widzenia niniejszej publikacji dotyczacej innowacji w zarzadzaniu
miastami, ktére potrzebuja dla swojego rozwoju cigglego doskonalenia struktur
i poprawy funkcjonowania, réwniez w zwigzku z postepujaca globalizacja gospo-
darki, przyjeto, ze innowacja jest nowy proces, procedura, produkt, nawet jesli ma on
charakter wtérny, powstaty dzieki nagladownictwu (imitacji, adaptacji), o ile posiada
ceche nowosci dla danego lokalnego spoteczenstwa lub struktury zarzadzajacej
danym miastem. Tym samym autorom najblizej jest do definicji zaproponowanej
przez Z. Pietrasiniskiego, ktéry uwaza, ze ,innowacje s3 to zmiany celowo wprowa-
dzone przez czlowieka, ktére polegaja na zastepowaniu dotychczasowych stanéw
rzeczy innymi, ocenianymi dodatnio w §wietle okre§lonych kryteriéw i sktadajacymi
sie w sumie na postep™. Tym samym, nie s3 one przypadkowe, lecz s3 efektem
poszukiwan takich rozwigzan i pracy nad ich okresleniem i wdrozeniem. Mozna
do nich zaliczy¢:

- innowacje instytucjonalne i organizacyjne, takie jak: new public management,
goovernace, networking, regionalne systemy innowacyjne, ,uczace si¢” miasta
i regiony, marketing miejski i powolanie innowatorskiego city manager czy tez
wszystkie rozwigzania bazujace na wspétudziale mieszkancéw;

+ innowacje produktowe, do ktérych zalicza si¢: miejskie pasaze, nowe przestrzenie
wielofunkcyjne, nows infrastrukture, innowacje miejskich uktadéw transporto-
wych, strefy przemystowe dla przedsiebiorcéw, inkubatory, parki technologiczne;

« innowacje techniczne i technologiczne (elektronizacja, informatyzacja, itp.),
ktérych zwiekszony zakres pozwala méwic o przeksztalcaniu miast w smart
city, czyli miasto inteligentne;

+ innowacje w zarzadzaniu finansami (np. partnerstwo publiczno-prywatne
w finansowaniu projektéw sfery publicznej, fundusze zwrotne typu JESSICAY.
Rozwazajac kwestie innowacji, nalezy jednak pamieta¢, ze najbardziej cennym,

oryginalnym i niepowtarzalnym zasobem miast jest kapitat ludzki. Jego wykorzystanie
dla dobra miasta wymaga przeksztalcenia go w kapitat spoteczny i szereg innowa-
cyjnych rozwigzan zmierza ku temu, aby to osiggna¢. Pobudzenie mieszkanicéw do
wspblpracy z wladzami miasta i miedzy sobg wymaga innowacyjnego podejscia do
zarzadzania miastem, czyli niezmiernie zréznicowanym zespotem ludzkim. Jednak
rozwiniety, Swiadomy swych potrzeb i mozliwoéci oddziatywania kapitat ludzki staje
sie waznym i innowacyjnym czynnikiem rozwoju miasta.

6 Z. Pietrasinski, Ogdlne i psychologiczne zagadnienia innowacji, PWN, Warszawa 1971, s. 10.

7 Por.: P. Rumpel, Innowacyjne podejscie do sterowania rozwojem miast: Studium przypadku miasta
Vsetin, w: Polityka zréwnowazonego rozwoju oraz instrumenty zarzgdzania miastem, red. J. Stodczyk,
D. Rajchel, Wydawnictwo Uniwersytetu Opolskiego, Opole 2006, s. 187.
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8.3. Systemowe ujgcie innowacji w miastach

Systemowe ujecie innowacji w miastach wychodzi z zatozenia, ze miasta s3 kon-
glomeratem wielu podsysteméw i rézne moga by¢ podejscia do ich systemowego
ujecia. Mozna patrze¢ na miasto jako na system biologiczny (ekosystem) lub jako
na system technologiczny, transportowy, mieszkaniowy, produkcyjny, czy inny.
W kazdym z nich mozna wyréznic kolejne podsystemy, jak chociazby transport ludzi
czy transport towaréw, réwniez w podziale na publiczny i prywatny. Kazdy z nich
osadzony jest w tej samej miejskiej przestrzeni i zaklécany przez te same lub zbli-
zone czynniki, chociaz w r6znym stopniu. Kazdy z nich oddziatuje tez na pozostate
podsystemy, a jego wptyw moze by¢ rézny.

Innowacje moga pojawiac sie¢ w kazdym z podsysteméw, zmieniajac sposéb jego
dziatania i wptywajac na sposéb funkcjonowania miasta. Ich oddziatywanie jest
jednak szersze. Miasto oddziatuje na caty obszar, ktéry je otacza, zwlaszcza jesli jest
to miasto wojewddzkie, jak to miato miejsce w przeprowadzonych badaniach, ktére
oddziatuje na caly region. Wprowadzane innowacje sa réwniez widoczne nie tylko
w samym miescie, lecz takze w otaczajacym go regionie. W zwigzku z tym polityka
innowacyjna miasta staje sie lub powinna sie stawa¢ czescig polityki regionalne;.
Inaczej moéwigc: innowacje miejskie nalezy rozpatrywa¢ w wymiarze przestrzen-
nym od Regionalnej Strategii Innowacji poprzez Innowacyjny Region, Innowacyjna
Metropolie az do Innowacyjnego Miasta.

Podsumowujgc rozwazania o innowacyjnosci miasta, zwlaszcza w kontekscie
innowacyjnego regionu, warto wskazac¢ na nastepujace zwigzki pomiedzy tymi
systemami:

1. Podstawa dla kreowania i wdrazania innowacji w zarzadzaniu miastem jest
aktywnos¢ réznych uczestnikéw procesu zarzadzania miastem prowadzaca
do powstawania innowacji w interaktywnym procesie, w ktérym zaréwno
poszczegdlni ,aktorzy”, jak i kolejne stadia procesu wdrazania na siebie wza-
jemnie oddziatuja.

2. Innowacje w zarzadzaniu miastem powinny sprzyja¢ kreacji wiedzy, jej upo-
wszechnieniu oraz wykorzystaniu. I odwrotnie: wiedza i uczenie sie powinny
tworzy¢ fundamenty dla innowacji.

3. Wspblpraca sieciowa staje si¢ obecnie waznym czynnikiem wplywajacym
na innowacje w zarzadzaniu miastem.

4. Osiagniecie stabilnego i dtugotrwatego rozwoju miasta oraz wzrostu jego kon-
kurencyjnosci bedzie mozliwe dzieki statemu podnoszeniu poziomu wiedzy
oraz kreowaniu i wdrazaniu nowych rozwigzan organizacyjnych i technicznych,
czyli innowacji.
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5. Istnieje kilka podstawowych wymiaréw innowacji w zarzadzaniu miastami.
Naleza do nich: wymiar przestrzenny, organizacyjny, technologiczny, spoteczny
oraz polityczny.

Nalezy takze pamietad, ze celem innowacji w zarzadzaniu miastem powinno by¢
sprawniejsze zarzadzanie miastem ukierunkowane na jak najlepsze zaspokojenie
potrzeb mieszkancéw we wszystkich wymiarach i aspektach ich zycia.

8.4. Innowacje w transporcie miejskim

Przeprowadzone badania dotyczace transportu w miastach pozwalajg sformuto-
wac wnioski dotyczace innowacyjno$ci rozwigzan wdrazanych w czterech obszarach:
infrastrukturze, transporcie osobowym, transporcie towarowym i zarzadzaniu
ruchem, jak réwniez innowacji zarzadczych na poziomie wtadz miejskich.

Infrastruktura transportowa, liniowa i punktowa, dostosowana do potrzeb
wszystkich uzytkownikéw przestrzeni miejskiej to podstawa przemieszczania oséb
itowaréw na obszarze miasta, przy czym zasob ten jest ograniczony. Z tego powodu
zarzadzanie miastem oznacza takze poszukiwanie i wdrazanie sposobéw efektywnego
zarzadzania infrastruktura transportowa, a zwlaszcza drogows, uwzgledniajacych
oczekiwania réznych grup interesariuszy, a takze potrzeby narzuconego przez
realizowang polityke rozwoju systemu transportowego.

Gléwnym celem wielu miast jest zachowanie réwnowagi w systemie trans-
portowym, ktéra ma sprzyjac takze ochronie §rodowiska i poprawie jakosci zycia
mieszkancow.

Badania prowadzone w polskich miastach wojewédzkich pokazuja, ze oprécz
standardowych dziatan zwigzanych z rozbudows i modernizacjg infrastruktury
transportowej liniowej i punktowej, wtadze miejskie wprowadzaja rozwigzania
innowacyjne. Chodzi tu zwlaszcza o wspieranie alternatywnych, wobec transportu
samochodowego, form przemieszczania oséb i tadunkéw. Miasta promuja ruch
rowerowy poprzez budowe spéjnego systemu réznorodnych $ciezek dla roweréw.
Ponadto sprzyjaja zastosowaniu pojazdéw z ekologicznym napedem, wspierajac lub
nawet wspétfinansujac budowe stacji tadownia pojazdéw elektrycznych czy deklarujac
udogodnienia w dostepie do infrastruktury (np. zwolnienie z optat za parkowanie,
wpuszczenie na buspasy).

Innowacyjnosc zarzadzania systemem transportowym i infrastruktura polega
m.in. na nadaniu priorytetu polityce transportowej juz na poziomie planowania
strategicznego. Niektére miasta opracowuja oddzielne polityki rowerowe, a nawet
powotujg specjalne rady lub zespoty, sktadajace sie z przedstawicieli wtadz miejskich
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i organizacji pozarzadowych (np. stowarzyszen rowerowych), w celu sprawowania
nadzoru nad realizacjg zatozen rozwoju ruchu rowerowego.

Do innowacji zarzadczych zalicza sie takze wspétpraca wiadz miejskich z pry-
watnymi inwestorami w formule PPP w rozbudowie infrastruktury transportowej
czy poszukiwaniu mozliwosci wspétfinansowania jej rozwoju przez prywatne
przedsigbiorstwa.

Zarzadzanie transportem publicznym (osobowym) w miastach wojewddzkich
w Polsce jest z reguly zorganizowane na zasadzie oddzielenia dzialalnosci organi-
zatorskiej i przewozowej, stworzenia konkurencji poprzez dopuszczenie na rynek
ustug przewozowych obok przewoznikéw komunalnych réwniez przewoznikéw
prywatnych oraz stosowania na szeroka skale outsourcingu, tj. kupowaniu ustug
zwigzanych z transportem miejskim od wyspecjalizowanych firm oferujacych,
np. ustugi sprzedazy biletéw, kontroli biletéw, utrzymania przystankéw, reklamy
i promocj, itp.

Kwintesencja innowacyjnosci w zarzadzaniu transportem publicznym w mia-
stach wojewddzkich sg zmiany jakos$ciowe sprowadzajace sie gtéwnie do zwiekszania
atrakcyjnosci transportu publicznego. Przejawia sie to w zniechecaniu mieszkan-
céw i uzytkownikéw miasta do przemieszczania sie po jego obszarze wlasnym
transportem samochodowym, poprzez wprowadzanie ograniczenia w ruchu, strefy
platnego parkowania. Réwnolegle poprawiana jest jako$¢ transportu publicznego,
tj. jego dostepnos¢, czestotliwos¢, punktualnosd, skracany czas przejazdu, komfort
podrézy. Dokonuje sie tego réznymi metodami — zaréwno poprzez zakup nowego
taboru, jak i czytelng informacje pasazerska w czasie rzeczywistym.

Innowacyjnos$¢ zarzadzania transportem publicznym polega réwniez na wpro-
wadzeniu priorytetu dla rozwoju ekologicznych gatezi transportu w miescie,
tj. tramwajéw i szybkich tramwajéw, energooszczednych autobuséw, trolejbuséw,
ekologicznych takséwek oraz ostatnio szczegdlnie popularnych publicznych roweréw.

Niezmiernie waznym aspektem innowacyjnego zarzadzania transportem publicz-
nym, decydujacym o skutecznosci stosowanych pojedynczych rozwigzan, jest prze-
strzenna i funkcjonalna integracja podsysteméw transportowych w miescie. Chodzi
o stworzenie dogodnych warunkéw przesiadania sie do réznych §rodkéw publicznej
lokomocji, ograniczenia czasu oczekiwania oraz informowania o faktycznym czasie
oczekiwania, integracje réznych gatezii srodkéw transportu poprzez ujednolicanie
(dopasowywanie) rozkladéw jazdy i informacji o nich oraz ujednolicenie stawek
i wprowadzenie jednolitego biletu, w tym biletu elektronicznego).

Zarzadzaniu transportem towaréw w polskich miastach po§wieca sie znacznie
mniej uwagi anizeli transportowi pasazerskiemu. Ujawnia si¢ to zaréwno w dokumen-
tach strategicznych miast, jak i w praktycznej dziatalnosci wtadz miejskich. Wynika
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to gléwnie z przyznania priorytetu usprawniania systeméw transportowych w celu
poprawy zbiorowej komunikacji oséb. Po czedci jest takze efektem upowszechnie-
nia pogladu, ze usprawnianiem dystrybucji towaréw powinny zajmowac sie przede
wszystkim podmioty gospodarcze, co nie jest bynajmniej tendencja wystepujaca
w miastach zagranicznych.

Najwiecej rozwigzan dotyczacych transportu towarowego wdrozonych lub pla-
nowanych w najblizszych latach zwigzanych jest ze zmniejszaniem ruchu pojaz-
déw dostawczych wylgcznie poprzez regulacje dostepu samochodéw ciezarowych
do infrastruktury transportowej liniowej i punktowej. Podejscie to nie wydaje sie
stuszne. Ograniczenia te sg jedynie utrudnieniem pracy firm, bez sprawnej dzia-
talnosci ktérych funkcjonowanie miasta jest zagrozone. Wydaje sie, ze podobnie jak
w transporcie publicznym nalezy (oprécz czesto stusznych ograniczen) tworzyc tez
system zachet i utatwieni. Ponadto warto podkresli¢, ze ograniczenia sg wprowadzane
najczesciej bez wspétpracy i konsultacji wladz miast z organizacjami zrzeszajgcymi
przedsiebiorstwa transportowe. Wydaje sie, ze podjecie partnerskich rozméw z tymi
firmami, ktérych cele nie sg sprzeczne, lecz zbiezne z dziataniami miasta, mogtoby
zaowocowad innowacyjnymi rozwigzaniami takze w tym zakresie.

Usprawnianie transportu w miastach jest dzi§ niemozliwe bez opierania zmian
w tych systemach, ich integracji itd., bez odpowiednich systeméw informatycznych.
Tylko rozwigzania elektroniczne moga informowac o czasie przejazdu, oczekiwaniu
na pojazd, czy mozliwosciach konfiguracji réznych rodzajéw transportu w czasie
rzeczywistym. Inteligentne zarzadzanie miastem, w tym transportem miejskim,
z wykorzystaniem nowoczesnych technologii informatycznych lezy u podstaw kon-
cepcji smart city. Ich zastosowanie w zarzadzaniu ruchem wewnatrz miasta i w jego
blizszym oraz dalszym otoczeniu, to rozwigzanie ograniczajace poziom kongestii,
a w rezultacie ksztattujace zréwnowazony rozwéj miasta.

Zastosowanie inteligentnego zarzadzania transportem w miescie (ITS) to wzrost
przepustowosci ulic, zmniejszenie strat czasu w ich sieci, poprawa bezpieczeristwa
ruchu drogowego (zmniejszenie liczby wypadkéw), poprawa skutecznosci stuzb
ratowniczych, czy w konicu pozytywny wpltyw na §rodowisko naturalne, a w konse-
kwencji komfort przebywania na terenie miasta. Jednoczeénie, z punktu widzenia
zlokalizowanych w miescie przedsiebiorstw, miasto, w ktérym system sterowania
ruchem usprawnia przeptywy w ramach tanicucha dostaw, sprzyja prowadzeniu dzia-
talnosci gospodarczej. Kreuje to wiec wyzszg konkurencyjnosc miasta, z wszelkimi
pozytywnymi konsekwencjami dla jego mieszkancéw.

Na ogét projekty ITS wdrazane w Polsce maja charakter punktowy z ograniczong
funkcja interoperacyjnosci. Ich wybér i implementacja w poszczegdlnych miastach
odbywa sie bez koordynacji umozliwiajacej ich prosts integracje na poziomie
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miedzymiastowym czy miedzynarodowym. Brak dtugookresowej polityki jakosci
wdrazanych systeméw i adekwatnego prawodawstwa prowadzi do ograniczenia zakresu
mozliwych do osiggniecia efektéw wobec poniesionych naktadéw inwestycyjnych.
Szczegdlnie w sytuacji, gdy istnieje tatwy dostep do rozwigzan cloud computingu,
ktérych zastosowanie znacznie ograniczytoby te naklady lub wrecz w wybranych
obszarach wyeliminowatoby je.

W efekcie wiekszos¢ zastosowanych rozwigzan w Polsce ogranicza sie do
realizacji wybranych funkcji takiego systemu, czerpiac informacje z monitoringu
miejskiego, detektoréw ruchu w transporcie publicznym, monitoringu imprez maso-
wych, rzadziej z systemu GPS zainstalowanego w pojazdach komunikacji miejskiej.
W efekcie, realizowanymi celami zastosowania systemoéw zarzadzania ruchem sa:
biezace udraznianie przejazdéw w transporcie publicznym i monitoring lokalizacji
pojazdéw w transporcie miejskim.

Problematyka kongestii i jej wplyw na jako$¢ przejazdéw i dojazdéw tadunkéw
zaopatrujacych miasto, a tym samym na zmniejszanie halasu i zanieczyszczen
powodowanych przez ruch drogowy ma na ogét drugorzedne znaczenie w polityce
miast. By¢ moze jest to rezultat takich wlagnie priorytetéw miast, a moze takze tego,
ze systemy ITS nie zostaly w pelni wdrozone, zatem miarodajna ocena poziomu
realizacji oczekiwan jest w chwili obecnej ograniczona.

Przeprowadzone badania pokazaly, ze w miastach polskich wdrozono szereg
innowacyjnych rozwiazan oraz zaobserwowano tendencje do kontynuowania
usprawnien w tej dziedzinie w nastepnych latach. Wtadze miast deklarujg, wzorem
miast z Europy Zachodniej, podejmowanie w najblizszych latach dzialan nie tylko
na rzecz zmniejszania ruchu, lecz réwniez promowania rozwigzan sprzyjajacych
zmniejszaniu zanieczyszczenia Srodowiska. Nieliczne miasta widzg potrzebe i moz-
liwosci powigzania dostepu do infrastruktury z promowaniem proekologicznych
form transportu tadunkéw, wspierania rozwoju miejskich centréw logistycznych
umozliwiajacych przetadunek w transporcie intermodalnym, wprowadzenia systemu
automatycznego poboru optat przy wjezdzie do okreslonych czesci miasta na zasadzie
kredytéw mobilnos$ciowych, czy wykorzystania tramwajéw do transportu towaréw.

8.5. Innowacje w realizacji procesow rewitalizacyjnych

Mozna przyjac, ze od 20061., tj. zakoticzenia inicjatywy URBAN, w europejskim
paradygmacie rewitalizacyjnym utrwality si¢ dwie wazne innowacje:
« obszar zdegradowany (wymagajacy rewitalizacji) wyznaczany w oparciu o wskaz-
niki wynikajace ze stanu rozwoju calego miasta (ang. city-wide perspective);
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«  partycypacja spoleczna —udziat szerokiego grona zainteresowanych interesariuszy
oraz ksztaltowanie strategii rewitalizacyjnej na poziomie miasta.

Ponadto, w dziataniach rewitalizacyjnych obowiazuja zasady aktywnego zaan-
gazowania sie wtadz miejskich w te procesy, przy jasno sprecyzowanej wizji zmian,
przy réwnoczesnym wsparciu tych dziatan przez lokalnych interesariuszy — w tym
koniecznie — partneréw gospodarczych. Musi wrecz zaistnied strategiczne partnerstwo
na rzecz rewitalizacji, pomiedzy wladza miejska a spotecznoscig lokalng zaréwno
w odniesieniu do wizji zmian, jak i jej operacyjnej realizacji. Inaczej méwigc: ewo-
lucja europejskiego paradygmatu rewitalizacji postepuje od spoteczno-techniczne;
interwencji do pobudzania integracji dziatan spotecznosci i wiadzy publiczne;j.

Jednym z dzialar innowacyjnych na rzecz rewitalizacji substancji miejskiej
sa tzw. sieci wspétpracy, taczace nie tylko miasta, lecz takze inne organizacje i pod-
mioty gospodarcze, ktérych celem jest wymiana do§wiadczen i wspélne poszukiwanie
rozwigzan dla podobnych probleméw. Efekt synergii uzyskiwany z do§wiadczen
réznych struktur o innych kompetencjach jest nie do przecenienia w tak interdy-
scyplinarnym procesie, jakim jest rewitalizacja miasta.

Przeprowadzone badania pokazaty, ze 11 miast z 15 badanych byto zaintereso-
wanych podjeciem wspdtpracy z przedsiebiorstwami (w szerokim rozumieniu) ze
wzgledu na mozliwy wzrost efektywnosci wykorzystania srodkéw publicznych wyni-
kajacy z takiej wspétpracy oraz poszukiwanie pozabudzetowych metod finansowania
projektéw inwestycyjnych. W 5 miastach podjecie wspétpracy z przedsiebiorstwami
wynikato z konsultacji spotecznych, w ktérych spotecznosé lokalna zasugerowata
urzednikom potrzebe wlaczenia przedsiebiorstw w proces rewitalizacji. Jednakze
szczegbtowa analiza ankiet pokazata, ze respondenci wskazali zaledwie kilka roz-
wigzan zarzadczych, ktére mogli okresli¢ jako innowacyjne, a ktére byly przez nich
wypracowane. Zaskakujace, Ze réwnie niewiele innowacji powstato we wspétpracy
z przedsiebiorstwami.

Istotnym czynnikiem wptywajacym na zdolno$¢ urzednikéw do wypracowy-
wania nowych rozwigzan zarzadczych w zakresie rewitalizacji jest poziom kultury
organizacji, jakg reprezentuje dany urzad miasta. Co prawda, nie zaobserwowano
wyraznego zwigzku miedzy uczestniczeniem przez respondentéw w szkoleniach
a powstajgcymi w urzedzie innowacjami, jednak dato sie zauwazy¢, ze urzednicy
po ukoriczeniu wyprofilowanych tematycznie studiéw podyplomowych chetniej
i efektywniej dzielg sie wiedza z kolegami lub podwladnymi, m.in. prowadzac
wewnetrzne szkolenia o wyzszym stopniu zaawansowania i lepszym dopaso-
waniu do potrzeb zespotu ds. rewitalizacji niz zewnetrzne firmy szkoleniowe.
Wewnetrzne narady i spotkania sg tez Zrédtem wykluwania sie rozwigzan, w tym
takze innowacyjnych.
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Za innowacyjne w zarzadzaniu rewitalizacjg miast uznano rozwigzania, ktére
przyczynily sie w istotny sposéb do usprawnienia zarzadzania dziataniami rewitali-
zacyjnymi, a nie miaty odpowiednika w kraju w innym miescie podobnej wielkosci.
Analizowano te innowacje w odniesieniu do 4 najwazniejszych faz zarzadzania
przedsiewzieciami rewitalizacyjnymi: planowania, organizacji, realizacji i kontroli
(monitoringu).

Na podstawie opracowanych ankiet stwierdzono, ze miasta wojewddzkie bedace
respondentami, prowadza skoordynowang polityke rewitalizacyjng, co oznacza, ze
nauczyly sie one zarzadzaé procesami rewitalizacyjnymi, a niektére nawet wypraco-
waty rozwigzania, ktére wyrézniajg je na tle innych miast. Warto jednak nadmienic,
ze niektére miasta decyduja sie jedynie na proste rozwigzania, powtarzalne i zapo-
zyczone od leaderéw. Ponadto, niektérzy urzednicy jako innowacyjne postrzegaja
kazde, dowolne ulepszenie lub rozwigzanie problemu, co nie jest prawda. Rozwigzanie
moze by¢ innowacyjne ze wzgledu na zastosowang technike realizacji, wymys$lone
nowe funkcje, uzyta technologie, ale moze nie by¢ innowacyjnym z punktu widzenia
zarzadzania procesami rewitalizacji.

Urzednicy miejscy uczg sie nie tylko samodzielnego zarzadzania dziataniami
rewitalizacyjnymi, lecz takze wspétpracy z réznorodnymi partnerami. Badania
dowiodty, ze skutecznos$c wspétpracy wydziatéw rewitalizacji z przedsiebiorstwami,
organizacjami pozarzadowymi i innymi wydziatami urzedu miasta w kreowaniu
innowacyjnych rozwigzan zarzadczych jest pochodna:

« wiedzy i otwartosci pracownikéw wydziatu,

« poziomu zaawansowania dzialan rewitalizacyjnych prowadzonych w miescie,

« dlugosci czasu wspdtpracy.

Pozytywnie nalezy oceni¢, zidentyfikowane w trakcie badania, innowacyjne
rozwigzania zastosowane w kilku miastach, jak np. wlaczanie przedsiebiorstw
w struktury LPR z przydzielong kwotg na inwestycje, czy budowanie partnerstw
na rzecz odnowy i przytaczenia kamienic do miejskiej sieci cieptowniczej. Pozostate
innowacje zarzadcze warte wspomnienia to:

« koalicje na rzecz rewitalizacji spotecznej w niektérych dzielnicach;

+ system monitorowania przedsiewziec rewitalizacyjnych w skali regionalnej;

« przekazanie zarzadzania procesem rewitalizacji miasta do§wiadczonemu pet-
nomocnikowi z zagranicy, z kraju o znacznych dokonaniach w zakresie rewita-
lizacji i rozszerzenie wiedzy zespotu ds. rewitalizacji o sprawdzone rozwigzania
zagraniczne.

Nalezy wspomnie¢, ze z uzyskanych danych ankietowych wynika, ze przoduja-
cym w badanym zakresie, czyli innowacyjno$ci w procesach zarzadzania miastem,
jawi sie Wroctaw i wojewddztwo dolnoslaskie.
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W odniesieniu do zarzadzania procesami rewitalizacyjnymi w miastach w zwigzku
z inicjatywami unijnymi, mozna sformutowa¢ dwa zasadnicze wnioski:

1. Wiaczenie rewitalizacji miast do katalogu dziatan dofinansowywanych ze $rod-
kéw unijnych wymusito sformalizowanie proceséw zarzadczych we wszystkich
fazach realizacji proceséw. Zgodnie z wymogami finansowania, wypracowano
procedury stuzace programowaniu i projektowaniu, organizacji, realizacji
projektéw i ich kontroli. Mozna powiedzie¢, ze byta to innowacja wymuszona,
czy narzucona, ale spowodowata profesjonalizacje dziatann w calym obszarze
rewitalizacji.

2. Innowacyjny transfer dobrych praktyk do miast jest efektem wymiany do§wiad-
czen upowszechnianych przez programy URBACT, EUROCITIES itp. Szczegélne
znaczenie ma wspoétpraca miast w ramach Mechanizmu Finansowego Europej-
skiego Obszaru Gospodarczego oraz Mechanizmu Norweskiego. Obowigzek
poszukiwania partneréw wéréd miast posiadajacych do§wiadczenie w projektach
o zblizonym zakresie spowodowal podjecie warto$ciowej wspébtpracy, czesto
wykraczajacej poza ramy czasowe realizowanego projektu.

Ostatni, najwazniejszy wniosek odnoszacy sie do hipotezy badawczej méwi, ze
innowacje w zarzadzaniu dziataniami rewitalizacyjnymi nie s3 w polskich miastach
przypadkiem. Zgodnie z jedng z cytowanych definicji, s rezultatami pracy coraz
lepiej przygotowanych do prowadzenia kompleksowych projektéw (nie tylko rewi-
talizacyjnych) urzednikéw miejskich. Chodzi nie tylko o wyksztalcenie, lecz takze
o kulture organizacji, w ktérej twércze myslenie i celowe dziatanie sg cenione przez
kolegéw i premiowane przez przelozonych.

8.6. Partnerstwo publiczno-prywatne jako innowacyjna metoda
zarzadzania rozwojem miasta

Partnerstwo publiczno-prywatne (PPP) polega na tym, ze podmiot publiczny
przekazuje realizacje ustugi publicznej podmiotowi prywatnemu, zachowujac jednak
odpowiedzialno$¢ za warunki realizacji tej ustugi (dostep, jakos¢), z kolei podmiot
prywatny przejmuje na siebie odpowiedzialno$¢ za skutecznos$c i efektywnos$c¢ jej
dostarczania. Mozna zatem powiedzie¢, ze doktryna zarzadzania wladzy publicz-
nej sfera ustug publicznych przeksztalca sie¢ w doktryne zarzadzania i sterowania
procesami §wiadczenia ustug.

Innowacyjnos¢ PPP polega na wykorzystaniu kompetencji sektora prywatnego,
ktdry jest z reguly bardziej efektywny i innowacyjny niz sektor publiczny. Przy
rozsadnej alokacji ryzyka pomiedzy obie strony, przy wlasciwym wykorzystaniu
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instrumentéw inzynierii finansowej i definiowaniu rezultatéw wspétpracy, sprzyja
on osigganiu wyzszej jakosci ustug.

Aktualnie obowiagzujaca ustawa o PPP® wyznacza ramy partnerstwa, zgodnie
z ktérymi, jesli spetnione zostang wymagania ustawowe dotyczace sposobu wyna-
gradzania partnera prywatnego oraz podziatu ryzyka projektu — partnerstwo bedzie
dopuszczalne.

Zgodnie z ustawg, o takiej formule mozna méwié, jesli przedsiewziecie jest
w istotnym stopniu realizowane przez partnera prywatnego, ktérego dziatania musza
by¢ potaczone z eksploatacja, utrzymaniem lub zarzadzaniem sktadnikiem majat-
kowym bedacym przedmiotem partnerstwa’. Finansowym aspektem wspétpracy
ze strony instytucji publicznej jest dazenie do mozliwie niskiego zaangazowania
w projekt partnerski srodkéw publicznych. W rezultacie zaangazowany partner pry-
watny z reguly nie otrzymuje wynagrodzenia w formie zaptaty (jak w zaméwieniu
publicznym), ale eksploatuje sktadnik majatkowy przez czas okreslony w umowie,
dajacy mu gwarancje osiggniecia zwrotu z kapitatu i zaktadanego zysku, o ile jego
kompetencije i przyjete zatozenia umowne byly adekwatne do projektu.

Zasady wspélpracy w ramach PPP okreslajg postanowienia umowy miedzy stro-
nami, stad tak wazny jest etap przygotowania partnerstwa i negocjowania warunkéw
przysztej wspdtpracy. W trakcie tych prac mozna wypracowac ciekawe, innowacyjne
rozwigzania, ktére moga mie¢ charakter modelowy.

Biorac pod uwage definicje sformutowang przez Standard and Poor’s, zgodnie
z ktéra PPP to ,jakikolwiek srednio- lub dtugoterminowy zwigzek miedzy sekto-
rem publicznym a prywatnym, oparty na takim podziale ryzyka i korzysci, ktéry
jest zgodny z umiejetnosciami, do§wiadczeniem i mozliwo$ciami finansowymi
kazdego z partneréw w celu uzyskania oczekiwanych wynikéw”, mozna wskazac,
ze w praktyce stosowania metody PPP w miejskich projektach w Polsce mozna
wyréznic innowacje dotyczace:

« struktury finansowania projektu, w tym zabezpieczenia projektu;
« mechanizmu wynagrodzenia;
« sfery zarzadczej.

Pierwszy i drugi rodzaj innowacji jest $cile zwigzany z zagadnieniem alokaciji
ryzyka projektéw pomiedzy strony. W trzecim rodzaju innowacji warto zwréci¢ uwage
na to, ze praktycznie kazdy dobrze przygotowany przez podmiot publiczny projekt PPP
jestinnowacyjny, poniewaz nowy jest sposéb formulowania przedmiotu zaméwienia:

8  Ustawa z dnia 19.12.2008r. o partnerstwie publiczno-prywatnym (Dz.U. 2009 r., Nr 19, poz. 100).
9 Ibidem, art. 11 2.
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specyfikacja, jakg przygotowuje na etapie procedury wyboru partnera prywatnego
strona publiczna, jest oparta o oczekiwane rezultaty, a nie o opis wymagan®.

W przeprowadzonych badaniach do analizy i oceny wybrano obszary aktywno-
$ci podmiotéw prywatnych w ramach PPP w inwestycjach miejskich, istotne dla
funkcjonowania miast, a mianowicie: rewitalizacje miast, transport miejski oraz
mieszkalnictwo.

Oceniajac sfere rewitalizacji miast, nalezy stwierdzi¢, ze jak dotychczas nie ma
w Polsce przykladéw udanego PPP w tym obszarze dziatania miasta. By¢ moze ten
niekorzystny obraz zmieni sie po realizacji inwestycji przebudowy terenéw dworca
PKP w Sopocie.

Podobnie, w sferze transportu miejskiego nie zrealizowano dotychczas zadnego
kompleksowego projektu PPP. Podpisane umowy to wylacznie koncesje na ustugi
przewozowe. Zakres wspétpracy z partnerami prywatnymi w takim przypadku
wiasciwie wyklucza wypracowanie jakichkolwiek innowacji w zarzgdzaniu miastem.

PPP moze jednak stac sie narzedziem zapewnienia dobrej jako$ci infrastruktury
towarzyszacej, potrzebnej do obstugi transportu miejskiego — np. wiat przystankowych.
Projekty tego rodzaju sg obecnie realizowane (r6zny jest stopieri zaawansowania tych
projektéw oraz ich wielko$¢) w Warszawie, Krakowie i we Wroctawiu.

Nieco lepsza jest sytuacja w zakresie realizacji projektéw PPP w odniesieniu
do budownictwa komunalnego. Cato$ciowe podej$cie do projektu pozwalajace
wykorzysta¢ w peini kompetencje sektora prywatnego przy jednoczesnym niskim
wykorzystaniu ptynnych aktywéw miejskich jest obecnie negocjowane w Krakowie
i Warszawie, a takze w miastach mniejszych, takich jak Tychy czy Murowana Goélina.

Chociaz od uchwalenia ustawy (2008 r.) mineto juz kilka lat, zakres jej stosowania
jest niewielki. Jako gléwne przyczyny tego stanu rzeczy wskazywano w ankietach
brak specjalistéw w urzedzie, niejasne przepisy prawne, brak udanych projektéw (nie
ma sie na kim wzorowac) i obawe prze nowa forma wspétpracy. Te przyczyny sa ze
sobg $cisle powigzane i wskazuja na duza odporno$¢ wtadz miejskich na mozliwo$¢
wdrozenia nowych formul umozliwiajgcych rozwéj miasta.

Trudno mie¢ specjalistéw w urzedzie, jesli nie przeszkoli si¢ odpowiednio
chociazby jednego specjalisty w tym zakresie. A jesli ich nie ma, to trudno o zrozu-
mienie przepis6w ustawy, a tym samym wyeliminowanie obaw przed nieznanym,
a w konsekwencji o realizacje projektéw, ktére beda wzorcami do nasladowania.
Warto podkresli¢, ze ankietowane miasta w niewielkim stopniu dbajg o poszerzanie
kompetencji swoich pracownikéw. W odniesieniu do PPP pojawily sie wytacznie kursy

10 Por. A. Sarnacka, Proces przygotowania transakcji PPP, w: PPP w praktyce. Przemysl, przygotuj,
przeprowadZ, Wydawnictwo C.H. Beck, Warszawa 2009, s. 37.
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(3 odpowiedzi) badz szkolenia (9). Bierny udzial (wytgcznie stuchanie prelegenta)
zwykle w kilkugodzinnym szkoleniu nie poprawi zasadniczo umiejgtno$ci zastoso-
wania w praktyce tak ztozonego narzedzia, jakim jest PPP. Dopiero opracowywanie
calego projektu pod nadzorem wykladowcy i praktyka, poznanie catej jego ztozonosci,
w tym korzysci i ryzyka, sposobu jego budowania, jak to ma miejsce na studiach
PPP prowadzonych w SGH, moze nauczy¢ zrozumienia procedur, a co wazniejsze
zasad, i przyczynic sie w szybkim czasie do usuniecia najczesciej wymienianych
przez miasta przyczyn unikania PPP w ich dziatalnosci.

Reasumujac, jesli przyjmiemy jak we wstepie, Ze ,innowacje s to zmiany celowo
wprowadzone przez czlowieka, ktére polegaja na zastepowaniu dotychczasowych
stanéw rzeczy innymi, ocenianymi dodatnio w $wietle okreslonych kryteriéw
i sktadajacymi si¢ w sumie na postep”, to w §wietle przeanalizowanych polskich
doswiadczen z projektami PPP nalezy uznad, ze wspétpraca z sektorem prywatnym
jest innowacja w zarzadzaniu miastami.

We wszystkich zaprezentowanych przypadkach dostrzegamy, ze PPP przyczy-
nia sie do zwigkszenia sprawnosci zarzadzania miastem: poprzez dywersyfikacje
Zrédet finansowania rozwoju miast (pierwszy typ innowacji wskazany w raporcie),
wprowadzanie mechanizméw proefektywnosciowych zwiekszajacych skutecznosc
dziatania partnera prywatnego, czy tez dzigki wykorzystaniu umiejetnosci zarzad-
czych strony prywatnej (trzeci wyrézniony typ innowacji).

8.7. Innowacje w konsultacjach spotecznych

Konsultacje spoteczne, w prowadzonych przez wladze miast przedsiewzieciach
inwestycyjnych, to forma dialogu spotecznego pomiedzy strong inwestujacg, ktéra
zamierza osiagnac zyski z inwestycji (spojrzenie jednoaspektowe), a spoteczeristwem
lokalnym, ktére poniesie wszelkie konsekwencji spoteczne i przestrzenne, ale takze
ekonomiczne planowanej inwestycji (spojrzenie wieloaspektowe). Sklada sie na nie
zespot dziatan zapewniajacych udzial spoteczenstwa w planowaniu rozwigzan
inwestycyjnych, co ma zapewnic¢ racjonalnos¢ podejmowanych decyzji, nie tylko
z punktu widzenia efektywnosci projektowanej inwestycji, lecz takze z punktu
widzenia spotecznego, Srodowiskowego oraz znacznie szerszego niz efektywnosc¢
projektu — ekonomicznego.

W taki sposéb rozumiane konsultacje spoteczne stajg sie podstawg tworzenia,
akceptowanej przez spotecznosci lokalne, strategii rozwoju gmin, powiatéw oraz
wojewddztw. Dajg one bowiem szanse ich uczestnikom na wpltywanie na ostateczny

ksztatt inwestycji, a poprzez to rozwoj lokalnych obszaréw. Konsultacje sa wigc nie
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tylko ustawowym obowigzkiem, lecz przede wszystkim waznym narzedziem two-

rzenia przyjaznej przestrzeni spotecznej.

Wybrane do badan cztery przypadki konsultacji spotecznych (dwa z Olsztyna
i dwa z Warszawy) pokazuja, ze formuta ta moze mie¢ innowacyjny charakter.
Zwracaja uwage nastepujace dziatania:

1. Edukacyjne, majace na celu:

+ przyblizanie spoteczno$ciom lokalnym zasad rewitalizacji miast (co, jak

idlaczego jest mozliwe w §wietle przepiséw), w tym réwniez dobrych praktyk
z innych miast Polski lub zagranicy;

« udokumentowanie potrzeby dziatania — dlaczego dany projekt jest wazny, jak

bedzie stuzyt spotecznosci lokalnej, jakie usuwa braki lub rozwigzuje problemy;

+ uwiarygodnienie unikatowo$ci miejsca, poprzez pokazywanie kontekstu

historycznego, przyrodniczego itp.

2. Informacyjne. Biezace, systematyczne i szybkie informowanie o wynikach spotkan,
o wyrazanych pogladach, czy o podejmowanych decyzjach. W dziataniach tych
istnieje mozliwo$¢ wykorzystywania wszystkich nowoczesnych i tradycyjnych
narzedzi (technik) szybkiego komunikowania, a mianowicie:

« komunikacji przez Internet, w tym Facebook’a, i inne portale spoteczno$ciowe,

poczte elektroniczng i liczne fora dyskusyjne organizacji i stowarzyszen;

+ informowanie potencjalnych interesariuszy o konsultacjach, w tym w szko-

tach, na uczelniach, w o$rodkach sportowych, osiedlach mieszkaniowych
i pojedynczych budynkach, poprzez ulotki, plakaty, gadzety, listy;

« wykorzystywanie lokalnej prasy, gléwnie rozdawanej nieodplatnie;

« wspélprace z organizacjami spolecznymi i wystepowanie na ich forach;

+ organizowanie specjalnych akcji dostosowanych do konsultowanego wydarze-

nia (wieczdér w koszarach, festyn w parku, piknik ,Zegnaj lato na Bielanach”);

« organizowanie interaktywnych konsultacji poprzez warsztaty tematyczne;

« wykorzystanie technologii do zbierania i archiwizowania informacji, w tym

fotografii i dyktafonu.

3. Wspieranie dziatanl aktywistéw lokalnych (urzednikéw, cztonkéw stowarzyszen)
i innych interesariuszy, specjalistami z zewnatrz — socjologami, praktykami
rewitalizacji, negocjatorami, itp.

W rezultacie tych dziatan, podejmowanych w ramach konsultacji spotecznych,
nie tylko przetamano bariery komunikacyjne (faktyczne lub domniemane) pomie-
dzy urzedem miasta a mieszkaricami, lecz takze wlaczono mieszkanicéw w procesy
planowania przysztych inwestycji, dotyczacych planowanych loséw zabytkowego
i malowniczo polozonego obszaru w centrum miasta (Olsztyn) czy ekologicznego
skomunikowania mieszkaricéw Bielan z innymi obszarami stolicy.
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Konsultacje spoteczne bedace ustawowym, koniecznym elementem dziatan wladz
miast w procesie realizacji przedsiewzie¢ inwestycyjnych petnig zaréwno funkcje
informacyjng z punktu widzenia spotecznosci lokalnej, jak i doradcza w procesie
zarzadzania miastem.

Zbadane przypadki dowiodly, ze rzetelnie prowadzone prekonsultacje lub
konsultacje osiagaja stawiane przed nimi cele. Przeprowadzone szerokie kampa-
nie edukacyjne, ktére zmotywowaty rézne grupy spoteczne do wspdlnych dziatan
i prowadzenia dialogu w pelni potwierdzaja potrzebe takich dziatan, zaréwno dla
interesariuszy, jak i dla wladz miasta, gdyz konsultowane inwestycje budza duze
emocje spoteczne i powodujg wysokie zaangazowanie lokalnych spotecznosci.

Z analizy wybranych przypadkéw wynika, iz dobrze przeprowadzone konsultacje
spoteczne nie tylko pozwalaja na usprawnienie procesu inwestycyjnego, lecz réwniez
na aktywne zaangazowanie ludnosci w ksztattowanie ich najblizszego otoczenia.
Autentyczne zaangazowanie wiadz miejskich umozliwia stosowanie nowoczesnych
form, technik oraz narzedzi usprawniajacych proces komunikacji oraz aktywnego
ksztattowania ostatecznej formy planowanych do realizacji inwestycji.

Niestety, nie wszystkie efekty przeprowadzonych konsultacji zostaly wykorzy-
stane przez wladze miejskie. W przypadku Olsztyna zostaty one wrecz zmarnowane,
w zwigzku z odstgpieniem od koncepcji rewitalizacji Koszar Dragonéw. Wypowiedzi
0s6éb zaangazowanych w ich przygotowanie i przeprowadzenie, zar6wno ze strony
miasta, jak i innych interesariuszy, publikowane w Internecie, nie pozostawiajg ztu-
dzen, ze poczuli sie oni wykorzystani i co gorsza ostatecznie pozbawieni realnego
wplywu na ksztaltowanie oblicza swojego miasta. Takie nieprzemyslane dziatanie
stawia w ztym $wietle wladze miejskie, zaréwno co do intencji ich dziatania, jak
i poszukiwanych rezultatéw. Na szczescie tego typu ,zwroty akcji” maja charakter
odosobniony. Swiadczg jednak o tym, ze czesto na najwyzszych szczeblach wladzy
miejskiej zrozumienie znaczenia konsultacji spotecznych dla rozwoju miasta jest
mniejsze, niz na szczeblach urzednikéw wykonawczych.

8.8. .Slow city” — zjawisko oryginalne, ale nie innowacyjne

Idea ruchu ,slow city” jest stosunkowo nowym zjawiskiem zmierzajagcym do
przeciwdziatania upowszechniajacej sie McDonaldyzacji spoleczeristwa. Ruch ten
nawigzuje do tradycji i historii matych i cichych miasteczek, w ktérych wiodto sie
spokojne, a zarazem zdrowe zycie, prébujac w dzisiejszych czasach udowodnic, ze
taki sposéb zycia jest wcigz mozliwy do osiggnigcia. Réwnoczesnie jednak prébuje
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on sprosta¢ wyzwaniom, przynajmniej niektérym, jakie w zglobalizowanym $wiecie
niesie za soba postep techniczny i niezwykle szybki rozwéj technologii.

Polskie miasta realizujg gléwne zalozenia przy$wiecajace filozofii ,slow city”,
koncentrujac swoje dziatania na stopniowej poprawie warunkéw zycia mieszkancéw
i ochronie waloréw przyrodniczych, krajobrazowych i kulturowych, jak réwniez
stwarzaniu podstaw i realizacji zasad zréwnowazonego rozwoju gospodarczego
ispotecznego. We wszystkich miastach realizowane sa projekty z zakresu recyklingu,
systemu kontroli jakosci wody, gleby i powietrza, segregacji odpadéw, tworzenia
publicznych obszaréw zieleni, rewitalizacji zabudowy miejskiej oraz promowania
aktywnego trybu zycia wsréd mieszkancéw. Wszystkie analizowane miasta przynaleza
do istniejacego w regionie systemu odbioru nieczystosci lub tez posiadaja wlasna
oczyszczalnie $ciekéw. Wykorzystuja one takze przynaleznos$¢ do stowarzyszenia
Cittaslow jako forme promocji atrakcyjnosci turystycznej i gospodarczej. Stabym
punktem realizacji ich strategii jest brak srodkéw na rozwdj i w rezultacie brak bazy
turystycznej, ktéra bylaby adekwatna do oczekiwanego ruchu turystycznego. Brakuje
w tych miastach zaréwno miejsc noclegowych, jak i punktéw gastronomicznych
i innych ustug o zréznicowanych cenach; wyjatkiem w tej grupie miast jest najbar-
dziej preznie rozwijajacy sie Lidzbark Warminski.

Miasta slow koncentruja sie w swojej dziatalno$ci przede wszystkim na uswia-
damianiu mieszkancom proekologicznego stylu zycia, propagowaniu dziatan zwig-
zanych z ochrong $rodowiska oraz promowaniu lokalnych produktéw. Ich wladze
przywiazuja coraz wieksza wage do ochrony srodowiska, poprawy wizerunku miasta,
jakosci zycia, promocji poprzez uwzglednienie i poszanowanie tradycji, wartosci
kulturowych, promowanie spozywania zdrowej, ekologicznej zywnosci.

To wszystko dowodzi raczej, ze realizowana w Polsce idea ,slow city” nie jest
w pelni innowacyjna, ale tej innowacyjnosci nie wyklucza. Warunkiem jej osiagnie-
cia, czyli realizowania szeregu inwestycji (nie tylko pro-ekologicznych) sg wigksze
naktady finansowe, anizeli te, ktére miasta s3 w stanie wygospodarowac.

Reasumujac, niniejsza ksigzka prébuje odpowiedzie¢ na wybrane i wazne pyta-
nia dotyczace innowacyjnosci miast w Polsce. Przeprowadzone badania umozliwity
udzielenie odpowiedzi na szereg z nich i zostaly one zawarte najpierw w raporcie
z badan, a teraz w niniejszej publikacji. Szczegétowe odpowiedzi i problematyka
zawarte s3 w tresci poszczegélnych rozdzialéw. Osoby, ktére nie majg czasu, aby
czyta¢ wszystko, i rozpoczely od najwazniejszych wnioskéw zawartych w tym
podsumowaniu zachecam do przejrzenia szczegdtowo opracowanych rozdziatéw
dotyczacych poszczegdlnych badanych probleméw
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Oferta studiéw podyplomowych

Przygotowanie i Zarzadzanie Projektami Partnerstwa Publiczno-Prywatnego
Co nas wyréznia
=  Patronat Ministra Gospodarki
= Jedyne w Polsce studia poswiecone w catosci problematyce PPP
= Unikalna mozliwos¢ przygotowania projektu PPP pod okiem najlepszych specjalistéw, zatrudnionych w kancelariach prawnych
i firmach doradczych
= Duza liczba zaje¢ warsztatowych z praktykami
= Mata liczebnos¢ grup
Wyktadowcy
=  Pracownicy naukowo-dydaktyczni Szkoty Gtéwnej Handlowej w Warszawie, Uniwersytetu Warszawskiego i Politechniki
Warszawskiej
=  Eksperci (praktycy) prowadzacy projekty PPP, mogacy podzieli¢ sie nie tylko szeroka wiedzg, ale réwniez bogatym i aktualnym
doswiadczeniem praktycznym
Szczegoétowe informacje
www.podyplomowe.waw.pl/partnerstwo_publiczno_prywatne/

Podyplomowe Studia Zarzgdzania Nieruchomosciami

Podstawowym celem studiéw jest nabycie przez uczestnikdw teoretycznej i praktycznej wiedzy z zakresu zarzgdzania nieruchomosciami
(potwierdzone uzyskaniem dyplomu SGH).
Zakres tematyczny studidw obejmuje interdyscyplinarne zagadnienia (techniczne, prawne, ekonomiczne), ktérych znajomos¢ jest
niezbedna do petnienia funkcji zarzadcy nieruchomosci zaréwno mieszkaniowych, jak i komercyjnych.
Wyktadowcy:

= Pracownicy naukowo-dydaktyczni Szkoty Gtéwnej Handlowej w Warszawie, Politechniki Warszawskiej

= Wybitni praktycy z zakresu zarzadzania nieruchomosciami
Szczegoétowe informacje
http://www.sgh.waw.pl/ksztalcenie/podyplomowe/spis/zarzadzania_nieruchomosciami/

Rewitalizacja miast polskich — organizacja i finansowanie

Unikatowe, kompleksowe studia podyplomowe realizowane przy wsparciu praktykéw z miast w Polsce, ktdrych osiggniecia w zakresie
rewitalizacji s3 nagradzane przez Towarzystwo Urbanistdw Polskich czy Zwigzek Miast Polskich.
Studia przygotowujg w profesjonalny sposéb do prowadzenia tradycyjnie rozumianych projektéw rewitalizacyjnych (remonty i odnowa
kwartatow miejskich w potaczeniu z dziataniami spotecznymi i proinwestycyjnymi) oraz do wdrazania rozwigzan innowacyjnych
(korzystanie ze srodkéw Inicjatywy JESSICA oraz formuty PPP).
Celem studiéw jest wyksztatcenie wysokiej klasy specjalistéw o wiedzy i umiejetnosciach praktycznych zgodnych z migedzynarodowymi
standardami w zakresie rewitalizacji zdegradowanych obszaréw miejskich w odniesieniu do delimitacji obszaréw zdegradowanych,
programowania dziatan rewitalizacyjnych, pozyskiwania srodkéw na ich realizacje i prowadzenia ich od fazy koncepcyjnej do monitoringu
efektow.
Co nas wyroznia

=  Studia prowadzone w partnerstwie przez Szkote Gtéwng Handlowg i Uniwersytet Jagielloriski (podwdjny dyplom ukoriczenia

studiéw podyplomowych)

= Jedyne w Polsce kompleksowe studia po$wiecone rewitalizacji miast

= 64 godziny warsztatéw praktycznych i godzin wizyt studyjnych w miastach

- 100 godzin interaktywnych zajec e-learningowych

= Duza liczba zaje¢ warsztatowych z praktykami
Szczegoétowe informacje
http://rewitalizacja.sgh.waw.pl

Zaktad Inwestycji i Nieruchomosci
ul. Madaliriskiego 6/8
02-554 Warszawa
Telefon (022) 564 92 30
http://kolegia.sgh.waw.pl/pl/KNoP/struktura/IFKil/struktura/ZIiN








