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I Studia inzynierskie I Pierwszy kierunek w Polsce
Pierwszy tego rodzaju kierunek studiéw w Polsce, stanowigcy odpowiedz na zmiany prawne
w zakresie zarzgdzania strategicznego procesami spoteczno-gospodarczymi i planowania

przestrzennego. Stwarza on mozliwo$¢ przygotowania nowych kadr na potrzeby administraciji
oraz instytucji zajmujgcych sie problematykg zintegrowanego planowania rozwoju.
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I Studia licencjackie I Nowa specjalnos¢ kier. geografia

Nowa specjalno$¢ geoanaliza spoteczno-ekonomiczna na kierunku geografia oferuje nabycie
unikalnych umiejetnosci geoanalitycznych w zakresie zjawisk spoteczno-ekonomicznych
wraz z mozliwoscig uczestniczenia w zajeciach przygotowujgcych do wykonywania zawodu
nauczyciela przyrody lub geografii w szkole podstawowej, zgodnie z obowigzujgcymi
standardami ksztatcenia.

I Studia licencjackie, inzynierskie i magisterskie I I miejsce w rankingu Perspektyw 2017

Kierunek istnieje na UAM w Poznaniu od 1990 roku, ma charakter [~ |
interdyscyplinarny, korzystajgcy z dorobku wielu nauk, w tym m. in. geografii,

ekonomii, urbanistyki i planowania przestrzennego czy zarzadzania J[GSEiGP
jednostkami samorzadu terytorialnego. Wiedza i kompetencje zdobyte

podczas studiow pozwalajg absolwentom podejmowa¢ zatrudnienie | S N
w urzedach, pracowniach projektowych czy tez firmach konsultingowych.
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Od Redakeji

Zapraszam do lektury trzeciego nume-
ru czasopisma ,Przeglad Planisty”. Jest
to magazyn, ktéry powstat z inicjaty-
wy Akademickiego Kofa Naukowego
Gospodarki Przestrzennej. Podjelismy
wspotprace z osobami ze Srodowiska
planowania przestrzennego oraz orga-
nizacjamii instytucjami, tak aby przed-
stawi¢ dziatania na rzecz gospodarki
przestrzennej z réznych perspektyw,
ale réwniez by trafi¢ do jak najwieksze-
go grona odbiorcéw. Niniejsze wyda-
nie stanowi zbioér artykutéw poswieco-
nych integracji metropolitalnej.

Artykut wprowadzajacy autorstwa
prof. dr. hab. Tomasza Kaczmarka z na-
szego rodzimego Instytutu Geografii
Spoteczno-Ekonomicznej i Gospodar-
ki Przestrzennej pt.: ,Obszary metro-
politalne — przestanki i formy integra-
¢ji zarzadzania” przedstawia podstawy
teoretyczne integracji metropolitalne;j.

Statym elementem naszego czaso-
pisma jest wywiad. Tym razem rozmo-
we przeprowadzono z dyrektorem biu-
ra Stowarzyszenia Metropolia Poznan
Pawtem Wisniewskim, ktéry przed-
stawit dzialalno$¢ wspomnianego
zwigzku miedzygminnego i scharak-
teryzowat idee Poznanskiej Kolei Me-
tropolitalnej. Redakcja skfada serdecz-
ne podziekowania prezesowi AKNGP
Patrykowi Kaczmarkowi za pomoc
w realizacji wywiadu.

Sekcje artykutéw tematycznych roz-
poczyna opracowanie napisane przez
przewodniczacego Rady Instytutu Me-
tropolitalnego z Gdanska dr. Jakuba H.
Szlachetke pt.: ,Zwigzek metropolital-
ny jako forma decentralizacji wtadzy
publicznej”. Autor porusza w nim kwe-
stie nowej instytucji prawa, tj. zwiagz-
ku metropolitalnego. Kolejny artykut
tematyczny ,Dylematy formalizacji in-
tegracji metropolitalnej. Przykfad Po-

znania’, ktérego celem jest ukazanie
dylematu sformalizowania procesu in-
tegracji metropolitalnej na przyktadzie
Poznania, zostat opracowany przez An-
ne Aleksandrzak - petnomocniczke
prezydenta Poznania ds. kontaktow
instytucjonalnych.

Pierwszy recenzowany artykut, au-
torstwa Martyny Ratajczak, pt.: ,Sub-
urbanizacja po poznansku - oczami
studenta’, porusza kwestie procesu
Jrozlewania sie” najwiekszego miasta
w Wielkopolsce z perspektywy mtode-
go adepta planowania przestrzenne-
go. Kolejny artykut pt. ,Wyzwania poli-
tyki przestrzennej miejskiego obszaru
funkcjonalnego osrodka wojewddzkie-
go - Bydgoszczy i Torunia (MOFOW)”
opracowat Karol Pigtkowski. Autor
przedstawia problemy rozwoju oraz po-
lityke na rzecz integracji i koordynacji
planowania tej przestrzeni. W artyku-
le ,Jak zacheci¢ do korzystania z trans-
portu zbiorowego w aglomeracjach
miejskich w swietle «kryzysu miast»?”
Jakub Koczorowski opisuje problemy
funkcjonowania transportu publiczne-
go w strefie podmiejskiej aglomeracji
w Polsce, a takze r6zne metody zache-
cania potencjalnych pasazeréw do ko-
rzystania z transportu publicznego. Da-
mian Derewonko, autor opracowania
pt.: ,Rozktad zycia - skutek zbytniego
uzaleznienia od komunikacji miejskiej”
przedstawia niedogodnosci zwigzane
z transportem publicznym. W ostatnim
recenzowanym artykule ,Zakodowane
przestrzenie. Wykorzystywanie Big Da-
ta przez uzytkownikéw miast” Elzbieta
Kowalska zwraca uwage na powszech-
nos¢ zjawiska wykorzystania Big Data
w przestrzeni miast.

+Metropolitalnie o planowaniu” to
artykut przygotowany przez przed-
stawiciela Oddziatu TUP w Poznaniu -

4

dr. tukasza Mikute. W stowie od Towa-
rzystwa Urbanistéw Polskich porusza
on temat koordynacji planistycznej
na poziomie metropolitalnym. W imie-
niu Poznanskiego Oddziat TUP za-
prasza réwniez na Xl Dzien Urbani-
sty, ktérego mysla przewodnia bedzie
JPrzestrzen w lepszym klimacie”. Orga-
nizatorami wydarzenia, ktére odbedzie
sie w dniach 14-15 lutego 2019 roku,
sq Towarzystwo Urbanistéw Polskich
Oddziat w Poznaniu, Stowarzyszenie
Metropolia Poznan, Miedzynarodowe
Targi Poznanskie oraz Aquanet S.A.

Sekcja dotyczaca két naukowych
tym razem w catosci poswiecona jest
dziatalnosci Akademickiego Kofa Na-
ukowego Gospodarki Przestrzennej.
Mozna w niej znalez¢ informacje o suk-
cesie projektu AKNGP - Poznanskiej
Mapie Barier.

Trzeci numer ,Przegladu Planisty
zamyka sprawozdanie z rozstrzygnie-
cia konkursu prac studenckich ,Zielony
zakatek”, ktéry zorganizowano w po-
przednim roku akademickim dla stu-
dentéw Il roku kierunku gospodar-
ka przestrzenna na naszym rodzimym
Wydziale Nauk Geograficznych i Geo-
logicznych UAM w Poznaniu w ramach
zaje¢ planowanie i projektowanie tere-
néw zieleni. Wéréd laureatéw znalazta
sie miedzy innymi cztonkini AKNGP -
Aleksandra Pasiewicz.

W imieniu Redakdji ,Przegladu Pla-
nisty” dziekuje wszystkim, ktérzy przy-
czynili sie do powstania trzeciego nu-
meru naszego czasopisma. Mamy
nadzieje na dalsza owocng wspotprace

”

Redaktor Naczelna
Malwina Balcerak
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Tomasz Kaczmarek

Obszary metropolitalne — przestanki
1 formy integracji zarzadzania

prof. dr hab. Tomasz Kaczmarek — Instytut Geografii Spoteczno-Ekonomicznej i Gospodarki Przestrzennej,
Centrum Badan Metropolitalnych, Uniwersytet im. Adama Mickiewicza w Poznaniu

e-mail: tomkac@amu.edu.pl

Wprowadzenie

W opisie coraz bardziej ztozonych funk-
cjonalnie uktadéw osadniczych duzych
miast pojawia sie pojecie obszaru me-
tropolitalnego, identyfikowanego nie
tylko w kategoriach funkcji metropoli-
talnych i intensywnosci miejskiego za-
gospodarowania, ale takze powigzan
przestrzennych. OECD definiuje ob-
szary metropolitalne jako funkcjonal-
ne obszary miejskie liczace co najmniej
500 000 mieszkancédw. Autorzy raportu

.The OECD Metropolitan Governance

Survey” wskazuja, ze w krajach OECD
takich obszaréw jest 275, z czego naj-
wiecej w Europie - 101 i w Stanach
Zjednoczonych - 68 (Ahrend i in. 2014).
Skala i dynamika procesu metropoli-
zacji na $wiecie, a w ostatnich dwéch
dekadach takze w Polsce, determinu-
je nowe wyzwania w zakresie integra-
¢ji zarzadzania terytorialnego, w tym
programowania rozwoju ze szczegdl-
nym uwzglednieniem planowania stra-
tegicznego i przestrzennego.

Fot. Przemystaw Turlej

Przestanki integracji
metropolitalnej

Obszary metropolitalne stanowia zto-

zone struktury osadnicze, administra-

cyjne i gospodarcze, a ich istote wyra-

Zaja takie cechy, jak:

1. wielkomiejski uktad osadniczy skta-
dajacy sie z duzego miasta central-
nego (lub kilku miast centralnych),
strefy podmiejskiej oraz powiaza-
nej z aglomeracjg miejska strefy
funkcjonalnej,

2. fragmentacja administracyjna, czyli
ztozonos¢ podmiotéw zarzgdzania
terytorialnego, na ktéra skiadaja
sie miasta i gminy, a takze jednost-
ki podziatu subregionalnego (po-
wiaty, dystrykty, hrabstwa, depar-
tamenty, prowingje),

3. sie¢ powigzan infrastrukturalnych,
transportowych i przestrzenno-
funkcjonalnych, wyrazajacych sie
silnym przeptywem débr, oséb, ka-
pitatu i informacji.

W tak ztozonych strukturach teryto-
rialnych zintegrowane zarzadzanie sta-
je sie koniecznoscig, szczegdlnie w od-
niesieniu do zadan, ktore:

- wymagaja wspétdziatania z uwagi
na sieciowy lub ciagty przestrzennie
charakter zjawisk (np. transport pu-
bliczny, planowanie przestrzenne),

- w sytuacji kooperacji moga przy-
czyniac¢ sie do lepszego, bardziej
efektywnego $wiadczenia ustug
(np. wspdlne zarzadzanie ustuga-
mi spotecznymi o ponadlokalnym
zZnaczeniu),

- ktérych  skuteczno$¢  wzrasta
wraz z powiekszaniem sie teryto-
rium (np. promocja turystyczna,
inwestycyjna),
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Stopien sformalizowania

(instytucjonalizacji) wspétpracy

Samorzad
(powiat)
metropolitalny

Kooperaja
w Scistych
formach
prawnych

Zwiagzki

publicznoprawne

Porozumienia

Obligatoryjne zwigzki
komunalne

Stowarzszenia

Koperacja
bez formy
prawnej

Fakultatywne zwigzki
komunalne

Zwigzki cywilnoprawne
(m. in. spotki prawa

Zwiagzki nieformalne

Partnerstwa

Fora,
konferencje

- wynikaja z zasady solidarnosci, tzn.
podziatu kosztéw, odpowiedzial-
nosci miedzy jednostkami, ktérych
mieszkancy korzystaja z okreslo-
nych ustug (szczegdlne znaczenie
ma to na obszarach metropolital-
nych, gdzie mieszkancy strefy pod-
miejskiej korzystaja z ustug swiad-
czonych przez instytucje miasta
centralnego).

Wspomniany juz raport OECD ,The
OECD Metropolitan Governance Su-
rvey” wskazuje na gtéwne dziedziny
zarzadzania na obszarach metropoli-
talnych. Najbardziej rozpowszechnio-
nymi polami wspétpracy w ramach ob-
szarébw metropolitalnych sa: rozwdj
regionalny — 81% ze wszystkich 178
badanych struktur zarzadzania w kra-
jach OECD, integracja transportu — 78%
i planowanie przestrzenne - 67%.

Formy zarzadzania
metropolitalnego

Zarzadzanie metropolitalne ma z re-
guty wiele uwarunkowan natury

handlowego)

Rye. 1. Formy integracji metropolitalnej

Zrodlo: opracowanie wiasne.

politycznej, administracyjnej, gospo-

darczej, spotecznej i przestrzennej.

Realizowane jest w roéznorodnych

formach organizacyjno-prawnych

i w zréznicowanych ramach prze-

strzennych. Z badan nad strukturami

zarzadzania na obszarach metropoli-

talnych krajow OECD wynika, ze w 178

z 263 (68%) przypadkdw istniejg wspdl-

ne organy zarzadzajace na poziomie

metropolitalnym.

Integracja zarzadzania na obsza-
rach metropolitalnych przyjmuje czte-
ry podstawowe formy:

1. Tworzenie kolejnego szczebla ad-
ministracji terytorialnej, poprzez
nadanie obszarom metropolital-
nym specjalnego statusu jednost-
ki samorzadowej (metropolitan:
district, county, metropolregion, po-
wiat metropolitalny), np. Region
Hannover w Niemczech, Metropole
de Lyon we Francji czy Citta Metro-
politana we Wtoszech.

2. Zawiazanie korporacji terytorial-
nej miasta z otoczeniem w celu
wykonywania wspoélnych zadan
w okre$lonej, obligatoryjnej formu-

le prawnej (np. model Metropolii
Goérnoslasko-Zagtebiowskiej).

3. Oddolne ksztattowanie metropo-
litalnego obszaru wspoétdziatania,
poprzez fakultatywne zwiagzki ko-
munalne, porozumienia i kontrakty
terytorialne jednostek tworzacych
obszar metropolitalny (metropolie
francuskie, zwiagzki ZIT w Polsce).

4. Powotywanie niesformalizowanych
(bez formy prawnej) lub stabo ukon-
stytuowanych struktur wspétdzia-
tania, petniacych role informacyjna
lub koordynacyjng (fora, konferen-
cje, gremia konsultacyjne itp.), na
0go6t w pierwszej fazie integracji me-
tropolitalnej (np. Rada Aglomeragji
Poznanskiej w latach 2007-2011).
Wyzej wymienione cztery modelo-

we rozwigzania odpowiadajg pojeciu

silnego i stabego stopnia integracji me-
tropolitalnej badz tez stabej lub silnej
instytucjonalizacji obszaréw metropo-
litalnych (weak and strong metropolitan
integration; Kaczmarek, Ryder 2015).
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Fot. Krzysztof Boryto

Z.akoneczenie

W Europie brak jednakowych rozwigzan
w zakresie zarzadzania metropolitalne-
go, a ich silnie narodowy czy nawet re-
gionalny charakter dostosowywany
jest do specyfiki ustrojowej, politycz-
nej, historycznej i osadniczo-gospodar-
czej kazdego kraju (zob. Kaczmarek, Mi-
kufa 2007). W awangardzie zarzadzania
metropolitalnego znajduja sie obecnie
takie kraje, jak: Niemcy, Francja i Wio-
chy, gdzie reforma metropolitalna jest
nie tylko dyskutowana, ale i sukcesyw-
nie wdrazana. Tam, gdzie brak jest wo-
li politycznej lub kultury administracyj-
nej, zarzadzanie metropolitalne wcigz
jest w fazie dyskusji.

Kwestie zarzadzania obszarami me-
tropolitalnymi nabraty szczegélnego
znaczenia w nowych instrumentach
polityki regionalnej Unii Europejskiej,
jakimi sg Zintegrowane Inwestycje Te-
rytorialne (ZIT). Podmiotem wsparcia
ZIT w perspektywie 2014-2020 staly sie
obszary metropolitalne w Czechach, na
Stowacji oraz w Polsce, gdzie narasta-
niu probleméw rozwojowych towarzy-
szy czesto deficyt wspotpracy miedzy-
gminnej (zob. Janas, Jarczewski 2017).
Wedtug autoréw raportu OECD doty-
czacego przegladu polityki miejskiej
w Polsce (2011), nawet w przypadku

udanych wspdlnych dziatah oddolnych
na obszarach metropolitalnych, ko-
nieczne jest wcigz wypracowanie praw-
nych platform wspotpracy miedzy-
gminnej, dzieki ktérym miasta, gminy
i powiaty mogtyby angazowac sie we
wspollne rozwigzywanie problemoéw
rozwoju spotecznego, gospodarczego
czy zagospodarowania przestrzenne-
go. W tym kontekscie nalezy wiec caty
czas rozpatrywac¢ mozliwy zakres refor-
my metropolitalnej w Polsce, nadaja-
cej obszarom metropolitalnym specjal-
ny status, zrédta dochodéw i okre$lone
kompetencje. Jak postuluje lzdebski
(2010), reforma ta mogtaby mie¢ cha-
rakter etapowy i powinna zaktada¢ du-
73 elastycznos¢ rozwigzan ustrojowych
i terytorialnych dla poszczegdélnych ob-
szaréw metropolitalnych w kraju. Usta-
wowe powotanie w 2017 roku Metro-
polii Gérnoslasko-Zagtebiowskiej moze
stanowic¢ dobre pole doswiadczalne dla
wdrazania podobnych rozwigzan ustro-
jowych na kolejnych obszarach metro-
politalnych w Polsce.
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Patryk Kaczmarek, Dawid Szymezak

Wywiad z Piotrem Wisniewskim — dyrektorem
Biura Stowarzyszenia Metropolia Poznan

Piotr Wisniewski — obecnie: dyrektor Biura Stowarzyszenia Metropolia Poznan od 2017 roku, wczesniej:

dyrektor Biura Koordynacji Projektéw i Rewitalizacji Urzedu Miasta

P.K.: W jaki sposdb dziata Stowarzy-
szenie Metropolia Poznan?

P.W.: Mozna powiedzie¢, ze Stowarzy-
szenie Metropolia Poznan skupia sie
w tej chwili na wielu ptaszczyznach
dziatania. Oczywiscie najwazniejsza
z nich jest petnienie funkgji instytu-
¢ji posredniczacej dla Wielkopolskie-
go Regionalnego Programu Operacyj-
nego w ramach tzw. Zintegrowanych
Inwestycji Terytorialnych. Jako miej-
ski obszar funkcjonalny miasta Pozna-
nia, mamy do dyspozycji kwote okoto
200 mIn euro na dziatania wspierajace
integracje miedzy gminami. Jednym
z wazniejszych dziatan w zakresie ZIT
sg dziatania zwigzane z infrastruktu-
ra wspierajagca czy wspomagajacg Po-
znanska Kolej Metropolitalna.

P.K.: Dlaczego wspomagajaca?

P.W.: Méwimy tutaj o tzw. weztach in-
tegracji umiejscowionych przy przy-
stankach kolejowych PKP. Gtéwnie sg
to parkingi Park&Ride, réznego rodza-
ju udogodnienia dla pasazeréw, ale tez
kwestie przystankéw autobusowych,
aby mozliwa byfa przesiadka drzwi
w drzwi na kolej metropolitalna. Do-
datkowo modernizacja czy rozbudo-
wa ukfadéw drogowych lub $ciezek
rowerowych, ufatwiajacych dojazd do
takiego wezta przesiadkowego, s3 jed-
nymi z naszych najwazniejszych zadan,
ktére realizujemy w ramach ZIT. Rada
Metropolii przeznaczyta na te projek-
ty kwote ponad 100 mIn euro. W tym
zakresie powstanie przede wszystkim
55 weztéw integracji. Planujemy w ra-
mach tej kwoty wybudowa¢ 63 par-
kingi Park&Ride, co daje tacznie ponad
4000 miejsc postojowych. Dokonamy
réwniez zakupu okoto 70 autobuséw
niskoemisyjnych — w tym kilkunastu
autobuséw elektrycznych. Tutaj prym

wiedzie miasto Poznan, ktére planuje
zakup okoto 21 autobuséw elektrycz-
nych. Beda to pierwsze tego typu auto-
busy w Poznaniu.

P.K.: Czy przewidziane sa projekty
dotyczace rowerzystow?

P.W.: Planujemy budowe 74 parkingéw
Bike&Ride - jest to ponad 1700 miejsc
parkingowych dla roweréw. Réwniez
w ramach tego przedsiewziecia zamie-
rzamy rozbudowac juz istniejace oraz
wybudowac¢ ponad 111 kilometréw no-
wych Sciezek rowerowych.

P.K.: Jakie jeszcze dzialania realizo-
wane sa w ramach ZIT?

P.W.: W ramach Zintegrowanych Inwe-
stycji Terytorialnych realizujemy wiele
innych dziatan, chociazby zwigzanych
z termomodernizacja budynkéw pu-
blicznych czy wspieraniem infrastruk-
tury w sferze kultury. Podejmujemy tez
wiele dziatan tzw. miekkich - i tutaj po-
jawia sie kolejna sfera, w ktoérg stowa-
rzyszenie chce wejs¢ w ramach kwot,
ktére mamy przeznaczone na dziata-
nia miekkie z Europejskiego Fundu-
szu Spotecznego - projekty zdrowot-
ne, obejmujace swoim zasiegiem cafg
metropolie. Jezeli chodzi o kolejny ob-
szar dziatania stowarzyszenia, jest to
przede wszystkim szeroko pojeta koor-
dynacja wspétpracy miedzy gminami —
w réznych dziedzinach.

P.K.: Na jakich jeszcze obszarach od-
bywa sie wspétpraca w ramach Sto-
warzyszenia Metropolia Poznan?
P.W.: Mozemy tez wskazac inne dzia-
tania, miedzy innymi planowanie prze-
strzenne czy uchwaty krajobrazowe.
Kolejnym obszarem, dos¢ nowym dla
nas w tej chwili, ale istotnym, biorac
pod uwage, ze jestesmy w trakcie se-
zonu grzewczego, jest kwestia czysto-
$ci powietrza. Tutaj wolg wszystkich

cztonkéw Rady Metropolii realizuje-
my projekt edukacyjny zwigzany z ja-
koscig powietrza. Robimy to wspdlnie
z kilkoma partnerami - mamy bardzo
silnego partnera w postaci NASK (Na-
ukowa Akademicka Sie¢ Komputero-
wa) — Panstwowy Instytut Badawczy.
NASK dziata we wspétpracy z Piotrem
Woznym - petnomocnikiem premie-
ra do spraw programu Czyste Powie-
trze. NASK realizuje w tym momencie
projekt pilotazowy zwigzany z urucho-
mieniem Edukacyjnej Sieci Antysmo-
gowej. Stowarzyszenie réwniez weszto
w realizacje tego projektu. JesteSmy na
etapie testowania pewnych rozwiazan,
ktére, mamy nadzieje, beda rozwigza-
niami systemowymi dla catego kraju.
Wspdlnie z NASK opracowalismy wzor-
cowa specyfikacje zestawu do bada-
nia i monitorowania jakosci powietrza,
sktadajacego sie z zewnetrznego czuj-
nika, monitora oraz jednostki kompu-
terowej. Dodatkowo w ramach tego
projektu wspdlnie zorganizowalismy
duza akcje edukacyjng dla nauczycie-
li wszystkich szkét podstawowych na
terenie metropolii po to, zeby ci na-
uczyciele mogli przeprowadza¢ lekcje
na ten temat wsrdd dzieci i mtodziezy.
Dodatkowo opracowalismy wspdlnie
z NASK wzorcowe materiaty edukacyj-
ne w postaci kart pracy dla dzieci czy
podrecznikéw dla nauczycieli. Te ma-
teriaty stowarzyszenie w ramach wta-
snych $rodkéw wydrukuje i dostarczy
do wszystkich szkét. Projekt Edukacyj-
na Sie¢ Antysmogowa bedzie realizo-
wany na terenie catej metropolii.

P.K.: lle szkét wezmie udziat
w programie?

P.W.: Obecnie jest to 160 szkét, w kté-
rych zamontowane beda czujniki, na-
tomiast w koncowej fazie zgtosito sie
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200 szkot. Pozostate 40 bedzie uczest-
niczy¢ w drugim etapie projektu, zas
nauczyciele juz w tym momencie
przejda szkolenie. Do tej pory zamon-
towano okoto 40 czujnikéw - do kon-
ca roku planowane jest 80. Wszystkie
szkoty powinny otrzymac swoje czuj-
niki do konca lutego przysztego roku.
Dane pomiarowe beda dostepne na
stronie esa.nask.pl i mozna je obejrze¢
z poziomu kraju, metropolii, gminy czy
szkoty. Dane réwniez wyswietlane be-
da na monitorach w szkotach, zeby
dzieci oraz rodzice mogli na biezaco
kontrolowac jakos¢ powietrza. Dodat-
kowo nasz partner, ktéry realizuje ten
projekt technicznie — INEA, deklaruje,
ze w ciggu najblizszych kilku miesie-
cy - tutaj zaktadamy termin luty 2019 -
powinna powstac¢ aplikacja mobilna
pozwalajaca kazdemu mieszkancowi
bez wchodzenia na strone NASK zo-
baczy¢, jak wyglada sytuacja w danej
gminie czy szkole. Oprdcz tych dziatan,
przewidywane sg réwniez warsztaty
dla mieszkancéw gmin. W przypad-
ku wysokiej frekwencji jest mozliwos¢
zrealizowania kolejnych edycji. Mate-
riaty zostaty opracowane przez specja-
listdw ze stowarzyszenia Polski Alarm
Smogowy.

P.K.: Metropolia ma swoja strategie
do 2020 roku - czy pojawity sie juz
plany aktualizacji?

P.W.: Problem jest taki, ze po pierw-
sze nie do konca wiadomo, co bedzie
w nowej perspektywie finansowe;.
Tworzenie strategii rozwoju metropo-
lii oraz strategii ZIT powinno by¢ $cisle
skoordynowane. W tej chwili nie wia-
domo do konca, jak z poziomu cen-
tralnego bedzie wygladata sytuacja ZIT
oraz czy nadal w ramach funduszy eu-
ropejskich beda wspierane metropolie.
Dzisiaj gtéwnym kierunkiem rzadu jest
wspieranie miast Srednich, takze trud-
no w tej chwili powiedzie¢. Zaktadamy,
ze w potowie przysztego roku powin-
ny pojawic sie juz pierwsze informacje.
Na pewno w przysztym roku rozpocz-
niemy prace nad aktualizacja albo pisa-
niem nowej strategii.

P.K.: Czy otaczajace gminy wyrazaja
chec dotaczenia do stowarzyszenia?
P.W.: Oczywiscie tak. Pojawiaja sie ta-
kie gtosy. Wiele gmin dostrzega plusy
wspotpracy. Tutaj zachecajaca jest cho-
ciazby kwestia kolei metropolitalnej.
Obecnie wyszliémy daleko poza grani-
ce metropolii Poznan. Projektem obje-
te jest 40 gmin w 10 powiatach, takze
to pokazuje peten potencjat metropolii.
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Natomiast takie powiekszenie bytoby
mozliwe dopiero w nowej perspekty-
wie finansowej, ale trudno teraz powie-
dzie¢, jakie beda metody delimitacji.
Z perspektywy miasta Poznania i Sto-
warzyszenia Metropolia Poznart mozna
powiedzie¢, ze tam, gdzie od pewnego
czasu trwa juz wspdtpraca i jest jeden
cel, o wiele fatwiej realizuje sie projekty.
Takze pytanie, czy zasadne bedzie na
przyktad powiekszenie stowarzysze-
nia, wydaje mi sie, powinno podlegac
szerokiej dyskusji na radzie metropolii.
P.K.: Kolej metropolitalna to dos¢
duze wyzwanie, jezeli chodzi
o uzgodnienia dotyczace finan-
séw. W jaki sposéb udato sie pogo-
dzi¢ te wszystkie, pewnie czesto od-
mienne wizje rozwoju transportu
publicznego?

P.W.: Zasady zwigzane z finansowa-
nie PKM byty wypracowywane przez
ostatnie 3 lata. Pojawito sie wiele kon-
cepcji i ten consensus byto bardzo
trudno osiggna¢. Decyzja zarzadu SMP
zostata wypracowana metoda wspot-
finansowania oparta na zasadzie so-
lidaryzmu, czyli na zasadzie réwne-
go podziatu kosztéw utrzymania na
gminy, przez ktére przebiega dana li-
nia. Odbywa sie to bez wzgledu na
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dtugosc¢ linii i ilos¢ osdb korzystaja-
cych. Wszystkie samorzady wchodza-
ce w sktad SMP, jednogtosnie zgodzi-
ty sie, ze takie rozwigzanie jest pewna
inwestycja w przysztos¢ i nie ma tu-
taj potrzeby wchodzenia w szczegé-
towe rozliczenia. Nalezy tu podkre-
$li¢ role miasta Poznania i Starostwa
Powiatowego, ktére wziety na siebie,
poza marszatkiem, najwieksze kosz-
ty funkcjonowania PKM, co znacznie
przyspieszyto rozmowy i prace nad sa-
mym finansowaniem. Powiat poznan-
ski i miasto Poznan partycypuja w fi-
nansowaniu kazdej z 9 linii PKM.

P.K.: Czy pojawit sie moment pod-
czas negocjacji, ktéry mogt przesa-
dzic¢ o tym, ze PKM nie powstanie?
P.W.: Pojawit sie taki przypadek doty-
czacy jednej z linii, ale szczesliwie na
skutek negocjacji osiagnelismy porozu-
mienie i kolej metropolitalna funkcjo-
nuje juz w petni na 4 liniach. Na jednej
linii - do Swarzedza - jest uruchomio-
ne potaczenie niepetne, ze wzgledu na
modernizacje tego odcinka.

P.K.: Jakie korzysci ptyna z tego nie-
pelnego potaczenia?

P.W.: To pofaczenie pozwala na do-
jazd uczniom z trasy nowotomyskiej
i z Grodziska Wielkopolskiego do no-
woczesnego Centrum Ksztatcenia Prak-
tycznego w Swarzedzu, ktére réwniez
powstato ze srodkow ZIT. To potaczenie
pozwolito uruchomi¢ nam w ramach
kolei metropolitalnej taka quasi szybka
kolej miejska — mieszkaricy moga poru-
szac sie na karcie PEKA w obrebie kilku
przystankéw - jest to uzupetnienie pu-
blicznego transportu miasta Poznania.
P.K.: Obecnie linie PKM sa realizo-
wane na istniejacej juz infrastruktu-
rze. Czy w ramach projektu zostana
wybudowane nowe lub odtworzone
stare, nieuzywane linie?

P.W.: W tej chwili pracujemy nad pro-
jektem zwigzanym z odtworzeniem li-
nii kolejowej do Sremu. Mamy nadzieje,
ze w najblizszym czasie uda sie znalez¢
finansowanie dla tego przedsiewzie-
cia. Na poczatku tego roku, wspdlnie
z Urzedem Marszatkowskim i gming
Srem, podjeliémy decyzje o stworze-
niu dokumentéw pozwalajgcych po-
zyska¢  finansowanie.  Opracowali-
$my studium wykonalnosci i analizy

technicznej, pozwalajacej okresli¢, czy
jest w ogdéle mozliwa modernizacja
tej linii, rowniez w kontekscie obecnie
obowiazujagcych warunkéw technicz-
nych. Druga kwestia - jesteSmy w trak-
cie prac nad analizami ekonomicznymi
dla tego przedsiewziecia. Dodatkowo
przed wyborami samorzadowymi po-
jawita sie bardzo dobra informacja, ze
strona rzadowa uruchamia program
rewitalizacji linii kolejowych w mniej-
szych i $rednich miastach, gdzie PKP
zlikwidowaty pofaczenia czy torowi-
ska. Pofaczenie Czempin-Srem zna-
lazto sie na tej liscie i chcielibysmy do
konca roku mie¢ opracowane wszyst-
kie dokumenty pozwalajace podjac
decyzje o mozliwym finansowaniu te-
go projektu. Ze wzgledu na to, ze ta
linia znalazta sie w programie, a my
mamy dokumenty pozwalajace juz
wstepnie angazowac srodki unijne -
jestesmy petni optymizmu co do po-
zyskania finansowania na ten projekt.

Fot. Przemystaw. Turlej

P.K.: Ma Pan doswiadczenie w pracy
w urzedzie. Jaka jest r6znica miedzy
praca w strukturze urzedu i w sto-
warzyszeniu, ktore tgczy samorzady.
P.W.: Po pierwsze jest duza roznica
w kontekscie samej organizacji. Urzad
jest korporacja zatrudniajaca kilka ty-
siecy pracownikéw, a biuro stowarzy-
szenia liczy kilkanascie oséb. Inny jest
takze sposéb podejmowania decyzji
dla réznych projektéw. Urzednik pod-
lega prezydentowi, ktéry tak napraw-
de jest ostateczng instancjg - to on po-
dejmuje decyzje, ale tez bierze za nie
odpowiedzialno$¢. Natomiast w sto-
warzyszeniu mamy zarzad, bardzo sil-
nie wspotpracujacy z biurem, ale tez
sama rada metropolii i w tym wypad-
ku decyzje podejmuje sie poprzez con-
sensus. Zarzad metropolii bardzo dba
o to, zeby jednak te najwazniejsze de-
cyzje byly podejmowane jednogto-
$nie oraz by wszystkie pojawiajace sie
watpliwosci zniwelowad.
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Jakub H. Szlachetko

Zwigzek metropolitalny jako forma
decentralizacji wiadzy publicznej

dr Jakub H. Szlachetko — adwokat; adiunkt w Katedrze Geografii Spoteczno-Ekonomicznej na Wydziale
Oceanografii i Geografii Uniwersytetu Gdanskiego; przewodniczacy Rady Instytutu Metropolitalnego
e-mail: jakubszlachetko@gmail.com

Wprowadzenie

W artykule przestawiono charaktery-
styke nowej instytucji prawa, a miano-
wicie zwigzku metropolitalnego, o kt6-
rym mowa w ustawie z dnia 9 marca
2017 roku o zwigzku metropolitalnym
w wojewddztwie $laskim (zwanej row-
niezz u.z.mw.$.)'. Dodatkowo porow-
nano konstrukcje prawne zwigzku
metropolitalnego i tzw. zwigzku komu-
nalnego, na tle ktérego differentia spe-
cifica zwigzku metropolitalnego jest
szczegdlnie widoczna. Analiza obowia-
zujacych ustaw, a takze literatury, skta-
nia do wniosku, ze:

- zwigzek metropolitalny oraz zwia-
zek komunalny to dwie odrebne
postacie zwigzku jednostek samo-
rzadu terytorialnego;

- zwigzek metropolitalny i zwigzek
komunalny majg wspdlne ,funda-
menty” (zestaw jednorodnych cech
konstytutywnych);

- zwigzek metropolitalny i zwia-
zek komunalny réznig sie jednak
w ,nadbudowie” (co przesadza
o koniecznosci odrézniania obu
instytucji).

Ustawa o zwigzku metropolitalnym
dla wojewddztwa $laskiego tworzy no-
wy podmiot administracji publicznej,
okreslajac zarazem jego strukture or-
ganizacyjng, zadania publiczne i kom-
petencje oraz zrédta finansowania. Juz
sama nazwa ,zwiazek metropolitalny”
przywodzi na mysl inna konstrukcje
prawng okreslang w zblizony sposéb,
tj. zwiazek komunalny (zwiazek mie-
dzygminny, zwigzek powiatowy, zwia-

' T,j.Dz.U. poz. 730.

zek gminno-powiatowy) uregulowany
w ustrojowych ustawach samorzado-
wych, tj.: ustawie z dnia 9 marca 1990
roku o samorzadzie gminnym (zwa-
nej takze: u.s.g.)? oraz ustawie z dnia 5
czerwca 1998 roku o samorzadzie po-
wiatowym (zwanej réwniez u.s.p.)’.
Jednakze, pomimo istnienia wspolnych
cech, mamy do czynienia z odmienny-
mi instytucjami prawa, a zatem stawia-
nie pomiedzy nimi znaku réwnosci nie
znajduje zadnych podstawy.

Podobienstwa
konstrukeyjne

Zwiazki metropolitalne i zwiagzki ko-
munalne mozna zbiorczo okresli¢ mia-
nem: ,zwigzkéw jednostek samorzadu
terytorialnego”. Sa to wiec ,korporacje
korporacji”, zwane takze ,korporacja-
mi zwigzkéw”. W sktad wymienionych
podmiotéw wchodzi¢ moga bowiem
wytacznie inne, okreslone w ustawach
ustrojowych, jednostki samorzadu te-
rytorialnego, czy tez precyzyjniej rzecz
ujmujac — jednostki samorzadu lokal-
nego (gminy badz powiaty, badz gminy
i powiaty). Samorzady wojewddztwa
zostaty tego prawa podmiotowego po-
zbawione. Swiadcza o tym: art. 61 ust. 1
u.s.g., art. 65 ust. 1 u.s.p., art. 72a ust. 1
u.s.p., art. 1 ust. 2 u.z.mw.s.

Zarbwno  zwiazki  metropolital-
ne, jak i zwigzki komunalne zosta-
ty wyposazone przez prawodawce
w podmiotowos¢ prawng, odrebng
od podmiotowosci prawnej jednostek
samorzadu terytorialnego, ktére te

2 Tj.DzU.z2017r, poz. 1875 z pdzn. zm.
* T,j.Dz.U.z2017r, poz. 1868 z pdzn. zm.

zwigzki tworza. Zwigzki nie s zatem je-
dynie niezorganizowana formg wspot-
dziatania jednostek samorzadu tery-
torialnego z okreslonego obszaru, ale
nowym podmiotem administracji pu-
blicznej dziatajgcym w sferze imperium
i dominium. Zwigzki jednostek samo-
rzadu terytorialnego maja podmioto-
wos$¢ publicznoprawng, co oznacza,
ze s3 one podmiotem praw i obowiaz-
koéw wyrazonych obowigzujagcymi nor-
mami prawa administracyjnego, a za-
tem podmiotem okres$lonych zadan
publicznych i kompetencji, mogacych
mie¢ charakter wtadczy. Nie ulega wat-
pliwosci, ze taka podmiotowos¢ zwigz-
ki jednostek samorzadu terytorialnego
maja, 0 czym rozstrzygaja m.in. art. 65
ust. 1 u.s.g., art. 66 ust. 1 u.s.p., art. 72a
ust. 2 u.s.p., art. 2 ust. T u.z.m.w.s. Po-
za podmiotowoscia publicznopraw-
na zwiazki jednostek samorzadu tery-
torialnego majg takze podmiotowosc
w sferze prawa prywatnego - s3 0so-
bami prawnymi w rozumieniu kodeksu
cywilnego, uczestnicza wiec jako pet-
noprawny uczestnik w obrocie cywil-
nym. Tak stanowig art. 65 ust. 1 u.s.g.,
art. 66 ust. 2 u.s.p,, art. 72a ust. 1 u.s.p.,
art. 2 ust. 2 uz.m.w.s.

Zwiazki jednostek samorzadu tery-
torialnego sg organizacjami celowymi.
W literaturze przedmiotu, ze wzgledu
na przedmiotowa ceche, okresla sie je
mianem ,zwigzkéw celowych”. Gtéwna
determinantg tworzenia zwigzkéw jed-
nostek samorzadu terytorialnego, czy-
li ich celem, jest istnienie pewnej kate-
gorii zadan publicznych, ktére s3 lepiej,
czyli sprawniej i efektywniej, wykony-
wane przez odrebny podmiot utworzo-
ny w ramach wspétdziatania jednostek
samorzadu terytorialnego. Utworzenie
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takiego zwigzku kazdorazowo wiagze
sie z koniecznoscig okreslenia i powie-
rzenia im zadan publicznych do wyko-
nywania. Co jednak warto podkresli¢,
jedynie cel, jakim jest wykonywanie
zadan publicznych, taczy zwiazki me-
tropolitalne i zwiazki komunalne. Na-
tomiast zrédta prawne owych zadan zo-
staty juzunormowane zgota odmiennie.

Rozbieznosci
konstrukeyjne

Istnieja takze cechy, ktére przesadza-

ja o odrebnosci instytucjonalnej zwigz-

kéw metropolitalnych oraz zwigzkéw

komunalnych. Nalezy do nich zaliczy¢:

- charakter prawny zwiazku;

- samodzielno$¢ zwigzku;

— zrédto regulacji zadan publicznych
zwigzku.

Wspétdziatanie jednostek samorza-
du terytorialnego w formie zwigzkéw
komunalnych ma - co do zasady - fa-
kultatywny charakter”. Stanowig o tym:
art. 64 ust. 1 u.s.g., art. 65 ust. 1 u.s.p,,
art. 72a ust. 1 u.s.p. Nieco inaczej sie
rzeczy majg w przypadku zwigzkéw
metropolitalnych, w ktérej to sytuacji
prawodawca wykorzystat mechanizm

#

7 R‘irzysztof Grabara

hybrydowy. Utworzenie zwigzku me- zek metropolitalny, nawet jezeli nie nos$¢ jest warunkiem sine qua non de-
tropolitalnego jako odrebnego pod- wszystkie jednostki samorzadu teryto- centralizacji wiadzy publicznej). Sa-
miotu prawa jest wprawdzie fakulta- rialnego z wyznaczonego obszaru be- modzielnos¢ determinuje pozycje,
tywna kompetencjg Rady Ministréw. da tym zainteresowane. Negatywna jaka dany podmiot zajmuje w ustro-
Zgodnie z art. 4 ust. 1 pkt 1 uzm.w.s.: opinia do 30% gmin nie ma wigzace-  ju administracji publicznej, w tym po-
»Rada Ministréw moze w drodze rozpo- go znaczenia dla prawnej skutecznosci przez okreslenie relacji tagczacych go
rzadzenia: 1) utworzy¢ w wojewddz- dziatania Rady Ministréw, ale przekro- z innymi podmiotami/organami. Pod-
twie $laskim zwigzek metropolitalny czenie tego progu bedzie miato juz miot samodzielny to taki, ktéry: (1)
(...)" Jednak wskazany problem cha- istotne znaczenie®. jest niezalezny od innych podmio-
rakteru zwigzku powraca w kontekscie Istota samorzadu jako odrebnego tow administracji publicznej, (2) jest
art. 7 ust. 4 ustawy. Stanowi on: ,Wyda- podmiotu publicznego w panstwie prawnie umocowany do ,samodziel-
nie rozporzadzenia, o ktérym mowa jest jego samodzielnos¢ (a samodziel- nego” (a wiec bez wtadczej ingeren-
w art. 4 ust. 1 pkt 1, wymaga pozytyw- ¢ji innych podmiotéw) decydowania
nej opinii rad co najmniej 70% gmin, mnesie gléwnego wywo- o sprawach zwigzanych z jego organi-
ktére maja wejs¢ w skfad zwiazku me- du warto zaznaczyé, ze prawodawca zacjg (samodzielno$¢ ustrojowo-orga-
tropolitalnego” Wobec powyzszego wprowadzit interesujagcy mechanizm. nizacyjne) i funkcjonowaniem (samo-
nalezy zauwazy¢, ze prawodawca od- Wprawdzie pojedyncza opinia gminy  dzielno$¢ zadaniowo-kompetencyjna,

dalej jest niewigzaca forma wspotdzia-
fania inie przesadza o ostatecznej de-
cyzji Rady Ministréw, to jednak okre-

stapit od jednoznacznie fakultatywne-
go charakteru zwiazku, wprowadzajac

finansowa, majatkowa). Nie powinno
by¢ watpliwosci, ze zwigzek metropo-

mechanizm hybrydowy. Rada Mini- ¢lona iloé¢ negatywnych opinii, ktéra litalny jest podmiotem samodzielnym
strbw moze bowiem utworzy¢ zwia- w przedmiotowej regulacji przekracza (podobnie jak i jednostki samorzadu

30% zainteresowanych gmin, juz ma terytorialnego, ktore go wspéttworza).
_— wigzacy wptyw na realizacje kompeten- Stanowi tak art. 2 ust. 3 u.zm.w.s. Wo-
4 Co do zasady, gdyz art. 64 ust. 4 u.s.g. ¢ji Rady Ministrow isposobnos$¢ dzia-

la prawodawcy byto zatem utworze-

stanowi: ,Obowigzek utworzenia zwiagz- fania skutecznie blokuje. Tym samym . bok ied K d
ku moze by¢ natozony tylko w drodze zbiorczo opinie gmin majg charakter nle', Obok Je nc?ste samorzq. u tery-
ustawy, ktéra okresla zadania zwigzku wiadczy, co pod wzgledem skutku upo- torialnego, kolejnego samodzielnego

i tryb zatwierdzenia jego statutu’”. dabnia je do zgody czy uzgodnienia. podmiotu urzeczywistniajacego za-
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sade decentralizacji wtadzy publicz-
nej, o ktérej mowa w art. 15 ust. 2 Kon-
stytucji. Pojawia sie pytanie, czy takze
zwigzki komunalne s podmiotami
samodzielnymi. Z cata bowiem pew-
noscig prawodawca nie ustalit tego
expressis verbis w zadnym ustawowym
przepisie, tak jak uczynit to w przypad-
ku zwigzku metropolitalnego. Ustro-
jowe ustawy samorzadowe stanowia
wprawdzie o tym, ze zwigzek komu-
nalny wykonuje zadania publiczne ,we
wiasnym imieniu i na wtasng odpowie-
dzialno$¢”, jednakze — zdaniem auto-
ra — nie jest to wystarczajaca przestan-
ka dla konstruowania samodzielnosci
prawnej takich zwigzkéw. Takze pod-
mioty pozbawione prawnej samo-
dzielnosci wykonuja zadania publicz-
ne ,we wilasnym imieniu i na wtasna
odpowiedzialnos¢”. Zdaniem autora
przedmiotowa réznica w konstrukgji
prawnej obu postaci zwigzkéw jedno-
stek samorzadu terytorialnego pozwa-
la sformutowac twierdzenia, ze:

- zwiazek metropolitalny bedacy od-
rebnym i samodzielnym podmio-
tem administracji publicznej, wypo-
sazonym przez ustawe w zadania
publiczne i kompetencje, jest forma
urzeczywistniania zasady decentra-
lizacji wtadzy publicznej,

m - za$ zwiazki komunalne bedace od-

rebnymi podmiotami prawa od
wspéttworzacych je jednostek sa-
morzadu terytorialnego, pozba-
wione atrybutu samodzielnosci, nie
majace ustawowo okreslonych za-
dan publicznych (gdyz te okredla

statut zwiagzku przyjmowany przez
cztonkéw) sa przejawem dekoncen-
tracji zadan i kompetencji jedno-
stek samorzadu terytorialnego.
Celem istnienia zwigzkéw jedno-
stek samorzadu terytorialnego jest
zaspokajanie zbiorowych i indywidu-
alnych potrzeb spotecznych - wyko-
nywanie zadan publicznych. Zaréwno
zwigzki metropolitalne, jak i zwigz-
ki komunalne wykonuja powierzone
im zadania publiczne, co jednak istot-
ne - rézne sg zroédta prawnej regulacji
tychze zadan. Zadania zwiazku metro-
politalnego zostaty okreslone na dwa
sposoby. Z jednej strony ustawa nor-
muje przedmiotowg materie i okre-
$la zdania, jakie zwigzek metropoli-
talny powinien wykonywac. Z drugiej
za$ strony zwigzek metropolitalny mo-
ze takze wykonywac inne zadania pu-
bliczne powierzone na podstawie
porozumienia. Przyjety przez prawo-
dawce mechanizm wydaje sie byc
optymalnym rozwiazaniem. Zwigzki
komunalne takze wykonuja zadania
publiczne i wytacznie w tym celu mo-
ga by¢ tworzone. Jednakze prawodaw-
ca nie uregulowat tych zadan w sa-
morzgdowych ustawach ustrojowych
pozostawiajac swobode decyzyjna
w tym zakresie - cho¢ obwarowana
pewnymi obostrzeniami — wspéttwo-
rzacym zwiazek jednostkom samo-
rzadu terytorialnego. To nie ustawa,
a statut zwigzku komunalnego jest
zrédtem regulacji zadan zwiazku. Tak
stanowig art. 67 ust. 2 pkt 3 u.s.g. oraz
art. 67 ust. 2 pkt 3 u.s.p. Z dotychcza-

sowych rozwazan wynika, ze zrodta re-
gulacji zadan publicznych sa dla obu
rodzajéw zwigzkéw jednostek samo-
rzadu terytorialnego odmienne - dla
zwigzku metropolitalnego Zrédtem
jest przede wszystkim ustawa, za$
obok niej — subsydiarnie - porozumie-
nie administracyjne. Z kolei dla zwiaz-
kéow komunalnych jest nim statut
zwiagzku. Podkresli¢ jednak nalezy, ze
to istnienie zadan publicznych o okre-
$lonej kategorii uzasadnia interwen-
cje prawodawcy i utworzenie nowego
podmiotu prawa. Tym samym forma
jurydyzacji zadan publicznych ma klu-
czowe znaczenie dla kwalifikacji da-
nego zjawiska. Wydaje sie, ze przed-
miotowa cecha uzasadnia twierdzenie,
w mysl ktdrego zwigzek metropolital-
ny jest przejawem decentralizacji wta-
dzy publicznej, za$ zwiazki komunalne
sq forma dekoncentracji zadan i kom-
petencji wspoéttworzacych je jedno-
stek samorzadu terytorialnego.

Podsumowanie

Prawodawca postuguje sie podmiota-
mi administracji publicznej o zréznico-
wanej konstrukgji prawnej. W obowia-
zujacym porzadku prawnym pojawia
sie miedzy innymi konstrukcja zwigzku
jednostek samorzadu terytorialnego,
ktéra stanowi swoistego rodzaju punkt
wyjscia dla regulacji innych, zréznico-
wanych w budowie instytucji prawa
tj.. zwiazki komunalne (zwiazki mie-
dzygminne, zwiazki powiatowe, zwigz-
ki gminno-powiatowe) oraz zwiazki
metropolitalne. Analiza ustaw ustrojo-
wych pokazuje, ze pomiedzy tymi in-
stytucjami wystepuja réznice konstruk-
cyjne na tyle istotne, ze nie mozna ich
traktowac jednorodnie. Jednoczesnie
analiza dogmatycznoprawna, pod-
parta ustaleniami doktryny prawa, ka-
Ze pojsc jeszcze dalej w twierdzeniach
i przyja¢, ze obie postacie rodzajowe
zwigzku jednostek samorzadu teryto-
rialnego sa przejawem réznych zjawisk
ustrojowo-organizacyjnych. Zwigzek
metropolitalny jest wyrazem decentra-
lizacji wtadzy publicznej, z kolei zwigz-
ki komunalne dekoncentracji zadan
i kompetendji.
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Dylematy formalizacji integracji
metropolitalnej. Przyktad Poznania

Anna Aleksandrzak — pelnomocniczka prezydenta ds. kontaktéw instytucjonalnych, absolwentka Uniwersy-
tetu im. Adama Mickiewicza i MPA na Uniwersytecie Ekonomicznym w Poznaniu, zajmuje sie wspdtpracg
z organizacjami, stowarzyszeniami, m.in. Stowarzyszeniem Metropolia Poznan

e-mail: anna_aleksandrzak@um.poznan.pl

Duze os$rodki miejskie stanowia ku-
mulacje zaréwno potencjaty, jak i pro-
bleméw, ktérym ze wzgledu na ztozo-
no$¢ zachodzacych w nich proceséw,
jest znacznie trudniej sprosta¢ niz
w matych miastach. Wiasnie dlate-
go tak wazne jest zintegrowane po-
dejscie do zarzadzania na obszarach
metropolitalnych, by wspdlnie moz-
na byto poszukiwa¢ odpowiedzi na
wyzwania wykraczajagce poza grani-
ce administracyjne. W Polsce brakuje
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jednolitych rozwigzan regulujgcych
proces integracji metropolitalnej. Na
jej przebieg wptywa szereg elemen-
tow. Przede wszystkim sa to warunki
prawno-ustrojowe normujace zakres
i forme wspotpracy. Brak uregulowan
powoduje, ze niektére samorzady
obieraja indywidualng droge koope-
racji i podejmuja wtasng inicjatywe.
Wsréd europejskich rozwigzan mozna
wyrézni¢ cztery podstawowe formy
integracji zarzadzania:
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utworzenie nowego szczebla ad-
ministracyjnego  (nowej, metro-
politalnej jednostki samorzadu
terytorialnego),

zawigzanie obligatoryjnej wspét-
pracy miasta z otoczeniem w celu
realizacji wspodlnych zadan (zwia-
zek celowy),

oddolne  ksztattowanie = wspot-
pracy poprzez tworzenie dobro-
wolnych zwigzkéw celowych lub
porozumien,
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- zawigzanie nieformalnych  sie-
ci wspotpracy w formie gremiow,
konferencji, for (Kaczmarek 2010:
48, Kaczmarek, Mikuta 2011: 15-16).
Proces integracji metropolitalnej

w Poznaniu przez szereg lat skutecz-

nie realizowany byt w sposéb oddolny,

na zasadzie podejmowania inicjatyw

w poszczegodlnych dziedzinach. Warto

postawi¢ w tym momencie pytanie: ja-

kie rozwigzanie organizacyjne lub legi-
slacyjne bytoby najlepsze dla Poznania

i otaczajacych go jednostek samorza-

du terytorialnego? Czy lepsze bytoby

odgérne narzucenie regut w postaci
projektu rzadowego, czy bardziej wta-
$ciwe jest pozostanie przy dotychcza-
sowej formie wspdtpracy w ramach sto-
warzyszenia? Proponowane do tej pory
rozwigzania legislacyjne pozostawiaja
zbyt wiele watpliwosci, a dyskusja na
temat przeszczepienia doswiadczen
powstatych na gruncie wdrazania usta-
wy z dnia 9 marca 2017 roku o zwigzku
metropolitalnym w wojewoddztwie $la-
skim nainne samorzady jest odraczana.

Nalezy odnotowa¢, ze przyjecie ustawy

dedykowanej Metropolii Slagsko-Zagte-

biowskiej uchylito wcze$niejszg ustawe

o zwiagzkach metropolitalnych z 2015

roku, ktéra po przyjeciu odpowiednich

rozporzadzen databy podstawe do
tworzenia zwigzkéw metropolitalnych.

Zgodnie z zatozeniami ustawowy-

mi, formalizacja wspotpracy w posta-

ci zwigzku metropolitalnego powin-

na faktycznie usprawni¢ wspotprace,

z drugiej zas strony mogtaby przyczy-

ni¢ sie do zwiekszenia antagonizméw

miedzy samorzadamii tym samym zni-
weczyc¢ dotychczasowe osiggniecia.

W Poznaniu wielodziedzinowg in-
tegracje dziatan metropolitalnych roz-
poczeto juz przed 2007 rokiem. Byta
to jedna z pierwszych tego typu ini-
cjatyw w kraju. Dostrzegajac potencjat
rozwojowy catego obszaru, uznano, ze
dla sprawniejszej koordynacji dziatan
dobrze bytoby sformalizowa¢ wspot-
prace. Wtasnie dlatego 15 maja 2007
roku utworzono Rade Aglomeracji Po-
znanskiej, by w konsekwencji w roku
2011 zawigzad stowarzyszenie. Stowa-
rzyszenie Metropolia Poznan odpo-
wiada za wdrozenie wspdlnie przyjetej
LStrategii rozwoju aglomeracji poznan-
skiej. Metropolia Poznarn 2020” (2011).
W momencie, gdy pojawita sie moz-

liwos¢ zarzadzania i wdrazania dzia-
tan w formule Zintegrowanych In-
westycji  Terytorialnych, metropolia
stata sie takze Instytucja Posrednicza-
ca w zakresie realizacji ZIT w Miejskim
Obszarze Funkcjonalnym Poznania
w ramach Wielkopolskiego Regional-
nego Programu Operacyjnego na lata
2014-2020.

W ustawie z dnia 9 marca 2017 ro-
ku o zwigzku metropolitalnym w wo-
jewoddztwie $laskim do realizacji wska-
zano zadania w takich dziedzinach,
jak: ksztattowanie tadu przestrzenne-
go, rozwdj spoteczny i gospodarczy
obszaru zwiazku, planowanie, koordy-
nacja dziatan zwigzanych z transpor-
tem. Warto w tym miejscu nadmienic,
ze planowanie przestrzenne i transport
to takze dziedziny, w ktérych efektéw
realizacji wspdlnych dziatan najpilniej
oczekiwali zaréwno przedstawicie-
le samorzaddw, jak i mieszkancy me-
tropolii Poznan (Strategia 2011: 134).
Proces planowania przestrzennego
wsparfa realizacja projektu zwigzane-
go z wytyczeniem kierunkéw rozwoju
przestrzennego dla metropolii. Zgod-
nie z zatozeniami projektu przygoto-
wano ,Koncepcje kierunkéw rozwo-
ju przestrzennego metropolii Poznan”
(Kaczmarek, Mikuta 2016), ktérej cze-
$cig byto opracowanie zasad wdrazania
ustalenn koncepcji do gminnych doku-
mentéw planistycznych. Wiele wska-
zuje na to, ze ustawowe wprowadze-
nie planowania przestrzennego, jako
jednego z zadan zwiazku metropoli-
talnego, mogtoby znacznie usprawnic
proces, cho¢ na razie takze Metropo-
lia Slasko-Zagtebiowska nie uporata sie
jeszcze ze sposobem, w jaki mozna by-
toby to zrobic¢ skutecznie.

Janas i Jarczewski (2017) w raporcie
na temat zarzadzania miejskimi obsza-
rami funkcjonalnymi uznali poznanski
sposéb wspotpracy za wiodacy w skali
kraju. Doceniono najbardziej rozwinie-
te i ugruntowane struktury dobrowol-
nej i oddolnie zawigzywanej wspot-
pracy w ramach stowarzyszenia, ktéra
rozwijano w sposéb ewolucyjny. Roz-
patrujac dylematy formalizacji integra-
¢ji metropolitalnej, warto wzig¢ pod
uwage fakt, ze rozwiagzania narzuco-
ne odgoérnie prawdopodobnie tatwiej
bedzie realizowac¢ na takim obszarze,
gdzie nie udato sie jeszcze w ogodle

wyksztatci¢ mechanizméw wspotpra-
cy lub gdy ta zostata dopiero rozpo-
czeta. W momencie kiedy wspotpraca
ma juz swojg wieloletnig historie oraz
widoczne rezultaty, moze by¢ trudno
dostosowac sie przedstawicielom sa-
morzaddéw do narzuconych odgoérnie
ram, uniemozliwiajacych w niektérych
przypadkach realizacje przedsiewzie¢,
ktére pomysinie wdrazano wczesdnie;j.
Warto w tym przypadku zauwazy¢, ze
nowe rozwigzania moga zburzy¢ wy-
pracowany model, niosa tez ryzyko
nieciggtosci wspdtpracy, realizowa-
nia jej w mniejszym wymiarze, a cza-
sem nawet zerwania dotychczasowej
kooperaciji.

Wydawatoby sie, ze najbezpiecz-
niejszym i najprostszym rozwigzaniem
dla Poznania jest utrzymanie dotych-
czasowych zasad wspotpracy. Wiele
innych miast, idac w $lad za poznan-
skim przyktadem, wybrato podobny
sposob integracji. Szybko osiagna po-
dobne efekty, jesli nawet nie lepsze.
Zachodzi wiec obawa, ze bez dodat-
kowych wyzwan okrzepta formuta nie
whniesie wiele nowego - dostrzegal-
nych zmian i nowej jakosci, jak miato
to miejsce na poczatku. Co wiecej, nie-
ktére z inicjatyw stracity na pierwot-
nym znaczeniu i nie sg tak atrakcyjne
ani dla decydentéw, ani dla mieszkan-
cow. Model dobrowolnej wspétpracy
w kluczowych jej aspektach, bez za-
chet finansowych, moze sie wyczer-
pac. Nalezy podkresli¢, ze niebagatelng
role w modelowaniu wspoétpracy pet-
ni lider organizacji. Trudno podejmo-
wac dtugofalowe, ryzykowne dziatania,
ktérych efekty beda widoczne, ale do-
piero w dtuzszej perspektywie czasu.
W tym kontekscie Krukowska i Lackow-
ska (2016), za Axelrodem przypomina-
ja pojecie ,cienia przysztosci” wskazu-
jace na to, ze korzysci indywidualnych
dziatan pojawiajg sie znacznie szybciej,
a na korzysci wspotpracy trzeba pocze-
ka¢, a dodatkowo wczesniej liczy¢ sie
z kosztami. Naktadajac na to uwarun-
kowania bedace rezultatem kadencyj-
nosci wtadz samorzagdowych, warto pa-
mieta¢, ze zintegrowane zarzadzanie
wynika z potrzeby prowadzenia zinte-
growanego rozwoju, czyli takze koor-
dynacji dziatann podejmowanych przez
podmioty na réznych szczeblach za-
rzadzania. Ta problematyka wymaga
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szerszego, interdyscyplinarnego ujecia,
wychodzacego poza sfere zarzadza-
nia, wyznaczajacego reguty myslenia
o procesach modernizacji, spéjnosci
spoteczno-ekonomicznej i terytorial-
nej (Stodowa-Hetpa 2013: 15).
Podsumowujac, na dzien dzisiejszy
nalezy sprawdzi¢, czy po ponad 11 la-
tach od nawigzania wspotpracy me-
tropolitalnej i 8 latach funkcjonowania
stowarzyszenia, wyniki tych dziatan sa
satysfakcjonujace dla lokalnych samo-
rzagdowcéw, a przede wszystkim dla
mieszkancow. Nie czekajgc na rozwia-
zania ustawowe, w obliczu niepewno-
$ci zwigzanej z modelem finansowania
dziatar w miejskich obszarach funkcjo-
nalnych w kolejnej perspektywie bu-
dzetu unijnego, nalezy jak najszerzej
korzysta¢ ze wszelkich zewnetrznych
Zrédet wsparcia, przygotowujac zinte-
growane projekty na rzecz wszystkich
mieszkancéw metropolii Poznan.
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Suburbanizacja po poznansku — oczami studenta
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Wie$ czy miasto?

4Wsi spokojna, wsi wesofa, ktéry gtos
Twej chwale zdofa? (...)" — tymi stowa-
mi rozpoczyna sie renesansowy utwor
Jana Kochanowskiego ,Pies swieto-
janska o sobdtce”, bedacy pochwata
zycia na wsi. Czy ta sentencja ma dzi$
odzwierciedlenie w rzeczywistosci?
Czego poszukuje cztowiek XXI wieku?
Okazuje sig, ze po intensywnych latach
90. XX wieku, po masowej fali urbani-
zacji duzych polskich miast, zwiaza-
nej z urynkowieniem gospodarki i po-
szukiwaniem lepszych warunkéw zycia
i pracy, nadszedt czas szukania ciszy
i spokoju. Czas rozwoju demograficz-
nego polskiej wsi, ktorej mieszkan-
cy nie rezygnuja z dobrodziejstw, ja-
kie daje miasto, takich jak dobry rynek
pracy, duze osrodki handlowe, ustugo-
we, kulturalne - kina, teatry, koncerty,
festiwale, a jednoczesnie w tym osrod-
ku nie mieszkaja. Wydaje sie to bardzo
pozytywnym zjawiskiem.

Z pewnoscia jest to pozytywny pro-
ces dla podpoznanskich gmin, kté-
re rozwijaja sie demograficznie. W cia-
gu pierwszej dekady XX wieku liczba
mieszkancéw Poznania zmalata o pra-
wie 27 tys. (z 585 254 do 555 614), na-
tomiast w powiecie poznanskim na-
stgpita tendencja odwrotna, liczba
mieszkancéw powiatu wzrosta z 256,9
tys. 0s6b do 319,3 tys. oséb (wzrost
0 243% - todyga 2011). Najwiek-
szym poziomem imigracji odznaczaty
sie gminy pierwszego pierscienia wo-
két miasta Poznania — Rokietnica, Do-
piewo, Koérnik, Swarzedz, Komorniki.
Jest to wzrost demograficzny na pozio-
mie 4,5-7,5%, co oznacza, ze na 1000
mieszkancow przybyto miedzy 45 a 75
nowych mieszkancéw w ciggu roku.

590

540 -

520

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Rye. 1. Liczba mieszkancow Poznania w latach 1997-2017

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych z BDL.

W latach 2010-2017 tendencja mi-
gracyjna niewiele sie zmienifa. Na-
dal rosta liczba mieszkancow powia-
tu poznanskiego, przy jednoczesnym
spadku liczby mieszkarncow Poznania,
spadto jednak tempo zaludniania sie
gminy Swarzedz.

Migracje ludnosci sa silnie zwigza-
ne ze zmianami na rynku budownic-
twa mieszkaniowego w aglomeracji
poznanskiej. W rdzeniu aglomeracji do-
minuje budownictwo deweloperskie,
czyli budowane w celu sprzedazy i wy-
najmu (ok. 77% mieszkan oddawanych
do uzytku — Mikuta 2016), jednak w sa-
mym powiecie poznanskim odsetek
ten wynosi jedynie 36%. Oznacza to, ze
w powiecie poznanskim dominuje bu-
downictwo jednorodzinne indywidual-
ne. Jest to dobry sygnat ksztattowania
sie réznorodnosci urbanistycznej i ar-

chitektonicznej. W roku 2017 oddano
do uzytku 7,5 tys. mieszkarh w powiecie
poznanskim oraz 12,2 tys. w Poznaniu.

Przycezyny suburbanizacji

Przyczyn procesu suburbanizacji (tzw.
rozlewania sie miasta) mozna wymie-
nia¢ wiele. Miedzy innymi sg to czyn-
niki ekonomiczne, takie jak - ceny lo-
kali mieszkalnych za metr kwadratowy,
ceny gruntéw, koszty utrzymania, kté-
re sg zwykle nizsze na terenach pod-
miejskich. Srednia cena mieszkania
w Poznaniu na chwile obecng wyno-
si 6650 zt/m?, w Suchym Lesie kwota
ta wynosi 5479 zt/m? a w Swarzedzu
4824 zt/m2. To jednak nie wszyst-
ko - miasto centralne opuszcza-
ja rébwniez osoby dobrze sytuowane
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Legenda
Srednie saldo migracji
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Rye. 2. Srednie saldo migracji na 1000 mieszkancéw w aglomeracji poznanskiej
w latach 2010-2017

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych z BDL.

ekonomicznie, z wyksztatceniem wyz-
szym, ktére jako przyczyne migra-
¢ji podaja gtéwnie chec¢ polepszenia
swoich warunkéw s$rodowiskowych,
mieszkaniowych oraz posiadanie
przydomowego ogrodu. Co wyda-
je sie oczywiste, wnioskujac z przy-
czyn migracji, osoby te opuszczaty
zwiaszcza blokowiska na poznanskich
Ratajach, Winogradach i Pigtkowie
oraz kamienice $réodmiejskie (Migra-
cje mieszkancow... 2008). Dzis$, po de-
kadzie od przeprowadzonych ankiet,
osiedla te kojarzone sg z wynajmowa-
niem mieszkan przez studentow Poli-
techniki (Rataje) oraz studentéw UAM
(Winogrady i Pigtkowo).

Oproécz migracji na pobyt staty, pro-
blemem dzisiejszego Poznania sg mi-
gracje na pobyt czasowy, czyli prze-
mieszczenia pracownicze i szkolne.
Jest to posrednio efekt migracji na po-
byt staty, gdyz miasto Poznan nadal
pozostato osrodkiem szkolnym, aka-
demickim i gospodarczym. Niestety,
jest to widoczne codziennie w godzi-
nach 7.30-9.30 oraz 16-18 na wszyst-
kich drogach wjazdowych do Poznania
oraz gtéwnych szlakach komunikacyj-
nych wewnatrz miasta.

Problemy komunikacyjne

Mimo niewielkiej odlegtosci liniowej
podmiejskich gmin rosnie odlegtos¢
czasowa miedzy gminami a miastem
centralnym. Na autostradzie A2, zlo-
kalizowanej na potudnie od Poznania,
opdznienie w pigtkowe popotudnie
wynosi nawet 65 min, co jest wynikiem
zatrwazajacym. Najbardziej zakorko-
wane ulice, juz w granicach miasta, to
z pewnosciag Naramowicka (od pétno-
cy), Gdynska (pétnocny wschéd), Glo-
gowska (od potudnia), Hetmanska (Il
rama komunikacyjna miasta), Krolowej
Jadwigi (I rama komunikacyjna), Le-
chicka (droga krajowa nr 92) oraz oko-
lice ronda Srédka. To nie zraza jednak
mieszkancow do ciaggtego przenosze-
nia sie na podpoznanskie wsie.

Co moze sie wydarzy¢, aby sytuacja
na ulicach oraz w miescie byta mniej
przygnebiajaca? Powszechnie zna-
na opinia jest taka, ze lekiem na nie-
wystarczajaca przepustowosc¢ ulic jest
nieustanny rozwoj komunikacji miej-
skiej i podmiejskiej — z pewnoscia jest
to rozwigzanie lepsze niz zadne, jednak
aby komunikacja podmiejska doréw-
nata komfortem i czasem przejazdu ko-

munikacji indywidualnej, tj. samocho-
dowej, z kazdej wsi musiatby dojezdzac
szybki, regularny pociag, zatrzymuja-
cy sie na wielu stacjach, w kazdej czesci
Poznania. Proba wprowadzenia w zy-
cie takiego rozwigzania Poznanska Ko-
lej Metropolitalna. Transport zbiorowy
jest tanszy oraz bardziej ekologiczny,
jednak mniej efektywny niz indywi-
dualny. Przyktadowo - aby dojechac
z gminy Tarnowo Podgoérne do Wydzia-
tu Nauk Geograficznych i Geologicz-
nych UAM, trzeba skorzysta¢ z dwdch
autobuséw oraz dwéch tramwajéw —
facznie s to 3 przesiadki w trakcie po-
drézy. Dla poréwnania czas przejazdu
tej trasy samochodem jest dwukrotnie
nizszy, oszczedzamy réwniez czas na
przechodzenie do i z przystanku.

Wizja przyszioSci oczami
studenta

Przewidywania dotyczace miasta Po-
Znania i jego otoczenia nie sg opty-
mistyczne. Wniosek ten wysuwam nie
z przeprowadzonych analiz lub ba-
dan, lecz z prostej, codziennej obser-
wacji réwiesnikow wigzacych swoja
przysztos¢ ze stolicag Wielkopolski. Stu-
denci pytani o wymarzone miejsce za-
mieszkania w dorostym zyciu, odpo-
wiadajgq nieustannie ,najlepiej dom
pod Poznaniem, i tak bedzie mozna
szybko dojechac”. Dzisiejszy student
nie zawsze jest naocznym swiadkiem
probleméw komunikacyjnych, gdyz
mieszka blisko uczelni, dociera do niej
w elastycznych godzinach oraz czesto
tramwajem - duze natezenie ruchu nie
stanowi dla niego przeszkody w po-
ruszaniu sie po miescie. Zauwazalna
jest réwniez réznica w postrzeganiu
miasta przez studentéw pierwszych
i ostatnich lat studiéw — poczatkowo
wystepuje zachwyt nad miastem, kté-
ry zczasem przeradza sie w zmeczenie
intensywnoscia odbieranych bodzcow
srodowiskowych (Baum, Bell 2004).

Czy sg powody do obaw?

Krzysztof Szwarc z Katedry Pracy i Poli-
tyki Spotecznej (do 2017 roku Katedra
Statystyki i Demografii) Uniwersytetu
Ekonomicznego w Poznaniu uwaza, ze
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dobre skomunikowanie gmin oscien-
nych z Poznaniem jest jednym z czyn-
nikdéw migracji, nazywa to wiec ,pod-
cinaniem gatezi, na ktérej sie siedzi”. To,
czy gminy skomunikowane sa ,dobrze”,
zalezy tez od tego, ile 0s6b postanowi
z owego dobrego skomunikowania ko-
rzystac. Jedli trend przenoszenia swo-
jego zycia prywatnego na wies, w celu
skorzystania z wszelkiego rodzaju ufa-
twien, ktére daje miasto, sie utrzyma,
dojazd w akceptowalnym czasie sta-
nie sie niemozliwy. Biorgc pod uwage
$redni wiek migrantéw (30-45 lat), na-
lezy stwierdzi¢, ze dojazdy pracowni-
Cze rozszerzaja sie rowniez o dojazdy
szkolne — zawiezienie dzieci do szkoty,
na zajecia pozalekcyjne, odebranie ich.
Problem suburbanizacji rozwigze sie
sam tylko wtedy, gdy nastapi odwro-
cenie tego niesprzyjajagcego trendu.
Gdy mieszkancy dojda do wniosku, ze
nie chca spedzac kilku godzin dziennie
w samochodzie, kapsularyzowa¢ swo-
jego zycia oraz skazywac swoich dzie-
ci na dtugie dojazdy do szkét srednich
i na uczelnie wyzsze. Rowniez wtedy,
gdy popyt na lokale mieszkalne pod
miastem zréwnowazy popyt na miesz-
kania miejskie, co spowoduje wzrost

cen, a w efekcie zminimalizuje ekono-
miczny czynnik migracji.

Warto podkresli¢, ze rosnace pro-
blemy z przemieszczaniem sie w gra-
nicach aglomeracji poznanskiej to nie
jedyny problem zwigzany z rozlewa-
niem sie miast, ten jest jednak najbar-
dziej zauwazalny. Innym rezultatem be-
da zmniejszajace sie dochody miasta
Poznania, natomiast rosna¢ beda kosz-
ty utrzymania infrastruktury transpor-
towej oraz wydatki socjalne w zwigzku
ze starzejgcym sie spoteczenstwem. Czy
mozemy spodziewac sie upadku mia-
sta? Tak drastycznych scenariuszy chy-
ba nie trzeba sobie wyobraza¢, jednak
problemy demograficzne i finansowe
sg nieuchronne. Miejmy nadzieje, ze dla
kolejnych pokoler miasto bedzie atrak-
cyjniejszym domem niz podmiejska
wies, a miejski styl zycia powrdci do task.
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Charakterystyka
terytorialno-
-administracyjna

i demograficzna MOFOW

Obszar MOFOW - Bydgoszczy i Toru-
nia potozony jest w srodkowej czesci
wojewoédztwa kujawsko-pomorskiego.
Tworza go 23 jednostki gminne, w tym
3 gminy miejskie, 6 gmin miejsko-wiej-
skich i 14 gmin wiejskich. Najwiekszy-
mi miastami s usytuowane nad rzeka
Wistag w centralnej czesci wojewddz-
twa Bydgoszcz (siedziba wojewody)
i Torun (siedziba sejmiku wojewoddz-
twa, ryc. 1).

Obszar MOFOW - Bydgoszczy i To-
runia zajmuje powierzchnie 3738 km>.
Wedtug danych z BDL GUS zamieszki-
waty go w 2017 roku 854 742 osoby, co
stanowi 41,1% ludnosci wojewoédztwa.
Z kolei w Bydgoszczy i Toruniu byto za-
meldowanych odpowiednio 352 313
oraz 202 562 osoby (41,1% i 23,7% lud-
nosci catosci obszaru funkcjonalnego).

Od 1999 roku odnotowuje sie
systematyczny wzrost liczby ludno-
$ci na obszarach gmin wiejskich MO-
FOW, gtéwnie w poblizu drogi ekspre-
sowej S10 (gmina wiejska Biate Btota)
oraz drog krajowych nr 5 (gmina wiej-
ska Osielsko) i nr 10 (gminy wiejskie:
Obrowo, Lubicz) przy réwnoczesnym
spadku liczby ludnosci gmin miejskich
Torunia i Bydgoszczy (tab. 1). Gminy
wiejskie w poblizu najwiekszych miast
staja sie atrakcyjnymi terenami do za-
mieszkania dla ludnosci miejskiej co-
dziennie dojezdzajacej do pracy (Ku-
biak-Wojcicka, Pigtkowski 2017).

Problemy rozwoju
przestrzennego

Obszary gmin wiejskich i miejsko-wiej-
skich na terenie MOFOW - Bydgosz-
czy i Torunia w niewielkim dotychczas
stopniu objete sg miejscowymi plana-
mi zagospodarowania przestrzennego
(razem 11 498 ha - 3,4% powierzchni
tych gmin), ktére stuzg gtéwnie zmia-
nie przeznaczenia gruntéw z lesnych
i rolniczych na cele nielesne i nierolni-
cze. W przypadku braku pokrycia ob-
szarbw gmin MPZP w mys| ustawy

\| Koronowa (3) 14

nad Notecia (3)
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o ustaleniu warunkéw zabudowy badz
decyzje o ustaleniu lokalizacji inwesty-
¢ji celu publicznego. Najwiecej decy-
zji o ustaleniu warunkéw zabudowy
mieszkaniowej jednorodzinnej wyda-
no wedtug danych z BDL GUS w 2017
roku w gminach wiejskich Obrowo
(434), Biate Btota (365) i Osielsko (334).
Wraz ze wzrostem liczby ludno-
$ci na obszarze gmin wiejskich wta-
dze gmin przeznaczyly znaczne nakfa-
dy finansowe pozyskane ze srodkow
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Rye. 1. Gminy wchodzace w sktad MOFOW - Bydgoszezy 1 Torunia

Zrédlo: oprac

owanie wlasne.
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Tabela 1. Liczba ludnosci w gminach MOFOW - Bydgoszezy i Torunia w 1999 i 2017 roku

Liczba ludnosci

. . Gestos¢ zaludnienia
Powierzchnia

Lp. Nazwa gminy km?] [0s./km?]
1999 2017 1999 2017
1 Bydgoszcz (1)* 377412 352313 175,76 2147,3 2004,5
2 Torun (1)* 211955 202562 115,56 1834,2 1752,9
Powiat bydgoski
3 Biate Btota (2) 10 361 21268 122,1 84,9 174,2
4 Dabrowa Chetminska (2) 6 666 8285 124,8 53,4 66,4
5 Dobrcz (2) 8 669 11515 129,91 66,7 88,6
6 Koronowo (3) 22 859 24222 411,12 55,6 58,9
7 Nowa Wie$ Wielka (2) 7030 10030 1481 475 67,7
8 Osielsko (2) 6 455 13762 101,57 63,6 135,5
9 Sicienko (2) 8064 10 054 179,59 44,9 56,0
10 Solec Kujawski (3) 15 447 16 845 174,83 88,4 96,4
Powiat torunski
11 Chetmza (1) 15293 14 645 7,83 1953,1 18704
12 Chetmza (2) 9326 9820 178,65 52,2 55,0
13 Czernikowo (2) 7 897 9049 169,9 46,5 53,3
14 Lubicz (2) 13718 19702 105,59 129,9 186,6
15 tubianka (2) 5508 7008 84,41 65,3 83,0
16 tysomice (2) 7 553 9882 126,77 59,6 78,0
17 Obrowo (2) 8026 16 559 162,05 49,5 102,2
18 Wielka Nieszawka (2) 3313 5094 215,98 15,3 23,6
19 Ztawies Wielka (2) 9668 13872 177,69 54,4 78,1
Powiat golubsko-dobrzynski
20 Kowalewo-Pomorskie (3) 11273 11 487 141 80,0 81,5
Powiat nakielski
21 Nakfo nad Notecia (3) 31932 32053 186,73 171,0 171,7
22 Szubin (3) 21846 24 657 331,89 65,8 74,3
Powiat zninski
23 tabiszyn (3) 9000 10 058 166,64 54,0 60,4

*miasta na prawach powiatu.

Oznaczenia: 1 - gminy miejskie, 2 — gminy wiejskie, 3 — gminy miejsko-wiejskie.
Zrodlo: opracowanie wiasne na podstawie danych z BDL GUS.

zewnetrznych (z funduszy Unii Euro-
pejskiej — program ISPA, SAPARD) i do-
chodéw wtasnych na rozbudowe sieci
wodociggowej i kanalizacyjnej, a takze
na modernizacje drog gminnych i po-
wiatowych w porozumieniu ze staro-
stami powiatowymi. Inwestycje ce-
lu publicznego o znaczeniu gminnym
w zakresie rozbudowy sieci wodociggo-
wej i kanalizacyjnej spowodowalty takze
zwiekszenie odsetka ludnosci korzysta-
jacej z sieci wodociggowe;j i kanalizacyj-
nej (Kubiak-Wadjcicka, Pigtkowski 2017).

Do negatywnych zjawisk na terenie
MOFOW nalezy proces zywiotowej sub-
urbanizacji, ktéra jest widoczna szcze-
golnie w gminie Biate Btota przy dro-
dze ekspresowej S10 oraz w gminach
Lubicz i Obrowo w poblizu drogi krajo-
wej nr 10. Zwiekszenie powierzchni za-
budowy mieszkaniowej na obszarach
wiejskich przyczynia sie do zmniejsza-
nia powierzchni areatu gruntéw ornych

i faczenia ze soba jednostek osadni-
czych o funkcji mieszkaniowej. W kra-
jobrazie wiejskim trudno dostrzec ele-
menty fadu przestrzennego, gdyz
zmieszane s3g funkcje mieszkaniowe
z ustugowa, produkcyjna lub rolnicza.
Procesy niekontrolowanej suburbani-
zacji przyczyniaja sie do powstawania
korkéw drogowych na drodze krajowej
nr 10 w poblizu Torunia (gmina Lubicz)
i Bydgoszczy, a takze w samym miescie.

Polityka na rzecz
integracji i koordynacji
planowania w MOFOW

Zgodnie z uchwatg nr 30/1135/16 Za-
rzadu Wojewodztwa Kujawsko-Po-
morskiego z dnia 27 lipca 2016 ro-
ku w sprawie okreslenia obszarow
funkcjonalnych  w  wojewoddztwie
kujawsko-pomorskim i ich granic

wsréd obszardéw funkcjonalnych o zna-
czeniu ponadregionalnym powofano
miejski obszar funkcjonalny osrodka
wojewddzkiego — Bydgoszczy i Toru-
nia (MOFOW).

MOFOW - Bydgoszczy i Toru-
nia jest szczegélnym przyktadem ob-
szaru funkcjonalnego. Torun i Byd-
goszcz oddalone s3 od siebie 30 km,
ale s dobrze powiazane infrastruktu-
ralnie uktadem drég krajowych nr 10
i 80 (na obrzezach miast réwniez we-
ztem drogi ekspresowej S10). Przez oba
miasta przeptywa rzeka Wista, ktérej
potencjat rozwojowy jest bardzo du-
zy, zwlaszcza w zakresie rewitalizacji
drég wodnych. Istotne jest zacie$nie-
nie wspoétpracy gmin miejskich i wiej-
skich z samorzadem wojewddztwa
w celu stworzenia zintegrowanego re-
gionalnego transportu publicznego ja-
ko przejawu rozwoju przysztych funkgcji
metropolitarnych.

Nowa forma wspdtpracy samorza-
du na obszarze MOFOW wskutek po-
zyskania $rodkéw z Unii Europejskiej
sg Zintegrowane Inwestycje Terytorial-
ne (ZIT). Instrument ten umozliwia zin-
tegrowanie transportu publicznego
w regionie, rozwoj infrastruktury wod-
no-sciekowej, poprawe klimatu aku-
stycznego i zapewnienie spojnosci
przestrzennej w zakresie ustug (http://
www.mojregion...). Obecnie rozpocze-
to w regionie realizacje projektu BiT-Ci-
ty Il w ramach Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020,
ktérego gtéwnym celem jest popra-
wa zdolnosci komunikacyjnej miast
(https://www.torun...), a takze zwiek-
szenie czestotliwosci kurséw pocia-
gow regionalnych pomiedzy dwo-
ma najwiekszymi miastami a gminami
wiejskimi. Zgodnie z zatozeniami sys-
temu 60/90 planowane jest zapewnie-
nie swobodnego dojazdu z obszaréw
funkcjonalnych miast regionalnych
i subregionalnych (Wioctawek, Gru-
dziadz, Inowroctaw) do jednego
z osrodkéw administracji samorzado-
wej w ciaggu 60 minut, a z dowolne-
go obszaru wiejskiego wojewddztwa
do Torunia albo do Bydgoszczy w cig-
gu 90 minut. Szansg dla rozwoju regio-
nu jest wybudowanie stopnia wodne-
go na Wisle w Siarzewie i utworzenie
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platformy multimodalnej w Solcu Ku-
jawskim, ktéra umozliwi zintegrowa-
nie transportu wodnego, kolejowe-
go, autobusowego z portem lotniczym
w Bydgoszczy (Strategia rozwoju...
Plan modernizacji 2020+).

Rozwoj MOFOW - Bydgoszczy i To-
runia wymaga jednocze$nie prowadze-
nia proceséw rewitalizacji i wiekszej
kontroli nad suburbanizacja. Z uwagi
na zbyt wysokie ceny mieszkan w mia-
stach i atrakcyjnos¢ krajobrazu wiej-
skiego ludnos¢ miejska decyduje sie
na przeprowadzke do gmin wiejskich
w poblizu miast. W celu przywrécenia
atrakcyjnosci miast prezydenci miast
podejmuja decyzje o rewitalizacji $réd-
mies¢ (Nowy Rynek w Bydgoszczy, Sta-
réwka w Toruniu) lub terenéw zdegra-
dowanych - powojskowych (osiedle
Jar w Toruniu).
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Rozwdj miast i rozwdj systemow trans-
portowych sg ze sobg $cisle powigza-
ne i maja na siebie wzajemny wptyw.
Niekontrolowana ekspansja miast oraz
zmiana zachowan transportowych
mieszkancéw moze spowodowac sze-
reg problemoéw transportowych.

Przycezyny probleméw
transportowych
w rozlanych miastach

Poprawa sytuacji materialnej spote-
czenstwa umozliwiajaca zakup nieru-
chomosci i srodkéw transportu oraz
korzystne ceny nieruchomosci na ob-
szarach podmiejskich i wiejskich w sto-
sunku do wysokich cen gruntéw w mie-
$cie sg jednymi z przyczyn procesu
suburbanizacji. W procesie tym naj-
wieksze miasta kraju rozlewaja sie wo-
két swych granic. Okoliczne miasta,
miasteczka i wsie tworzace aglomera-
cje wraz z miastem centralnym rozrasta-
ja sie poprzez powstajace chaotycznie
inwestycje deweloperskie i prywatne.
Mieszkancy miasta centralnego chet-
nie przenoszy sie na obszary okalaja-
ce miasto, styszac o pozornie niskich
kosztach zamieszkania i zycia na obsza-
rach wiejskich. Oprécz czynnikéw eko-
nomicznych wazne s kwestie spofecz-
ne: pragng oni mieszka¢ w srodowisku
zdrowym, oddalonym od zgietku mia-
sta i zanieczyszczen, chca tez zaspoko-
i¢ swojg potrzebe kontaktu z przyroda.
Zbudowanie wtasnej rezydencji na ob-
szarze peryferyjnym miasta to dla nich
takze sposob na podkreslenie swojej
klasy spotecznej. Przed wyprowadze-
niem sie z obszaru centralnego miesz-
kancéw nic nie powstrzymuje — wiedza

w zakresie kreowania polityki prze-
strzennej w aspekcie zrbwnowazonego
rozwoju miast oraz $wiadomos¢ na je-
go temat wsrdd ludnosci kraju jest sta-
ba, samorzady nie maja skutecznych
instrumentéw prawnych, ktére zache-
cityby do pozostania w miescie (Beim
2009). Ponadto to wiasnie samorzady
doprowadzajg do rozlewania sie miast,
pozwalajac na lokalizacje duzych inwe-
stycji na ich obrzezach w celu zwiek-
szenia dochodéw gminy. Suburbaniza-
cje wzmaga tez budowa na peryferiach
centréw handlowych, generujgca po-
wstawanie w bezposrednim sasiedz-
twie nowych osiedli mieszkaniowych
(Uniwersytet Rolniczy...).

Problemy wynikajgce

z suburbanizacji

i zwiekszonej motoryzacji
Rozlana zabudowa podmiejska nie jest
tak zwarta i intensywna jak tereny cen-
tralne. Osiedla mieszkaniowe sg potg-
czone nadmiernie rozbudowang i nie-
funkcjonalna siecig dr6g. Gminy nie sg
w stanie zapewni¢ skutecznej obstu-
gi komunikacja zbiorowga na takim ob-
szarze, ktéry zabudowuje sie w coraz
wiekszym stopniu, bowiem powoduje
to niewspotmiernie wysokie koszty. Te-
reny podmiejskie sg przede wszystkim
monokulturami mieszkaniowymi, a sa-
morzady nie maja wystarczajacych bu-
dzetéw ani efektywnych narzedzi, aby
zapewni¢ w nowo zabudowujacych
sie rejonach infrastrukture spotecz-
na. Z tych powoddéw mieszkancy tere-
noéw podmiejskich sg silnie uzaleznieni
od samochodu. Kolejne osoby prze-
noszace sie na peryferie powoduja

wzrost zattoczenia na drogach, a uli-
ce miasta centralnego staja sie polem
bitwy o miejsca parkingowe oraz re-
jonem narastajagcego zanieczyszcze-
nia powietrza i niszczenia krajobrazu.
Granice Krakowa przekracza dziennie
juz 246 tys. (Wydziat Gospodarki Ko-
munalnej... 2017), a Warszawy 437 tys.
aut w jedna strone (Generalna Dyrek-
Cja... 2015).

Wygodna przesiadka
sposobem na zatloczenie
drog

Skupmy sie na poczatek na sytuacji
miast centralnych, do ktérych dojez-
dzaja tysiace aut ze strefy podmiejskiej,
powodujac zatory, skutecznie bloku-
jace takze komunikacje miejska. Aby
zatrzymad auta poza terenem miasta,
nalezy organizowac¢ sprawne wezty
przesiadkowe.

Miejsca takie umozliwiaja nie tylko
dogodna przesiadke z autobusu pod-
miejskiego czy kolei do innego $rod-
ka transportu publicznego, ale réwniez
daja szanse na pozostawienie samo-
chodu na parkingu Parkuj i Jedz (P&R).
Warto tez ktas¢ nacisk na mozliwos¢
dogodnej przesiadki — w mysl multi-
modalnosci autobus lokalny powinien
podjezdzac pod samg stacje kolejowa,
a przystanki powinny by¢ potozone jak
najblizej siebie (Wolanski i in. 2016).

W kwestii budowy P&R nalezy jed-
nak zwréci¢ uwage na doktadne prze-
analizowanie potokéw pasazerskich
oraz mozliwosci przesiadki. Parkingi
powinny by¢ lokalizowane przy przy-
stankach kolejowych i tramwajowych,
bowiem pojazdy szynowe nie sto-
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ja w zatorach drogowych i stanowi to
najwieksza zachete, aby zmieni¢ swdj
srodek transportu na transport zbio-
rowy. Btedem popetnianym niejedno-
krotnie przez podmioty odpowiedzial-
ne za tworzenie P&R jest ich lokalizacja
zbyt blisko centrum, czesto nawet za
tzw. strefg korkéw. Btad ten popetnity
w latach 90. wtadze Krakowa. Dopro-
wadzito to do sytuadcji, ze parkingi te
wykorzystywano jako docelowe, a nie
przesiadkowe, przez co ostatecznie
pierwsza generacje krakowskich P&R
jako nieskuteczng skierowano w 2003
roku do likwidacji.

Wielkos¢ parkingéw bywa tez nie-
doszacowywana jak w przypadku war-
szawskiego P&R Metro Ursynéw. Za-
miast zainwestowa¢ w powstanie
parkingu kubaturowego stworzono
tam parking jednopoziomowy. Skut-
kuje to stuprocentowym zapetnieniem,
przez co kierowcy zastawiaja autami
okoliczne ulice lub zniecheceni jada
dalej do centrum.

Problematyczna i zrazajaca do ko-
munikacji publicznej staje sie tez licz-
ba pasazeréow w rejonie jednego wezta,
tak jak ma to miejsce przy stacji war-
szawskiego metra Mtociny, obok kt6-
rej zlokalizowano niemal 1,5 tys. miejsc
postojowych, dworzec autobusowy
oraz petle kursujacej w szczycie co
dwie minuty linii tramwajowej — w ten
sposob co ranek ludzie nie mieszcza
sie na peronie stacji. Jako pozytywny
przyktad warto wskaza¢ miasto Wa-
szyngton, ktérego wiadze przyjety in-
na praktyke w kwestii weztéw prze-
siadkowych: parkingi przesiadkowe
zlokalizowano przy jednej stacji na li-
nii kolejowej, a wezet przesiadkowy dla
transportu publicznego i roweréw przy
kolejnej, co ograniczyto zattoczenie.

Jak przekona¢ kierowce
i pasazera do komunikacji
zbiorowej?

Zmiana stylu zycia i poprawa sytuacji
ekonomicznej przekonata wiele oséb
do porzucenia transportu zbiorowe-
go. Cytujagc Bogustawa Moleckiego
z Politechniki Wroctawskiej, ,w trans-
porcie zbiorowym zdecydowanie fa-
twiej jest dziesie¢ oséb straci¢ niz jed-
na zyskac¢” (Molecki 2018). Aby sktonic

mieszkancow do przejscia do transpor-
tu publicznego, nie wystarczy jedy-
nie zapewnic¢ parkingéw - trzeba tak-
ze pokaza¢, ze komunikacja zbiorowa
jest szybka i wygodna, rozktad czytel-
ny, a kursy czeste.

Czynnikiem o znacznym wptywie
psychologicznym jest informacja pa-
sazerska. Potencjalny pasazer chetniej
skorzysta ze $rodka transportu o czy-
telnym rozkfadzie i regularnym tak-
cie kursowania, ktory szybko dowiezie
go na miejsce, bez zabierajacych czas
wjazdéw kieszeniowych. Potrzebne
jest tez charakterystyczne oznaczenie,
ktére w przypadku linii lokalnej nie po-
krywa sie z liniami miejskimi (Jurczak
2013). Sposobem na zachecenie do ko-
rzystania z komunikacji zbiorowej i uta-
twieniem w jej uzytkowaniu jest wspar-
cie technologiczne w formie gtosnej
w ostatnim czasie idei Maa$S (Mobility-
-as-a-Service) (Wolanski, Pierég 2018).
Umozliwia ona taczenie réznych ustug
transportowych wraz z planowaniem
i kupnem biletéw w jeden spéjny sys-
tem, dostepny na Zzadanie z poziomu
jednej aplikacji.

Znaczenie psychologiczne w wy-
borze transportu zbiorowego ma réw-
niez estetyczna i uzyteczna infrastruk-
tura przystankowa. Schludny chodnik
zamiast wydeptanej S$ciezki, czysta
wiata i niezniszczona gablota rozkfa-
dowa przekonujg pasazera do komu-
nikacji publicznej bardziej niz sam stu-
pek przystankowy czy wiata z blachy
falistej. Nalezy jednak zwrdci¢ uwage,
ze wigze sie to z dodatkowymi koszta-

mi (NICHES 2010). Skuteczna obstuga
to takze rozkfady jazdy dostosowane
do szczytéw komunikacyjnych oraz do
kurséw kolei — podczas gdy popularna
praktyka jest wciaz niestety skupianie
sie na kursach szkolnych, jednoczesnie
pozostawiajac osobom wracajagcym
z pracy w szczycie popotudniowym
zbyt mafg liczbe kursow.

Aby komunikacja publiczna funk-
cjonowata prawidtowo, nie powinna
sta¢ w zatorach drogowych - w zwiaz-
ku z czym nalezy skupia¢ uwage
przede wszystkim na kolei, jej rozwoju
i cho¢by dobudowie nowych przystan-
kow i tworzeniu lokalnych potaczen. Za
wzdr w Polsce nalezy podac tereny ob-
stugiwane przez Koleje Dolnoslaskie,
ktére od poczatku istnienia urucha-
miajg potaczenia na coraz wiekszej licz-
bie linii oraz systematycznie dokupuja
nowy tabor, dzieki czemu rokrocznie
zwieksza sie liczba dziennych par po-
taczen w aglomeracji wroctawskiej. Ja-
ko przyktad multimodalnosci KD warto
wskazac wspotprace z PKS Jelenia Gora,
dzieki ktérej wprowadzono zintegro-
wany bilet na autobusy linii 100, ktére
zatrzymuja sie przy dworcu kolejowym.
Dziatania te przyniosty KD wzrost licz-
by pasazeréw w ciagu ostatnich 5 lat
0 480%, podczas gdy Koleje Wielkopol-
skie uzyskaty wzrost o okoto 50%, a Ko-
leje Slaskie czy Mazowieckie nie zano-
towaty wzrostu lub zanotowaty spadek
(Kurier Kolejowy 2019).
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Nowatorskie rozwigzania
1 wspOtpraca na rzecz
transportu zbiorowego

Warto takze mysle¢ futurystycznie
i analizowac takie warianty, jak bu-
spasy wybiegajace poza granice mia-
sta centralnego, tramwaje podmiejskie
oraz podmiejskie dwusystemowe (ko-
lej i tramwaj, funkcjonujg z powodze-
nia w niemieckich Karlsruhe, Kassel czy
Chemnitz) oraz autobusy na wydzielo-
nych pasach ruchu w ramach systemu
BRT - Bus Rapid Transit, bedace flago-
wym rozwigzaniem transportowym
brazylijskiej Kurytyby, ale takze Stam-
butu, Bogoty i Meksyku.

W przewozach na terenach stabo
zurbanizowanych o niefunkcjonalnej
sieci drég istotne sg trudnosci w skon-
struowaniu oferty przewozowej, ktéra
bytaby jednoczesnie racjonalna ekono-
micznie i atrakcyjna dla pasazeréw. Li-
nie czesto maja zaplanowang okrezna
trase, by objac zasiegiem jak najwiek-
szy teren, co skutkuje wydtuzeniem
czasu przejazdu, nie jest mozliwe takze
zapewnienie atrakcyjnej czestotliwosci.
W takim wypadku interesujagcym roz-
wigzaniem moze by¢ telebus (DRT, De-
mand Responsive Transit), ktéry w Pol-
sce dziata od kilku lat w Szczecinie
i Krakowie. Autobus ze statym rozkfa-
dem jazdy nie sprawdza sie na takich
terenach, w zwiazku z czym ustuga au-
tobusu ,na telefon” z elastycznym dla
pasazera rozktadem i trasg pozwala na
wygodna obstuge dla mieszkancéw te-
renu oraz oszczednosci dla przewoz-
nika (Nosal, Kulpa 2014). W przypadku
rzadko kursujacych linii warto tez spoj-
rze¢ przysztosciowo na pojazdy auto-
nomiczne - linie krétkie, majace nie-
skomplikowany przebieg bytyby dla
nich idealnym poligonem testowym
(Wolanski, Pierég 2018).

Wymagajacym szczeg6towych
ustalen, ale potrzebnym dziataniem
jest takze podjecie dialogu z przewoz-
nikami prywatnymi dziatajgcymi w stre-
fie podmiejskiej w kwestii stosowania
wspdlnej taryfy gminnej lub aglome-
racyjnej, ustalania rozktadu jazdy, uni-
wersalnej informacji pasazerskiej czy

nawet doptat gminnych do taboru
czy przewozéw. Sposobem na popra-
we efektywnosci komunikacji publicz-
nej jest tez wspotpraca miedzygminna
w aglomeracji. Korzystnie na obstuge
komunikacyjng wplywa wiaczenie li-
nii komunikacyjnych pod zarzad jedne-
go organizatora przewozéw, tak jak ma
to miejsce w wiekszych miastach woje-
wodzkich (Studium komunikacyjne...).
Jednolita taryfa biletowa (réwniez m.in.
dla kolei) umozliwiajaca przejazd z gte-
bi aglomeracji do centrum miasta, le-
piej utrzymany i nowszy tabor czy bar-
dziej zadowalajaca czestotliwos¢ niz
w przypadku matej spétki gminnej lub
nastawionego przede wszystkim na
zysk przewoznika prywatnego o matej
liczbie taboru i pracownikéw moze po-
skutkowac¢ wyzsza atrakcyjnoscia dla
pasazeréw (Jurczak 2013).

Wszelkie dziatania w zakresie po-
prawy transportu powinny by¢ takze
silnie wspierane przez dziatania miek-
kie obejmujace réznorodne akcje pro-
mocyjne i informacyjne. Powinny one
by¢ dostosowane do odbiorcéw i kie-
rowane skutecznymi kanatami komuni-
kacyjnymi, tak aby potencjalni pasaze-
rowie wiedzieli o nowych inwestycjach
(Wolanskiiin. 2016).

Wszystkie  wyzej  wymienione
dziatania przynosza wspdlnie skut-
ki w postaci lepszego funkcjonowania
transportu zbiorowego aglomeracji
i zachecenia mieszkancéow do prze-
siadki na transport publiczny. Nie da sie
jednoznacznie okresli¢, ktére dziatania
nalezy podejmowac pierwsze i wyma-
ga to szerszych analiz w kazdym z ob-
szaréw. Warto jednak wskaza¢, ze mi-
mo wysokich kosztéw dziatar sg one
wykonalne, wfadze gmin moga bo-
wiem pozyskiwac Srodki na inwestycje
miedzy innymi poprzez Zintegrowane
Inwestycje Terytorialne, w ramach kté-
rych moga powotywac obszary funk-
cjonalne (Wolanski i in. 2016).
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- Jato prosze pana mam bardzo dobre potqczenie. Wstaje rano, za pietnascie trzecia. Latem
to juz widno. Za pietnascie trzecia jestem ogolony, bo gole sie wieczorem, Sniadanie jadam
na kolacje, wiec tylko wstaje i wychodze.

- No ubierasz sie pan?

- Wptaszcz jak pada. Optaca mi sie rozbierac po sniadaniu?

- Aaaa... fakt.

- Do PKS mam pie¢ kilometry. O czwartej za pietnascie jest PKS.

- lzdanzasz Pan?

- Nie, ale i tak mam dobrze, bo jest przepetniony i nie zatrzymuije sie. Przystanek ide do mle-
czarni, to jest godzinka. Potem szybko wiozg mnie do Szymanowa. Mleko, wiesz pan, ma
najszybszy transport, inaczej sie zsiada. W Szymanowie zsiadam, znosze bariki i tapie EKD.
Na Ochocie w elektryczny, do Stadionu. A potem to mam juz z gorki, bo tak: 119, przesiad-
ka w trzynastke, przesiadka w 345 i jestem w domu. To znaczy w robocie. | jest za pietnascie
siodma. To jeszcze mam kwadrans. To jeszcze sobie obiad jem w bufecie. To po fajrancie juz
nie musze zostawac, Zeby jes¢, tylko prosto do domu i géra 22.50 jestem z powrotem. Gole
sie, jem Sniadanie i ide spac.

Codzienny dojazd do pracy lub
szkoty bywa przeklerstwem mieszkan-
cow przedmies¢. Rozwdj komunikacji
szynowej w XIX wieku, a nastepnie sa-
mochodowej w XX w. zwiekszyty mo-
bilno$¢ w sposéb rewolucyjny. Efek-
ty owej rewolucji, oprécz oczywistych
korzysci, wywarty ogromny wptyw na
fizionomie i topografie miast oraz na
ludzkie umysty.

Przytoczony wyzej dialog, pocho-
dzacy z kultowego filmu Stanistawa
Berei z 1978 r. pt. ,Co mi zrobisz jak
mnie zlapiesz” jest przerazajaco aktual-
ny. Usprawnienie komunikacji miedzy-
miastowej dato nam ztudne poczucie
wolnosci. Odtad mieszkanie w brud-
nym i ciasnym miescie nie byto koniecz-
noscia, za$ podmiejski domek tonacy
w zieleni ogrodu - kuszaca alternaty-
wa. Jednak istnieje koszt, o ktérym wie-
lu zapomina badz marginalizuje - czas.

Czas, jak prawie wszystkie sprawy
tego Swiata ma swoja cene, wysoka,
ale wymierna. Minimalna stawka go-

dzinowa w 2018 . jest ustalona na 13,7
zt, za$ przecietne wynagrodzenie wy-
nosi okoto 30 zt/h (Gtéwny Urzad Staty-
styczny). Przy zatozeniu, iz na codzien-
ny dojazd do pracy przeznacza sie dwie
godziny (po godzinie w jedna strone),

Fot. Przemysta
LN —

kazdego dnia roboczego traci sie sred-
nio 60 zt. W skali tygodnia — 300 zk
W skali roku — 15 000 zt. Czas, ktory
mozna byto spedzi¢ realizujac swoje
hobby, przebywajac z rodzina, czy tez
przepracowal, bezpowrotnie tracimy.
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A do tego dochodza koszty utrzymania
samochodu lub wykupienia drozszego
biletu podmiejskiego.

Dla mieszkancéw przedmies¢ naj-
wazniejszym dokumentem, wyzna-
czajacym rytm zycia, jest rozktad jazdy.
Przy nim wszelkie konstytucje, przyka-
zania boze, kodeksy honorowe - traca
na znaczeniu.

Bardzo powszechna jest sytuacja,
gdy autobus zatrzymuje sie na przy-
stanku raz na godzine lub raz na pot
godziny. Wéwczas mieszkaniec subur-
biéw staje przed ciezkim dylematem -
spoznic sie 10 minut czy przyjechac 20
minut przed czasem? Wyjs¢ przed kon-
cem filmu czy czeka¢ godzine na nastep-
ny autobus?

Najgorzej, gdy rozktady jazdy za-
cznie sie faczy¢, gdy do dotarcia do ce-
lu nie wystarczy jeden autobus. Czas
oczekiwania na kolejne przesiadki ku-

muluje sie, ewentualne opdznienia ruj-
nuja misternie utworzong ukfadanke
z klockéw. Pojawia sie pytanie — czy
warto tak zy¢?

W Polsce upowszechnit sie model
posiadania doméw lub mieszkan na
wiasnos¢, czesto jednak z dala od miej-
sca pracy lub nauki. To przywiazanie
do posiadania ,wtasnego kata” zmusza
ludzi do podrézowania. A to ogromne
koszty spoteczne.

Wzmozony ruch samochodowy,
z czego wynika wieksze zanieczysz-
czenie spalinami i hatasem, szybsze zu-
zywanie sie infrastruktury drogowej,
a takze koniecznos¢ przeznaczania ol-
brzymich srodkéw na utrzymanie i bu-
dowe nowych drég.

Czy rozwigzaniem problemu in-
tegracji jest jeszcze wiecej integracji?
Mozna do pewnego stopnia uspraw-
nia¢ komunikacje miejska, w celu skro-

cenia czasu dojazddw, nie da sie jednak
poprawiac w nieskoriczonosc.

Miasta-sypialnie wokét gtéwnego
osrodka przypominaja modernistycz-
ne podejscie do projektowania dzielnic
miast. W tym przypadku mozna wyroz-
ni¢ strefe centralng (ustugi, miejsca pra-
cy) i strefy mieszkalne, petnigce funk-
cje sypialni. Nie jest to zdrowy uktad,
co pokazata historia — obecnie nie pla-
nujemy w ten sposéb miast, a dawne
strefy zabudowy zyskuja wiekszg roz-
norodnos¢ funkgcji. Warto rozwazy¢ to
w kontekscie aglomeracji.

Istnieja dwie mozliwosci skroce-
nia czasu, ktéry codziennie tracimy po-
drézujac do pracy, szkoty — zamiesz-
kanie blizej miejsca docelowego lub
zainwestowanie ogromnych srodkéw
w usprawnienie sieci drég i komunika-
¢ji miejskiej. Matematyke zostawiam
Panstwu.
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Wspotczesne  mozliwosci  technolo-
giczne pozwalajg na korzystanie z no-
wych zasoboéw wiedzy i informacji ja-
kimi sg duze zbiory danych (Big Data)
w codziennym funkcjonowaniu duzych
i matych miast. Oczywiscie, samo kolek-
cjonowanie oraz uzytkowanie zbiorow
Big Data nie jest w zadnym wypadku
ograniczone wyfacznie do przestrze-
ni miejskich. Znane sg przyktady korzy-
stania ze zbioréw Big Data pobieranych
i analizowanych na catym swiecie - row-
niez na kompletnych pustkowiach. Jed-
nak ze wzgledu na szybki, zintensyfiko-
wany i masowy technologiczny rozwoj
tych charakterystycznych skupisk ludz-
kich, do jakich naleza miasta, oraz na
ich znaczacy wymiar spoteczno-ekono-
miczny, w ponizszym artykule skupie
sie na przykfadach korzystania z Big Da-
ta tylko w tych przestrzeniach. Zbiory
Big Data oferuja szczegdtowy obraz cy-
frowych sladéw pozostawianych przez
uzytkownikéw, pozwalaja na analize
w czasie rzeczywistym miejskiego zy-
cia, s3 wykorzystywane do tworzenia
nowych modeli zarzadzania, zapewnia-
ja surowy materiat do przewidywania
i projektowania bardziej efektywnego,
przyjaznego, produktywnego, otwar-
tego i transparentnego miasta (Kitchin
2014: 1-2). Przynajmniej tak twierdza
specjalisci. Obecnie w ciggu dwoch dni
ludzka populacja generuje tyle samo
cyfrowych sladéw, ile byto wytworzo-
nych przez catg cywilizacje do 2003 ro-
ku - i te liczby wciaz rosna (Ratti, Clau-
del 2016). Pozostawianie cyfrowych
sladéw moze by¢ swiadomym krokiem
pojedynczych uzytkownikéw. Moze
by¢ to réwniez dziatanie publicznych
lub prywatnych instytucji, ktére nie
zawsze majg obowigzek informowac
o przechowywaniu i wykorzystywaniu

zebranych danych. By pobieranie kon-
kretnych danych przebiegato bardziej
precyzyjnie, zaprojektowano specjal-
nie dostosowane do tego zadania na-
rzedzia, tzw. everyware (Kitchin 2014:
1-2). Termin zaproponowany przez
Adama Greenfielda okresla skompu-
teryzowane obiekty zbierajagce dane
z otoczenia, wbudowane w miejskie
$rodowiska - smart buildings, smart
furniture, smart clothing, smart things.
Moga to by¢ réwniez réznego rodza-
ju sensory, odbiorniki RFID, kamery czy
drony. Duzym zwolennikiem miejskie-
go kolekcjonowania danych jest Car-
lo Ratti, badacz wspoétpracujacy z MIT
Lab. Wedtug niego w niedalekiej przy-
sztosci, ,mieszkancy beda mogli nosi¢
rozproszone sieci sensoréw, ktoére kreu-
ja np. dynamiczng mape atmosferycz-
na w czasie rzeczywistym” (Ratti, Clau-
del 2016). Entuzjastyczne podejscie
badacza zacheca do gtebszego namy-
stu nad pytaniem, czy dzieki korzysta-
niu z Big Data witadza i kontrola nad

wydarzeniami w przestrzeni miejskiej
zostanie w wiekszym zakresie przeka-
zana w rece jednostek, agentéw kolek-
¢ji danych. Jak pisze Gordon Bell, spo-
tecznosci XXI wieku przemieszczaja sie
z life-logging do city-logging.

J[...] jednostki beda dzieli¢ sie infor-
macjg dobrowolnie. Jest to radykalne
przesuniecie z odgoérnych wizji kolek-
cjonowania danych do oddolnych wizji
skupiania i rozpowszechniania danych”.

Czy rzeczywiscie zjawisko kolekcjo-
nowania i korzystania z Big Data mozna
nazwac rewolucja, ktéra przyczynia sie
do dobrowolnego i darmowego dzie-
lenia sie wtasnoscig osobista? Czy Big
Data przenosza nas do rzeczywistosci
petniejszego zrozumienia i uzytkowa-
nia przestrzeni miejskich? W zwigzku
z powszechnie panujgcym trendem na
wykorzystanie zbioréw Big Data, warto
blizej przyjrze¢ sie temu, czym one s3,
jak sa zbudowane, jak wyglada proces
ich kolekcjonowania, przechowywania,
interpretowania.
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Termin i specyfikacja

Etymologia stowa Big Data siega lat
90., a po raz pierwszy zostata uzyta
przez Johna Masheya, dyrektora fir-
my Silicon Graphics, by odnies¢ sie do
przechowywania oraz analizy masyw-
nych zbioréw danych (Kitchin, McAr-
dle 2016). Wedtug Laneya (2001), Big
Data mozna opisa¢ za pomocg mode-
lu 3V — wsérdéd jego sktadowych znajdu-
je sie ilos¢ danych (volume), predkosc
przetwarzania (velocity) oraz rézno-
rodno$¢ (variety). Te trzy cechy cha-
rakterystyczne dla zbioréw Big Da-
ta mozna przedstawi¢ na podstawie
dziatania globalnego sklepu interne-
towego, takiego jak Amazon lub eBay.
Spora ilos¢ danych kolekcjonowanych
poprzez serwis moze przyczynic sie
do bardziej precyzyjnego obrazu pre-
ferencji zakupowych indywidualnego
klienta, co jest czesto wykorzystywa-
ne do trafniejszego oferowania pro-
duktéw i reklam. Jednakze pobieranie
zbyt obszernej ilosci danych moze pro-
wadzi¢ do analizy niskiej jakosci, tym
samym obnizajagc dziatanie procesu
personalizacji. Predkos¢ przetwarza-
nia danych zwigzana jest z predkoscia
obstugi punktéw interakcji w obrebie
serwisu (points-of-interaction, POI), ta-
kich jak reakcja na klikniecia uzytkow-
nika, zmiana statusu zakupéw oraz za-
moéwienia, dostawa produktéw. Jakosc
procesu zarzadzania predkoscig prze-
twarzania danych jest uzalezniona od
jakos$¢ dziatania POI. Sklepy interne-
towe pobieraja dane z interakcji uzyt-
kownika, zréznicowane pod katem for-
matu zapisu czy tez przypisania ich do
konkretnej struktury. Jak dowiadujemy
sie od Laneya, niekompatybilne forma-
ty danych, btednie przypisane struk-
tury czy tez niespdjne znaczenie da-
nych moze stanowi¢ znaczng bariere
do osiagniecia efektywnego zarzadza-
nia zbiorami.

Na podstawie przegladu defini-
¢ji dotyczacych zbioréw Big Data, Rob
Kitchin, zastuzony profesor akade-
micki oraz gtéwny specjalista projek-
tu Programmable City', okresla je jako

' https://www.maynoothuniversity.ie/
geography/our-people/rob-kitchin
(dostep: 3.01.2019).

zupetnie odmienne przedmioty ana-
lizy w zestawieniu z matymi zbiorami
danych (Small Data). Zanim nastapit
szybki rozwdéj komputeréw i urzadzen
mobilnych, w tym ich globalne rozpo-
wszechnienie, jak réwniez towarzysza-
ce temu zjawisku gwattowne spopu-
laryzowanie codziennego korzystania
z Internetu, charakteryzujacego XXI
wiek, do badan naukowych wykorzy-
stywane byly wytacznie zbiory Small
Data - zawsze tworzone w $cisle okre-
$lonych warunkach, metoda prébko-
wania, co ograniczato ich zasieg, cza-
sowos¢ oraz rozmiar. Zbiory Big Data
w przeciwienstwie do Small Data, mo-
g3 ujmowac cala populacje dostepna
w systemie (n=all), nie ograniczajac sie
do tradycyjnej metody prébkowania.
Ponadto zbiory Small Data nie sa tak
elastyczne czy skalowalne jak Big Data
w produkgji czy zarzadzaniu.

Badacz Gavin McArdle, we wspot-
pracy z Kitchinem, przesledzit wybra-
nych 26 rodzajéw Big Data. Wsréd
nich znalazly sie dane z aplikacji, me-
didbw spotfecznosciowych, sensoréow
miejskich, obrazéw z satelity, obra-
zow z CCTV, kart kredytowych, admi-
nistracyjnych danych dotyczacych po-
zwolenia na budowe nieruchomosci
czy zatrudnienia os6b fizycznych. Kaz-
de zbiory danych réznig sie swoim in-
dywidualnym charakterem, a z analizy
McArdle’a wynika, ze nie wszystkie ma-
ja sktadowe modelu 3V zaprezentowa-
nego w definicji Laneya. Przyjrzyjmy sie
blizej jednej wtasnosci, jaka jest czesto-
tliwos¢ zapisu danych, analizujac trzy
rézne zbiory Big Data. Pierwszym takim
przyktadem jest projekt HERE LIDAR
z 2008 roku, polegajacy na przechwy-
tywaniu wysokiej jakosci danych z oto-
czenia miejskiego. Do zbudowania wi-
zualnej i bogatej w dane numeryczne
mapy miasta wykorzystywanych jest
ponad 200 samochodéw. Zamonto-
wane na nich bezprzewodowe urza-
dzenie Light Detection And Ranging
Technology (LIDAR) skanuje otoczenie,
produkujac tym samym miliony da-
nych ulicznych. Pod koniec kazdego
dnia urzadzenie jest zabierane z pojaz-
du, a pobrane przez nie zbiory danych
s przesytane dalej. Czestotliwos¢ za-
pisu danych w projekcie HERE LIDAR
jest wysoka, dzieki czemu pozwala na
stworzenie bardzo bogatej i szczegoto-

wej bazy danych ulicznych. Innego ro-
dzaju czestotliwos¢ zapisu charaktery-
zuje dane pobierane przez Urzad Pracy
podczas procesu wprowadzania zmian
w statusie oséb bezrobotnych. Dane sg
rejestrowane w momencie, gdy urzed-
nik na zyczenie interesanta zmienia je-
go status w systemie, natomiast same
statystyki dotyczace skali bezrobocia
sq prezentowane miesiecznie w for-
mie jednego zbioru. Czestotliwos¢ za-
pisu takich danych nie jest wysoka,
a ich przetwarzanie i analiza skupiona
jest na comiesiecznym efekcie konco-
wym. Jeszcze inaczej ksztattuje sie cze-
stotliwosc¢ zapisu w przypadku platfor-
my spotecznosciowej, jaka jest Twitter.
Miliony uzytkownikéw Twittera ge-
neruja tysigce tweetow na sekunde -
gdy uzytkownik publikuje swoja tres¢,
tweet przesytany jest najpierw do sys-
temu platformy, by nastepnie poja-
wic¢ sie na stronie uzytkownika. Szyb-
kie tacze internetowe oraz sprawna
reakcja serwisu utatwia natychmia-
stowe publikowanie tresci w mediach
spotecznosciowych.

Warto réwniez wspomnie¢ o cha-
rakterystyce zrédet, z ktérych pocho-
dza zbiory Big Data. Wyrézniamy Zrédta
bezposrednie — tworzone za pomoca
systemoéw inwigilacji, zawierajace da-
ne pobierane z uzyciem technologii
sterowanej przez czlowieka, automa-
tyczne - bedace efektem korzystania
z systemu obstugiwanego przez urza-
dzenie (np. historii uzytkowania smart-
fonu, transakcji dokonywanych w sieci)
oraz ochotnicze (Volunteered Geogra-
phic Information, VGI?), posiadajace
dane m.in. z interakcji w obrebie plat-
form spotfecznosciowych. VGI stanowi
odpowiedz na zadane przeze mnie we
wstepie pytanie o dobrowolne i dar-
mowe dzielenie sie wtasnoscig osobi-
sta, jaka stanowia dane uzytkownikéw.
Uzytkownicy moga wspéttworzy¢ ta-
kie crowdsourcingowe platformy jak
OpenStreetMap, WikiMapia czy Yan-
dex.Map editor, jednoczesnie przyj-
mujac aktywna postawe w rozwoju
geograficznych systemoéw informacji,
ksztattujacych wspétczesng urbanisty-
ke (Kitchin 2013: 262-267). Obrazujac

2 https://en.wikipedia.org/wiki/Volunte-
ered_geographic_information (dostep:
3.01.201).
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te specyfikacje na konkretnym przykta-
dzie - zdjecia umieszczane na platfor-
mie Flickr naleza do takich ochotniczo
i aktywnie przekazywanych danych,
dostepnych dla naukowcéw przy pro-
wadzeniu wiasnych badan. Projekt Di-
gital Footprinting z 2008 roku Fabiena
Girardina, badacza i inzyniera specjali-
zujacego sie w nauce o danych, pole-
gat na selekdji i wizualizacji danych ze
zrodta tego serwera. Platforma Flickr
umozliwia dzielenie sie zdjeciami oraz
dodawanie danych lokalizacji, z ktorej
pochodzi okreslony obraz. Do projek-
tu Girardina wykorzystano ponad 140
tys. zdje¢ wystepujacych miedzy ro-
kiem 2004 a 2007, ktérych lokalizacja
oznaczona byta jako Rzym. W zamiarze
Girardina byto przeanalizowanie wir-
tualnych sladéw oraz danych z telefo-
nii komérkowej, po to by zbudowac wi-
zualny obraz tego, jak wygladaja trasy
przemieszczania sie turystéw po stoli-
cy Wtoch. Analiza danych mogtaby po-
moc w podejmowaniu szczegétowych
urbanistycznych i biznesowych decy-
zji dotyczacych rozwoju poszczegdl-
nych dzielnic, regionéw miast, serwi-
séw ustugowych czy godzin otwarcia
instytucji dla podrézujacych turystéw.

Analizowanie
i interpretowanie danych

Na podstawie powyzszych informa-
¢ji stanowigcych o bardzo odmien-
nych od siebie formach i zrédtach zbio-
réw Big Data wyraznie wida¢, ze praca
z nimi réwniez wymaga odpowiednio
dobranych metod analizy i interpreta-
¢ji. Istnieje pewien stopien naiwnosci
w twierdzeniu, ze Big Data sg w stanie
mowic same za siebie. To, jakie algoryt-
my s3 stosowane przy wykorzystywa-
niu danych, kto i jak interpretuje wy-
niki analiz, jest szalenie wazne - Big
Data wymagaja ukazania kontekstu
oraz wiedzy dotyczacych ich zbioru.
W opisie swojego projektu Girardin
wymienia poszczegdlne metody za-
stosowane przy zebraniu i przygoto-
waniu danych do analizy. Jesli osoby
wstawiajgce zdjecia na platforme Flickr
z ustawiong lokalizacja jako Rzym robi-
ty to w okresie 30 dni, wéwczas algo-
rytm sortujacy oznaczat je jako wizytu-
jace —jesli fotografie byty umieszczane
wraz z odstepami czasowymi w okresie
dtuzszym niz 30 dni, zostali zakwalifi-
kowani jako rezydenci tego miasta. Do
analizy zostaty wykorzystane réwniez

dodatkowe informacje, m.in. ochotni-
czo podawane przez uzytkownikéw
state miejsce zamieszkania. Podane da-
ne nie zawsze byty wpisane w sposéb
utatwiajacy dokonanie szybkiego sor-
towania — w niektérych przypadkach
uzywano np. lokalizacji The Big Ap-
ple zamiast Nowy Jork, co wymaga-
to recznej obrobki zebranych danych.
Jak pisze Girardin, wszystkie dane zo-
staty wyselekcjonowane w taki sposéb,
by chroni¢ uzytkownikéw Flickr przed
upublicznianiem ich prywatnych in-
formacji, zatem nie dato sie odtwo-
rzy¢ pojedynczego profilu uzytkowni-
ka z uzyskanego zbioru. Po dokonaniu
sortowania, mapowania i wizualizacji
mozna byto przejs¢ do najistotniejszej
czesci badan, czyli interpretacji oraz
wizualizacji zachowania uzytkowni-
kéw. Odwotujac sie do proceséw zasto-
sowanych w projekcie Digital Footprin-
ting Girardin jednoznacznie okresla sie
za faczeniem metod badawczych w ce-
lu uzyskania pozadanych wynikéw:

J...] nasza analiza i wizualizacja
miafa na celu uzupetnic, a nie zastapic,
tradycyjne metody badawcze oraz ko-
lekcjonowanie danych”.
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Koncentrujac sie na zmianie, jaka
dokonata sie w obszarze nauki wraz
z pojawieniem sie Big Data, mozemy
sie wspolnie zastanowi¢, czy obecni
absolwenci uczelni wyzszych sg przy-
gotowani do wykorzystywania ich
w sposob skuteczny i innowacyjny. Kit-
chin (2013: 262-267) podaje w watpli-
wos$¢ metody edukacyjne stosowane
W hauczaniu geografii, ktére niewiele
sie zmienity od wczesnych lat 90. Re-
wolucja danych wymaga szerszego po-
la manewru, wiekszego uznania rézno-
rodnosci pojawiajacych sie rodzajéw
oraz zrédet danych, lepiej rozwinietych
umiejetnosci zwigzanych z programo-
waniem, modelowaniem oraz symulo-
waniem danych. Jednoczes$nie zbiory
Small Data nie powinny ulega¢ mar-
ginalizacji - zaleca sie dobiera¢ rodzaj
danych oraz sposéb ich analizy pod
konkretng potrzebe badawcza. Przy-
padek nieumiejetnego i pochopnego
wykorzystania Big Data przez Google
Flu Trends (GFT) powinien da¢ nam
wszystkim do myslenia, ze sama wiel-
kos¢ i mozliwos¢ uzycia catej reprezen-
tacji danych wcale nie powoduje, ze
wyniki badan stajg sie doktadniejsze
czy wrecz bezbtedne. Przypominajac
wydarzenie z ostatnich kilku lat - fir-
ma Google stworzyla narzedzie do
prognozowania przysztego mozliwe-
go rozprzestrzenienia sie grypy, bazu-
jac na kolekcjonowanych przez siebie
réznorodnych danych®. Wedtug maga-
zynu ,Nature”, w lutym 2013 roku GFT
przewidywato podwojong ilos¢ wyste-
powania grypy w stosunku do centréw
badawczych, dla ktérych byto zapro-
jektowane, bazujacych na danych z la-
boratoriow medycznych. Prognozy te
oczywiscie byly za wysokie i w ten spo-
séb btedne. Problemem byty nie tylko
same zbiory danych dostepnych w ko-
lekcji, lecz takze algorytmy selekcjonu-
jace i interpretujace dane.

Wobec zjawiska, jakim sg coraz sze-
rzej wykorzystywane zbiory Big Da-
ta, zmianie ulegta rowniez definicja te-
go, czym jest wspotczesne archiwum
miejskich danych. Big Data zdecydo-
wanie mozna okresli¢ jako nowy rodzaj
repozytorium tresci. Miasta od zawsze

3 http://science.sciencemag.org/con-
tent/343/6176/1203.full (dostep: 30.01.
2019).

kolekcjonowaty informacje i wiedze,
natomiast powstanie w XVI wieku sys-
temu biurokratycznego* umozliwito
dodatkowy rozwdj skomplikowanych
struktur przechowywania i archiwizo-
wania danych, jakie znamy dzisiaj. Bar-
dzo istotne dla charakteru otrzyma-
nych zasobdéw danych jest zrédto ich
pochodzenia oraz proces ich produk-
¢ji. Jak pisat Jacques Derrida: ,mutacje
w technologii zmieniajg nie tylko pro-
ces archiwizacji, ale réwniez to, co jest
archiwizowane - czyli tres¢ tego, co
jest w archiwum, jest zmieniona po-
przez technologie™.

Miasto jako komputer

Wobec wyzej postawionych wnioskéw
wysuwa sie pytanie, kto obecnie korzy-
sta z Big Data w celu modyfikacji mia-
sta i jakie sa tego skutki. Wéréd intere-
santéw s zarowno rzadowe instytucje,
prywatni uzytkownicy, jak duze i ma-
te korporacje wprowadzajace na rynek
nowe rozwigzania. Rodzaj stosowanej
analizy i interpretacji zbioréw Big Da-
ta jest kluczowy dla powstawania wia-
sciwych i rzetelnych wynikéow. W zu-
petnie inny sposob przetwarzane sa
dane pobierane przez duze korpora-
cje, majace na celu ustanowienie no-
wego fadu miejskiego, w inny sposéb
wykorzystujg je wspotczesni artysci,
przedstawiajacy alternatywne mozli-
wosci uzycia nowego narzedzia. Pyta-
nie o tworzenie wspdtczesnego mia-
sta w oparciu o Big Data nie powinno
dotyczy¢ jedynie produktéw tej nowej
technologicznej fali. Przede wszyst-
kim powinnismy spojrze¢ na sam po-
czatek catego procesu, czyli idei, ktora
kryje sie za podejmowaniem wybra-
nych decyzji miejskich, by méc sobie
odpowiedzie¢ na pytanie, kto i w jaki
sposéb ksztattuje projekty wspotcze-
snych miast. W powszechnym obiegu
mysli urbanistycznej XXI wieku moz-
na znalez¢ bogate plany stworzenia
miast opartych od poczatku na proce-
sie komputeryzadji i cyfryzacji, kreowa-
nych jakby od momentu powstania ery

4 http://placesjournal.org/articles/a-city-
-is-not-a-computer (dostep: 3.01.2019).

®  http://aaaan.net/curating-your-memo-
ry/ (dostep: 3.01.2019).

Internetu. Jak pisze programista Paul
McFedries:

»Miasto jest komputerem, ulica in-
terfejsem, a Ty kursorem, natomiast
Twdj smartfon jest urzadzeniem wej-
dcia. To jest skoncentrowana na uzyt-
kowniku, oddolna wersja wizji mia-
sta-jako-komputera, istnieje réwniez
wersja odgorna, bazujaca na systemie”.

Znane s nam modernistyczne me-
tafory przedstawiajgce miasto jako
maszyne, organizm, ekologie czy tez
jako cyborgiczne potaczenie technolo-
gii i organicznosci. W 1996 roku archi-
tekt i urbanista William J. Mitchell pisat
o zmianach w postrzeganiu fizycznej,
realnej przestrzeni miejskiej, wskutek
przeplatania sie tej materii z cyber-
przestrzenia, jednoczesnie postulujac
rozpad klasycznego doswiadczenia ar-
chitektonicznego. Wedtug Mitchella,
architekci powinni projektowa¢ miasta,
biorac pod uwage hybrydyczng forme
fizycznosci i wirtualnosci. Wracajac do
wypowiedzi McFedriesa, wybrzmiewa
w niej przede wszystkim ujecie mia-
sta jako urzadzenia komputerowe-
go, z dostepnym interfejsem oraz sys-
temem operacyjnym. Idea ta jest nie
tylko chwytliwa, w naszej codzienno-
$ci otacza nas ogrom nowych rozwia-
zan technologicznych, internetowych
aplikacji, dostepnych chmur danych
czy réznego rodzaju sensordw, i to do-
$wiadczenie wszechobecnej kompute-
ryzacji jest nam bliskie. Jednoczesnie
stanowi¢ ona moze pewnego rodzaju
remedium na nasze dobre checi - by
wreszcie raz i porzadnie uja¢ chaotycz-
nos¢ miejskiego zycia w proste zapi-
sy matematycznych algorytméw oraz
przedmiot racjonalnego porzadku’.
Sprzety komputerowe dnia codzien-
nego potrafig by¢ istotnie ucigzliwe,
gdy ich dziatanie zostanie zatrzymane
lub stanie sie wadliwe, jednak czy mysl
o nich nie powoduje przede wszystkim
wzrostu pozytywnego uczucia zwig-
zanego ze znalezieniem sie w pozada-
nej strefie komfortu? Do powstawania
wspétczesnych miast przyczyniaja sie
nie tylko urbanisci, architekci, dewe-
loperzy — czynnymi twdércami sg takze
technologiczne molochy, wypetnione

6 http://placesjournal.org/articles/a-city-

-is-not-a-computer (dostep: 3.01.2019).
7 Tamze.
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programistami i ludzmi z branzy tech.
Przyktadowe koreanskie Sondgo City,
stworzone przez duza korporacje Ci-
sco, préby budowania miast przez Sie-
mensa czy IBM, ostatnie dziatania pro-
jektu New City tworzonego przez Y
Combinator, firme wspierajacag startu-
py oferujace nowe technologiczne roz-
wigzania — to tylko cze$¢ zjawiska po-
kazujacego, kto w duzej mierze kreuje
i przeksztatca wspotczesne miasta. Pro-
fesor Shannon Mattern, wyktadowczy-
ni na New York University, z duzg do-
z3 ostroznosci traktuje nowe zjawisko
komputeryzacji. Przygladajac sie ame-
rykanskim miastom, spostrzega ped
polegajacy na idei optymalizacji, mie-
rzenia efektywnosci, biznesowego po-
dejscia bazujacego na finansowych
i niefinansowych wskaznikach. Mia-
sta natomiast nie mozna zredukowac
ani do jego fizycznych, ani wirtualnych
struktur. Ograniczenie politykdéw oraz
wiadz miejskich do statystyk sporza-
dzanych jedynie z analizy zbioréw da-
nych moze by¢ wielka szkoda dla spote-
czenstwa miejskiego. Miasto sktada sie
z kultury, polityki, prawa, rzadu, boga-
tej tradycji pracy i rzemiosta, ktére ma-
ja poméc w rozumieniu tego, jak mia-
sta funkcjonujg kulturowo, spotecznie,
politycznie czy ekonomicznie. Metody
wykorzystywane do poprawy jakosci
spotecznosci miejskich, oparte na ko-
lekcjonowaniu i przetwarzaniu danych,
moga okazac sie zbyt plytkie i niewy-
starczajace wobec tak gtebokich pro-
bleméw, jak bieda, nieréwny dostep
do opieki medycznej czy ustug infor-
macyjnych. Cytujac za Mattern stowa
Sarah Bell:

JInteligencja miasta lezy w indywi-
dualnych i kolektywnych umystach lu-
dzi, ktérzy je zamieszkuja; nie w tech-
nologiach, ktére wykorzystuja. [...]
Technologie Smart City moga zapew-
ni¢ uzyteczne informacje o miejskich
serwisach i systemach, jednak imple-
mentacja inteligencji wymaga krytycz-
nego rozumienia tego, co ona wzmac-
nia, a co redukuje”.

Warto mie¢ na uwadze stowa Bell,
ktére stanowig dobrze wycelowany,
krytyczny komentarz do nadmiernego
stosowania nowych technologicznych
rozwigzan w przestrzeni miast. Podob-
nie jak inne innowacyjne ciekawe tech-
nologie, algorytmy korzystajace ze
zbioréw Big Data nie moga by¢ trakto-
wane jako priorytet w projektowaniu
doswiadczen mieszkancéw. Mimo te-
go, ze drzemie w nich spory potencjat,
a gtowy przedsiebiorcéw i urzednikéw
juz kipig od szerokiej palety wymyslo-
nych zastosowan, przed nami sporo
pracy, by je umiejetnie wykorzystywac
i wdrazac. By¢ moze to, co pisat Lewis
Mumford w 1961 roku, jest nadal ak-
tualne - nasze elektroniczne mozliwo-
$ci przechowywania, transmitowania
i wykorzystywania informacji sg zbyt
prymitywne wobec ztozonosci ludzkie-
go porzadku miasta.

Podsumowanie

Pytania o to, kto ma dostep do archi-
wum, kto selekcjonuje, kto jest wita-
$cicielem Big Data, sa kluczowe dla
przysztosci nowych rozwigzan miej-
skich. Uzyskane przez odbiorniki da-
ne poddawane filtracji algorytmicznej
wywotuja reakcje w systemie i wpty-
wajg na srodowiska miejskie tu i teraz.
Przyszto$¢ zwigzana z kolekcjonowa-
niem danych moze by¢ pozytywnym
oraz negatywnym zjawiskiem. Z jed-
nej strony Big Data poszerzaja mozli-
wosci analityczne, mogac stac sie bar-
dziej precyzyjnym narzedziem walki
z tak gtebokimi problemami, jak bie-
da, bezdomnos¢, nieréwny dostep do
opieki medycznej czy edukacji. Jed-
noczesnie metody przetwarzania Big
Data nie moga podlega¢ marginaliza-
¢ji — dane musza by¢ rozumiane po-
przez kontekst, w ktérym sie pojawiaja,
podlegajac doktadnemu i ostrozne-
mu sortowaniu, analizie i interpreta-
¢ji — oraz nie powinny zastepowac tra-
dycyjnych metod badawczych, raczej
je uzupetniac.

Gtéwnym celem przeprowadzonej
przeze mnie analizy bylo zwrécenie
uwagi na rosnaca powszechnos¢ wy-
korzystania zbioréow Big Data w prze-
strzeni miast. Duza predkos$¢ powsta-
wania, wdrazania na rynek, a pdzniej
uzytkowania narzedzi postugujacych
sie zbiorami danych dostepnych w cza-
sie rzeczywistym, jeszcze bardziej uwy-
pukla gwattowne przeobrazanie sie
otaczajacej nas rzeczywistosci, w kto-
rej wyraznie wida¢ wiecznie nieskon-
czony projekt miasta.
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Lukasz Mikula

Metropolitalnie o planowaniu

dr Lukasz Mikuta - ezlonek Towarzystwa Urbanistéw Polskich, ktére jest partnerem merytorycznym ,,Prze-
gladu Planisty”. W kazdym numerze czasopisma autorzy z poznanskiego oddzialu TUP przedstawiajg aktu-
alne trendy, problemy i wyzwania gospodarki przestrzennej z perspektywy dzialan towarzystwa i oddziatu.

Planowanie przestrzenne stanowi fun-
dament wielu projektéw integracji me-
tropolitalnej. Wokottejdziedziny czesto
koncentruja sie wyzwania, oczekiwa-
nia i problemy zwigzane z koordyna-
Cja proceséw rozwojowych w skali po-
nadlokalnej — szczegdlnie w uktadach
osadniczych ztozonych z wielkich
miast i gmin podmiejskich. W niekto-
rych przypadkach (m.in. doswiadcze-
nia Niemiec) to inspirowana z pozio-
mu krajowego integracja i koordynacja
planowania przestrzennego na pozio-
mie obszaru metropolitalnego stawata
sie zaczatkiem dalszej wspétpracy po-
litycznej, obejmujacej z biegiem cza-
su kolejne zadania samorzadowe (np.
transport publiczny, gospodarka od-
padami, marketing terytorialny).
Formalnie funkcjonujace w polskim
systemie planowania od 2003 roku pla-
ny zagospodarowania przestrzennego
obszaru metropolitalnego (od 2014 ro-
ku - miejskiego obszaru funkcjonalne-
go osrodka wojewddzkiego) okazaty
sie w praktyce niewystarczajacym in-
strumentem planistycznym, podobnie
jak wprowadzone w 2015 roku tzw. stu-
dium metropolitalne. W duzej mierze
spowodowane to byto brakiem konse-

kwencji ze strony rzadowej w wielolet-
nim i niezbyt udanym procesie wdraza-
nia kompleksowej regulacji ustrojowej
obszaréw metropolitalnych, czyli tzw.
ustawy metropolitalnej. Nie spetnita tej
funkcji efemeryczna ustawa o zwigz-
kach metropolitalnych, ktérej regulacje
zostaty ograniczone w 2017 roku wy-
tacznie do wojewddztwa Slaskiego.
Niezaleznie od prowadzonych
z ograniczonym rezultatem prac legi-
slacyjnych i programowych na szcze-
blu rzadowym, sSwiadomos¢ proble-
mow wynikajacych z braku koordynacji
planistycznej na poziomie metropo-
litalnym pojawiata sie réwniez wsréd
wtadz samorzadowych na poziomie
lokalnym, zaniepokojonych skutka-
mi chaotycznego i zdezorganizowane-
go rozwoju przestrzennego, szczegdl-
nie w otoczeniu najwiekszych miast.
Jeden z najbardziej kompleksowych
projektéw oddolnej wspétpracy zo-
stat zainicjowany przez Stowarzyszenie
Metropolia Poznan, a w jego realiza-
cje czynnie zaangazowani byli réwniez
cztonkowie poznanskiego oddziatu To-
warzystwa Urbanistéw Polskich. Efek-
tem programowej pracy planistycz-
nej, koordynowanej przez Centrum

Fot. Przemystaw Turlej

Badan Metropolitalnych UAM, byto
przygotowanie w latach 2011-2012
obszernego  opracowania  diagno-
stycznego - ,Studium uwarunkowan
rozwoju przestrzennego aglomeracji
poznanskiej’, a nastepnie sporzadze-
nie wlasciwego dokumentu kierunko-
wego: ,Koncepcji kierunkdédw rozwo-
ju przestrzennego metropolii Poznar,
przyjetej uchwata Rady Metropolii Sto-
warzyszenia Metropolia Poznan z dnia
21 lutego 2017 roku.

Koncepcja obejmuje kilkanascie
obszaréw tematycznych, z ktérych za
najwazniejsze nalezy uzna¢ wytyczne
w zakresie ksztattowania zielonej in-
frastruktury, planowania funkcji miesz-
kaniowych i produkcyjno-ustugowych
oraz metropolitalnego systemu trans-
portu. Wazna innowacja wprowadzo-
na w koncepcji byto oparcie wskazan
w zakresie rekomendowanych obsza-
row rozwoju funkcji mieszkaniowych
i produkcyjno-ustugowych na bilansie
zasobu tego rodzaju terenéw w istnie-
jacych dokumentach planistycznych
gmin (studia i plany miejscowe) oraz
prognozie realnego zapotrzebowa-
nia wynikajacej z trendéw demografii
i rynku mieszkaniowego, a takze uwa-
runkowan ekonomicznych.

Integralng czescig ,Koncepcji kie-
runkdéw rozwoju przestrzennego me-
tropolii Poznan” jest propozycja sys-
temu jej wdrazania, oparta na dwdch
nowych i niemajacych bezposrednie-
go odniesienia w obowigzujacym sys-
temie planowania formach organi-
zacyjnych:  Metropolitalnym Forum
Planistycznym oraz Metropolitalnej
Komisji Planistycznej. W szczegdlnosci
ten drugi podmiot, dziatajacy jako or-
gan doradczy Zarzadu Stowarzyszenia
Metropolia Poznan, ma za zadanie opi-
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niowanie projektéw zmian w studiach
gminnych pod katem ich zgodno-
$ci z koncepcjg metropolitalng. Komi-
sja zostata formalnie powofana w lu-
tym 2017 roku i rozpoczeta prace od
kwietnia tego samego roku. W jej sktad
wchodzg przedstawiciele $rodowiska
akademickiego, reprezentanci samo-
rzadow Metropolii Poznan oraz nieza-
lezni urbanisci — cztonkowie poznan-
skiego oddziatu TUP.

Pozytywne doswiadczenia zwigza-
ne ze wspodtpracg w zakresie planowa-
nia przestrzennego zaowocowaty pod-
jeciem w metropolii Poznah dalszych
dziatan na rzecz integracji planowa-
nia i programowania strategicznego,
takich jak master-plan dla Kolei Me-
tropolitalnej, plan gospodarki nisko-
emisyjnej oraz miejski plan adaptacji
do zmian klimatycznych. Szczegdlnie
w tym ostatnim przypadku konieczne
wydaje sie rozszerzenie planowanych
dziatann poza granice administracyjne
miast i prowadzenie ich w skali obsza-
ru metropolitalnego.

112-13 maja 2017
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Problematyka zwigzkéw urbanisty-
ki i planowania przestrzennego z dzia-
taniami na rzecz adaptacji do zmian
klimatu oraz przeciwdziatania ich przy-
czynom jest na tyle doniosta, ze zosta-
ta gtéwnym tematem kolejnej, dwu-
nastej juz, konferencji z cyklu Dzien
Urbanisty, ktérej hastem przewodnim
jest ,Przestrzen w lepszym klima-
cie”. Xl Dzien Urbanisty odbedzie sie
w dniach 14-15 lutego 2018 roku na
Targach Budma. Tradycyjnie korzysta-
my z gosciny Miedzynarodowych Tar-
gow Poznanskich. Organizatorami kon-
ferencji sg Towarzystwo Urbanistéw
Polskich Oddziat w Poznaniu, Stowa-
rzyszenie Metropolia Poznan, MTP oraz
Aquanet S.A.

Wprowadzeniem do problema-
tyki XII Dnia Urbanisty bedzie wysta-
pienie Marcina Popkiewicza - fizy-
ka, dziennikarza, a takze autora bloga
ziemianarozdrozu.pl. Konferencja zo-
stata podzielona tematycznie na dwa
dni, ktérych wiodacymi motywami be-
da ,Powietrze” i ,Woda" W pierwszym

W
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Fot. Przemystaw Turlej

dniu dominowa¢ bedg kwestie czyste-
go powietrza i zwalczania smogu, pre-
zentowane w kontekscie rozwigzan
systemowych o wymiarze krajowym
i metropolitalnym (program Czyste Po-
wietrze, projekt Edukacyjna Sie¢ Anty-
smogowa). Przedstawione zostang tak-
ze przyktady innowacyjnych rozwigzan
wdrazanych w skali lokalnej (mode-
lowanie przewietrzania miasta, domy
pasywne, infrastruktura elektromobil-
nosci i antysmogowa). Drugi dzier wy-
darzenia uptynie pod znakiem plano-
wania wiasciwej gospodarki wodnej
i zarzadzania retencja wéd opadowych.
W ramach wystapien spotkaja sie réz-
ne punkty widzenia na te problematy-
ke: samorzadowy, naukowy, branzowy
oraz organizacji pozarzadowych.

Jako Towarzystwo Urbanistow Pol-
skich serdecznie zapraszamy do udzia-
tu w XIl Dniu Urbanisty - jest on trady-
cyjnie bezptatny!
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Zuzanna Nowak, Patryk Kaczmarek

Poznanska Mapa Barier z Laurem Uniwersyteckim

Z radoscig informujemy, ze projekt
Poznanska Mapa Barier, realizowany
przez cztonkéw Akademickiego Kota

Fot. Archiwum (2x)

Naukowego Gospodarki Przestrzennej,
wygrat Laur Uniwersytecki w katego-
rii Uniwersytecki Projekt Naukowy. Na-
grode w imieniu AKNGP odebrat Da-
mian Bojarski podczas gali w Krakowie,
ktéra odbyta sie 30 listopada 2018 ro-
ku w Auli Uniwersytetu Jagiellonskiego.

Gala Lauréw Uniwersyteckich to
jedno z najwazniejszych wydarzen or-
ganizowanych przez Forum Uniwer-
sytetéw Polskich, podczas ktorych
premiuje sie najlepsze i najbardziej kre-
atywne pomysty realizowane przez $ro-
dowisko studenckie.

Prace nad realizacja Poznanskiej
Mapy Barier trwaja od 2014 roku.
Gtéwny celem projektu jest wskazanie
miejsc utrudniajacych lub uniemozli-
wiajgcych poruszanie sie po przestrze-
ni miejskiej wszystkim jej uzytkowni-

kom, ze szczeg6lnym uwzglednieniem
0s6b z niepetnosprawnosciami. Wy-
niki, jakie otrzymujemy, potwierdzaja,
ze nasze dziatanie jest konieczne. Na
chwile obecna zbadano okoto 11% po-
wierzchni miasta i zinwentaryzowano
2754 bariery, co daje az 103 bariery na
1km?.

ChcielibySmy bardzo podzieko-
wacé wszystkim cztonkom AKNGP, kté-
rzy od prawie 4 lat byli i s3 zaangazo-
wani w realizacje projektu. Dziekujemy
rébwniez Stowarzyszeniu Inwestycje
dla Poznania, ktére zainspirowato nas
do dziatania. Serdecznie dziekujemy
wszystkim, ktérzy na nasz projekt gto-
sowali i wspierali nas w promowaniu
Poznanskiej Mapy Barier.

#AKNGPower
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Magdalena Szczepanska, Anna Siniecka

Zielony Zakatek — rozstrzygniecie
konkursu prac studenckich

COLLEGIUM GEOLOGICUM
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Zielen to wazny element otaczajacej
nas przestrzeni. Jak ja zaplanowac?
Jaka nadac jej forme i funkcje? Z tymi
i innymi pytaniami zmierzyli sie stu-
denci Il roku kierunku gospodarka
przestrzenna UAM w Poznaniu w ra-
mach zaje¢ planowanie i projektowa-
nie terenéw zieleni, ktére odbyty sie
w potowie semestru letniego roku aka-
demickiego 2017/2018.

Zadanie polegato na zapropono-
waniu przez kilkuosobowe zespoty stu-
denckie koncepcyjnych rozwigzan pro-
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jektowych zagospodarowania terenu
potozonego w poblizu budynkéw Col-
legium Geographicum i Collegium Geo-
logicum. Prace projektowe poprzedzi-
ta wizja w terenie i analiza aktualnych
uwarunkowan. Elementem inicjuja-
cym dziatania projektowe byty dysku-
sje, a nastepnie badania ankietowe do-
tyczace wizji zagospodarowania terenu,
przeprowadzone wséréd pracownikow
i studentéw Wydziatu Nauk Geogra-
ficznych i Geologicznych. Efekty pra-
cy studentéw w postaci plansz zostaty

zaprezentowane podczas wydarzenia
Noc Naukowcéw 2018. Dodatkowo
prace wziety udziat w konkursie wspét-
organizowanym przez Instytut Geogra-
fii Spoteczno-Ekonomicznej i Gospo-
darki Przestrzennej. W konkursie tym
swoje prace wystawito 20 zespotéw. Po-
tencjat terenu i potrzeba jego zagospo-
darowania na cele spotecznosci akade-
mickiej zostaty podkreslone poprzez
liczne gtosy oddane przez studentéw
i pracownikéw WNGIiG. W drodze gto-
sowania wytoniono trzy najlepsze pra-
ce i zespoly projektowe. Galeria prac
dostepna jest pod adresem: http://ig-
segp.amu.edu.pl/blog/2018/10/09/wy-
niki-konkursu-prac-studenckich-zielo-
ny-zakatek/.

| miejsce dla pracy nr 4 autorstwa Alek-
sandry Pasiewicz, Larinii Polczyn-
skiej, Alicji Rozewickiej, Aleksandry
Walorczyk.

[l miejsce dla pracy nr 2 autorstwa Mag-
daleny Rentflejsz, Agaty Schmidt,
Agnieszki Zatowki.

Il miejsce dla pracy nr 1 autorstwa
Dominiki Banul, tukasza Fraczaka,
Pawta Obtazewicza.

Serdecznie dziekujemy za zaanga-
zowanie grona Studentéw i Pracowni-
kow w projekt ZIELONY ZAKATEK. Opi-
nie uzyskane za posrednictwem ankiet
i w drodze konkursu moga przyczyni¢
sie do powstania ,zielonej przestrzeni”
uzupetniajgcej potrzeby spotecznosci
akademickie;j.

Gratulujemy Laureatkom i Laure-

atom oraz zyczymy dalszych sukcesow! m

Organizatorzy

dr inz. Magdalena Szczepanska
mgr inz. arch. Anna Siniecka
Instytut Geografii Spoteczno-
Ekonomicznej i Gospodarki
Przestrzennej UAM
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Najwiekszg metropolig na Swiecie jest To-
kio. Liczba mieszkancoéw metropolii szaco-
wana jest na okoto 38 min, a wiec zblizona
jest do liczby mieszkancow Polski. Warto
doda¢, ze w Tokio odnotowano najnizszy
wskaznik przestepczosci na Swiecie.

Goérnoslasko-Zagtebiowska Metropolia
(GZM) to pierwszy zwigzek metropolitalny
w Polsce, utworzony na obszarze konurba-
¢ji gornoslaskiej 1 lipca 2017 roku rozpo-
rzagdzeniem Rady Ministréw, na podstawie
ustawy z dnia 9 marca 2017 roku o zwigzku
metropolitalnym w wojewddztwie slgskim.
W sktad zwigzku wchodzi 41 gmin

Filipinskie miasto Manila jest jednym z po-
wszechnie nieznanych, lecz znaczacych
osrodkoéw gospodarczych na swiecie. Prze-
myst tego miasta stanowi 90% przemystu
w catym kraju. Swoja siedzibe majg tam
znane na S$wiecie firmy, takie jak Philips,
Honda Motors, Husqvarna, ale réwniez
prekursorzy w dziedzinie ubran (Wrangler)
oraz przemystu spozywczego (Danone).
Jest to metropolia bardzo gesto zaludnio-
na — na obszarze 38,5 km? mieszka ponad
1,6 miliona ludzi, co daje gestos$¢ zaludnie-
nia ponad 22 razy wieksza niz w Poznaniu.

Zrédta:
http://bip.metropoliagzm.pl/ (dostep: 14.01.2019)

Londyn obstuguje siedem lotnisk, z cze-
go najwazniejszym jest Heathrow. Kazde
z nich spetnia inng funkcje, np. biznesowa,
obstugi lotéw czarterowych czy ruchu kra-
jowego.

W 2030 roku mieszkancy miast stanowic
beda 60% ludnosci swiata. Natomiast Glo-
bal Cities Institute prognozuje, ze do roku
2075 Kinszasa bedzie najludniejszym mia-
stem na swiecie, a w 2100 roku wyprzedzi
ja Lagos w Nigerii.

Wiadze Arabii Saudyjskiej ujawnity w ostat-
nim czasie priorytetowe projekty z 2018
roku Jak sie okazato, jednym z flagowych
dziatan byty prace nad projektem NEOM -
bedzie to zupetnie nowa metropolia, ktora
ma powsta¢ w poblizu granicy z Jordania
i Egiptem, tuz nad Morzem Czerwonym. Be-
dzie to zaréwno strefa ekonomiczna, ktéra
ma zmniejszy¢ zaleznos¢ kraju od produkgji
ropy, jak i destynacja turystyczna i centrum
badawcze. Sama metropolia miataby by¢
samowystarczalna pod wzgledem energe-
tycznym czy zywieniowym.

https://www.abouther.com/node/14021/people/features/saudi-arabias (dostep: 11.01.2019)
https://pl.wikipedia.org/wiki/Port_lotniczy_Londyn-Heathrow (dostep: 9.01.2019)

https://pl.wikipedia.org/wiki/Manila (dostep: 11.01.2019)

https://population.un.org/.../Files/WUP2018-KeyFacts.pdf (dostep: 11.01.2019)
https://businessinsider.com.pl/lifestyle/podroze/onz-najbardziej-zaludnione-miasta-w-2030 (dostep: 10.01.2019)
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Wydziat Nauk Geograficznych i Geologicznych

Wszelkie pytania prosimy przesyta¢ na adres: dni.planisty@gmail.com
Zapraszamy rowniez na strone: www.facebook.com/dni.planisty

What do you want the Baltic Sea Region to be in 2050? How will we live, work, travel, commute
and lead our lives in the future? We are looking for young planners’ ideas on how to address
future challenges of the Baltic Sea Region by the spatial planning tools and processes.

BALTIC SEA REGION

B YOUNG
®  PLANNERS'
B conTesT

VASAB has initiated the Young Planners’ Contest “Liveable Places and Spaces of Tomorrow” to bring
together young professionals and give them an opportunity to create a network of next generation
planners and provide them with a chance to express their expectations and perspective of the future of
the Baltic Sea Area. Therefore, young professionals and students are invited to apply for the contest and
jointhe 4-day International Summer Camp in Poznan, Poland, the 26th to the 29th of August 2019.

During the International Summer Camp multinational and cross-sectoral teams will be formed to
prepare propositions on development of Liveable Places and Spaces of Tomorrow. Teams will be
provided with inspiring introductory workshops and mentors will be available through the whole
Summer Camp. Best team(s) will be rewarded and invited to present their work to the high-level VASAB
Ministerial Meeting. Find the contest regulation and application on the VASAB web page
vasab.orglypc.
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