ZYGMUNT ZIOBROWSKI

Instytut Rozwoju Miast w Krakowie

POLSKIE AGLOMERACJE*
JAKO INNOWACYJNE SYSTEMY WSPOELPRACY

Abstract: Polish Agglomerations as Innovative Systems of Co-operation. Just like in any
other field, the activity of individuals, businesses and social groups, as well as the political
will of the authorities at various levels are crucially important for stimulation of innovative
behaviour. Such relationships have been successfully applied to stimulate competition between
cities and regions.

Despite a low level of urban development, the Polish cities play a growing role in the
European settlement system. It is necessary to use to the most the European cohesion policy
and the favourable conditions for innovative solutions to strengthen the position of the Polish
cities and towns. Such opportunities are used by other cities to increase their capabilities by
grouping and supplementing their potential owing to co-operation within urban networks.
Examples of that are the Delta Metropolis, Centropa, Saxon Triangle or Oresund projects.
Some of those projects, e.g. Centropa or Oresund, are trans-border systems.

In Poland, we can identify at least nine co-operation systems. The largest of them, with
trans-border reach, can be the Silesia-Cracow co-operation area, with the population of 7.5
million of residents. A special strength of that area is a much advanced specialization of many
cities and towns and a possibility of co-operation in the innovative branches of economy,
transportation, human capital and environmental protection.

Wspieranie i rozpowszechnianie zachowain innowacyjnych naleza do najistot-
niejszych dziatan stuzacych utrzymaniu 1 wzrostowi konkurencyjnosci. Dotyczy to
zardwno sektora prywatnego, jak 1 publicznego. Podobnie jak konkurencyjnosé tak
1 dziatania innowacyjne wystepuja w wielu ptaszczyznach. Tak jak myslenie strate-
giczne zaczelo sie od przedsiebiorstw, a dzi$ stato si¢ podstawg planowania na wszyst-
kich poziomach zarzadzania, tak innowacyjnos¢ takze powinna by¢ jedng z gtéwnych

" W opracowaniu wykorzystano fragment referatu wykonanego na zlecenie Biura Analiz Sejmo-
wych dla Sejmowej Komisji Infrastruktury na Konferencj Wyzwania dla polskiej polityki przestrzennej
zorganizowanej w Sejmie 24 czerwca 2008 r.
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cech zarzadzania rozwojem na poziomie lokalnym, regionalnym 1 krajowym. Podsta-
wg dzialan innowacyjnych sa badania i inicjatywy oddolne. Jak w wielu innych
dziedzinach tak iw tej aktywno$¢ pojedynczych oséb, przedsiebiorstw, grup
spolecznych, a takze wola polityczna wladz na réznych poziomach maja klu-
czowe znaczenie w pobudzaniu zachowan innowacyjnych. Wazne jest takze, aby
te dziatania byty zintegrowane. Dzi$ integracja planowania 1 zarzadzania ma zasad-
niczeznaczenie w osiaganiu sukcesu. Wymienione wyzej zaleznosci z powodzeniem
wykorzystano do pobudzania konkurencyjnosci miast 1 regiondw.

Po wstapieniu Polski do UE Wspdlnota stata sie kolejnym motorem pobudzania
innowacyjnosci. Unia wspotfinansowala przygotowanie Regionalnych Strategii Innowa-
cyjnych 1 nasz kraj jako kraj cztonkowski bedzie mogt korzystac ze srodkow pochodza-
cych z funduszy strukturalnych. Szczegélne znaczenie dla wdrozenia w Polsce nowo-
czesnej regionalnej polityki innowacyjnej ma polityka spdjnosci Unii Europejskiej
(Szlachta, Zaleski 2008, s. 105) Dla naszego kraju wykorzystanie europejskiej polityki
spdjnosci ma fundamentalne znaczenie w przyspieszeniu rozwoju kraju. Podstawowa
czgscig tego procesu sa 1 beda miasta (Stanistawski, Tamowicz 1994).

Polskie miasta, mimo niskiego poziomu urbanizacji' odgrywaja coraz
wigkszg role w systemie osadniczym Europy. Nie oznacza to, ze nie stoja przed nimi
liczne wyzwania. Wspodtczesne miasta staja si¢ coraz silniejszymi centrami innowacji,
weztami transportowymi, centrami rozmaitych wysoko wyspecjalizowanych ushug
1 informacji, sa takze glownymi osrodkami zarzadzania. Liczba ludno$ci na terenach
wsl, ale takze duzych miast, stale si¢ kurczy. Szybko natomiast rozwijajg si¢ ich strefy
podmiejskie, Ludnos¢ w strefach wielkich miast w Polsce stanowi, poza nielicznymi
wyjatkami tylko 20-30% ogolnej liczby ludnosci catego obszaru metropolitalnego, za$
w obszarach metropolitalnych Europy Zachodniej, 50% 1 wigcej. Procesy dynamicz-
nego rozwoju stref podmiejskich sg zjawiskiem nieuchronnym, co pociaga za sobg
liczne konsekwencje. Najwazniejsze z nich to:

— odptyw ludnosci i miejsc pracy z miasta centralnego do strefy podmiejskiej, co
oznacza zmniejszenie wplywu z podatkéw, ale nie obciazen na zapewnienie ich
funkcjonowania (utrzymanie sprawnej infrastruktury transportowej, ustug, z kto-
rych korzysta ludnos¢ catej metropolii itp.);

— szybki awans cywilizacyjny ludnos$ci zyjacej w strefach podmiejskich;

— dalsza ekspansja terytorialna 1 krystalizacja nowych centréw aktywnosci;

— specjalizacja i rosnaca wspotpraca migdzy metropolitalnymi osrodkami aktyw-
nosci,

— wazrost konkurencyjnosci calego obszaru metropolitalnego.

Bardzo czgsto rozwdj metropolii jest suma tych zjawisk.

Gléwnym motorem rozprzestrzeniania si¢ miast jest budownictwo mieszka-
niowe. Cheé mieszkania w kontakcie z przyroda sprawia, ze mieszkancy miast,

' Ludno$¢ miejska w Polsce 62%, w Wielkiej Brytanii, Holandii — 90%.
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szczegolnie duzych, wyprowadzajg sie do strefy podmiejskiej, tworzac na poczatku
stabo zorganizowane i zle funkcjonujace megastruktury przeksztatcajace si¢ pdznie;
w systemy monocentryczno-satelitarne lub policentryczne.

W swietle obserwowanych trendéw polskie miasta moga przezywac okresy bes-
sy 1 prosperity. Wiele zalezy od mobilizacji wladz lokalnych do usuwania barier
i aktywnego zarzadzania rozwojem miast, a takze niezbednego wspomagania
przez polityke rzadu.

Do najwazniejszych barier w rozwoju polskich miast 1 pobudzaniu dziatan in-
nowacyjnych naleza:

— niewydolnos¢ systemow transportu zaréwno publicznego, jak 1 indywidualnego;

— brak tatwo dostepnych terendéw dla inwestycji, zarowno publicznych, jak 1 prywat-
nych;

—  brak przejrzystego systemu tworzenia warunkow ksztattowania fadu przestrzen-
nego (np. relacje migdzy planami miejscowymi a scalaniem gruntow);

— stabe instytucje ochrony interesu publicznego;

- brak polityki rzadu zorientowanej na miasta (ich rozwoj 1 rewitalizacje);

— brak badan poswigconych problemom rozwoju miast;

— sfabo rozwinigty marketing urbanistyczny.

Niewydolnos¢ systeméw transportu sprawia, ze miejskie systemy transporto-
we przy wclaz rosnacej motoryzacji oraz zapotrzebowaniu na sie¢ 1 przewody, nie sa
1nie beda w stanie w pelni pokry¢ popytu na ustugi transportowe — w tym szczeg6l-
nie zapewni¢ petnej swobody uzytkowania samochodéw osobowych. Trudno znalezé
przyktad miasta, w ktérym infrastruktura drogowa jest adekwatna do sukcesywnie
wzrastajacego ruchu samochodowego, potrzeb spotecznych i rozwoju gospodarczego.
Bariery te nie zawsze dotyczg calego systemu, czasami tylko niektérych jego elemen-
tow, jak np. dostgpnosci do obszarow srodmiejskich, podazy miejsc parkingowych,
czy funkcjonowania komunikacji publiczne;.

Matla, w stosunku do potrzeb dostepnos¢ terenéw pod inwestycje jest podsta-
wowa barierg rozwoju. Bardzo szczuple zasoby gruntéow komunalnych, rozdrobnienie
wiasnosci prywatnej 1 nieuporzadkowane stany prawne sprawiaja, ze mobilizacja wiek-
szej porcji terenow wymaga skupywania drobnych dziatek nalezacych do kilkudziesieciu
wiadcicieli. Dzi§ w Polsce nie ma instytucji publicznej zajmujacej si¢ pozyskiwaniem
terenéw dla inwestorow. Robi to sam inwestor z r6znym skutkiem. W rezultacie poza nie-
licznymi wyjatkami ksztalt 1 usytuowanie budynkow na dzialce coraz czesciej zalezy od
jej ksztaltu i rozmiaréw, a nie od wymagan uzytkownikow i zasad tadu przestrzennego.

Te niekorzystna sytuacje poglebia stale pogarszajaca si¢ dostgpnos¢ komunikacyj-
na potencjalnych terenéw budowlanych. Skomplikowane dojazdy nawet do zespotdéw za-
budowy wielorodzinnej sa coraz czestsze. Tak jakby zapominano, ze czytelnos¢ uktadu
komunikacyjnego utatwia ,korzystanie z miasta” 1 co najwazniejsze zwigksza bezpie-
czenstwo ludzi 1 mienia (fatwiejszy 1 krotszy w czasie dojazd pogotowia ratunkowego,
strazy pozarnej czy policji).
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Wiadze gmin unikaja wykupywania drog po podziatach geodezyjnych, przed-
siebiorstwa komunalne nie przejmuja sfinansowanych przez zainteresowanych uzyt-
kownikow nowo budowanych sieci. Coraz czgsciej whascicielami drog 1 sieci lokal-
nych staja si¢ wiasciciele nieruchomosci. Kazdy nastepny inwestor musi uzyskac ich
indywidualng zgodg. To czesto jest nie do pokonania. Dzi$ trudno oceni¢ skale tego
zjawiska. Obserwuje sie badania w tym zakresie.

System tworzenia warunkéw do ksztaltowania ladu przestrzennego jest
nieprzejrzysty, poczawszy od ustawowej definicji fadu przestrzennego® po instrumen-
ty jego osiggania.

tad przestrzenny jest odzwierciedleniem tadu gospodarczego 1 spolecznego,
w tym takze fadu prawnego. Mimo ze fad przestrzenny warunkuje rozwoj i postep
w spotecznej hierarchii waznosci jest na odleglym miejscu. Wyrazem tego jest m.in.
niech¢¢ obywateli 1 wladz do planowania przestrzennego, nieche¢ do poszukiwania
réwnowagi migdzy sfera interesu publicznego 1 sferg interesow prywatnych. Powszech-
nie wiadomo, ze fad przestrzenny chroni takze wiasciciela i przedsigbiorce przed nieko-
rzystnymi zewngtrznymi efektami dziatalnosci innych uczestnikow gry w przestrzeni.

Lad przestrzenny jest funkcja prawa miejscowego, ale prawo to nie wszystko
—juz Tacyt powiedziat ,,c6z prawo bez obyczajow”. Te kraje, ktore osiagnely wysoki
poziom ladu przestrzennego (Niemcy, Holandia, Wielka Brytania, kraje skandynaw-
skie), wyraznie zredukowaly konflikty w przestrzeni i utrzymuja w rownowadze
rynek nieruchomosci, majq dobrze zorganizowane systemy planowania przestrzen-
nego oraz zwiazane z nimi systemy monitoringu i kontroli zmian w przestrzeni.

Marketing urbanistyczny praktycznie w Polsce nie istnieje. Dzieje sie tak m.in.
dlatego, ze potencjalna oferta marketingowa jest uboga. Bardzo czesto gminy nie sa
wiasdcicielami oferowanych terenow, ich stan prawny nie zawsze jest uporzadkowany,
a wlasciciele nie zawsze sg zgodni, co do wartosci oferowanych nieruchomosci. Two-
rzy to wiele niepewnosci, ktére bardziej zniechecaja niz zachecaja do pozyskiwania
gruntéw pod inwestycje. Te, ktdre udaje si¢ pozyskaé, swoja wielkoscia, potozeniem
1 ksztattem czesto nie odpowiadaja ofercie 1 pierwotnie zamierzonej inwestycji.

Instytucje ochrony interesu publicznego sa waznym instrumentem ochrony
fadu przestrzennego 1 rozwoju miast. W Polsce instytucje te sa slabe, a ich dziatania
nieskoordynowane, poczawszy od centrum po wiadze lokalne. Na poziomie central-
nym gospodarkaq przestrzenng, w tym rozwojem miast, zajmuja si¢ Ministerstwo
Infrastruktury, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego i Ministerstwo Srodowiska. Po-
dziat kompetencji migdzy tymi instytucjami jest bardzo nieostry, a potencjat kadrowy
przygotowany do wdrozenia polityki miejskie; w kazdej z nich — niewielki. Inne rza-
dowe 1 regionalne instytucje ochrony interesu publicznego uczestniczace w procesie

> W Ustawie o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym z marca 2003 r. w art. 2 pkt 1
czytamy: ,.fad przestrzenny — nalezy przez to rozumie¢ takie uksztaltowanie przestrzeni, ktére tworzy
harmonijng catosé oraz uwzgl¢dnia w uporzadkowanych relacjach wszelkie uwarunkowania 1 wymaga-
nia funkcjonalne, spoteczno-gospodarcze, srodowiskowe, kulturowe oraz kompozycyjno-estetyczne”.
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opiniowania iuzgadniania planéw nie sa wyposazone w odpowiednie bazy infor-
macyjne, umozliwiajace im kompetentng oceng sytuacji 1 prognozowanie skutkow
planowanych rozwigzan. Kieruja sie czesto subiektywnymi kryteriami i1 wyrazajg
poglady wykraczajace poza sfere ich kompetencji. Ta sytuacja negatywnie odbija sie
na jakosci 1 skutecznosci planowania przestrzennego, a posrednio na jakosci rozwoju
naszych miast.

Polityka rzadu dotyczaca rozwoju miast zostata wyrazona w bardzo ogdélnym
zarysie w Koncepcji Polityki Przestrzennego Zagospodarowania Kraju, przyjetej
przez Sejm RP 1 ogloszonej w Dzienniku Urzedowym 16 sierpnia 2001 r. Wszystkie
nastepne dokumenty rzadowe dotykaja tego problemu bardzo fragmentarycznie. Poli-
tyka ta nie zostata dotad formalnie zaktualizowana.

W tym stanie rzeczy rozwoj miast lezy obecnie gtownie w rekach wiadz lokal-
nych, ktore z coraz wigkszym trudem radzg sobie ze wzrastajacqg motoryzacja 1 wy-
nikajacymi stad potrzebami komunikacyjnymi oraz szybko postepujacymi zmianami
strukturalnymi. Na domiar zfego obserwuje si¢ brak jakichkolwiek badan dotycza-
cych takich probleméw rozwoju miast, jak np.:

- zmiany na rynku nieruchomosci, w tym w zasobach mienia komunalnego;

— potrzeby mieszkaniowe 1 potrzeby terenowe dla inwestycji;

— dynamika proceséw budowlanych;

— zmiany w strukturze uzytkowania terenow;

— poziom degradacji zasobéw budowlanych;

- trwato$¢ struktur budowlanych, w tym szczegolnie budownictwa mieszkaniowego
z wielkiej ptyty.

Problemy rozwoju polskich miast w wielu przypadkach sa podobne do
tych, ktore miasta zachodnioeuropejskie przezywaly wiele lat temu. Sa jednak
problemy specyficzne, tam niespotykane, jak np.:

— przyspleszone tempo motoryzacji (w drugiej potowie lat 90. nastapit dwukrotny
wzrost liczby samochoddéw osobowych na 1000 mieszk.), ujawniajace ogromna
niewydolnos¢ systemow transportowych naszych miast;

— wigkszy niz w miastach zachodnioeuropejskich udziat budownictwa mieszkanio-
wego z wielkiej ptyty w strukturze zasobow;

— mniejszy niz w miastach zachodnioeuropejskich udziat budownictwa jednoro-
dzinnego w strukturze zasobow 1 terenéw mieszkaniowych;

— tzw. luka infrastrukturalna siegajaca w wielu duzych miastach blisko 10% tere-
now zainwestowanych (chodzi o tereny zabudowane, lecz nieuzbrojone lub tylko
czesciowo uzbrojone).

Kierunkow rozwiazan trzeba szukaé, analizujac dobre przyklady miast
zachodnich, dotyczacych m.in.:

— przebudowy centréw miast (Sztokholm, Birmingham),

— rozwigzan transportowych (Oslo, York),

— modernizacji zasobdw mieszkaniowych (Lipsk, Lille),
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- restrukturyzacji terenow zdegradowanych (Newcastle).

Do krajow, ktorych rzady wyraznie artykuluja polityke miejska naleza:
Wielka Brytania, Francja, Holandia, Belgia. Coraz wigkszy nacisk na problematyke
miejskq mozna zauwazy¢ w dokumentach rzadowych Niemiec, Finlandii, Szwecji,
Danii, Wtoch 1 Portugalii.

Wszystkie ww. kraje nalezg do najbogatszych krajow Europy osiagajac dochod
narodowy powyzej 24 tys. € na glowe. Wyjatek stanowi Portugalia z dochodem po-
wyzej 16 tys. €.

Glownym celem polityki miejskiej rzadow krajow UE jest wzmocnienie
miast oraz racjonalizacja modelu osadnictwa. Niektore kraje zachodnie (Wielka
Brytania, Holandia) zrobily to m.in. przez nowe miasta. To wzmocnienie przejawia
si¢ w roznych aspektach w zaleznosci od rodzajow 1 charakteru problemow, z jakimi
nie radza sobie miasta.

Najczestszym celem rzadowych polityk miejskich byla i jest rewitalizacja.
Kiedys byta pojmowana bardziej w kategoriach techniczno-strukturalnych, dzisiaj,
bardziej jako sposob na przeciwdziatanie wykluczeniu spotecznemu, zwigkszeniu
poczucia bezpieczenstwa, integracji mniejszoscl.

Zmienia si¢ réwniez nastawienia politykéw do priorytetdw polityki miejskie;.
Dawniej ktadziono nacisk na pomoc w rozwigzywaniu istniejacych probleméw. Dzi-
sia) coraz czesciej podkresla si¢ znaczenie rzadowych polityk w pobudzaniu inno-
wacyjnosci 1 tworzeniu mozliwosci rozwoju. Ta droga realizowane sa zaréwno cele
panstwa, jak i cele lokalne.

Aby polskie miasta mogly podja¢ wyzwania, jakie wnosza Agenda Terytorialna
1 Karta Lipska, muszg znalez¢ wsparcie w krajowych 1 regionalnych programach opera-
cyjnych 1 regionalnych programach innowacji (RPI). Poziom zaniedban, szczegdlnie
w infrastrukturze transportowej i komunalnej, a takze wczesna faza urbanizacji
odzwierciedlajaca wszystkie wady rozwoju ilosciowego wskazuja, ze wladze lokal-
ne same nie beda w stanie przelama¢ istniejacych barier. Bez tego trudno bedzie
mowi¢ o zmianach jakosciowych w szerokim tego stowa znaczeniu. Mimo wielkiego
wysitku, jaki wkiada wiele miast w nadrobienie zaleglosci w infrastrukturze 1 estety-
zacjl przestrzeni, potrzeby i oczekiwania mieszkancow rosna znacznie szybciej. Z tej
pozycji ocena polskich miast w studiach ESPON? wypada nienajlepiej. Ten wyscig z po-
trzebami i oczekiwaniami mieszkancow powinien by¢ brany pod uwage w kierunkach
polityki rozwoju miast. Réwnolegle do tworzenia fundamentéw pod zmiany jakosciowe
(scalanie gruntdw, sprawne planowanie i procedury decyzyjne, skuteczny marketing)
powinno sie zwiekszy¢ troske o jakos¢ przestrzeni publicznej w miastach 1 przyspieszy¢
procesy innowacyjne w ich bazie ekonomicznej. Wymagac to bedzie znacznego uspraw-
nienia i unowoczesnienia systemu prawnego i dziatania instytucji stuzacych gospodarce
przestrzenne;.

Y Europejska Sie¢ Obserwatoréw Planowania.
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Polityke miejskg rzadu i jej cele nalezy rozpatrywa¢ w kilku kontekstach:

— europejskim wynikajacym z pryncypidw polityki europejskiej w stosunku do
miast, ktore zostaly najpeiniej wyrazone w studiach i koncepcjach europejskich
ESPON, a ostatnio w Agendzie Terytorialnej 1 Karcie Lipskiej (2007); najistot-
niejsze z nich to: konkurencyjnos¢, spojnosé i zréwnowazony rozwoj; jednym
z narzedzi osiggania tych celdw jest zintegrowane planowanie 1 zarzadzanie;

- krajowym wynikajacym z uwarunkowan wewnetrznych i transgranicznych zwiaz-
kow z sasiadami, a wyrazonym w Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania
Kraju (KPZK) 1 uscislonym w Rzgdowych Programach Operacyjnych,

— regionalnym wynikajacym z regionalnej polityki panstwa wyrazonej w KPZK
1 uscislonej w planach regionalnych 1 regionalnych programach operacyjnych;

— lokalnym wynikajacym z planéw regionalnych 1 lokalnych uwarunkowan.

W kontekscie europejskim najwazniejszym zadaniem polityki rzadu jest
wykorzystanie europejskiej polityki spéjnosci do przyspieszenia rozwoju miast,
a szczegoOlnie usprawnienia powiazan transportowych 1informatycznych z uwzgled-
nieniem zasad zréwnowazonego rozwoju. Jest to tym bardziej wazne, ze wedtug sce-
nariuszy' rozwoju przestrzeni europejskiej publikowanych w raporcie ESPON, tylko
w przypadku realizacji polityki spojnosci cale terytorium naszego kraju ma szanse
znalez¢ si¢ w tzw. europejskiej strefie koncentracji intensywnych przeptywow 1 aktyw-
nosci. Natomiast w przypadku kontynuacji dotychczasowych trendow tylko wazniejsze
miasta lezace wzdtuz autostrad A2 1 A4 znajda si¢ w tej strefie. Najbardziej niekorzyst-
nie przedstawia si¢ obraz polskiej przestrzeni wedtug scenariusza konkurencyjnosci,
w ktorym caly obszar naszego kraju lezy poza strefa intensywnego rozwoju.

Unia Europejska stoi przed koniecznoscia zweryfikowania swojej polityki
spojnosci, co wynika z wielu przestanek, w tym z koniecznosci lepszej instrumenta-
lizacji strategii Lizbonsko-Goteborskiej. Cho¢ dofinansowanie najstabszych regionow
pozostanie zapewne jednym z najwazniejszych celow Unii, to coraz wigcej srodkow
wspolnotowych bedzie kierowane na poprawe zewngtrzne] konkurencyjnosci UE.
Wspieranie innowacji oraz rozpowszechnianie zachowan innowacyjnych wydaje si¢
najwazniejszym dziataniem stuzacym utrzymaniu 1 wzmocnieniu konkurencyjnosci
danego regionu (Matusiak 2005). Jakkolwiek tylko duze i silne aglomeracje miejskie
sq w stanie zapewni¢ wystarczajacy potencjat do uruchamiania réznego rodzaju dzia-
fan innowacyjnych (Klasik 2001). Dlatego tez coraz powszechniejsze w Unii Europej-
skiej jest przekonanie, ze do wzmacniania innowacyjnosci gospodarki niezbedne jest
wzmacnianie najwigkszych osrodkow miejskich.

Znaczna cz¢s¢ srodkéw pomocowych przeznaczona bedzie na wsparcie roz-
woju najwiekszych centréw miejskich. Dlatego wiele krajow stara sie zwigkszy¢
potencjal tego typu o$rodkow przez ich ,,grupowanie” i uzupelnianie potencjatu,
w tym tworzenie ,,sieci miast”

* Scenarios on the Territorial Future of Europe — ESPON Projekt 3.2 (2006).
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Zgodnie z Agendg Terytorialna (2007) promowanie ponadkrajowych klastrow
dziatalnosci konkurencyjnej 1 innowacyjnej powinno odbywac si¢ przez umacnianie
tozsamoscl mig¢dzynarodowej 1 specjalizacji miast 1regionéw oraz rozpoznawanie
priorytetow wspotpracy 1 synergicznych skutkdéw inwestycji. Miasta 1 regiony przyjmu-
ja 1realizujg Strategie Lizbonska. Konieczne sg w tym celu mocne wigzy partnerskie.
Kluczowym wyzwaniem dla UE pod tym wzgledem jest skuteczniejsze umacnianie
tego rodzaju oddolnych procesow. Niezbedne jest budowanie autentycznych klastrow
europejskich, jednak klastry 1 polityka innowacyjnosci nadal maja tendencje do zacho-
wania charakteru krajowego. Polityka innowacyjnosci stalaby si¢ bardziej skuteczna,
gdyby zostala powiazana $cislej i bezposrednio z polityka rozwoju regionalnego.

W realizacji europejskiej i krajowej polityki spdjnosci istotne jest nawiazanie
do koncepcji europejskich, w ktérych kluczowa role przypisuje si¢ budowaniu trwatych
systemow wspolpracy migdzy miastami bedacymi najwyzsza forma organizacji osad-
nictwa. Ta idea zostata juz wprowadzona do koncepcji przestrzennego zagospodarowa-
nia takich krajow, jak Holandia, Niemcy, Szwecja. Zgodnie z nia dziataja juz takie syste-
my wspotpracy, jak ,,Delta Metropolis”, ,,Centropa”, ,,Saxon Triangle” czy ,,Oresund”.

Delta Metropolis (Deltametropool) to inicjatywa holenderskich miast potozo-
nych w delcie Renu (Amsterdam, Rotterdam, Haga, Utrecht). Teren ten zamieszkuje
5,5 mln mieszkancéw. Projekt polega na intensywnej wspotpracy wiadz tych czterech
miast w takich obszarach, jak: sie¢ transportowa 1 komunikacyjna, zagospodarowanie
przestrzenne, a w szczegoblnosci urbanizacja 1 ochrona terendw zielonych, zarzadzanie
obszarami polderéw oraz systemem rzecznym, rozwoj miast-portow. Delta Metropolis
w krajowej polityce przestrzennej zostata wskazana jako gléwny projekt tej polityki.

Centropa to obszar policentryczny grupujacy regiony 1 miasta z czterech kra-
jow Europy Srodkowej: Austrii, Czech, Stowacji i Wegier, zamieszkany przez 6,5 mln
osob. Udziatowcami Sekretariatu Projektu — agencji Europaforum Wien — Center
Jfor Urban Dialogue and European Policy sa regiony 1 miasta znajdujace si¢ na tym
obszarze, a takze kilka regionalnych agencji rozwoju. Gléwne zadania, jakie posta-
wili przed sobg w 2003 r. tworcy projektu to: ponadgraniczne zarzadzanie rynkiem
pracy, rozwdj gospodarki przez przycigganie nowych inwestycji, szczegdlnie w ra-
mach klastra samochodowego, wspdlna promocja, rozwdj turystyki, kultury 1 nauki.
Sekretariat projektu rozpoczat tworzenie atlasu Centropa, ktory w przysztosci utatwi
makroregionalne zarzadzanie rozwojem.

Saxon Triangle (Sachsendreieck). Najnowsza koncepcja rozwoju przestrzennego
Niemiec okresla 10 obszardw wspotpracy w strukturze przestrzennej kraju. Jednym
z nich jest obszar potozony we wschodnich Niemczech, graniczacy z Polska 1 Czecha-
mi — Saxon Triangle, grupujacy trzy wigksze miast: Drezno, Lipsk 1 Chemnitz.

Na tym terenie zyje 3,5 mln ludzi. W skfad zarzadzajacego 1 monitorujacego
projekt Komitetu Sterujacego wchodzg przedstawiciele trzech landéw: Saxony, Sa-
xony-Anhalt i Turyngii oraz przedstawiciele gtéwnych miast. Wspolne zarzadzanie
regionalne dotyczy takich zagadnien, jak: edukacja ibadania, rozwdj gospodarki,
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marketing terytorialny, turystyka, kultura i1 sport, a takze wspdipraca z partnerami
zewnetrznymi.

Kontekst krajowy polityki miejskiej to przede wszystkim tworzenie trans-
granicznych i krajowych systeméw wspotpracy zdolnych do:

Osrodki
administracyjno-osadnicze

stoteczny

pozostate metropolitalne

8]
|
=

{ | pozostate wojewoddzkie

{0 pozostate powiatowe grodzkie ) )
swsazase QrANICA panstwa

v pozostate powiatowe
e granice wojewodztw

& pozostale miasta ' n ) .
° miasta powyze] 100 tys. mieszkancow

strefy zewnetrzne osrodkow " )
powiatowych grodzkich i wigkszych < gtowne drogi

Ryec. 1. Makroregionalne Obszary Wspotpracy

Zrodto: Opracowanic whasne na podstawic: Sleszynski (2007).
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— podnoszenia poziomu konkurencyjnosci bedacej odpowiedzig na wyzwania glo-
balizacji;

— umacniania ,,sieciowej wspotpracy miast” oraz policentryczny rozwoj terytorium
Unii Europejskiej;

— zwigkszania potencjatu duzych miast, aglomeracji 1 metropolii — gtéwnych uczest-
nikow gry majacych zdolnos¢ dyfuzji rozwoju do swego otoczenia.

W Polsce moze powsta¢ co najmniej dziewieé takich systemow wspolpracy
(zob. ryc. 1), ale najwazniejsze z nich to:

—  Warszawsko-£o6dzki Obszar Wspotpracy (ponad 4 mln mieszkancow), w ktére-
g0 zasiegu znalaztyby sie takze Radom, Plock 1 Biata Podlaska;

— Nadmorski (ok. 2 mln mieszkancéw) — obejmujacy Trojmiasto, Tezew 1 Elblag,
a by¢ moze Olsztyn 1 w dalszej perspektywie Kaliningrad;

- Sla(sko—Krakowski Obszar Wspolpracy (ryc.2) obejmujacy obszar lezacy
w czworoboku Krakow — Czestochowa — Opole — Ostrawa (ewentualnie Zylina).

Obszar ten faczy regiony polskie 1 czeskie. Skupia najwigksza, w tej czesci Eu-
ropy liczbg mieszkancéw — ponad 7,5 mln oséb (w tym blisko 20% ludnos$ci Polski).
Osia tego systemu jest przebiegajaca rownoleznikowo, istniejaca juz autostrada A4
oraz planowana autostrada Al pdinoc-potudnie. Szczegolna sila tego obszaru jest
zréznicowana, ale komplementarna i gesta sie¢ miejska, szczegdlnie w Aglomeracji
Goérnoslaskiej, w Rybnickim Okregu Weglowym 1 Ostrawsko-Karwinskim Zagiebiu
Przemystowym, ale takze w Aglomeracji Krakowskie;j.

Takie skupisko osrodkéw miejskich jest wielka szansa na stworzenie widocz-
nej przeciwwagi dla innych, ksztattujacych sie uktadéw osiedlenczych. Jednoczesnie
powoduje, ze konieczne stajg si¢ dziatania animowane przez wiadze lokalne, ale
znacznie wybiegajace poza ramy poszczegdlnych miast, powiatow, a nawet regio-
now. Podnoszenie konkurencyjnosci poszczegolnych miast lezacych w omawianym
obszarze w duzej mierze zalezy od powodzenia przedsigwzigc podejmowanych przez
nie wspdlnie. Dla rozwoju poszczegolnych miast i calego systemu KRUS Cluster
szczegolne znaczenie ma wspolpraca w czterech obszarach: transport, innowa-
cyjna gospodarka, kapital ludzki oraz ochrona Srodowiska.

Obszar ten ze wzgledu na potencjat ludnosciowy 1 skale komplikacji proble-
mow w Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju (podobnie jak Delta
Metropolis) powinien by¢ uznany jako priorytetowy obszar polityki przestrzennej
panstwa.

Powyzsze systemy ze wzgledu na swdj potencjat ludnosciowy, a w przysztosci
ekonomiczny 1 innowacyjny beda zdolne do konkurowania z podobnymi systemami
Europy Zachodniej 1 Centralnej. Aby tak sig stato trzeba zmierzyc¢ si¢ z kilkoma istot-
nymi wyzwaniami:

— przetamania regionalnych i lokalnych podziatéw spotecznych;
— polozenia wigkszego nacisku na wspotprace w wybranych dziedzinach waznych
dla jakosciowego rozwoju Slasko-Krakowskiego Obszaru Wspétpracy;
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Ryc. 2. Slasko-Krakowski Obszar Wspotpracy (KRUS Cluster)

Zrédlo: Opracowanic wilasne.

prowadzenia lobbingu w instytucjach krajowych 1 europejskich na rzecz wielokie-
runkowego wzmacniania tego obszaru dla uzyskania wysokiej zdolnosci absorbcji

srodkow pomocowych, jak 1 wysokiego poziomu rozwoju;
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— tworzenia 1 prowadzenia wspolnych projektow w celu zwigkszenia pozyskania
srodkow pomocowych UE;
— budowania instytucji stuzacych wspotpracy.

Konkludujac, chodzi o zbudowanie solidnej infrastruktury i logistyki, ktora
b¢dzie stuzy¢ animowaniu wspotpracy, monitorowaniu zjawisk waznych dla wspél-
pracy, generowaniu koncepcji, ktorych celem bedzie zwiekszenie konkurencyjnosci,
rownowazenie rozwoju 1 zwigkszanie spojnosci zaréwno w sensie spoteczno-gospo-
darczym, jak 1 funkcjonalno-przestrzennym.
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