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Scenariusz i organizacja:
Regionalne Biuro Gospodarki Przestrzennej Województwa Zachodniopomorskiego w Szczecinie
Podziêkowania dla sieci METREX, Prezydenta Miasta Szczecin i Prezydenta Miasta Œwinoujœcie za wspó³finansowanie konferencji. 





WPROWADZENIE

METREX to Sieæ Europejskich Regionów i Obszarów Metropolitalnych. Zosta³a za³o¿ona w 1996 roku w ramach 
Metropolitan Regions Conference w Glasgow, wspierana przez lokalne w³adze, organy rz¹dowe oraz przez generaln¹ 
Dyrekcjê ds. Polityki Regionalnej Miejskiej Komisji Europejskiej. Celem organizacji jest wymiana informacji, wiedzy oraz  
doœwiadczeñ w sprawach metropolitalnych, skupionych na planowaniu przestrzennym i rozwoju. Obecnie zrzesza 
cz³onków blisko 50 g³ównych obszarów metropolitalnych. METREX organizuje konferencje, dzia³a w ramach grup 
eksperckich oraz wspiera projekty zwi¹zane z obszarami metropolitalnymi.

WPROWADZENIE
Marsza³ka Województwa Zachodniopomorskiego

Jesienna konferencja METREX Pomorze Zachodnie Szczecin Œwinoujœcie 
„Metropolia dla ludzi – ludzie dla metropolii”, która mia³a miejsce 
w Szczecinie w dniach 8-10 wrzeœnia 2015 r. wpisuje siê w cykl 
konferencji europejskiej sieci regionów i obszarów metropolitalnych 
METREX. Stanowi¹ one z jednej strony okazjê do przedstawienia regionu 
gospodarza konferencji, z drugiej – umo¿liwiaj¹ i stymuluj¹ eksperck¹ 
dyskusjê na wybrane tematy dotycz¹ce zagadnieñ planowania 
przestrzennego.

Rola gospodarza miêdzynarodowej konferencji METREX by³a dla 
Pomorza Zachodniego prawdziwym przywilejem i zaszczytem. Ju¿ po raz 
drugi konferencja ta odbywa³a siê w Szczecinie, tym razem zosta³a 
zorganizowana przez Regionalne Biuro Gospodarki Przestrzennej 
Województwa Zachodniopomorskiego przy finansowym wsparciu 
Województwa Zachodniopomorskiego, Miasta Szczecin, Miasta 
Œwinoujœcie i Stowarzyszenia METREX.

Cieszê siê, ¿e uczestnicy konferencji mogli osobiœcie poznaæ walory 
szczeciñskiej metropolii i stoj¹ce przed ni¹ wyzwania oraz zapoznaæ siê 
z uwarunkowaniami i kierunkami rozwoju strategicznego Pomorza 
Zachodniego.

Temat konferencji  „Metropolia dla ludzi – ludzie dla metropolii” nie by³ 
przypadkowy. Czy¿ mo¿e byæ bowiem wa¿niejszy temat ni¿ ludzie? 
Spo³eczne aspekty planowania przestrzennego sta³y siê wiêc 
przedmiotem konferencyjnej dyskusji z podzia³em na panele 
tematyczne. Mo¿na tu dostrzec pewn¹ grê s³ów: metropolia dla ludzi – 
metropolia bardziej ludzka, przyjazna mieszkañcom, metropolia 
o ludzkiej twarzy; zestawiona z ludzie dla metropolii – by podkreœliæ, 
¿e jakoœæ ¿ycia w danej metropolii zale¿y wprost od zaanga¿owania 
i dobrej woli zarówno osób decyduj¹cych o sprawach miasta czy regionu, 
jak i wszystkich mieszkañców. 

Niniejsza publikacja pokonferencyjna ma na celu podsumowanie 
przebiegu konferencji, zebranie i powi¹zanie ze sob¹ bogatych w¹tków 
poruszanych podczas paneli tematycznych i propozycjê kontynuowania 
wymiany eksperckiej dotycz¹cej tematyki spo³ecznej w rozwoju 
europejskich miast i regionów.

¯yczê Pañstwu owocnej lektury i odwa¿nego podejmowania 
niezbêdnych dzia³añ, aby ludziom - mieszkañcom naszych regionów 
i metropolii, ¿y³o siê w nich coraz lepiej   
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Olgierd Geblewicz  
Marsza³ek Województwa Zachodniopomorskiego   
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Dzieñ Pomorza Zachodniego 

Pierwszy dzieñ konferencji Metrex jest tradycyjnie poœwiêcony tematyce 
regionu, bêd¹cego gospodarzem konferencji. St¹d wœród wyst¹pieñ nie 
mog³o zabrakn¹æ prezentacji odnosz¹cych siê do zabiegaj¹cego 
o pozycjê metropolitaln¹ miasta Szczecina, jego silnych powi¹zañ 
gospodarczych ze Œwinoujœciem, roli jak¹ dla obu aglomeracji odgrywa 
port oraz specyficznego charakteru tego obszaru funkcjonalnego 
o oddzia³ywaniu transgranicznym. Uczestnicy konferencji zostali 
zapoznani z prowadzonymi i planowanymi inwestycjami zwi¹zanymi 
z popraw¹ dostêpnoœci transportowej, komunikacyjnej i ¿eglugowej, 
a umiejscowienie konferencji na terenie wyspy £asztownia, która 
w historii miasta by³a zawsze jednym z obszarów rozwojowych, 
pozwoli³o uczestnikom konferencji na zobrazowanie polityki miejskiej 
nakierowanej na rozwój dzia³alnoœci  portowo-us³ugowej 
z wykorzystaniem terenów nadwodnych.

Potencja³ spo³eczno-gospodarczy Szczecina, jego przygraniczne 
po³o¿enie i unikatowe transgraniczne oddzia³ywanie by³y tematem 
prezentacji  Koncepcji Rozwoju Transgranicznego Regionu 
Metropolitalnego Szczecina, a w szerszym aspekcie prezentacji 
poœwieconej wielkoskalowym inicjatywom miêdzynarodowym na 
pograniczu Polski i Niemiec. Doskona³ym uzupe³nieniem omówionych 
szerzej doœwiadczeñ regionalnych by³ wyk³ad przybli¿aj¹cy zagadnienia 
przysz³oœci rozwoju spo³eczno-ekonomicznego Europy zgromadzone
w toku prac nad raportem Europejskiej Sieci Obserwacyjnej Rozwoju 
Terytorialnego i Spójnoœci Terytorialnej. 

Pierwszy dzieñ konferencji zakoñczy³ siê bogatym programem 
studialnym, podczas którego uczestnicy konferencji mieli mo¿liwoœæ 
w bezpoœredniej dyskusji z prelegentami dokonaæ podsumowania 
przedstawionych informacji i osobistych wra¿eñ z wizyty 
w Województwie Zachodniopomorskim.

10 wrzeœnia 2015

Moderator dnia:
Julita Mi³osz-Augustowska
Regionalne Biuro 
Gospodarki Przestrzennej
Województwa Zachodniopomorskiego

Moderator dnia:
arch. Stanis³aw Dendewicz
Dyrektor Regionalnego Biura 
Gospodarki Przestrzennej 
Województwa Zachodniopomorskiego 
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Tomasz Sobieraj  
Wicemarsza³ek
Województwa Zachodniopomorskiego   

Dyskusja na temat metropolii i miejskich obszarów funkcjonalnych 
o znaczeniu ponadregionalnym toczy siê od dawna, ale ostatnio zyska³a 
na sile szczególnie na forum Komisji Wspólnej Rz¹du i Samorz¹du, kiedy 
pod obrady Zespo³u ds. Infrastruktury, Rozwoju Lokalnego, Polityki 
Regionalnej oraz Œrodowiska trafi³ dokument „Rozporz¹dzenie Ministra 
Infrastruktury i Rozwoju na temat miejskich obszarów funkcjonalnych 
o znaczeniu ponadregionalnym”. 

Ten dokument nie uzyska³ naszej akceptacji, ale uda³o siê porozumieæ ze 
stron¹ rz¹dow¹, ¿e Samorz¹d pod przewodnictwem Pana Andrzeja 
Lubiatowskiego, Dyrektora Biura Unii Metropolii Polskich, zaanga¿uje 
siê w sposób du¿o wiêkszy ni¿ zwykle i przygotuje wytyczne do 
wykorzystania w koñcowym opracowaniu takiego wspólnego 
dokumentu. Takie wytyczne zosta³y opracowane, jednak z uwagi na 
wybory, ten dokument ma raczej charakter wyzwania intelektualnego.
 
Jest wiele problemów, z którymi metropolie musz¹ siê zmagaæ. Jestem 
przekonany, ¿e ta konferencja skupiaj¹ca œwiat polityków, naukowców, 
planistów, znajdzie rozwi¹zania wielu ró¿nych problemów, które póŸniej 
postaramy siê wdro¿yæ w ¿ycie, tak aby metropolia by³a dla ludzi a ludzie 
dla niej.  
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Nicola Schelling  
Prezydent METREX   

Chcia³abym serdecznie powitaæ Pana Tomasza Sobieraja – 
Wicemarsza³ka Województwa Zachodniopomorskiego, Pana Piotra 
Krzystka – Prezydenta Miasta Szczecin i Pana Stanis³awa Dendewicza – 
Dyrektora Regionalnego Biura Gospodarki Przestrzennej Województwa 
Zachodniopomorskiego, jak równie¿ przedstawicieli w³adz miast 
Pomorza Zachodniego, dyrektorów w³adz rz¹dowych i samorz¹dów 
lokalnych, dzisiejszych prelegentów, kolegów z sieci METREX oraz 
szanownych goœci. Mam przyjemnoœæ przywitaæ Pañstwa podczas Dnia 
Pomorza Zachodniego odbywaj¹cego siê w ramach Konferencji 
METREX. To wspania³e, ¿e dziœ s¹ Pañstwo z nami. Mamy nadziejê na 
owocn¹ wymianê doœwiadczeñ.

Wymiana wiedzy i idei to g³ówne za³o¿enia sieci METREX. Wczoraj 
uczestniczy³am w innej, wa¿nej konferencji odbywaj¹cej siê w ramach 
25-go Forum Ekonomicznego w Krynicy i zosta³am zaproszona 
do wyg³oszenia prelekcji w jednym z paneli zatytu³owanych 
„Czy powinniœmy obawiaæ siê wzrostu metropolii?”. By³a to bardzo 
interesuj¹ca dyskusja i uwa¿am, ¿e niezwykle wa¿ne jest, aby ten temat 
znalaz³ siê na szczycie rozmów politycznych i ekonomicznych. 

Wyzwania, z którymi mamy do czynienia w sieci METREX od przesz³o 
20 lat, staj¹ siê coraz bardziej istotne. Metropolie wraz ze swoim 
otoczeniem, z obszarami i regionami metropolitalnymi, to obecne 
centra innowacji, to cenne oœrodki w Unii Europejskiej, jeœli chodzi 
o œwiatow¹ konkurencjê, przed której wyzwaniami stoimy. To, co my 
mo¿emy wnieœæ w tê dyskusjê, jako sieæ METREX, to nasze 
doœwiadczenie zgromadzone na przestrzeni 20 lat wyra¿one w postaci 
najlepszych praktyk, którymi mo¿emy podzieliæ siê z tymi, którzy dopiero 
zaczynaj¹ zdawaæ sobie sprawê z tego, jak wa¿na jest wspó³praca na 
poziomie metropolitalnym i regionalnym. 

Dla tych z Pañstwa, którzy nie wiedz¹ czym jest METREX – jesteœmy sieci¹ 
blisko piêædziesiêciu regionów metropolitalnych w Europie, jednak 
w naszej sieci uczestnicz¹ te¿ regiony metropolitalne ze Stanów 
Zjednoczonych i Azji. W sieci METREX praktycy i naukowcy œciœle 
wspó³pracuj¹ ze sob¹ w kwestiach dotycz¹cych inteligentnego 
planowania rozwoju, takiego jak zrównowa¿ona mobilnoœæ, zielona 
infrastruktura, du¿e projekty infrastrukturalne, czy bezpieczne i stabilne 
zaopatrzenie w energiê. 

W regionach cz³onkowskich METREX wspó³praca rdzeniowych miast 
z otaczaj¹cymi je obszarami wiejskimi, dotyczy zarówno biznesu, nauki, 
polityki, administracji i spo³eczeñstwa obywatelskiego. Korzystamy 
z naszej sieci, aby wymieniaæ siê doœwiadczeniem obszarów 
metropolitalnych i tworzyæ nowe rozwi¹zania dla podobnych wyzwañ, 
przed którymi stoimy. 
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Jako sieæ chcemy uwra¿liwiaæ Uniê Europejsk¹ na potrzeby i potencja³ 
regionów metropolitalnych. Nie muszê mówiæ, ¿e obecnie blisko 70% 
mieszkañców Europy mieszka w miastach b¹dŸ regionach miejskich. 
W zesz³ym roku podczas Europejskiego Tygodnia Miast i Regionów Open 
Days mieliœmy konferencjê na temat wymiaru metropolii w kontekœcie 
spraw polityki europejskiej jakim jest Urban Agenda. To bardzo 
motywuj¹ce, ¿e na szczeblu europejskim koncentruje siê dzia³ania wokó³ 
tego zagadnienia, i ¿e program rozwoju miast jest obecnie rozwijany 
przez Uniê Europejsk¹. METREX wnosi swój punkt widzenia w ramach 
konsultacji spo³ecznych i trzyma rêkê na pulsie w kwestii przysz³ego 
rozwoju polityk urbanistycznych. Celem jest zapewnienie, ¿e nasze 
oczekiwania bêd¹ komunikowane w³aœciwym osobom we w³aœciwym 
czasie. £¹czenie wiedzy i przyk³adów najlepszych praktyk z tak wielu 
regionów metropolitalnych Europy, a nawet spoza jednej sieci, to atuty, 
które METREX wykorzystuje w interesie wszystkich regionów.

Mówi¹c o doœwiadczeniu i przyk³adach dobrych praktyk, cieszê siê, 
¿e gospodarzem tej konferencji jest Pomorze Zachodnie. Jestem 
przekonana, ¿e mo¿emy wiele nauczyæ siê od siebie nawzajem i ju¿ nie 
mogê doczekaæ siê dzisiejszej konferencji.

Chcia³abym serdecznie podziêkowaæ osobom, które umo¿liwi³y 
organizacjê tej konferencji. Dziêkujê zespo³owi organizacyjnemu 
w imieniu METREX i wszystkich osób, które uczestnicz¹ w konferencji. 
¯yczê owocnych obrad. 
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Piotr Krzystek  
Prezydent Miasta Szczecin   

Bardzo siê cieszê, ¿e Szczecin ju¿ po raz drugi mo¿e goœciæ konferencjê 
sieci METREX, instytucji której rol¹ jest prowadzenie dyskusji i szukanie 
rozwi¹zañ dla rozwoju europejskich metropolii. W obecnych czasach 
wszyscy zdajemy sobie doskonale sprawê, ¿e rozwój gospodarczy Europy 
musi byæ oparty o jej wa¿ne oœrodki i tymi oœrodkami s¹ zawsze 
metropolie. To tutaj jest myœl, to tutaj s¹ innowacje, to tutaj jest to 
wszystko, co mo¿e byæ motorem rozwoju gospodarczego tak wa¿nego 
dla ca³ej Europy, tak wa¿nego dla Polski, która jest na etapie ci¹g³ego 
budowania swojej przestrzeni gospodarczej i budowania swojej pozycji 
w Europie. 

Miastem, które sukcesywnie buduje sw¹ metropolitaln¹ pozycjê jest 
równie¿ Szczecin – najwiêkszy oœrodek Województwa Zachodnio-
pomorskiego. Oœrodek, który ma jedn¹ cechê szczególn¹ – jest 
transgraniczny. To jeden z tych przypadków w Europie gdzie do granicy, 
która dziœ jest oczywiœcie tylko – i mamy nadziejê, ¿e tak pozostanie –  
œladem na mapie mamy nieca³e dwadzieœcia kilometrów. To sprawia, 
¿e oddzia³ujemy nie tylko na stronê polsk¹, gminy oœcienne, na nasz 
region, ale z ca³¹ pewnoœci¹ tak¿e na naszych niemieckich partnerów po 
stronie zachodniej. Jest to dla nas wielkie wyzwanie, ale i szansa, z której 
staramy siê korzystaæ. 

Szczecin, jako jedno z pierwszych polskich miast, powo³a³ 
Stowarzyszenie Obszaru Metropolitalnego po to, by te kwestie rozwa¿aæ 
w szerszym gronie i byæ motorem tej wspó³pracy; otwieraæ siê na innych, 
na naszych partnerów po polskiej stronie, ale równie¿ po stronie 
niemieckiej, bo w³aœnie tam widzimy ogromne zainteresowanie 
wspó³prac¹. Postrzegamy Szczecin jako miasto, które powinno wieœæ 
prym w tej dyskusji i w stosowaniu rozwi¹zañ, które bêd¹ s³u¿y³y 
rozwojowi, które bêd¹ s³u¿y³y mieszkañcom i powodowa³y, ¿e coraz 
wiêcej osób bêdzie interesowa³o siê Szczecinem, naszym obszarem 
metropolitalnym i bêdzie chcia³o tutaj mieszkaæ.   

Prowadzimy wiele du¿ych projektów rozwojowych. Sama konferencja 
odbywa siê w bardzo ciekawym miejscu, na szczeciñskiej wyspie 
£asztownia. Ostatnia konferencja METREX w Szczecinie odby³a siê 
w 2006 roku, wówczas na tej przestrzeni prowadzona by³a dzia³alnoœæ 
gospodarcza, pracowa³y dŸwigi, istnia³o sk³adowisko wêgla, magazyny, 
tutaj znajdowa³o siê  serce portu. Dziœ nasz port siê unowoczeœni³, 
przeniós³ siê na nowe nabrze¿a, prowadzi dalej prze³adunki, a przestrzeñ 
ta zosta³a oddana miastu. Dziêki zaanga¿owaniu wielu podmiotów 
jesteœmy dziœ w miejscu, które kiedyœ by³o rzeŸni¹ a dzisiaj jest obiektem 
s³u¿¹cym w³aœnie takim spotkaniom, s³u¿¹cym kulturze Szczecina 
i bêd¹cym powoli wizytówk¹ naszego miasta.

Liczymy na to, ¿e ca³a £asztownia siê zmieni. Ju¿ dziœ na tym terenie 
mo¿emy podziwiaæ miêdzy innymi nowoczesn¹ marinê jachtow¹. 
To s¹ kroki w naszej zmianie w tej przestrzeni, która ma s³u¿yæ 
mieszkañcom Szczecina. W tej chwili przygotowujemy na £asztowni 
bardzo du¿y projekt drogowy, z budow¹ nowego mostu, wsparty 
œrodkami unijnymi, który bêdzie kosztowa³ ok 300 mln z³otych, 
i to pokazuje skalê tego przedsiêwziêcia.   

Szczecin zmienia siê w wielu przestrzeniach. Mamy wiele nowych 
obiektów, wa¿nych inwestycji, które zmieniaj¹ przestrzeñ publiczn¹, 
ale te¿ zmieniamy siê pod wzglêdem gospodarczym. Mamy 
zaawansowane inwestycje technologiczne, mamy technoparki, mamy 
specjalne strefy ekonomiczne, mamy nowe przedsiêwziêcia 
gospodarcze, które zast¹pi³y rozwi¹zania nieefektywne, które mia³y 
swoje korzenie jeszcze w czasach PRL-u. Szczecin zmierza w tym kierunku 
wykorzystuj¹c swoj¹ szansê i staraj¹c siê byæ miastem otwartym 
na wspó³pracê i dobrym miejscem do ¿ycia, bo tak naprawdê dzisiaj 
mieszkañcy szukaj¹ dobrego miejsca, takiego które spe³nia ich aspiracje. 
Aspiracje – po pierwsze – zwi¹zane z dobr¹ prac¹, nastêpnie z edukacj¹ 
dzieci, bowiem to jest element, na który ka¿dy zwraca uwagê, i po trzecie 
– z otoczeniem czyli przestrzeni¹, w której ¿yj¹, drogami, komunikacj¹ 
publiczn¹, dostêpem do kultury, do sportu, do rekreacji. 

To wszystko jest niezwykle wa¿ne, ale taka powinna byæ metropolia. 
Powinna spe³niaæ oczekiwania jak najwiêkszej grupy swoich 
mieszkañców, powinna przyci¹gaæ, powinna mieæ w sobie to coœ. Takim 
miastem chce byæ Szczecin. Liczê na to, ¿e równie¿ dzisiejsza konferencja 
bêdzie drobnym krokiem w tym kierunku i bêdzie okazj¹, by poznaæ 
Szczecin, poznaæ nasze pomys³y, rozwi¹zania, które bêd¹ tutaj 
stosowane. 

Bardzo dziêkujê za udzia³ naszych goœci, ekspertów i prelegentów. 
Cieszymy siê z obecnoœci przedstawicieli miasta Œwinoujœcie, bo jest to 
dynamicznie rozwijaj¹ce siê miasto, z którym œciœle wspó³pracujemy. 
Choæ odleg³oœæ jest spora, bo to prawie sto kilometrów drogami i oko³o 
szeœædziesiêciu kilometrów wod¹, to jesteœmy wspólnym portem, mamy 
wspólne projekty i dzielimy siê razem doœwiadczeniami. To pokazuje jak 
zmienia siê Polska, jak zmienia siê Szczecin i jak zmieniaj¹ siê nasze 
metropolie.

¯yczê Pañstwu bardzo dobrej, owocnej konferencji, która wniesie wiele 
informacji, wiele doœwiadczeñ i pozwoli poznaæ nasze miasto Szczecin
z jak najlepszej strony.    
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Prof. Jacek Szlachta  
Szko³a G³ówna Handlowa w Warszawie 

Komisja Europejska sta³a siê po roku 2008 znacznie bardziej ni¿ 
wczeœniej zainteresowana tym, jaka bêdzie przysz³oœæ Unii Europejskiej. 
W wyniku kryzysu gospodarczego pojawi³a siê potrzeba naukowej 
refleksji na temat tego jak bêdzie wygl¹da³ Œwiat i Unia Europejska 
w roku 2050. 

W ramach dzia³añ ESPON, czyli Europejskiej Sieci Obserwacyjnej 
Rozwoju Terytorialnego i Spójnoœci Terytorialnej, obejmuj¹cej 31 krajów, 
stworzono specjalny projekt nazwany Europejskie Terytorium 2050 
(ET 2050), dedykowany przysz³oœci terytorium Europy. Mo¿na to 
terytorium wykorzystaæ w lepszy lub gorszy sposób dla generowania 
rozwoju spo³eczno-gospodarczego Europy. W Europie mamy unikalne 
zasoby terytorialne i musimy je wykorzystywaæ we w³aœciwy sposób. 
Ponad dz ies iêæ  instytucj i  naukowo-badawczych zosta³o  
zaanga¿owanych w realizacjê tego projektu, trwaj¹cego oko³o cztery 
lata.
 
W ramach projektu ET 2050 zosta³y przyjête dwa horyzonty czasowe: rok 
2030 oraz rok 2050. Stworzono jeden scenariusz bazowy, zak³adaj¹cy 
prost¹ kontynuacjê dotychczasowych trendów oraz trzy mo¿liwe 
scenariusze terytorialne. Pierwszy scenariusz (A) zak³ada³ wzrost 
wynikaj¹cy z przes³anek rynkowych, promuj¹cy du¿e metropolie; drugi 
scenariusz (B) stawia³ na politykê publiczn¹, która promuje sieci miast 
drugiego rzêdu, takich jak miêdzy innymi, Szczecin; trzeci scenariusz (C) 
opiera³ siê na lokalnych i europejskich inicjatywach promuj¹cych ma³e 
miasta i mniej rozwiniête regiony. Dla Europy Œrodkowej i Wschodniej 
najbardziej obiecuj¹cym scenariuszem jest scenariusz B. 

Nale¿y podkreœliæ, ¿e przysz³oœæ Europy jest potencjalnie pesymistyczna 
z wielu powodów. Megatrendy nie s¹ dla nas przyjazne m. in. ze wzglêdu 
na pogorszenie siê pozycji ekonomicznej Europy, problemy spo³eczne 
oraz niekorzystne tendencje demograficzne. Wzrost PKB, który 
okreœlono za pomoc¹ dwóch ró¿nych scenariuszy do roku 2030 nie jest 
obiecuj¹cy dla Polski. Równie¿ Unia Europejska osi¹gnie w tym okresie 
œredniorocznie zaledwie o 1,9%, a 45 regionów zarejestruje przyrost PKB 
poni¿ej 1% œredniorocznie. Wi¹¿e siê to ze znacz¹cymi zmianami 
strukturalnymi. Jeœli chodzi o sytuacjê na unijnym rynku pracy do roku 
2030 w szczególnie trudnej sytuacji bêdzie szereg regionów 
europejskich, przede wszystkim po³o¿onych w jej po³udniowej czêœci.
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Profesor zwyczajny, Katedra Ekonomii Rozwoju, 
Szko³y G³ównej Handlowej w Warszawie oraz Prezes 
Instytut Rozwoju w Sopocie. Aktualnie miêdzy 
i n n y m i :  W i c e p r ze w o d n i c z ¹ c y  K o m i t e t u  
Przestrzennego Zagospodarowania Kraju Polskiej 
Akademii Nauk, Cz³onek Akademii Gospodarki 
Przestrzennej Niemiec, Zastêpca Redaktora 
Naczelnego Gospodarki Narodowej, ekspert 
Komitetu Polityki Regionalnej Parlamentu 
Europejskiego (do 2014). Wspó³twórca szeregu 
dokumentów strategicznych na poziomie krajowym, 
makroregionalnym, regionalnym i miejskim. Ekspert 
projektu ESPON UE Europejskie Terytorium 2050.

Jeœli chodzi o zmiany ludnoœciowe to pierwsza projekcja, która zosta³a 
przygotowana na podstawie danych Eurostatu, zak³ada³a spadek liczby 
ludnoœci mieszkaj¹cej w Europie, ale uwzglêdnienie migracji 
zewnêtrznych nieco poprawia sytuacjê. W strategii Ameryka 2050 
w pierwszych zdaniach tego dokumentu pojawia siê informacja, ¿e Stany 
spodziewaj¹ siê w tym czasie 100 milionów nowych obywateli 
i konieczne jest stworzenie dla nich nowych miejsc pracy i miejsc 
zamieszkania. W Europie jesteœmy w zupe³nie innym po³o¿eniu.  

Jeœli chodzi o globaln¹ dostêpnoœæ, to do roku 2030 poprawi siê ona 
jeszcze bardziej w kluczowych obszarach Unii Europejskiej. Niestety dla 
obszarów peryferyjnych, takich jak regiony polskie, zak³ada siê, 
¿e ulegnie ona relatywnemu pogorszeniu. Szczêœliwie Województwo 
Zachodniopomorskie ma ca³kiem dobry dostêp do pozosta³ej czêœci 
Europy, ale dostêpnoœæ do pozosta³ych regionów Polski jest relatywnie 
niska. 

Jakie s¹ kluczowe procesy, które s¹ wa¿ne dla przysz³oœci terytorium 
europejskiego? Pierwszy proces to przysz³oœæ integracji europejskiej 
w trzech mo¿liwych wariantach. Pierwszy wariant to Europa federacyjna 
z pog³êbiaj¹c¹ siê integracj¹, drugi to Europa dwóch lub trzech ró¿nych 
prêdkoœci oraz ostatni wariant to dezintegracja Europy. Rozpad Unii 
Europejskiej jest niestety równie¿ mo¿liwym scenariuszem, oczywiœcie 
rozwojem dla Polski niekorzystnym.

Drugi proces, to zwi¹zany jest z przysz³oœci¹ waluty euro i strefy euro. 
Musimy pamiêtaæ, ¿e dziêki europejskiej polityce spójnoœci Polska 
otrzymuje bardzo znacz¹ce œrodki. Prezydent Piotr Krzystek mówi³ 
o bardzo du¿ej liczbie inwestycji w obszarze Szczeciñskiego Obszaru 
Metropolitalnego finansowanych w ramach europejskich funduszy 
strukturalnych i inwestycyjnych (EFSI). Polityka spójnoœci pozwala 
na kompensacjê ni¿szego poziomu korzyœci wynikaj¹cych z Unii 
Gospodarczej i Walutowej w s³abszych ekonomicznie krajach 
i regionach. Dlatego polityka spójnoœci by³a wykorzystywana do 
dzielenia siê tymi korzyœciami. 

“Rozwój obszaru europejskiego do roku 2050
Making Europe Open & Polycentric”
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Trzecim procesem s¹ przysz³e rozszerzenia Unii Europejskiej. Wiêkszoœæ 
Europejczyków widzi Zachodnie Ba³kany jako obszar, który wczeœniej czy 
póŸniej stanie siê czêœci¹ Unii Europejskiej, ale istnieje tutaj du¿o wiêcej 
mo¿liwoœci. Mówi siê o Turcji, chocia¿ jest to bardzo dyskusyjna kwestia, 
czy te¿ wskazuje siê na wejœcie w struktury UE Gruzji, która jest chyba 
obecnie najbardziej obiecuj¹cym przypadkiem z Europy Wschodniej. 
Ukraina z kolei jest bardzo obiecuj¹ca dla Polski, ale z wieloma znakami 
zapytania ze wzglêdu na kwestiê homo sovieticus, niestabilnoœæ 
gospodarcz¹ i polityczn¹ czy te¿ korupcjê.

Czwartym procesem jest mo¿liwe przysz³e wyjœcie poszczególnych 
krajów z Unii Europejskiej. Wiemy, ¿e bêdzie wkrótce referendum 
w Wielkiej Brytanii dotycz¹ce tego, czy Wielka Brytania pozostanie 
w Unii czy te¿ nie. Jest to bardzo wra¿liwa i wa¿na kwestia. Jeœli Wielka 
Brytania zdecyduje wy³¹czyæ siê z integracji europejskiej to Unia 
Europejskiej bêdzie wygl¹daæ zupe³nie inaczej. Sytuacja stanie siê 
o wiele bardziej skomplikowana.

Kolejnym przytoczonym procesem jest prêdkoœæ utraty si³y 
ekonomicznej przez Europê. Wniosek jest taki, ¿e Europa dzia³a du¿o 
lepiej, gdy jest pod presj¹. Jeœli sytuacja jest ³atwa i stabilna nie 
martwimy siê o przysz³oœæ, nie musimy rozwi¹zywaæ ¿adnych 
problemów. Jednak, kiedy pojawia siê kwestia zarz¹dzania kryzysowego, 
Unia Europejska udowadnia, ¿e potrafimy znaleŸæ dobre wspólne 
rozwi¹zania. Miejmy nadziejê, ¿e przed nadejœciem kolejnego kryzysu 
uda siê nam znaleŸæ dobre rozwi¹zania.

Nale¿y wspomnieæ te¿ o innych kluczowych dla przysz³oœci procesach, 
takich jak zielona polityka zwi¹zana z energetyk¹, zmianami 
klimatycznymi czy ochron¹ zasobów.

Kolejnym procesem, niezwykle wa¿nym z naszego punktu widzenia, 
jest wdro¿enie wymiaru terytorialnego w politykach sektorowych. 
Polityka miejska zyskuje coraz wiêksze znaczenie w Europie. Polityka 
rozwoju lokalnego staje siê równie¿ interesuj¹ca z punktu widzenia 
europejskiej polityki spójnoœci. 

Nale¿y wymieniæ tak¿e makroregiony – tutaj mamy bardzo dobry 
przyk³ad wspó³pracy skupionej wokó³ Morza Ba³tyckiego, w któr¹ region 
Pomorza Zachodniego jest bardzo mocno zaanga¿owany, wspó³pracê 
transgraniczn¹ z przyk³adami doskona³ej polsko-niemieckiej 
wspó³pracy. S¹ tak¿e ustalenia odnoœnie wykorzystania Oceny 
Oddzia³ywania Terytorialnego, jako narzêdzia. 

Jako proces trzeba te¿ przywo³aæ spadaj¹c¹ liczbê regionów Polski, które 
po roku 2020 mog¹ byæ beneficjentami najbardziej szczodrego wsparcia 
w ramach europejskiej polityki spójnoœci, zgodnie z kryterium 75% PKB 
œredniego dla Unii Europejskiej wed³ug parytetu si³y nabywczej. 
W Polsce region mazowiecki jest ju¿ powy¿ej œredniej Unii Europejskiej. 
Ju¿ wkrótce kolejne cztery takie regiony w Polsce, w tym Dolny Œl¹sk, 
bêd¹ w podobnej sytuacji, wiêc bêdzie mniej zasobów i œrodków 
dostêpnych w ramach europejskiej polityki spójnoœci dla tych obszarów. 

Ostatnim przytoczonym procesem, niezwykle wa¿nym dla nas, bowiem 
szukamy najlepszych wzorów rozwoju terytorialnego, jest mo¿liwa 
sektoryzacja polityki europejskiej. Wiele ju¿ powiedziano i napisano na 
temat strategii Europa 2020. Du¿o ³atwiej jest osi¹gn¹æ jej cele przy 
pomocy polityki sektorowej. Bardzo interesuj¹ce podsumowanie 
zosta³o przygotowane przez Komisjê Europejsk¹, a dotyczy œrodków 
dostêpnych w ramach programów sektorowych w Regionalnych 
Programach Operacyjnych (RPO). Polska nale¿y do tych krajów, 
gdzie udzia³ tego typu programów jest wysoki i roœnie, ale w wiêkszoœci 
krajów Unii Europejskiej udzia³ RPO spad³ znacz¹co w latach 2014-2020. 
Czechy i Wêgry w³aœciwie zamknê³y takiego rodzaju interwencjê 
ze œrodków EFSI. Obecnie w przypadku takich programów pojawia siê 
du¿y znak zapytania dotycz¹cy tego, jak bêdzie wygl¹daæ ich przysz³oœæ.

By nadmiernie nie rozwijaæ zagadnieñ zmian w teorii, wynikaj¹cych 
z takich nurtów naukowych jak: nowa geografia ekonomiczna, ekonomia 
miejsc i ekonomia przep³ywów, nale¿y jedynie podkreœliæ, ¿e nie tylko 
w Unii Europejskiej jesteœmy zainteresowani dowartoœciowaniem 
wymiaru terytorialnego w g³ównym nurcie ekonomii oraz 
konceptualizacj¹ polityki miejskiej. Na ca³ym œwiecie wa¿ne organizacje, 
takie jak Bank Œwiatowy i OECD, s¹ tak¿e zaanga¿owane w ten proces. 
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Przy pomocy wskaŸnika PKB na kilometr kwadratowy mo¿emy 
przeanalizowaæ kilka pogl¹dowych obszarów. Przyk³adowo dla Japonii, 
jeœli zastosujemy wskazany wskaŸnik, myœl¹c o rozwoju i o wzroœcie, 
uwidoczni¹ siê du¿e centra metropolitalne oraz inne pojedyncze 
oœrodki, ale poza tym Japonia jest „p³aska”. Podobn¹ sytuacjê mo¿emy 
zaobserwowaæ w Belgii. Silnymi oœrodkami s¹ Bruksela, Antwerpia, kilka 
miast Flamandzkich, ale reszta obszaru nie jest tak wa¿na z punktu 
widzenia, przynoszenia dobrobytu i bogactwa obywatelom. Stosuj¹c 
wskaŸnik PKB na kilometr kwadratowy na obszarze Europy zauwa¿amy, 
¿e obszar, który nazywany jest pentagonem w œrodkowej czêœci Europy 
Zachodniej, wyrasta znacznie ponad obszar Europy Wschodniej, chocia¿ 
uwidaczniaj¹ siê na nim silne stolice takie jak: Warszawa, Praga czy 
Budapeszt oraz inne obszary metropolitalne. Mo¿emy prawdopodobnie 
powiedzieæ, ¿e sukces Polski mia³ miejsce tak¿e, dziêki wymiarowi 
terytorialnemu, czyli policentrycznej sieci obszarów metropolitalnych.

Patrz¹c na mapê Polski, przy operowaniu wskaŸnikiem PKB na kilometr 
kwadratowy, widaæ zarówno s³ab¹ Polskê wschodni¹, ale te¿ s³ab¹ 
Polskê Pó³nocno-Zachodni¹ przy granicy z Niemcami. Widzimy unikaln¹ 
pozycjê Szczecina i dlatego wspieramy wzmacnianie potencja³u 
Szczeciñskiego Obszaru Metropolitalnego.

Nale¿y te¿ zwróciæ uwagê na podsumowanie planów zagospodarowania 
przestrzennego, czy te¿ d³ugoterminowych strategii rozwoju 
terytorialnego ró¿nych krajów europejskich. Okazuje siê, ¿e praktycznie 
we wszystkich krajach Unii Europejskiej takie prace s¹ prowadzone, 
bowiem w ka¿dym kraju powstaj¹ studia dotycz¹ce rozwoju 
terytorialnego. Mimo, ¿e metodologia ich przygotowania jest odmienna 
w ka¿dym kraju, to nale¿y podkreœliæ, ¿e metropolie s¹ bardzo istotne dla 
wiêkszoœci krajów europejskich. 

Jak wygl¹daj¹ trzy mo¿liwe strategie zwi¹zane ze scenariuszami 
terytorialnymi wspomnianymi na pocz¹tku? Strategia A to promocja 
wielkich miast takich jak Pary¿ czy Londyn. Istotn¹ rolê odgrywaæ bêd¹ 
byæ mo¿e, jeszcze pojedyncze inne oœrodki, ale Europa Œrodkowa 
i Wschodnia praktycznie pozostanie na uboczu. Najbli¿szym oœrodkiem 
blisko nas bêdzie oczywiœcie Berlin - stolica Niemiec, ale bardzo niewiele 
bêdzie siê dzia³o w naszym makroregionie. 
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Wariant najkorzystniejszy z naszego punktu widzenia to strategia B - czyli 
promocja sieci miast drugiego rzêdu i wspieranie ich rozwoju. Scenariusz 
ten stawia na wzrost znaczenia innych oœrodków metropolitalnych, które 
mog¹ doprowadziæ do bardziej rozproszonego, bardziej równomiernie 
roz³o¿onego rozwoju spo³eczno-gospodarczego Unii Europejskiej. 

Wad¹ strategii C, opartej na promocji regionów wiejskich 
i peryferyjnych, jest to, ¿e nie widaæ tutaj w³aœciwie ¿adnej sieci, 
przewa¿aj¹ powi¹zania lokalne.

W podsumowaniu mojej prezentacji mo¿emy zobaczyæ równie¿ jak 
obszar Unii Europejskiej bêdzie siê rozwija³ do roku 2020, do roku 2030 
i do roku 2050. Analiz¹ objêliœmy tutaj równie¿ Afrykê Pó³nocn¹, Rosjê 
czy te¿ inne obszary, które nie s¹ czêœci¹ Unii Europejskiej, ale s¹ jej 
wa¿nymi s¹siadami. 

Jak Unia Europa bêdzie siê rozwijaæ, jeœli aktualna polityka nie zostanie 
skorygowana? Zostanie zachowana ogólna stabilnoœæ, w tym (niestety 
tak¿e) w z³ym sensie zwi¹zanym z rosn¹c¹ nierównowag¹ spo³eczn¹, 
starzeniem siê spo³eczeñstw, co stanie siê powszechnym trendem, 
a tak¿e rosn¹c¹ i bardziej zdywersyfikowan¹ migracj¹. Zbie¿noœæ czy te¿ 
wspólnota regionów bêdzie przechodziæ w ich ró¿norodnoœæ. Nast¹pi 
zwiêkszenie nierównoœci regionalnych i powolna redukcja zatrudnienia 
wraz z presj¹ na wynagrodzenia, dostosowywanie siê do nowych 
globalnych trendów handlowych, rosn¹cy rozwój turystyki, 
zró¿nicowane tendencje dotycz¹ce transportu na ró¿nych poziomach, 
spadaj¹ca intensywnoœæ wêglowa i energetyczna, zwiêkszaj¹ca siê 
urbanizacja i asymetryczny wp³yw zmian klimatycznych na poszczególne 
regiony.

Jakie s¹ w zwi¹zku z tym rekomendacje na przysz³oœæ? W raporcie 
ET 2050 rekomendujemy d³ugoterminowy rozwój Europy, która jest 
otwarta i policentryczna. Jak to zrobiæ? Musimy Europê powi¹zaæ 
globalnie, musimy promowaæ wspólny rozwój z s¹siednimi krajami. 
Powinniœmy mieæ strategie dotycz¹ce problemów, jakie mog¹ pojawiæ 
siê w przysz³oœci, w innym przypadku mamy zarz¹dzanie kryzysowe. 
Przyk³adem jest polityka azylowa i migracyjna. Nie mamy strategii, która 
zosta³aby w sposób przemyœlany przygotowana, teraz dopiero myœlimy, 
jak rozwi¹zaæ problem. 
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Nie staramy siê byæ wystarczaj¹co przewiduj¹cy, aby zobaczyæ problem, 
który bêdzie wa¿ny dla Europy w nadchodz¹cych dziesiêcioleciach. 
Musimy uruchomiæ regionaln¹ ró¿norodnoœæ i rozwój endogeniczny 
pamiêtaj¹c o tym, ¿e nie istnieje coœ takiego, jak jedno uniwersalne 
rozwi¹zanie dobre dla wszystkich. Wszystkie regiony europejskie, w tym 
szesnaœcie regionów w Polsce, posiadaj¹ odmienn¹ specyfikê. 
Nie mo¿emy pozostaæ przy jednej strategii i jednej wspólnej polityce dla 
wszystkich.  

Musimy tak¿e wspieraæ zrównowa¿on¹ strukturê miejsk¹. W Polsce 
tworzy siê perspektywiczna sieæ metropolii, ale nadal istniej¹ olbrzymie 
luki przestrzenne, np. miêdzy Szczecinem a innymi metropoliami. 
Musimy szukaæ rozwi¹zañ dla oœrodków subregionalnych, czyli miast, 
które straci³y swoje regionalne funkcje. Musimy tak¿e w sposób 
zrównowa¿ony zarz¹dzaæ zasobami naturalnymi. 

Co jest istotne z punktu widzenia krajów Europy œrodkowo-wschodniej? 
Uwa¿amy, ¿e w Polsce i w innych krajach Europa Œrodkowej ta pu³apka 
œredniego rozwoju ju¿ w tej chwili istnieje. Jeœli nie bêdziemy 
wykorzystywaæ potencja³ów, które s¹ zwi¹zane z zasobami 
terytorialnymi, przysz³oœæ mo¿e nie byæ dla nas zbyt optymistyczna. 
Widzimy za³amanie rosn¹cej we wczeœniejszych latach spójnoœci po 
kryzysie gospodarczym 2008 roku. Jak to wyjaœniæ? Wszystkie polskie 
regiony, wszystkie polskie metropolie poprawiaj¹ swoj¹ pozycjê 
w stosunku do œredniej Unii Europejskiej, ale te najbogatsze rosn¹ 
najszybciej, wiêc mo¿emy obserwowaæ rosn¹ce nierównoœci wewn¹trz 
kraju. Rosn¹ce nierównoœci maj¹ swoje efekty uboczne - kulturowe 
i spo³eczne. Nadal uwa¿amy, ¿e taka sytuacja mo¿e byæ niebezpieczna 
dla p³ynnego rozwoju w przysz³oœci. Narastanie tych samych 
nierównoœci widzimy te¿ na Wêgrzech, w Czechach i w innych krajach 
europejskich. Jest to zjawisko, które w d³ugim okresie mo¿e byæ 
niekorzystne dla przysz³ego rozwoju spo³eczno-gospodarczego. 

W odniesieniu do granicy wschodniej, widzimy j¹ jako zewnêtrzn¹ 
granicê Unii Europejskiej, prawdopodobnie nawet do roku 2050. 
Widzimy obecnie setki tysiêcy ludzi przybywaj¹cych do Unii 
Europejskiej. Prawdopodobnie nie jesteœcie Pañstwo œwiadomi liczby 
dotycz¹cej Ukraiñców mieszkaj¹cych i pracuj¹cych w Polsce.  
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Jest ich oko³o pó³ miliona i bardzo dobrze dostosowali siê do polskiego 
œrodowiska i polskiego rynku pracy. Mo¿emy przyjmowaæ corocznie od 
50 do 100 tysiêcy Ukraiñców w naszym kraju, którzy dobrze siê tu czuj¹, 
którzy znajduj¹ tu pracê, którzy zapominaj¹ o z³ej przesz³oœci i z³ych 
relacjach miêdzy Polakami a Ukraiñcami. Ale co bêdzie, jeœli coœ z³ego siê 
wydarzy? Jeœli bêdziemy mieli w Unii Europejskiej milion czy dwa miliony 
Ukraiñców uciekaj¹cych ze swojego kraju? Bêdziemy mieli powa¿ny 
kryzys w naszym kraju. S¹ to sytuacje wymagaj¹ce opracowania 
alternatywnych scenariuszy, tak¿e w wymiarze terytorialnym. 

Problemem jest relatywny spadek dostêpnoœci w porównaniu 
z zachodni¹ i pó³nocn¹ Europ¹. W ramach europejskiej polityki spójnoœci 
mamy trzy obszary interwencji, jakimi s¹: infrastruktura, kapita³ ludzki 
i wsparcie dla przedsiêbiorstw. Wielu ekspertów mówi, ¿e powinniœmy 
zapomnieæ o finansowaniu infrastruktury z Europejskich Funduszy 
Strukturalnych i Inwestycyjnych, poniewa¿ dziêki Unii Europejskiej ju¿ 
zbudowaliœmy piêkn¹ infrastrukturê. Tak nie jest. Oczywiœcie musimy 
coraz bardziej przesuwaæ œrodki na dzia³ania zwi¹zane z kapita³em 
ludzkim i na wsparcie przedsiêbiorstw, w tym ma³ych i œrednich. 
Nie mo¿emy jednak zapominaæ o tym, ¿e wci¹¿ istniej¹ luki 
w infrastrukturze wielu obszarów, które s¹ pomijane przez inwestorów 
ze wzglêdu na ograniczon¹ dostêpnoœæ. Takie obszary s¹ tak¿e nara¿one 
na jednokierunkowe migracje, dewastuj¹ce ich struktury 
demograficzne. Nie jest to przyk³ad zrównowa¿onego rozwój Europy, 
poniewa¿ migracje w ramach Unii Europejskiej nie powinny byæ 
jednokierunkowe. 

I na koniec chcia³bym wskazaæ na nasz¹ stronê internetow¹ 
www.et2050.eu, gdzie mo¿na znaleŸæ wszystkie raporty, ³¹cznie 
z prezentowanym przez mnie syntetycznym raportem koñcowym.
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dr Daniel Wacinkiewicz 
Doradca Prezydenta Miasta
Szczecina ds. Metropolitalnych  

Pewna unikatowoœæ Szczecina, któr¹ czêsto podkreœlamy, wynika ze 
specyficznego charakteru tej aglomeracji. Jesteœmy traktowani jako 
metropolia regionalna o oddzia³ywaniu transgranicznym i w istocie nie 
ma innej aglomeracji o takim charakterze w Polsce. W klasyfikacjach 
ESPON-u czy METREX-u jesteœmy traktowani jako miasto s³abe MEGA.

Wspomnian¹ unikatowoœæ mo¿emy odnieœæ do trzech kluczowych 
aspektów. Po pierwsze Szczecin jest obszarem metropolitalnym, który 
zosta³ stworzony ju¿ wiele lat temu. W 2005 roku powo³ano do ¿ycia 
Stowarzyszenie Szczeciñskiego Obszaru Metropolitalnego – jedno 
z wyj¹tkowych pod tym wzglêdem stowarzyszeñ w Polsce. 
Stowarzyszenie SOM za swoj¹ dzia³alnoœæ otrzyma³o w zesz³ym roku 
nagrodê Prezydenta Rzeczypospolitej Polskiej. 

POZYCJA SZCZECIÑSKIEGO OBSZARU METROPOLITALNEGO 
W SIECI METROPOLII EUROPEJSKICH
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Stowarzyszenie skupia obecnie trzynaœcie gmin, powiat oraz samo 
Województwo Zachodniopomorskie. Jest zal¹¿kiem kooperacji 
i powi¹zañ, które obecnie nie s¹  jeszcze w naszym kraju uregulowane na 
poziomie ustawowym. Wypada to zawsze podkreœlaæ – nie mamy 
w Polsce regulacji ustawowej, która normowa³aby funkcjonowanie 
obszarów metropolitalnych, pomimo ¿e od kilkunastu lat trwaj¹ ró¿ne 
zabiegi o to, aby ta ustawa zosta³a w koñcu uchwalona. 

Drugim aspektem odnoœnie Szczeciñskiego Obszaru Metropolitalnego, 
który warto podkreœliæ, jest jego transgranicznoœæ i id¹ce za tym 
za³o¿enie, ¿e metropolia oddzia³uje na s¹siednie oœcienne terytoria 
Republiki Federalnej Niemiec. Patrz¹c z perspektywy miasta 
doœwiadczamy tego na co dzieñ, czêsto w bardzo ró¿nych, 
nie zak³adanych wczeœniej p³aszczyznach. Granica miêdzy naszymi 
pañstwami nie istnieje w sposób rzeczywisty tylko umowny, ale w tej 
czêœci Europy oznacza procesy, których siê wczeœniej nie 
spodziewaliœmy. Przyk³adowo, rozwija siê bardzo intensywnie 
osadnictwo mieszkañców Polski na terenach niemieckich. Wczeœniej 
spodziewano siê efektu odwrotnego, w postaci nabywania 
nieruchomoœci przez obywateli Niemiec po stronie polskiej. W zwi¹zku 
z tym pojawiaj¹ce siê funkcjonalne powi¹zania s¹ wspierane przez 
projekty realizowane m.in. w ramach programu INTERREG – programu 
wspó³pracy regionalnej i Euroregionu Pomerania, w którym uczestnicz¹ 
gminy polskie i niemieckie. Jesteœmy w przededniu uruchomienia 
INTERREGU VA, kolejnego okresu finansowania, który pozwoli 
zrealizowaæ szereg wa¿nych priorytetów. 

Takim priorytetem dla miasta Szczecina jest edukacja, w tym edukacja 
dwujêzyczna. Znajomoœæ jêzyka i kompetencja miêdzykulturowa bêdzie 
równie¿ lepiej sprzyjaæ integracji funkcjonalnej obszarów z obydwu stron 
granic.

G³ówne kierunki powi¹zañ funkcjonalnych, na poziomie 
ponadregionalnym, s¹ wiêc zwi¹zane poniek¹d z rent¹ lokalizacyjn¹ 
Szczecina jako miasta, które graniczy równie¿ z pañstwami 
skandynawskimi przez Ba³tyk. Szczecin i Œwinoujœcie, s¹ bardzo silnie 
wzajemnie powi¹zane w sensie gospodarczym.

“Wizja rozwoju Szczecina w obszarze metropolitalnym -
 znaczenie transformacji terenów nadwodnych”
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Jednym z powi¹zañ jest port, który znajduje siê w tych dwóch miastach 
oddzielonych drog¹ wodn¹ o ponad szeœædziesi¹t kilometrów. 
Po³¹czenie miasto-port jest tradycyjne dla Szczecina, poniewa¿ 
to zawsze by³o miasto portowe, pocz¹wszy od samych jego pocz¹tków, 
poprzez ró¿ne burzliwe historycznie zmiany. Funkcja portowa by³a dla 
miasta niezwykle istotna i obecnie dziêki bardzo ambitnym i œwietnie 
realizowanym planom portu szczeciñskiego zyskuje coraz wiêksze 
znaczenie.

Szczecin w ramach metropolii oddzia³uje, co jest doœæ charakterystyczne 
dla tworz¹cych siê dzisiaj w Polsce obszarów metropolitalnych, 
na oœcienne gminy, równie¿ te bardziej oddalone od samego miasta. 
Odbywa siê to przede wszystkim w obszarach œwiadczenia us³ug, czyli 
w tym, co jest w istocie jednym z kluczowych zadañ samorz¹dów – 
œwiadczenie us³ug na rzecz wspólnoty samorz¹dowej, na rzecz 
mieszkañców. 

Jesteœmy równie¿ œwiadkami procesów doœæ typowych dla ca³ej Europy, 
takich jak emigracja mieszkañców miast poza jego granice 
administracyjne i osiedlanie siê w gminach oœciennych. Wywo³uje to 
okreœlone konsekwencje, nie tylko podatkowe, ale równie¿ spo³eczne, 
a do pewnego stopnia polityczne. Oznacza to nowe obowi¹zki typowe 
dla metropolii. Musi ona oddzia³ywaæ szerzej ni¿ tylko w ramach obszaru 
wytyczonego przez granice administracyjne miasta. Obecnie jesteœmy 
œwiadkami procesów o niezwyk³ej intensywnoœci. 

Mo¿na powiedzieæ, ¿e rozwój metropolitalnych funkcji na terenie miasta 
to nie tylko kwestia presti¿u i istnienia metropolii jako celu samego 
w sobie. Jest to przede wszystkim wyobra¿enie sobie praktycznych 
i koniecznych konsekwencji budowania ponadregionalnego oœrodka 
kultury, innowacji, kapita³u, budowania silniejszej pozycji potencja³u 
spo³eczno-gospodarczego oraz naukowego. O czym warto pamiêtaæ 
w tym ostatnim aspekcie, to pozycja Szczecina jako najsilniejszego 
oœrodka akademickiego w regionie.

METROPOLIA DLA LUDZI - LUDZIE DLA METROPOLII
PUBLIKACJA Z MIÊDZYNARODOWEJ JESIENNEJ KONFERENCJI 

METREX POMORZE ZACHODNIE SZCZECIN-ŒWINOUJŒCIE
SZCZECIN, 10-11 WRZEŒNIA 2015 

Trzecim aspektem odnoœnie Szczeciñskiego Obszaru Metropolitalnego 
s¹ jego uwarunkowania œrodowiskowe. Gdy popatrzymy na topografiê 
miasta, cechuje siê ona dosyæ du¿¹ rozpiêtoœci¹. Waha siê od 150 
metrów nad poziomem morza do obszarów depresyjnych na obszarze 
lotniska D¹bie. Warto nadmieniæ, ¿e 40% powierzchni miasta zajmuje 
obszar programu Natura 2000, co jest bardzo istotne dla jego funkcji 
rozwojowych. Niektórzy sceptycznie nastawieni do tego programu 
mówi¹ o blokowaniu rozwoju przez szczególnie restrykcyjne zasady 
dotycz¹ce traktowania obszarów Natura 2000, inni natomiast  
dostrzegaj¹ potencja³ zwi¹zany z ochron¹ naturalnych zasobów 
œrodowiskowych.

Uwarunkowania topograficzne gminy Miasto Szczecin
NATURA 2000

Funkcje o znaczeniu 
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Obecnie pojawiaj¹ siê szanse na wypracowanie odpowiednich 
rozwi¹zañ na poziomie ogólnopolskim i we wspó³pracy ze stron¹ 
niemieck¹. Mamy nadziejê, ¿e uda siê wreszcie, po wielu latach starañ, 
doprowadziæ do skutecznego rozwi¹zania tego problemu.

Powi¹zania subregionalne s¹ równie¿ determinowane komunikacyjnie, 
st¹d jeden z kluczowych przysz³oœciowych projektów to stworzenie 
Szczeciñskiej Kolei Metropolitalnej, która u³atwi dostêpnoœæ do tego 
obszaru dla rozproszonych skupisk ludnoœci wokó³ miasta rdzeniowego 
jakim jest Szczecin.

W kwestii zagospodarowania przestrzennego obszarów nadwodnych 
nale¿y zwróciæ uwagê na przyjête najwa¿niejsze za³o¿enia. Jednym 
z g³ównych celów jest ochrona i utrwalenie ró¿norodnego sposobu 
u¿ytkowania terenów nadwodnych. Jest to miejsce portu, miejsce 
zabudowy œródmiejskiej, obszar water-frontowy w postaci Wa³ów 
Chrobrego i jest to jednoczeœnie obszar imprez masowych, 
w naturalny sposób wykorzystywany przez miasto do organizacji tego 
typu przedsiêwziêæ. Jest to obszar transformacji dostrzeganej 
w p³aszczyŸnie wycofywania siê z terenów portu do innej lokalizacji 
odbywaj¹cej siê w ramach partnerskiego porozumienia miêdzy miastem 
a portem. 

Pozwala to przenosiæ funkcje miejskie do obszarów po³o¿onych na 
£asztowni, które kiedyœ, w okresie przedwojennym, stanowi³y oœ 
rozwojow¹ centrum miasta. Wyspa £asztownia by³a w³aœnie takim 
miejscem. W wyniku nalotów alianckich zosta³a bardzo istotnie 
zniszczona, podobnie jak szczeciñskie Stare Miasto, st¹d te¿ obecnym, 
wielkim wyzwaniem rozwojowym i planistycznym jest przywrócenie jej 
ró¿nego rodzaju funkcji i rewitalizacja tych terenów. Nale¿y podkreœliæ, 
¿e wspólnym mianownikiem dla tego obszaru jest jego silne powi¹zanie 
z wod¹. Tworzy to naturalne wiêzi, jak te wspomniane pomiêdzy 
Szczecinem a Œwinoujœciem.
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Zagospodarowanie 
przestrzenne obszarów 
nadwodnych Szczecina

Blisko jedn¹ czwart¹ obszaru Miasta (24 %) zajmuj¹ tereny pokryte wod¹ 
(jezioro D¹bie), a lesistoœæ wynosi a¿ 19 %, co jest niezwykle rzadko 
spotykanym wspó³czynnikiem. Szczecin jest czwartym co do wielkoœci 
(obszarowo) miastem w Polsce, a siódmym jeœli chodzi o potencja³ 
ludnoœciowy. Te topograficzne informacje s¹ o tyle istotne, ¿e one 
determinuj¹ warianty rozwojowe miasta i do nich musi byæ te¿ 
dostosowana polityka przestrzenna. Polityka przestrzenna tworzona jest 
w naszym wypadku na poziomie planów miejscowych oraz studium 
uwarunkowañ i kierunków zagospodarowania przestrzennego. 

Musz¹ one uwzglêdniaæ obiektywne okolicznoœci, które wymienialiœmy, 
tym samym determinantami rozwoju s¹, z jednej strony, ró¿norodnoœæ 
fizjonomiczna Szczecina, a z drugiej specyficzna iloœæ i nasycenie 
obszarów zielonych oraz obszarów Natura 2000. 

Odnoœnie kierunków g³ównych zadañ, które stoj¹ przed miastem, 
dotycz¹cych realizacji funkcji subregionalnych, wspomnieliœmy ju¿ 
o œwiadczeniu us³ug o ró¿nym charakterze. S¹ to us³ugi specjalistyczne 
na rzecz mieszkañców nie tylko Szczecina, ale i okolicznych obszarów 
oœciennych, w zakresie edukacji, kultury, szkolnictwa wy¿szego, rynku 
us³ug dla seniorów, kultury fizycznej czy atrakcyjnych miejsc 
zamieszkania. Widzimy tendencje zwi¹zane z migracj¹ z i do miasta. Ten 
proces nie jest tylko jednostronny. Szczecin jest miejscem pobytu 
czêœciowego i hotelowego. 

Zadaniem, które stoi przed miastem, jest te¿ kwestia zwi¹zana 
z  popraw¹ dostêpnoœci transportowej i komunikacyjnej. S¹ to dwa 
istotne elementy kluczowe dla rozwoju tej metropolii. Towarzyszy im 
przyk³adowo projekt pog³êbienia toru wodnego, szczególnie kluczowe 
dla racji stanu portu i rozwoju miast obszaru regionu metropolitalnego. 
W odniesieniu do toru wodnego warto te¿ wspomnieæ o gospodarce 
morskiej, która jest traktowana jako silnie rozwijana specjalizacja 
regionalna. Pog³êbienie toru wodnego jest te¿ elementem wiêkszego 
problemu, jakim jest stan ¿eglowny rzeki Odry i ¿egluga œródl¹dowa.
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Mamy ju¿ pewne oznaki inwestycyjnych dzia³añ – lokuj¹ siê tutaj 
inwestycje biurowe, rewitalizowane s¹ stare obiekty, powsta³a nowa 
miejska marina, modernizowane s¹ bulwary, ale warunkiem mo¿liwoœci 
rozwojowych jest komunikacyjne w³¹czenie tego obszaru w obszar 
centrum Szczecina.

Niektóre szerokie wizje rozwojowe £asztowni powstawa³y w lepszym 
okresie ekonomicznym, jednak kryzys spowolni³ ambitne plany. 
Kluczowym pozosta³o jednak œcis³e po³¹czenie tych dwóch obszarów: 
Starego Miasta i £asztowni, tworz¹c z nich spójn¹ kompozycjê 
potwierdzan¹ w planach miejscowych. Tworz¹ one szansê utrzymania 
zrównowa¿onego rozwoju œcis³ego centrum miasta z zachowaniem 
wartoœci krajobrazowych, historycznych, spo³ecznych i ekonomicznych.

Transformacja terenów nadwodnych  Stare Miasto – £asztownia–

Wspomniany Most K³odny jest warunkiem spe³nienia tej wizji o tyle, 
¿e obecnie brakuje dobrego po³¹czenia komunikacyjnego miêdzy 
Starym Miastem a £asztowni¹. Nowy projekt mostu zak³ada ulokowanie 
go tu¿ obok Trasy Zamkowej, komunikuj¹c Stare Miasto z £asztowni¹. 
Most bêdzie zakoñczony przestrzeniami publicznymi w postaci placów 
po obu stronach i jest projektowany z nastawieniem na preferencje 
transportu publicznego, dostêpnoœci pieszej oraz rowerowej. 

Bulwar Gdyñski

Ca³a idea przywracania funkcji Staremu Miastu wi¹¿e siê 
z ograniczeniem drogowego ruchu ko³owego. Ws³uchuj¹c siê 
w oczekiwania spo³eczne, które s¹ bardzo wyraŸnie artyku³owane, widaæ 
tê ideê dosyæ wyraŸnie. Mieszkañcy oczekuj¹ likwidacji obecnego 
odciêcia miasta od rzeki wskazuj¹c, ¿e jest to rozwi¹zanie 
nieuzasadnione historycznie i nienaturalne. Mieszkañcy oczekuj¹, 
¿e ruch ko³owy oddzielaj¹cy Stare Miasto od rzeki zostanie znacznie 
ograniczony, a w tym miejscu pojawi siê zabudowa przybli¿aj¹ca miasto 
do wody. Projekt Mostu K³odnego jest te¿ elementem realizacji tej idei.

Projekt Mostu K³odnego

Wœród inwestycji zwi¹zanych z zagospodarowaniem obszarów 
nadwodnych nale¿y wymieniæ budowê Mostu K³odnego. Z punktu 
widzenia Szczecina jest to kluczowa inwestycja na kolejne lata. 
Obrazuj¹c to w perspektywie historycznej, obszar £asztowni, od czasu 
likwidacji twierdzy Szczecin w roku 1873 by³ naturalnym terenem 
rozwojowym miasta i, pomimo po³o¿enia pod po drugiej stronie Odry, 
stanowi³ jego integraln¹ czêœæ. Na skutek dzia³añ wojennych tereny te 
uleg³y zniszczeniu, ale obecna polityka przestrzenna miasta definiuje 
œcis³e centrum w sposób oparty o historyczne powi¹zanie Starego 
Miasta i £asztowni. S³u¿y to tak¿e utrwalaniu to¿samoœci miasta.

£asztownia mo¿e rozwi¹zaæ problem rozwojowy obszaru Starego 
Miasta, które jest zdeterminowane tradycyjnym uk³adem 
przestrzennym. Nie jesteœmy w stanie i nie powinniœmy w ¿aden sposób 
tego historycznego uk³adu naruszaæ. Oznacza to w rezultacie, 
¿e lokowanie na Starym Mieœcie nowych funkcji potrzebnych miastu, 
o charakterze przemys³owym, us³ugowym czy handlowym jest 
stosunkowo mocno ograniczone. Spowodowa³o to, ¿e od blisko 
dziesiêciu lat powa¿nie dyskutuje siê na temat tego, w jaki sposób 
wykorzystaæ tereny £asztowni na cele rozwojowe. 
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Barbara Michalska
Zastêpca Prezydenta 
Miasta Œwinoujœcie  

Œwinoujœcie jest najdalej po³o¿onym na pó³nocny zachód miastem 
nale¿¹cym do Stowarzyszenia Szczeciñskiego Obszaru Metropolitalnego 
(SOM). Œwinoujœcie, na zaproszenie metropolii, przy³¹czy³o siê dwa lata 
temu do Stowarzyszenia SOM na zasadzie dobrowolnego udzia³u. Mamy 
œwiadomoœæ, ¿e obecnie w ró¿nego rodzaju opracowaniach 
przynale¿noœæ do obszaru metropolitalnego i jego dok³adny zasiêg jest 
ró¿nie przedstawiany, niezale¿nie jednak od tego czujemy siê powi¹zani 
ze Szczecinem. 

Szczecin jest dla nas niezwykle wa¿nym partnerem. Jest to najbli¿sze 
du¿e miasto, przez naszych mieszkañców doceniane jako wa¿ny oœrodek 
uniwersytecki. Dziêki jego bliskoœci, m³odzi ludzie ze Œwinoujœcia nie 
musz¹ wyje¿d¿aæ poza obszar metropolitalny do Warszawy, Poznania czy 
Krakowa w celu podjêcia studiów. Dziêki temu pozostaj¹ w bliskim 
w kontakcie ze swoim miastem. Tym samym doskonale rozumiemy 
dlaczego aspiracje naukowe s¹ bardzo wa¿ne i wyraŸnie artyku³owane 
w strategii miasta Szczecina. Zasadniczym powi¹zaniem gospodarczym 
miêdzy naszymi miastami jest oczywiœcie gospodarka morska i rola, jak¹ 
odgrywa port. Port w Œwinoujœciu to trzeci, co do wielkoœci port 
w naszym kraju, wiêc w odniesieniu do relatywnie ma³ego, 40-sto 
tysiêcznego miasta, stanowi ogromn¹ determinantê gospodarcz¹. 
Sytuacja, w której niewielkie miasto posiada tak du¿e znaczenie 
gospodarcze jest dosyæ nietypowa na tle innych miast w kraju. 

 

Absolwentka Politechniki Lubelskiej. W latach 
1997-1998 pracowa³a w Nadzorze Budowlanym 
w Urzêdzie Rejonowym w Œwinoujœciu. 
W latach 2003-2010 zajmowa³a stanowisko 
Naczelnika Wydzia³u In¿yniera Miasta Urzêdu 
Miasta Œwinoujœcie realizuj¹c wiele inwestycji 
miejskich i zarz¹dzaj¹c drogami.  Od 2007 r. pe³ni 
funkcjê pe³nomocnika Prezydenta ds. budowy 
sta³ego po³¹czenia w Œwinoujœciu. Powo³ana na 
urz¹d I-go Zastêpcy Prezydenta Miasta 
Œwinoujœcie w dniu 6 grudnia 2010 roku. 

Œwinoujœcie po³o¿one jest na trzech wyspach – Uznam, Wolin i Karsibór – 
i podobnie jak Szczecin, jest bardzo rozleg³e obszarowo. Takie 
uwarunkowanie utrudnia proces administrowania miêdzy innymi 
dlatego, ¿e jest to miasto na prawie powiatu, wiêc ca³a infrastruktura jest 
w zarz¹dzie prezydenta miasta, który jednoczeœnie jest starost¹. 
Tym samym, przyk³adowo, zarz¹dzanie wszystkimi szko³ami 
i wiêkszoœci¹ infrastruktury drogowej jest zadaniem gminy. Nale¿y te¿ 
zwróciæ uwagê, ¿e nasza gmina, podobnie jak Szczecin, jest pokryta 
w jeszcze wiêkszym procencie programem Natura 2000, co stwarza 
zarówno pewne szanse, jak i powoduje konkretne utrudnienia dla 
rozwoju gospodarczego. 

Wyspa Uznam w zachodniej czêœci przylega bezpoœrednio do granicy 
niemieckiej. Le¿y na niej centrum Œwinoujœcia, które stanowi czêœæ 
turystyczn¹ miasta. Turystyka jest drug¹, niezwykle istotn¹ ga³êzi¹ 
gospodarki Œwinoujœcia. W trakcie opracowywania strategii miasta, 
niezale¿nie do momentu jej przygotowania, czy by³o to dwadzieœcia lat 
temu, czy jest to obecnie, zawsze otrzymujemy podobny rezultat – 
Œwinoujœcie musi wspó³istnieæ z tymi dwoma ga³êziami – turystyk¹ 
i gospodark¹ morsk¹. Takie zestawienie przysparza konfliktów, jednak do 
tej pory udawa³o siê je skutecznie ³agodziæ. Korzystnie na tak¹ sytuacjê 
wp³ywa lokowanie dzia³añ zwi¹zanych z turystyk¹ i gospodark¹ morsk¹ 
na oddzielnych wyspach. Na wyspie Uznam rozwija siê turystyka, a na 
wyspie Wolin rozwija siê infrastruktura portowa i przemys³owa. Rzeka 
Œwina oddziela od siebie te dwie wyspy i ³agodzi oddzia³ywanie dwóch 
tak odmiennych œrodowisk gospodarczych na siebie. 

“Perspektywy rozwoju Œwinoujœcia”
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Tereny o najwiêkszym znaczeniu gospodarczym i rozwojowym

OT Port Œwinoujœcie Sp. z o.o.

Wyspa Karsibór uzupe³nia ró¿norodnoœæ miasta. Dominuj¹ tu funkcje 
zwi¹zane z agroturystyk¹, tworzy siê infrastrukturê pod k¹tem 
spêdzania czasu nad wod¹ i przeprowadza siê dzia³ania zwi¹zane 
z ochron¹ rezerwatu ptasiego. Warunki naturalne miasta daj¹ bardzo 
du¿e perspektywy rozwoju i, na przekór do czêœci pesymistycznego 
wyk³adu pana prof. Jacka Szlachty o perspektywach dla Europy, 
mieszkañcy Œwinoujœcia pozytywnie patrz¹ w przysz³oœæ. W ostatnich 
latach Œwinoujœcie bardzo intensywnie siê rozwija i jest to dostrzegane 
zarówno w regionie, jak i w Polsce. Zwiêksza siê te¿ liczba goœci 
zagranicznych z Niemiec i Skandynawii, miêdzy innymi z racji po³o¿enia 
przygranicznego.

Miasto jest stosunkowo dobrze skomunikowane. Mamy po³¹czenie 
z drogami krajowymi, a do terminalu portowego dobiega droga krajowa 
nr 3, stanowi¹ca czêœæ trasy drogowej E65 na kierunku pó³noc-po³udnie. 
Œwinoujœcie posiada te¿ bezpoœrednie po³¹czenie ze stron¹ niemieck¹ 
dziêki dwóm ci¹gom komunikacyjnym. W bliskim s¹siedztwie po stronie 
niemieckiej miasto posiada dostêp do po³¹czenia lotniczego oraz 
poœrednie po³¹czenie kolejowe z Berlinem. Strona niemiecka zabiega 
o odtworzenie po³¹czenia bezpoœredniego pomiêdzy miastem 
Œwinoujœciem i Berlinem, które mog³oby skróciæ czas przejazdu z piêciu 
do dwóch godzin.  

POZYCJA SZCZECIÑSKIEGO OBSZARU METROPOLITALNEGO 
W SIECI METROPOLII EUROPEJSKICH

10 WRZEŒNIA 2015
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Bezpoœredni¹ komunikacjê ze Szczecinem i pozosta³¹ czêœci¹ kraju 
utrudnia nam brak sta³ego po³¹czenia. Wspólny portowy oœrodek 
gospodarczy Œwinoujœcia i Szczecina powoduje, ¿e kana³ Œwiny, który 
rozdziela wyspy Uznam i Wolin, musi byæ kana³em ¿eglownym o pe³nej 
przepustowoœci. W przeciwieñstwie do prezentowanej sytuacji 
w Szczecinie, gdzie Stare Miasto mo¿na po³¹czyæ z £asztowni¹ mostem, 
wysp Œwinoujœcia nie mo¿emy po³¹czyæ w ten sposób. O ile jeszcze 
kilkanaœcie lat temu dyskutowanym rozwi¹zaniem by³ most o wysokoœci 
wynosz¹cej 67 metrów, to dziœ ju¿ nawet ta wysokoœæ  jest problemem ze 
wzglêdu na rozwój portu w Szczecinie pod k¹tem przyjmowania coraz 
wiêkszych jednostek. Jesteœmy wiêc z jednej strony mocno gospodarczo 
zwi¹zani, ale z drugiej – rozwój portu w Szczecinie negatywnie oddzia³uje 
na po³¹czenie wysp Œwinoujœcia. 

Rozwi¹zanie korzystne dla obydwu stron to budowa tunelu pod rzek¹. 
Dziœ wyspy s¹ po³¹czone promami, promem ³¹cz¹cym centrum miasta 
i promem stanowi¹cym swojego rodzaju miejsk¹ obwodnicê. 
Œwinoujœcie przygotowa³o ju¿ prace studialne dotycz¹ce projektu 
tunelu, koñcz¹ siê tak¿e opracowania techniczne. Ze swojej strony 
jesteœmy gotowi do realizowania inwestycji. Niestety jest to inwestycja 
bardzo kosztowna dla bud¿etu miasta Œwinoujœcie i nie uda siê jej 
przeprowadziæ bez wsparcia zewnêtrznych funduszy.

Warto wyszczególniæ obszary o najwiêkszym potencjale ekonomicznym 
i rozwojowym Œwinoujœcia, zaczynaj¹c od wyspy Uznam. Dla centrum 
miasta perspektyw¹ rozwoju jest gospodarka turystyczna. Dzielnica 
nadmorska z zachowan¹ zabudow¹ secesyjn¹ prze¿ywa obecnie skok 
rozwojowy, ale ch³onnoœæ inwestycyjna tych terenów jest znaczna, gdy¿ 
zgodnie z planem zagospodarowania przestrzennego, istnieje jeszcze 
potencja³ rozwojowy dla tego obszaru. Dzielnica nadmorska podobnie, 
jak niemal ca³e Œwinoujœcie, pokryta jest planem zagospodarowania. 
Œwinoujœcie pokryte jest planem w blisko 95% i jest to bardzo dobry 
wynik jeœli chodzi o polskie miasta. Przyjête plany zagospodarowania 
tworz¹ dobre i stabilne warunki do realizacji przedsiêwziêæ.

Kolejnym krokiem jest sukcesywne wyd³u¿anie sezonu turystycznego. 
Ju¿ dziœ zaobserwowaliœmy fakt jego wyd³u¿enia od kwietnia 
do paŸdziernika, co dodatkowo korzystnie odbija siê na inicjatywach 
przedsiêbiorców. 

Obecnie pod wzglêdem inwestowania promujemy tereny, które 
wczeœniej by³y terenami wojskowymi, miêdzy innymi teren przy ulicy 
Ba³tyckiej i Wojska Polskiego oraz teren odzyskany pod us³ugi przy torze 
¿eglownym, le¿¹ce przy Basenie Mulnik w centralnej czêœci wyspy 
Uznam.

Na wyspie Wolin tereny inwestycyjne przygotowywane s¹ pod k¹tem 
rozwoju us³ug portowych, stoczniowych oraz lokalizacji us³ug 
magazynowych i produkcyjnych. Koñczy siê te¿ budowa strategicznej dla 
naszego kraju inwestycji –  terminalu LNG oraz nowo powsta³ego portu 
zewnêtrznego. 

W s¹siedztwie centrum ulokowany jest port jachtowy, nazywany 
Basenem Pó³nocnym, o znacznym potencjale inwestycyjnym, mo¿liwym 
do realizacji w najbli¿szych latach. Zrewitalizowany port jachtowy jest
w tej chwili jednym z najwiêkszych portów nad naszym wybrze¿em 
i mo¿e pomieœciæ 350 ³odzi. Rozwój portu, zgodnie z przyjêtym planem 
miejscowym, uzupe³niony zostanie o dodatkow¹ infrastrukturê 
w postaci m.in. zabudowy apartamentowej. Warto zauwa¿yæ, 
¿e w ostatnich latach ob³o¿enie ³ó¿ek w sezonie wynosi³o blisko 99% dla 
lipca i sierpnia. Obecnie w dzielnicy nadmorskiej miasto Œwinoujœcie 
dysponuje 8 tys. miejsc, a docelowo zak³ada siê podwojenie tej liczby 
w najbli¿szych latach. 
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Port jachtowy – propozycje architektoniczne

Wyspa Karsibór

W zachodniej czêœci wyspy Wolin znajduje siê terminal promowy ³¹cz¹cy 
nas ze Skandynawi¹. Obecnie Œwinoujœcie zajmuje pierwsz¹ pozycjê 
w kraju jeœli chodzi o odprawy pasa¿erskie z iloœci¹ pasa¿erów siêgaj¹c¹ 
1 mln rocznie. W obrêbie wyspy znajduj¹ siê ponadto: Wolny Obszar 
Celny „Euroterminal”, prowadz¹cy dzia³alnoœæ prze³adunkow¹ oraz 
Stocznia Remontowa Gryfia po³¹czona ze Szczecinem. G³ówna siedziba 
stoczni mieœci siê w Szczecinie, ale w obrêbie Œwinoujœcia planuje siê 
lokalizacjê terenów rozwojowych.  

Potencja³ rozwojowy wyspy Karsibór opiera siê na przyrodniczej 
atrakcyjnoœci tego obszaru. Karsibór jest najmniejsz¹ z trzech g³ównych 
wysp Œwinoujœcia, ale posiada ogromny potencja³ zwi¹zany 
z agroturystyk¹ i nastawieniem na wykorzystywanie uwarunkowañ 
przyrodniczych. Obecnie trwaj¹ prace nad uregulowaniem turystyki na 
tym obszarze i nad wspieraniem realizacji odpowiedniej infrastruktury 
towarzysz¹cej.
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Witold Ratajczak
Zarz¹d Morskich Portów 
Szczecin i Œwinoujœcie S.A. 

W ujêciu retrospektywnym dotycz¹cym miasta Szczecina i miasta 
Œwinoujœcie nikt nie pamiêta ju¿, jak pierwsi ludzie osiedlali siê na tych 
terenach. Niezale¿nie do tego czy przybyli na ³odziach rzek¹ Odr¹, czy te¿ 
dotarli tu konno lub pieszo postanowili osi¹œæ na terenie przysz³ego 
miasta Szczecina. Tak na pocz¹tku tysi¹clecia zaczê³a siê historia miasta, 
która doprowadzi³a w XIII wieku do nadania mu praw miejskich. Miasto 
od pocz¹tku zwi¹zane by³o z rzek¹ i portem i, w dalszej perspektywie, 
z gospodark¹ morsk¹. Obszar ten, nazywany niekiedy regionem œledzia, 
rozwija³ siê, a¿ do czasów wspó³czesnych, zawsze miêdzy dwoma 
mostami, Mostem D³ugim i Mostem K³odnym. Rozwój dokonywa³ siê po 
obu stronach rzeki, najpierw po stronie zachodniej, a nastêpnie po 
stronie wschodniej, i przez wieki by³ zwi¹zany z handlem i z morsk¹ 
natur¹ tego miasta.

22

Absolwent Akademii Morskiej w Szczecinie 
i Brunel University Uxbridge. Nastêpnie zarz¹dza³ 
infrastruktur¹ techniczn¹ centrum Barkeley 
Square House i St. Katherine Docks w Londynie.  
Pe³nomocnik zarz¹du ZMPSiŒ ds. budowy 
Terminala LNG w Œwinoujœciu, Dyrektor dzia³u 
realizacji projektów w Veolia Waters. Od 2014 
roku Dyrektor ds. Rozwoju Zarz¹du Morskich 
Portów Szczecin Œwinoujœcie. Akredytowany przez 
British Engineering Council, cz³onek Chartered 
Institute of Building Services Engineers.

 Jednak wieki istnienia Pomeranii, jako du¿ego, spójnego regionu mocno 
dzia³aj¹ na korzyœæ wspólnych dzia³añ transgranicznych i wp³ywaj¹ na 
perspektywy jego rozwoju. Port, który przez wieki naturalnie stanowi³ 
podstawê rozwoju regionu, nadal pozostaje bardzo wa¿ny. Szczecin 
i Œwinoujœcie dzieli od siebie odleg³oœæ ponad szeœædziesiêciu 
kilometrów drog¹ wodn¹ i pomimo tego wspó³pracuj¹ ze sob¹ bardzo 
dobrze. Du¿e jednostki wp³ywaj¹ce do Œwinoujœcia s¹ czêœciowo 
roz³adowywane, a nastêpnie p³yn¹ do Szczecina. Port Szczecin-
Œwinoujœcie posiada po³¹czenia z ca³¹ Europ¹ i pozosta³¹ czêœci¹ œwiata, 
a w drug¹ stronê stanowi transportowe okno na œwiat dla po³udniowej 
czêœci Polski i dla s¹siednich krajów, takich jak Czechy czy S³owacja. 
Jesteœmy równie¿ lokalnym portem dla Berlina i Brandenburgii oraz 
pañstw po³o¿onych dalej na po³udnie od Polski i stopniowo rozwijamy 
wspó³pracê z tymi obszarami.

“Rozwój portów Szczecin i Œwinoujœcie”
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Kluczowe korytarze transportowe sieci TEN-T

Miêdzyodrze - Wyspa Grodzka - £asztownia

Jeden z charakterystycznych epizodów w historii Szczecina warty 
przytoczenia, to historia zwi¹zana z dokonaniami stoczni „Vulcan”. 
Pod koniec XIX i na pocz¹tku XX wieku, w tej szczeciñskiej stoczni, 
budowane by³y czterofajkowce, najszybsze ówczeœnie statki na œwiecie. 
Bi³y rekordy zwi¹zane z najszybszym przep³yniêciem Oceanu 
Atlantyckiego zdobywaj¹c B³êkitn¹ Wstêgê Atlantyku. Statki budowane 
w stoczni „Vulcan” s¹ elementem dziedzictwa tego miasta, które 
przechodzi³o przez wiele r¹k: S³owian, Polaków, Duñczyków, Szwedów, 
Rosjan, Prusów i Niemców. Ostatecznie, w wyniku podzia³ów 
historycznych, po³owa obszaru Pomeranii, tego charakterystycznego 
i to¿samoœciowo oddzielnego regionu, znajduje siê w rêkach Polski.

Port Szczecin-Œwinoujœcie powi¹zany jest na wiele sposobów z trasami 
transportowymi takimi jak Odrzañska Droga Wodna, droga ekspresowa 
S3, sieæ kolejowa z lini¹ pasa¿ersk¹ CE59 oraz lini¹ E59 zdominowan¹ 
transportem towarowym. Dziêki dobrym powi¹zaniom port uczestniczy 
w korytarzu Ba³tyk-Adriatyk, który stanowi czêœæ g³ównej europejskiej 
sieci korytarzy transportowych TEN-T. Rozwijanie sieci transportowej 
jest jednym z priorytetów Brukseli. Wspiera rozwój regionów, zwiêksza 
konkurencyjnoœæ oraz przyspiesza tworzenie siê i wymianê nowych 
pomys³ów. Nale¿y pamiêtaæ, ¿e w kwestii po³¹czenia na kierunku 
pó³noc-po³udnie Polska odgrywa niezwykle istotn¹ rolê .

Obszary rozwojowe - Ostrów Grabowski
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Na terenie wyspy £asztownia, która do roku 1914 by³a jednym 
z obszarów rozwojowych portu, wprowadzane s¹ obecnie funkcje 
miejskie. Docelowo planujemy uwolnienie tych terenów z dzia³ania 
portu, jednak znajdujemy siê jeszcze w okresie przejœciowym. Nadal 
utrzymujemy i czêœciowo modernizujemy istniej¹c¹ infrastrukturê 
portow¹, ale staramy siê jednoczeœnie dostosowaæ dzia³alnoœæ portowo-
przemys³ow¹ tak, aby rozwój tego obszaru pod k¹tem funkcji miejskich 
by³ rzeczywiœcie mo¿liwy. 

Obecnie przejêliœmy  i zaplanowaliœmy rozwój kolejnego obszaru na cele 
portowe. Jest czêœæ pó³wyspu gdzie bêdzie rozwijaæ siê dzia³alnoœæ 
zwi¹zana z prze³adunkiem drobnicy i towarów masowych. 
Przysz³oœciowymi terenami rozwojowymi s¹ równie¿: Ostrów Grabowski 
o  i stotnym znaczeniu  pod wzg lêdem obszarowym d la  
Zachodniopomorskiego Centrum Logistycznego oraz Ostrów Mieleñski, 
na obszarze którego rozpoczêliœmy ju¿ procedury zwi¹zane z przejêciem 
terenu o powierzchni blisko 150 ha. 

Docelowo port w Szczecinie bêdzie posiada³ ok 200-250 hektarów 
nowych gruntów w sercu portu i tam te¿ bêdzie koncentrowa³ siê jego 
rozwój po przekazaniu pozosta³ych terenów obecnej £asztowni na 
funkcje miejskie. Port posiada te¿ tereny umo¿liwiaj¹ce rozwój sektora 
przemys³owego, nie tylko zwi¹zanego z przemys³em portowym. G³ówny 
obszar rozwojowy dla tego typu funkcji koncentruje siê w czêœci 
pó³nocnej portu. Dodatkowe tereny rozwojowe ulokowane s¹ te¿ 
w czêœci po³udniowej.  

W roku 2007 nast¹pi³o przekazanie czêœci obszaru £asztowni i ju¿ 
w pobli¿u strefy wolnoc³owej portu s¹ rozwijane nowe miejskie funkcje. 
Obecnie dla tego terenu miasto nie planuje funkcji mieszkaniowych, 
dopuszcza siê jednak realizacjê funkcji biurowo-hotelowych, 
komercyjnych czy obszarów targowo-wystawowych. 

Na terenie szczeciñskiego portu zrealizowano w ostatnich latach szereg 
projektów. Wykorzystuj¹c fundusze z programów unijnych zrealizowano 
miêdzy innymi: odbudowê Nabrze¿a Zbo¿owego, budowê nowej 
infrastruktury drogowej i kolejowej oraz budowê czterech nowych 
placów parkingowych dla pojazdów ciê¿arowych, które s¹ niezwykle 
istotne dla dzia³alnoœci portowej. 
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Rozwój przestrzenny Portu Szczecin

Szczecin - Nowe nabrze¿a

Obszary rozwojowe. Szczecin - Infrastruktura na potrzeby  
Zachodniopomorskiego Centrum Logistycznego

Bardzo wa¿nym projektem w perspektywie najbli¿szych lat jest ogromny 
projekt rozwoju kana³u Dêbickiego. Projekt zak³ada pog³êbienie kana³u 
do 12,5 metra, modernizacjê i budowê nowych nabrze¿y oraz realizacjê 
nowej pe³nej infrastruktury po jego zachodniej stronie.

Projekt ten nale¿y do grupy inwestycji okreœlanej wspólnymi mianem 
„12,5 metra”, których celem jest pog³êbienie basenów portowych i drogi 
wodnej do takiej w³aœnie g³êbokoœci. Inwestycje zwi¹zane 
z pog³êbieniem drogi wodnej s¹ realizowane przez Urz¹d Morski, a ich 
wartoœæ wynosi 1,2 mld z³otych. Realizacja tych projektów pozwoli na 
przyjmowanie jednostek klasy PANAMAX o d³ugoœci do 240 metrów, 
250-metrowych jednostek kontenerowych oraz 300 metrowych 
cruiserów.

Odnoœcie charakterystyki wodnego po³¹czenia z Berlinem, odbywa siê 
ono rzek¹ Odr¹ poprzez kana³y Haveli i Szprewy. Obecnie trwaj¹ prace 
nad przywróceniem mu dawnej œwietnoœci. Proces ten ju¿ siê rozpocz¹³. 
Sukcesywnie poprawia siê struktura i ¿eglownoœæ Odry oraz rozwija siê 
infrastruktura zwi¹zan¹ z sam¹ rzek¹ w postaci umocnieñ brzegowych 
i mostów. Port w Szczecinie rozwija siê wzd³u¿ obszaru przemys³owego 
miasta i tym samym ma bezpoœredni wp³yw na rozwój przemys³u 
powi¹zanego z dzia³alnoœci¹ portow¹. Port znajduje siê wewn¹trz granic 
miasta i oba te organizmy œciœle ze sob¹ wspó³pracuj¹ w ramach 
ustalonej struktury: mamy przedpole, z którego dostarczane s¹ ³adunki 
od strony morza, istnieje zaplecze bezpoœrednie oraz dalsze zaplecze 
rozwojowe dla portu i miasta. Wszystko to determinuje misje naszego 
portu oraz wsparcie dla rozwoju po³¹czeñ transportowych z Czechami, 
S³owacj¹, a dalej z Wêgrami a¿ do Morza Adriatyckiego. Miasto, dziêki 
wspó³pracy z portem ma potencja³ zwi¹zany z mo¿liwoœci¹ przejêcia 
strumieni transportowych z korytarzy wschodnich, z Grecji, Turcji itd. 
W zwi¹zku z tym zaplecze stanowi podstawê dla rozwoju tych korytarzy.
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Efektem realizacji tego celu bêdzie nowa to¿samoœæ portu równie¿ 
zwi¹zana ze zwiêkszeniem ruchu pasa¿erskiego. Szczecin mo¿e staæ siê 
bardzo wa¿nym oœrodkiem na mapie crusierów ¿egluj¹cych po Morzu 
Ba³tyckim, a przez dodatkow¹ bliskoœæ Berlina, mo¿e okazaæ siê bardzo 
atrakcyjn¹ lokalizacj¹ przyci¹gaj¹c¹ znaczn¹ liczbê turystów. 

W sierpniu tego roku zosta³a podpisana umowa dzier¿awy s³ynnego 
szczeciñskiego obiektu – elewatora EWA. Mamy nadziejê, ¿e nowy 
dzier¿awca tchnie w ten obiekt nowe ¿ycie poprzez modernizacjê
i umo¿liwienie znacznego obrotu ³adunkowego. Ambitny plan zak³adany 
przez nowego operatora to roczny obrót wysokoœci 1 miliona ton. Jest to 
równie¿ zachêta, poprzez konkurencjê, dla innych operatorów 
dzier¿awi¹cych ten teren do inwestowania w rozwój. Dlatego te¿ ta czêœæ 
pó³wyspu bêdzie bardzo wa¿na jeœli chodzi o prze³adunki i obrót 
towarami pochodzenia rolniczego.
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Nale¿y te¿ wspomnieæ o terminalu LNG w Œwinoujœciu, który jest 
niezwykle wa¿nym projektem w skali kraju. Niestety budowa obiektu nie 
zosta³a ukoñczona w przewidywanym czasie, ale mamy nadziejê, ¿e jego 
realizacja stworzy nowe mo¿liwoœci rozwoju innych sektorów 
gospodarki. Przyczyni siê do powstania nowych firm i inicjatyw daj¹c 
mo¿liwoœæ stworzenia na przyk³ad klastra energetycznego. Stworzy 
zupe³nie nowe mo¿liwoœci rozwoju miasta Œwinoujœcie.
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W odniesieniu do zwi¹zku Szczecina z wod¹ nale¿y wspomnieæ 
o terenach stoczniowych. Obecnie rozwija siê tam sektor energetyki 
wiatrowej, elementy konstrukcji fundamentów i wie¿, a w Goleniowskim 
Parku Przemys³owym wytwarzane s¹ ³opaty turbin wiatrowych. Dziêki 
rozwojowi tego typu produkcji nasze województwo coraz czêœciej jest 
postrzegane jako centrum energetyki wiatrowej, a Szczecin staje siê 
centrum rozwoju przemys³u zwi¹zanego z konstrukcjami typu off-shore. 
Realizowane s¹ tu nie tylko elementy konstrukcyjne, ale istniej¹ te¿ 
oœrodki projektowe oraz przemys³ i us³ugi wspieraj¹ce tê ga³¹Ÿ 
gospodarki.

Wewn¹trz obszaru portowego Stocznia Szczeciñska jeszcze niedawno 
budowa³a najwiêksz¹ iloœæ kontenerowców œredniej wielkoœci na 
œwiecie. Niestety zosta³a zamkniêta, ale nale¿y podkreœliæ, ¿e wci¹¿ 
trwaj¹ starania w kierunku odbudowywania dzia³alnoœci stoczniowej na 
tym obszarze. S³u¿y temu wci¹¿ istniej¹cy potencja³ infrastrukturalny 
i wierzymy, ¿e na tym obszarze nadal bêd¹ budowane jednostki 
p³ywaj¹ce oraz bêdzie rozwijaæ siê przemys³ powi¹zany z przemys³em 
stoczniowym.

Do nowych inwestycji zwi¹zanych z rozwojem portu w Œwinoujœciu 
nale¿y port zewnêtrzny posiadaj¹cy ogromne mo¿liwoœci rozwojowe. 
Zak³ada siê rozszerzenie basenu portowego w ramach istniej¹cej 
infrastruktury.

Przesz³oœæ i przysz³oœæ zachowanej infrastruktury stoczniowej

Terminal LNG w Œwinoujœciu

Cele rozwojowe portu na najbli¿sze lata zak³adaj¹ wzrost obrotu 
z obecnych 23 mln do 42 mln ton w roku 2027. Realizowane bêd¹ 
inwestycje zwi¹zane z pog³êbieniem toru wodnego miêdzy 
Œwinoujœciem a Szczecinem do 12,5 metra. Zwiêkszy siê powierzchnia 
obszarów inwestycyjnych do ponad 200 hektarów. 

Rozpoczêliœmy te¿ inicjatywê stworzenia obszaru rozwojowego water-
frontu w pobli¿u strefy wolnoc³owej, w tym celu og³oszono konkurs na 
opracowanie koncepcji urbanistycznej rozwoju tego terenu. Planujemy, 
¿e teren ten wraz z istniej¹cym budynkiem magazynowym nr 44 stan¹ 
siê dobr¹ baz¹ do rozwoju funkcji miejskich na tym obszarze. 

Port Zewnêtrzny w Œwinoujœciu
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arch. Stanis³aw Dendewicz
Dyrektor Regionalnego Biura 
Gospodarki Przestrzennej 
Województwa Zachodniopomorskiego 

Chcia³bym podzieliæ siê informacj¹, z trochê ju¿ odleg³ych w czasie 
dzia³añ, bêd¹cych prób¹ rozpoznania warunków do wspólnej polityki 
przestrzennej na obszarze du¿o wiêkszym ni¿ region. Chodzi o obszar 
pogranicza Polski i Niemiec, który ze strony polskiej dotyczy trzech 
regionów – województw: Pomorza Zachodniego, Ziemi Lubuskiej 
i Dolnego Œl¹ska.

Architekt i urbanista, absolwent Politechniki 
Wroc³awskiej, Dyrektor Regionalnego Biura 
Gospodarki  Przestrzennej  Województwa 
Zachodniopomorskiego. Wieloletni wyk³adowca 
w Katedrze Urbanistyki Politechniki Wroc³awskiej, 
obecnie – w Katedrze Gospodarki Przestrzennej 
Uniwersytetu Szczeciñskiego. Kierowa³ opraco-
waniem planów zagospodarowania przestrzennego 
Dolnego Œl¹ska i Zachodniego Pomorza.  Architekt 
Miasta Gdañsk i Architekt Wojewódzki na Dolnym 
Œl¹sku. 

Najpierw nale¿y powiedzieæ kilka s³ów o naszym regionie. Województwo 
Zachodniopomorskie posiada 23 tys. kilometrów kwadratowych co 
stanowi 7% powierzchni kraju oraz 1 700 000 ludnoœci -  ok 4% ludnoœci  
kraju. W roku 2014 wytworzy³o PKB o wartoœci 64,3 mld z³otych co 
przek³ada siê na 35,83 tys. z³ na mieszkañca. Po³o¿enie wskazuje na 
bardzo strategiczne s¹siedztwo po³udniowo-zachodniego Ba³tyku, przez 
który przechodz¹ wszystkie statki wchodz¹ce na Ba³tyk przez cieœniny 
duñskie, co generuje g³ówne priorytety rozwoju nie tylko dla Pomorza 
Zachodniego.

Jest to te¿ jeden z impulsów realizowanej z powodzeniem idei integracji 
regionów po³o¿onych wzd³u¿ przebiegu historycznej  amber road – drogi 
bursztynowej z Zatoki Gdañskiej do Zatoki Weneckiej, z odnog¹ do 
Zatoki Pomorskiej. Chodzi tu o Œrodkowoeuropejski Korytarz 
Transportowy (CETC), który ³¹czy miêdzymorze Ba³tyk-Adriatyk, 
nie tylko wywo³uj¹c koniecznoœæ integracji dzia³añ w celu poprawy 
przepustowoœci komunikacyjnej tego mulitimodalnego korytarza 
transportowego, ale równie¿, mo¿e nawet w wiêkszym znaczeniu, jest 
korytarzem kulturowym. Wa¿ne jest, ¿e ten obszar przecinaj¹ 
równole¿nikowe korytarze transportowe generuj¹ce impulsy 
gospodarcze. Chodzi o kierunki z Berlina do Warszawy oraz z Berlina 
i Drezna na Wroc³aw-Katowice-Kraków.  Dla naszego regionu niezwykle 
wa¿ny jest równie¿ korytarz wzd³u¿ Ba³tyku, biegn¹cy od Pó³wyspu 
Jutlandzkiego, od Hamburga a¿ po Rygê. Prognozowana transformacja 
tego regionu wed³ug Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 
pokazuje nasz obszar, do niedawna bêd¹cy granic¹ ze œwiatem 
zachodnim, który obecnie jest wewnêtrzn¹ granic¹ Unii Europejskiej. 
Przestrzeñ ta zosta³a zdefiniowana jako obszar o szczególnych impulsach 
rozwojowych. Miêdzypañstwowa granica ci¹gle tamtêdy przebiega, 
g³ównie jako granica pomiêdzy znacznie zró¿nicowanym dochodem na 
jednego mieszkañca. 

“Wielkoskalowe inicjatywy miêdzynarodowe 
na pograniczu Polski i Niemiec”
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Odrzañska Droga Wodna

Granice województwa zachodniopomorskiego

Stolice pañstw

Paneuropejskie korytarze transportowe

Œrodkowoeuropejski Korytarz Transportowy

Via Hanseatica

G³ówne po³¹czenia transba³tyckie

Drogi wodne œródl¹dowe (IV klasy i powy¿ej)

Obszary Natura 2000

Euroregion Pomerania

Obszary o dostêpnoœci komunikacyjnej
wy¿szej ni¿ œrednia UE (wg ESPON)

Pentagon - europejski obszar
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Europejskie Metropolitalne Obszary Wzrostu (MEGA wg ESPON)
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Inspiracj¹ dla potrzeby pracy i dyskusji nad stworzeniem koncepcji 
priorytetów dla rozwoju Polski Zachodniej – województw, które 
s¹siaduj¹ z Republik¹ Federaln¹ Niemiec, jest równie¿ doktryna 
sformu³owana w Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 
2030, której genezy mo¿na doszukiwaæ siê równie¿ w dokumencie 
ET2050, o którym przypomina³ prof. Szlachta, mówi¹c o scenariuszu 
pesymistycznym rozwoju sieci miast, w którym europejska metropolia 
sieciowa skoñczy siê na Berlinie. Jest to wiêc próba stworzenia krajowej 
sieci powi¹zañ, które mog¹ poprzez odpowiednie pomosty rozbudowaæ 
europejsk¹ sieæ metropolitaln¹, nazywan¹ te¿ metropoli¹ sieciow¹. 
G³ówne prognozy tych powi¹zañ maj¹ jednak charakter równole¿nikowy 
st¹d dodatkowy argument uznaj¹cy, ¿e dwa g³ówne miasta 
metropolitalne w strefie pogranicza (najwiêksze miasta nad rzek¹ Odr¹), 
tj.  Szczecin i Wroc³aw, s¹ pomostami, poprzez które powinno nast¹piæ 
w³¹czenie do europejskiej kratownicy metropolitalnej.

Bardzo siln¹ lokaln¹ inicjatyw¹ wykreowan¹ zarówno przez polskie 
regiony, jaki i przez niemieckie kraje zwi¹zkowe, jest Partnerstwo Odry, 
które skupia osiem regionów – województwa: zachodniopomorskie, 
lubuskie, wielkopolskie i dolnoœl¹skie po stronie polskiej oraz kraje 
zwi¹zkowe: Saksoniê, Brandenburgiê, Meklemburgiê-Pomorze Przednie 
i Berlin po stronie niemieckiej. Dzia³ania Partnerstwa Odry by³y te¿ 
wa¿n¹ koniecznoœci¹ dla sformu³owania priorytetów rozwoju 
przestrzennego dla czêœci polskiej i przygotowania siê do dialogu 
z partnerami niemieckimi, dziêki któremu bêdzie mo¿na stworzyæ 
wspóln¹ wizjê rozwoju. 

Jeszcze jeden rzut oka na nasze województwo w takim bardzo 
uproszczonym schemacie powi¹zañ pokazuj¹cym wiêksze miasta. 
Bêdziemy mówiæ jeszcze za chwilê o Koszalinie, pokazujemy tutaj te¿ 
Meklemburgiê-Pomorze Przednie wraz z g³ównymi miastami 
Greifswald, Stralsund, ale te¿ mniejsze jak Pasewalk i Neubrandenburg. 
S¹ to miasta wbrew pozorom bliskie dziêki dobrym po³¹czeniom 
komunikacyjnym. Najwiêksze jednak znaczenie dla polityk rozwoju 
regionu metropolitalnego Szczecina ma przede wszystkim ponad 3,5 
milionowa metropolia – Berlin.  

Po³o¿enie naszego regionu na osi Odry, w ujœciu Odry czyni dodatkowy 
impuls do strategii rozwoju w kontekœcie trasy wygenerowanej miêdzy 
innymi przez ideê Œrodkowoeuropejskiego Korytarza Transportowego 
CETC Route E65. To ma umocowanie w próbach sformu³owania nowego 
systemu planowania przestrzennego w Polsce – w dyskusji nad struktur¹ 
obszarów funkcjonalnych, które s¹ delimitowane na poziomie 
ponadregionalnym oraz subregionalnym jako czêœci województw czyli, 
tak czy inaczej, mamy do czynienia z podjêciem wyzwania do wspó³pracy 
wielopoziomowej. Po transformacji ustrojowej Polski, w sferze 
planowania przestrzennego fundamentem miejscowego prawa 
przestrzennego zosta³ autonomiczny samorz¹d lokalny. W obecnych 
uwarunkowaniach trwa³oœæ samorz¹dów gminnych stanowi dodatkowe 
wyzwanie do budowy nowych umiejêtnoœci uzyskiwania aprobaty 
samorz¹dów lokalnych w realizowaniu priorytetów regionalnych czy 
ponadregionalnych.

W naszym województwie, w obowi¹zuj¹cym obecnie planie 
zagospodarowania przestrzennego, ju¿ przed piêciu laty zosta³y 
sformu³owane, zdefiniowane dwa, g³ówne obszary funkcjonalne: 
Szczeciñski Obszar Funkcjonalny ze Œwinoujœciem i Koszaliñsko-
Ko³obrzeski z miastem Bia³ogard. Z pozosta³ych obszarów 
funkcjonalnych do innowacyjnego rozwi¹zania nale¿y zaliczyæ 
wyznaczenie opisanej ju¿ przez prof. Dutkowskiego Strefy Centralnej.
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Na tle Polski Zachodniej kratownica przebiegów g³ównych ci¹gów 
komunikacyjnych pokazuje znaczenie Poznania jako niezwykle wa¿nego 
oœrodka metropolitalnego - jednego z biegunów wzrostu w tym 
obszarze. 

Obszar, którym na podstawie porozumienia zajmowaliœmy siê w ramach 
projektu IPPON (Studium integracji polskiej cze?scì i pogranicza Polski 
i Niemiec), tworz¹ trzy województwa: zachodniopomorskie, lubuskie 
i dolnoœl¹skie. Stanowi to 18% powierzchni kraju, 5,6 mln ludnoœci, 
z dochodem narodowym przypadaj¹cym na mieszkañca w wysokoœci 
ok. 10.000 euro. Porozumienie by³o podpisane, oprócz regionów, 
równie¿ przez Ministra Rozwoju RP. To by³ nowatorski dokument, dziêki 
któremu mo¿na by³o mieæ podstawê do uzyskania akceptacji trzech 
samorz¹dów wojewódzkich, ale równie¿ z rz¹dem poprzez 
przedstawiciela w osobie ministra ds. rozwoju.

Zidentyfikowano 11 obszarów o specjalnych uwarunkowaniach 
koncentruj¹cych zró¿nicowan¹ politykê przestrzenn¹, wynikaj¹c¹ 
z uznanych za priorytetowe uwarunkowañ, i do nich nale¿y w³aœnie 
miêdzy innymi pasmo Œrodkowoeuropejskiego Korytarza 
Transportowego. Niezwykle wa¿ne w tym kontekœcie porty ujœcia Odry, 
Szczecin i Œwinoujœcie, wzrost ich rangi w regionie ba³tyckim i w Europie 
Œrodkowo-Wschodniej.

Odwo³uj¹c siê do referatu dyrektora ds. Rozwoju Zarz¹du Morskich 
Portów Szczecin Œwinoujœcie, najwa¿niejsz¹ dla strategii rozwoju tych 
portów jest dyskusja nad pog³êbieniem toru podejœciowego do portu 
Œwinoujœcie w Zatoce Pomorskiej ze wzglêdu na budowê portu 
zewnêtrznego, którego funkcja nie dotyczy wy³¹cznie terminalu 
gazowego LNG, ale równie¿ stanowi ona potencja³ do budowy jednego 
z najwiêkszych portów na Ba³tyku, ¿eby przechodz¹ce obok statki, dla 
których Zatoka Pomorska jest bram¹ na Ba³tyk, nie omija³y naszego 
regionu. Wchodzenie do Œwinoujœcia najwiêkszych statków, które mog¹ 
wyp³ywaæ na Ba³tyk, jest teraz niemo¿liwe ze wzglêdu na koniecznoœæ 
zag³êbienia rury gazowej – ruroci¹gu Nord-Stream, która przecina tor 
podejœciowy do Œwinoujœcia w Zatoce Pomorskiej.

Region metropolitalny Szczecina, który ma charakter transgraniczny, jest 
obok wroc³awskiego obszaru funkcjonalnego jednym z g³ównych 
priorytetów rozwoju. W³¹czeniem siê do podstawowej sieci osadniczej 
objête s¹ równie¿ miasta wojewódzkie o znaczeniu krajowym – Zielona 
Góra i Gorzów Wielkopolski oraz miasta o znaczeniu ponadregionalnym 
jak Koszalin, Legnica, Wa³brzych, czy Jelenia Góra. Opracowanie to jest 
przejrzyste pod wzglêdem metodologii i praktyczne ze wzglêdu na 
aktualnoœæ zidentyfikowanych propozycji dzia³añ, które s¹ kontynuacj¹ 
zrealizowanych ju¿ dzia³añ i inwestycji. Dokument ma formaln¹ 
akceptacjê samorz¹dów wojewódzkich oraz ministerstwa rozwoju 
regionalnego. Mo¿e wiêc byæ Ÿród³em realnych programów rozwoju 
terytorialnego. 

Nale¿y zwróciæ te¿ uwagê na modelowe znaczenie rozwoju 
przestrzennego miast po³o¿onych na granicy polsko-niemieckiej b¹dŸ t¹ 
granic¹ rozdzielonych. To Œwinoujœcie, Kostrzyn nad Odr¹, S³ubice, Gubin 
i Zgorzelec. Miasta te maj¹ charakter sztucznie zdeformowanej struktury 
funkcjonalnej poniewa¿ s¹ b¹dŸ podzielone na symetryczne czêœci jak 
Gubin-Guben, b¹dŸ powsta³y po stronie polskiej jako miasta okaleczone 
urbanistycznie, a bêd¹ce w rzeczywistoœci przedmieœciem miasta 
po³o¿onego po stronie niemieckiej. To S³ubice i Frankfurt oraz Zgorzelec 
i Goerlitz.
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1.  Œrodkowoeuropejski Korytarz Transportowy – pasmo rozwoju spo³eczno-gospodarczego 
       i korytarz transportowy.
2.   Porty ujœcia Odry – wzrost ich rangi w Regionie Ba³tyckim i w Europie Œrodkowo-
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3.   Transgraniczny Region Metropolitalny Szczecina – ponadregionalny oœrodek rozwoju.
4.  Wroc³awski obszar funkcjonalny – ponadregionalny oœrodek rozwoju spo³eczno-
      ekonomicznego i transferu innowacyjnoœci.
5.   Krajowe oœrodki wzrostu (Zielona Góra, Gorzów Wielkopolski).
6.   Regionalne oœrodki wzrostu i równowa¿enia rozwoju (Koszalin, Legnica, Wa³brzych, 
      Jelenia Góra).
7.  Miasta przygraniczne (Œwinoujœcie, Kostrzyn nad Odr¹, S³ubice, Gubin, Zgorzelec – 
      wielokierunkowa wspó³praca transgraniczna i planowanie przestrzenne).
8.  Odra – g³ówny korytarz ekologiczny obszaru i oœ komunikacyjna pogranicza.
9.  Transgraniczne powi¹zania infrastrukturalne i komunikacyjne – spójnoœæ i dostêpnoœæ 
      przestrzenna.
10.G³ówne obszary zagospodarowania turystycznego – aktywizacja spo³eczno-ekonomiczna.
11. Obszary zagro¿one powodzi¹ – zasiêg i metody ochrony.

Regionalne Biuro

Gospodarki Przestrzennej

Województwa 

Zachodniopomorskiego

Kolejnym obszarem priorytetowym w sferze polityki przestrzennej jest 
rzeka Odra, która jest nierzadko pomijana w dokumentach 
strategicznych, szczególnie tych, które powstaj¹ we wspó³pracy ze 
stron¹ niemieck¹.  Podpisana w tym roku umowa miêdzypañstwowa 
pomiêdzy Rz¹dem Rzeczypospolitej Polskiej i Republik¹ Federaln¹ 
Niemiec, dotyczy inwestycji modernizacyjnych i regulacyjnych na Odrze 
granicznej. Realizacja tej umowy nie spe³ni jednak oczekiwañ i potrzeb 
nie tylko naszych regionów, ale równie¿ œrodowiska spo³ecznego 
po stronie niemieckiej. Mogliœmy przekonaæ siê o tym prezentuj¹c 
za³o¿enia projektu na spotkaniu forum planowania przestrzennego 
metropolii berliñskiej. Odrêbnym zagadnieniem jest potrzeba integracji 
po³udnikowych korytarzy transportowych, biegn¹cych równolegle po 
stronie niemieckiej i polskiej. W studium IPPON proponuje siê ich 
poziome, równole¿nikowe powi¹zanie, w celu lepszego wykorzystania 
dostêpnoœci dla terenów inwestycyjnych i aktywnoœci gospodarczej, 
rozmieszczonych po obu stronach granicy.
 
Zagadnienia turystyki i zagadnienia zwi¹zane z zagro¿eniami 
powodziowymi równie¿ znalaz³y siê wœród obszarów koncentracji 
dzia³añ szczególnych. Niezale¿nie od doœwiadczeñ katastrofalnej 
powodzi w dorzeczu Odry, w 1997 roku, w prognozach przyrodników 
i geologów mamy wyraŸne sygna³y o prognozowanym wzroœcie 
zagro¿enia powodziami sztormowymi w nastêpnych dziesiêcioleciach. 
Zagro¿enia te dotycz¹ ca³ego Pomorza, wymagane bêd¹ szybkie decyzje 
o wyborze metod poprawiaj¹cych ochronê przed skutkami tych 
kataklizmów. 

To by³o tylko zasygnalizowanie poszczególnych elementów w projekcie 
IPPON. Najwa¿niejszym wnioskiem dla zwiêkszenia efektywnoœci 
dzia³añ w sferze polityki wynikaj¹cej z projektu IPPON jest potrzeba 
uzupe³nienia tej strategii o podbudowê socjologiczn¹. Konieczne jest 
kreowanie œwiadomoœci potrzeb kierunków rozwoju obszaru pogranicza 
Polski z Niemcami, w celu wywo³ania twórczego dialogu ze 
spo³eczeñstwem. Umo¿liwi to synergiê dzia³añ œrodowisk polityków, 
administracji i mieszkañców obszaru. 

Myœlê, ¿e to jest wyzwanie na najbli¿sze lata, jak rozwin¹æ tê wspó³pracê 
w sieæ powi¹zañ pomiêdzy nie tylko biegunami tego obszaru: 
Szczecinem i Wroc³awiem, ale równie¿ pozosta³ymi miastami. 
Jak uczyniæ j¹ realn¹, ¿eby nie ogranicza³a siê tylko do kresek na mapach; 
¿eby nie by³a tylko rywalizacj¹; ¿eby uzyskaæ komplementarnoœæ ca³oœci 
tej sieci oraz aby to¿samoœæ tego regionu by³a budowana z t¹ sam¹ 
moc¹, co infrastruktura, i ze œwiadomoœci¹, ¿e dla Dolnego Œl¹ska 
i Pomorza Zachodniego jest jedna Zatoka Pomorska, to samo pasmo 
Sudetów i jedna Odra. 

�ród³o: materia³y IPPON
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prof. Marek Dutkowski
Uniwersytet Szczeciñski, 
Katedra Badañ Miast i Regionów

Projekt URMA by³ finansowany przez Uniê Europejsk¹ w ramach 
programu INTERREG IVC. Trwa³ od 2012 roku do grudnia 2014 
i kosztowa³ prawie 2 mln euro. Partnerem wiod¹cym by³ Uniwersytet 
HafenCity w Hamburgu miêdzy innymi w osobie pana profesora Jorga 
Knielinga. Pozostali partnerzy projektu to: Zwi¹zkowe Ministerstwo 
Rozwoju Miast i Œrodowiska, Wolnego Hanzeatyckiego Miasta 
Hamburga, Województwo Zachodniopomorskie reprezentowane przez 
Regionalne Biuro Gospodarki Przestrzennej, Region Lombardia, Region 
Toskania, Instytut Rozwoju Miast w Krakowie, Gmina Borne, Gmina 
Enschede oraz Administracja Regionalna Pleven z Bu³garii.

Celem nadrzêdnym projektu by³a wymiana doœwiadczeñ w kwestii 
inicjowania i wdra¿ania partnerstw miejsko-wiejskich na tych 
wybranych obszarach. G³ównym projektem badawczym przyjêtym 
w projekcie by³o ustalenie, co jest konieczne aby do takiej wspó³pracy 
doprowadziæ i jak lepiej wspó³pracowaæ gdy taka wspó³praca ju¿ istnieje. 

Drugim celem projektu by³o okreœlenie dziedzin, w których mo¿na 
wspó³pracê prowadziæ i jakie s¹ z tego korzyœci. Pytanie o korzyœci jest 
podstawowym pytaniem w³adz lokalnych przy tego typu dzia³aniach. 
Gminy pocz¹tkowo widz¹ g³ownie koszty wynikaj¹ce z potrzeby 
zaanga¿owania siê w projekt, oddelegowana odpowiednich ludzi, nowej 
liczby obowi¹zków. Kluczowe jest wyjaœnienie im co bêdzie zyskiem dla 
spo³eczeñstwa oraz jakie korzyœci mog¹ otrzymaæ równie¿ w kontekœcie 
politycznym. 

Trzeci wymiar projektu by³ nieco szerszy. Postanowiono zbadaæ na ile 
partnerstwa miejsko-wiejskie wpisuj¹ siê w szersze zadania Unii 
Europejskiej i w rozwój polityki rozwoju przestrzennego i polityki 
regionalnej na ca³ym œwiecie. Jest to kwestia wspó³odpowiedzialnoœci za 
przestrzeñ i nieustannie aktualna kwestia odpowiedzialnoœci 
spo³ecznej. Kwestie te wracaj¹ wci¹¿ w ró¿nych aspektach, podzia³ów 
klasowych, podzia³ów religijnych czy etnicznych. 

Obecnie nasi s¹siedzi z Afryki Pó³nocnej i Bliskiego Wschodu pytaj¹ nas 
i inne narody europejskie czy jesteœmy naprawdê Europ¹ solidarn¹. 
Wyzwanie nie jest ³atwe ale zdajemy sobie sprawê, ¿e owa spójnoœæ 
terytorialna jest niezbêdna dla dobrego rozwoju Europy, dobrego ¿ycia 
dla nas ale zw³aszcza dla nastêpnych pokoleñ.  
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Krajowy i miêdzynarodowy konsultant w dzie-
dzinie gospodarki przestrzennej, planowania 
strategicznego oraz polityki ekologicznej. Autor 
ok. 150 artyku³ów naukowych i kilku ksi¹¿ek z tego 
zakresu. W 2005 r. uzyska³ tytu³ profesora nauk 
o Ziemi. Nauczyciel akademicki na uczelniach 
w Gdañsku, Gdyni i Szczecinie. Od 2002 r. profesor 
Uniwersytetu Szczeciñskiego, obecnie profesor 
zwyczajny i kierownik Katedry Badañ Miast 
i Regionów na Wydziale Nauk o Ziemi. 

W odniesieniu do tematu zró¿nicowanych skal wspó³pracy miejsko-
wiejskiej w ramach projektu URMA, mimo ograniczonej liczby 
uczestników, zidentyfikowano wiele interesuj¹cych przyk³adów.    

Pierwszy przyk³ad jest dosyæ oczywisty, czyli miasto otoczone przez wieœ. 
Miasto ekspanduje w bardziej lub mniej kulturalny sposób poprzez 
urbanizacjê czy zjawisko urban sprawl. 

“Zró¿nicowanie skal obszarów funkcjonalnych 
wed³ug rezultatów projektu URMA”

Istnieje te¿ sytuacja, w której to wieœ jest otoczona przez miasto. 
Pocz¹tkowo mo¿e siê to wydaæ rzadko spotykanym przyk³adem, ale jeœli 
potraktujemy klasyfikowanie wiejskoœci jako sposobu u¿ytkowania ziemi 
czy istnienia funkcji wiejskiej ró¿nego rodzaju to okazuje siê, ¿e tego typu 
sytuacje istniej¹ w wielu miastach. W Szczecinie takim przypadkiem 
mo¿e byæ wyspa Pucka, le¿¹ca w centrum miasta, na której terenie 
rozwija siê rolnictwo ekologiczne. Takich obszarów w wielkich miastach 
jest coraz wiêcej i wpisuj¹ siê w obecny trend city gardening. 

Kolejnym zidentyfikowanym przyk³adem jest mozaika miejsko-wiejska. 
Przyk³adowo, taka sytuacja ma miejsce w Holandii, gdzie mo¿na 
zauwa¿yæ tkankê w ramach której odró¿nienie miasta od wsi jest dosyæ 
trudne.

Ostatnim zidentyfikowanym przyk³adem jest miasto odleg³e od wsi. Jest 
to niezwykle interesuj¹cy przyk³ad, w którym miasto ponosi 
odpowiedzialnoœæ, tak¿e w kontekœcie solidarnoœci za obszary 
peryferyjne, które upadaj¹ z powodu jego rozwoju. Przyk³adowo, m³odzi 
ludzie przenosz¹ siê do miasta wraz z dzieæmi, aspiracjami i energi¹ 
¿yciow¹ zmniejszaj¹c potencja³ rozwoju danej wsi. Za tak¹ sytuacjê 
wspó³odpowiedzialnoœæ ponosi te¿ miasto.  

Miasto otoczone
przez wieœ
 

Mozaika 
miejsko-wiejska
 

Wieœ otoczona
przez miasto
 

Miasto odleg³e
od wsi
 

METROPOLIA DLA LUDZI - LUDZIE DLA METROPOLII
PUBLIKACJA Z MIÊDZYNARODOWEJ JESIENNEJ KONFERENCJI 

METREX POMORZE ZACHODNIE SZCZECIN-ŒWINOUJŒCIE
SZCZECIN, 10-11 WRZEŒNIA 2015 

Regionalne Biuro

Gospodarki Przestrzennej

Województwa 

Zachodniopomorskiego

OBSZARY FUNKCJONALNE 
WOJEWÓDZTWA ZACHODNIOPOMORSKIEGO

10 WRZEŒNIA 2015

�ród³o: materia³y autora

�ród³o: materia³y autora

�ród³o: materia³y autora

�ród³o: materia³y autora



Pierwszy to partnerstwa wielkoskalowe, czyli ponadregionalna 
wspó³praca regionu metropolitalnego z rozleg³ymi terenami wiejskimi. 
Drugim rodzajem s¹ metropolitalne partnerstwa regionalne. Trzeci to 
partnerstwa miêdzy ma³ymi i œrednimi miastami oraz ich wiejskim 
otoczeniem. Czwartym rodzajem jest odleg³a wspó³praca miejsko-
wiejska. 

Typem partnerstwa wielkoskalowego jest znakomity przyk³ad 
wspó³pracy Hamburga, potê¿nej metropolii o ogromnych ambicjach, 
z landem Szlezwik-Holsztyn i duñskimi regionami Syddanmark i Jutlandi¹ 
przy wypracowaniu wspólnej wizji rozwoju przestrzennego.  Motorem 
tej wspó³pracy jest Wolne Hanzeatyckie Miasto Hamburg, które dla 
takich inicjatyw utworzy³o uniwersytet HafenCity. Uniwersytet jest 
narzêdziem kszta³towania instrumentów w celu tworzenia zaplecza 
rozwojowego i jest jednoczeœnie wielkim think-tankiem s³u¿¹cym 
rozwojowi miasta. Kolejnym przyk³adem partnerstwa jest wspó³praca 
miêdzy Pomorzem Zachodnim w Polsce a landami Meklemburgia-
Pomorze Przednie oraz Berlin-Brandenburgia, szczególnie w zakresie 
poprawy infrastruktury. Trzeci przyk³ad to wspó³praca miêdzy 
uniwersytetami w Sofii, a wiejskim regionem Pleven w celu realizacji 
satelitarnego kampusu uniwersyteckiego w mieœcie Pleven. Czwartym 
przyk³adem partnerstwa wielkoskalowego jest Sztokholm wraz 
z s¹siaduj¹cymi powiatami realizuj¹cy d³ugoterminow¹ wizjê rozwoju 
dla Szwecji wschodnio-centralnej. Wspó³praca ta odbywa siê nie tylko 
w ramach strefy podmiejskiej, ale te¿ z s¹siednimi powiatami le¿¹cymi 
dalej od Sztokholmu. 

Przyk³adem metropolitalnego partnerstwa regionalnego jest jedna 
z inicjatyw Mediolanu wraz z jego obszarami podmiejskimi  polegaj¹ca 
na stworzeniu Parku Ry¿owego. Park ogranicza intensywn¹ zabudowê na 
tym obszarze oraz stanowi ochronê terenów rolniczych podtrzymuj¹c 
jednoczeœnie tradycyjn¹ produkcjê ry¿u. Podobnie myœli Florencja 
i s¹siaduj¹ce z ni¹ miasta w Toskanii,  tworz¹c regionalny Park Równin. 
Pomaga on w ochronie wartoœci krajobrazowych Toskanii co jest 
szczególnie istotne wobec nieustannie wzrastaj¹cego ruchu 
turystycznego. 

Przyk³adem metropolitalnego partnerstwa regionalnego jest te¿ 
Szczecin wraz z otaczaj¹cymi go terenami wiejskimi. Partnerstwo 
zwi¹zane jest z rozwojem koncepcji ograniczenia rozlewania siê 
zabudowy oraz wspó³pracy w ramach Stowarzyszenia Szczeciñskiego 
Obszaru Metropolitalnego oraz Zintegrowanych Inwestycji 
Terytorialnych. Kolejnymi przyk³adami jest Kraków wspó³pracuj¹cy 
z oddalonym od niego Powiatem Gorlickim w celu rozwoju wspólnej 
inicjatywy dotycz¹cej ¿ywnoœci regionalnej oraz Policentryczny Region 
Twente pracuj¹cy nad rozwojem wspólnej strategii maj¹cej na celu 
zrównowa¿ony rozwój obszarów peryferyjnych.

Partnerstwa miêdzy ma³ymi i œrednimi miastami oraz ich wiejskim 
otoczeniem wywo³a³y najwiêksz¹ dyskusjê podczas projektu. Projekt 
mia³ dotyczyæ obszarów metropolitalnych, a przy tego typu 
partnerstwach trudno siê doszukaæ metropolii, czy te¿ du¿ego miasta. 
Jednak takie partnerstwa istniej¹ i powstaj¹ w³aœnie w celu 
zaoferowania czegoœ silniejszym graczom. Miasta zarówno w Danii jak 
i Szlezwiku-Holsztynie, tworz¹ regiony wraz ze swoimi obszarami 
wiejskim. S¹ to obszary bardzo s³abo zaludnione, z dominacj¹ rolnictwa, 
które wspó³pracuj¹ ze sob¹ w celu tworzenia korytarzy ³¹cz¹cych 
wiêksze miasta takie jak Hamburg i Aarhus. Wspomniane ju¿ miasto 
Pleven wspó³pracuje z regionem w celu rozwijania zrównowa¿onej 
turystyki. W ramach tego typu partnerstw nale¿y wymieniæ przyk³ad 
Strefy Centralnej Województwa Zachodniopomorskiego, jako odleg³ego 
obszaru wspieranego przez stolicê regionu – Szczecin. 

Obszar ten zosta³ okreœlony w planie zagospodarowania  przestrzennego 
województwa zachodniopomorskiego. Z jednej strony obszar musi 
rozwijaæ siê w oparciu o potencja³ rozwojowy tworz¹cych go miast, 
ale z drugiej musi byæ wspierany przez Szczecin. Nale¿y wiêc po³¹czyæ 
dwa elementy, wewnêtrzn¹ wspó³pracê (³¹czymy siê by byæ silniejsi) 
oraz wsparcie ze strony stolicy województwa, która musi wzi¹æ 
odpowiedzialnoœæ za swój ca³y region.

Ostatnim typem partnerstwa jest odleg³a wspó³praca miejsko-wiejska. 
Tutaj najlepszym przyk³adem jest miasto Amsterdam, które wdra¿a 
program Odpowiedzialna Stolica Amsterdam (Amsterdam Responsible 
Capital) polegaj¹cy na wspó³pracy pomiêdzy miastem, a odleg³ymi 
obszarami wiejskimi. W Polsce podobny typ partnerstwa mog³aby 
wypracowaæ Warszawa, która wziê³aby odpowiedzialnoœæ za niektóre 
gminy mazurskie. Nieœmia³e procesy tworzenia wspó³pracy s¹ widoczne. 
Obecnie czêœæ intelektualnych i kreatywnych inicjatyw œrodowisk 
miejskich powstaje nie w Warszawie, lecz w ró¿nych mazurskich 
wioskach. Warto pamiêtaæ o tym elemencie w zakresie 
opracowywanych polityk rozwoju. 

Wnioski z projektu URMA do dyskusji o wsparciu obszarów 
funkcjonalnych w Polsce wygl¹daj¹ nastêpuj¹co. 

Praktycznie wszystkie obszary funkcjonalne jakie definiujemy zgodnie 
z rozporz¹dzeniem i zgodnie z nasz¹ wiedz¹, zarówno o znaczeniu 
regionalnym, ponadregionalnym i lokalnym zawieraj¹ w sobie tereny 
miejskie i wiejskie.

Wspieranie ich rozwoju wymaga wspó³pracy miejsko-wiejskiej.  

W zale¿noœci od charakteru obszaru funkcjonalnego wspó³praca ta 
odbywa siê w ró¿nych skalach przestrzennych, ma ró¿ny charakter 
i ró¿n¹ intensywnoœæ.

Projekt URMA pokaza³ przyk³ady istniej¹cych partnerstw. Nale¿y jednak 
podkreœliæ, ¿e mo¿liwe jest istnienie jeszcze innych typów wspó³pracy. 
W ró¿nych regionach, w ró¿nych krajach i w ramach ró¿nych metropolii 
partnerstwa miejsko-wiejskie mog¹ siê od siebie znacznie ró¿niæ. Inaczej 
bêdzie wygl¹da³a wspó³praca pomiêdzy Lublinem, a otaczaj¹cym go 
obszarem, ró¿na bêdzie wokó³ Wroc³awia czy Gorzowa. To inne miasto, 
inna wieœ i inni ludzie i musimy pogodziæ siê z tym, ¿e bêdzie to równie¿ 
ró¿na intensywnoœæ wspó³pracy. Czasami bêdzie ona przybieraæ ³agodn¹ 
i miêkk¹ formê a czasami wrêcz przeciwnie, bêdzie prowadziæ do 
unifikacji w ramach której gminy podmiejskie bêd¹ praktycznie czêœci¹ 
miasta. Inkorporacja gmin jest osobn¹ kwesti¹ ale te¿ nale¿y mieæ j¹ na 
uwadze. 

Warto pamiêtaæ, ¿e rozporz¹dzenie o obszarach funkcjonalnych nie do 
koñca rozgranicza kwestie ich wyznaczania. Istniej¹ obszary 
funkcjonalne, które wyznaczamy ze wzglêdu na to, ¿e s¹ powi¹zane 
kryteriami spo³eczno-gospodarczymi ale s¹ te¿ obszary wyznaczane 
powi¹zaniami przestrzennymi i funkcjonalnymi pomiêdzy gminami. 
S¹ to dwie zupe³nie ró¿ne sytuacje i województwa musz¹ sobie jakoœ 
z tym radziæ. 

Nale¿y dodatkowo pamiêtaæ, ¿e inaczej wygl¹da wspó³praca gdy ³¹czy 
nas wspólny niedostatek, jak w przypadku Strefy Centralnej, a inaczej 
gdy silny i bogaty Szczecin, Poznañ lub Wroc³aw wspó³pracuje z gmin¹ 
podmiejsk¹. Jest to czynnik ró¿nicuj¹cy, o którym warto pamiêtaæ.
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Lothar Säwert
Ministerstwo Energii, Infrastruktury
i Rozwoju Regionalnego 
Meklemburgii - Pomorza Przedniego

Lothar Säwert 

Potencja³ spo³eczno-gospodarczy Szczecina i jego przygraniczne 
po³o¿enie stworzy³y mo¿liwoœci wspó³dzia³ania, i rozwoju regionu, 
dla którego miastem rdzeniowym jest Szczecin, i który obejmuje 
zasiêgiem swego oddzia³ywania obszary po obu stronach granicy. 
Wspólne cechy oraz ró¿nice by³y przedmiotem prowadzonej dyskusji 
w ramach prac nad Koncepcj¹ rozwoju Transgranicznego Regionu 
Metropolitalnego Szczecina. 

Partnerami projektu po stronie polskiej byli: województwo 
zachodniopomorskie, Miasto Szczecin,  Miasto Œwinoujœcie, 
Stowarzyszenie Szczeciñskiego Obszaru Metropolitalnego, 
Stowarzyszenie Gmin Polskich Euroregionu Pomerania, a ze strony 
niemieckiej przedstawiciele ministerstw odpowiedzialnych 
za planowanie przestrzenne na obszarze Meklemburgii-Pomorza 
Przedniego, Brandenburgii i Berlina oraz regionalnych zwi¹zków 
planistycznych Pomorza Przedniego, Pojezierza Meklemburskiego 
i Uckermark-Barnim oraz Zwi¹zek Gmin Europaregion Pomerania e.V. 
Za koordynacjê prac po stronie polskiej odpowiedzialne by³o Regionalne 
Biuro Gospodarki Przestrzennej Województwa Zachodniopomorskiego.

G³ównym celem wspólnych prac by³o zainicjowanie dzia³añ 
wp³ywaj¹cych na rozwój polsko-niemieckiego pogranicza. Obszar Polski 
Zachodniej rozwija siê intensywnie i wa¿ne jest, aby tak samo 
intensywnie rozwija³ siê obszar przygraniczny po stronie niemieckiej. 
Wypracowanie celów i konkretnych za³o¿eñ u³atwi stworzenie katalogu 
projektów z uwzglêdnieniem mo¿liwoœci wykorzystania funduszy 
strukturalnych a¿ do roku 2020. 
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Prace nad projektem by³y nadzorowane przez polsko-niemieck¹ Grupê 
Steruj¹c¹, która w czasie trwania projektu (od 2012 roku) spotka³a siê 
osiem razy. Umo¿liwi³y one m.in. poznanie systemów planowania 
po obu stronach granicy oraz aktualnych i potencjalnych partnerów, 
którzy mogli by realizowaæ ustalenia projektu. 

W celu poznania problemów przestrzennych i aspiracji miast po³o¿onych 
w Regionie Metropolitalnym, przeprowadzono wizyty studyjne 
w dziesiêciu wybranych miastach, podczas których rozmawiano 
z przedstawicielami w³adz miejskich i s³u¿b planistycznych. Grupa 
Steruj¹ca wybra³a piêæ obszarów tematycznych, które zosta³y 
opracowane w ramach pierwszego etapu prac tj.: (1)„Transport 
regionalny i mobilnoœæ”, (2)„Ludzie – kultura – jêzyk – praca”, (3)„Region 
modelowy energii odnawialnych”, (4)„Po³o¿enie nad wod¹”, 
oraz (5)„Funkcje miast”.

“Transgraniczny Region Metropolitalny Szczecina”

arch. Justyna Strzy¿ewska
Regionalne Biuro 
Gospodarki Przestrzennej
Województwa Zachodniopomorskiego

Architekt, g³ówny projektant w Regionalnym 
Biurze Gospodarki Przestrzennej Województwa 
Zachodniopomorskiego, asystent na Uniwersy-
tecie Szczeciñskim (Wydzia³ Nauk o Ziemi), cz³onek 
Towarzystwa Urbanistów Polskich. Posiada 
uprawnienia urbanistyczne oraz ponad 
dziesiêcioletnie doœwiadczenie zawodowe 
w sferze architektury, urbanistyki oraz planowania 
przestrzennego.
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Ukoñczy³ studia urbanistyczne na Pañstwowym 
Uniwersytec ie  Gospodark i  Komunalnej  
w Charkowie. W latach 1998-2003 Kierownik 
Urzêdu Planowania Przestrzennego Meklemburgii 
Zachodniej. W latach 2003-2008 Kierownik 
Wydzia³u ds.  Budownictwa a od 2008 roku 
Kierownik Wydzia³u ds. Rozwoju Landu w ramach 
Rz¹du Krajowego Meklemburgii - Pomorza 
Przedniego.



(1) „Transport regionalny i mobilnoœæ” – Podstaw¹ rozwoju 
infrastruktury transportowej w TRMS jest poprawa po³¹czenia miêdzy 
Szczecinem a Berlinem oraz sprawnie funkcjonuj¹cy transport publiczny, 
który przysz³oœciowo bêdzie mia³ równie¿ wymiar transgraniczny. 
Na mapie “Kierunki wzmacniania kooperacji endogennej i egzogennej” 
przedstawiony zosta³ Szczecin w powi¹zaniu z sieciami transportowymi 
i komunikacyjnymi w Europie. Widoczna jest tu m.in. Via Hanseatica, 
czyli po³¹czenie miêdzy miastami hanzeatyckimi ze wschodu na zachód 
oraz w kierunku pó³nocnym. Szczecin znajduje siê w sercu tej drogi 
i stanowi doskona³y wêze³ komunikacyjny. 

(2) „Ludzie – kultura – jêzyk – praca”. Temat ten poruszy³ m.in. kwestie 
dwujêzycznoœci obszaru oraz zagadnienia demograficzne. Poni¿sza 
mapa ilustruje, w jak trudnej sytuacji demograficznej znajduj¹ siê 
aktualnie obie czêœci obszaru. W ramach projektu prowadzone by³y 
dyskusje dotycz¹ce zapobiegania dalszemu odp³ywowi mieszkañców 
i radzenia sobie z efektami zmian demograficznych. 

W tym obszarze tematycznym zdefiniowano trzy g³ówne zagadnienia 
dotycz¹ce: (4.1) urbanistycznej sylwety miast w kontekœcie obszarów 
nadwodnych, (4.2) portów morskich i œródl¹dowych oraz (4.3) turystyki 
wodnej. 

(4.1) Rozwój urbanistyczny obszarów nadwodnych. Na przyk³adzie 
polityki przestrzennej miasta Greifswald, dostrzegamy tendencje 
przemian urbanistycznych w oparciu o tereny nadwodne 
i odzyskiwane tereny poprzemys³owych. Tereny te przejmuj¹ funkcje 
centrotwórcze - ogólnomiejskie.  Kierunek polityki rozwoju miasta 
opiera siê na powrocie do centrum, likwidacji czêœci wielorodzinnej 
zabudowy peryferyjnej, odtworzeniu i przebudowie starej struktury 
osadniczej miasta, zrewitalizowaniu dzielnic mieszkaniowych oraz 
przede wszystkim zwróceniu siê ku rzece Ryck i kszta³towaniu 
na dawnych terenach przemys³owych nowej centralnej dzielnicy.
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Wzrost lub malej¹ca liczba ludnoœci w obszarze TRMS

Polityka przestrzenna miasta Greifswald - wizualizacja nowego centrum miasta 
pomiêdzy rzek¹ Ryck i starym miastem w 2017.

Fragmenty przestrzeni nadwodnych w Szczecinie - widok w stronê mostu D³ugiego

(3) „Region modelowy energii odnawialnych”. TRMS ma szczególnie 
du¿y potencja³ w zakresie OZE. Z uwagi na przemiany klimatyczne w UE 
d¹¿y siê do zredukowania zu¿ycia energii i wyraŸnego zwiêkszenia 
zakresu wykorzystania energii ze Ÿróde³ odnawialnych (OZE). 
TRMS zamierza wspieraæ przedsiêwziêcia z zakresu wykorzystania 
ró¿norodnych noœników energii odnawialnych i staæ siê regionem 
modelowym w ramach realizacji przedsiêwziêæ dostosowanych do jego 
uwarunkowañ. Ogromne znaczenie ma przy tym wymiana doœwiadczeñ 
oraz mo¿liwoœci (transgranicznego) przenoszenia realizacji 
przedsiêwziêæ modelowych. Postrzegamy tu region jako lidera 
w zakresie badañ i rozwoju OZE w UE. 

Justyna Strzy¿ewska

Obszar TRMS by³ zawsze identyfikowany w polityce województwa 
zachodniopomorskiego, a w obecnych pracach nad zmian¹ planu 
zagospodarowania przestrzennego województwa zosta³ uwzglêdniony 
w czêœci jako obszar funkcjonalny strefy przygranicznej. W ramach prac 
nad Koncepcj¹ dla ka¿dego z wymienionych obszarów tematycznych 
stworzona zosta³a lista celów i projektów kluczowych. Nie jest to lista 
zamkniêta, cele wskazuj¹ pewien kierunek dzia³ania i w ramach tych 
celów mo¿na definiowaæ nastêpne projekty. 

(4) „Po³o¿enie nad wod¹”.  Po³o¿enie nad wod¹ i jego maksymalne 
wykorzystanie jest punktem wyjœcia przysz³ych dzia³añ rozwojowych na 
obszarze TRMS. Stanowi o przewadze konkurencyjnej wynikaj¹cej 
z dostêpnoœci do akwenów ¿eglownych: Ba³tyku, Zalewu Szczeciñskiego, 
jeziornych i rzecznych. Postrzegane jako mocna strona regionu znajduje 
odzwierciedlenie w politykach przestrzennych miast np.: Szczecina, 
Œwinoujœcia, Stralsundu i Greifswaldu. Korzyœci p³yn¹ce z tego po³o¿enia 
s¹ rozpatrywane w kontekœcie osadniczym, gospodarczym 
i turystycznym.

Przyk³adowym projektem w ramach obszaru tematycznego (4.1) jest 
studium miejskich przestrzeni nadwodnych w obszarze TRMS. W ramach 
tego projektu przewiduje siê sformu³owanie: wspólnych potrzeb 
rewitalizacyjnych obszarów nadwodnych, w tym przestrzeni publicznych 
o wysokim znaczeniu dla funkcji wizerunkowej miasta oraz dobrych 
praktyk w zakresie realizacji i przekszta³ceñ terenów nadwodnych. 

(4.2) Porty morskie i œródl¹dowe na obszarze TRMS. Du¿y potencja³ 
regionu tkwi w gospodarce morskiej, w tym w portach morskich. 
Obecnoœæ portów podnosi atrakcyjnoœæ inwestycyjn¹ ca³ego obszaru. 
Najwiêkszym po stronie polskiej jest port w Œwinoujœciu, potem 
Szczecin, Police, po stronie niemieckiej w Sasnitz i w Stralsundzie. 
Na zachód od TRMS, w regionie s¹siaduj¹cym znajduje siê port 
w Rostocku, który równie¿ wp³ywa na uwarunkowania tego obszaru. 

Ze wzglêdu na dobr¹ dostêpnoœæ oraz obecnoœæ na obszarze TRMS rzeki 
Odry, istnieje tu równie¿ du¿y potencja³, znajduj¹cy siê w portach 
œródl¹dowych. Dziêki po³¹czeniu kana³em Odra-Hawela obszar TRMS 
ma korzystne powi¹zanie z aglomeracj¹ berliñsk¹ oraz zachodni¹ czêœci¹ 
kontynentu europejskiego. Odra jest rzek¹ graniczn¹, przez co wymaga 
wspólnych rozwi¹zañ integruj¹cych systemy transportowe Polski 
i Niemiec. Jako projekt zosta³a wiêc wskazana modernizacja zabudowy 
hydrotechnicznej Odrzañskiej Drogi Wodnej na odcinku Szczecin-
Hohensaaten, która umo¿liwi rozwój transportu œródl¹dowego po obu 
stronach granicy.
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(4.3) Rozwój turystyki wodnej. Oprócz gospodarczego wykorzystania 
potencja³u zwi¹zanego z po³o¿eniem nad wod¹, dzia³ania skupi³y siê 
równie¿ na konstruowaniu celów dotycz¹cych turystyki i rekreacji. 
Mo¿liwoœæ uprawiania turystyki wodnej stanowi wyró¿niaj¹cy walor 
i stanowi o atrakcyjnoœci zamieszkiwania i spêdzania czasu wolnego 
w TRMS. Po polskiej stronie jest ok. 2 tys. miejsc do cumowania, zaœ po 
stronie niemieckiej 3,4 tys. 

Wykreowanie wspólnych regionalnych produktów turystycznych 
zwi¹zanych z turystyk¹ wodn¹ ma na celu wzmocnienie powi¹zañ 
sieciowych pomiêdzy ró¿nymi dzia³aniami na rzecz turystyki wodnej, 
jak np. rozwój szlaku ¿eglarskiego Berlin-Szczecin-Ba³tyk oraz innych 
potencja³ów zwi¹zanych z po³o¿eniem TRMS nad wod¹. Dzia³ania te 
przyczyni³yby siê do stworzenia wspólnej „to¿samoœci nadwodnej” 
mieszkañców TRMS.
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Analiza wykaza³a, m.in. ¿e po stronie polskiej brakuje wci¹¿ mieszkañ, 
natomiast po stronie niemieckiej wystêpuj¹ problemy kurcz¹cych siê 
miast. Jest to problemem szeroko poruszany na wielu konferencjach: 
jak zahamowaæ proces suburbanizacji i wyludniania œródmieœæ, 
jak w³aœciwie zarz¹dzaæ przestrzeni¹ œródmiejsk¹ by miasto by³o 
przestrzeni¹ wspóln¹ i aktywn¹ kulturalnie, gospodarczo i spo³ecznie? 

Zbadanie funkcjonowania sieci miast pozwoli na okreœlenie mo¿liwoœci 
optymalizacji obs³ugi ludnoœci i powi¹zañ miêdzy oœrodkami. Po stronie 
polskiej najwiêkszymi miastami s¹ Szczecin, Œwinoujœcie, Stargard 
Szczeciñski, Police, Goleniów, zaœ po stronie niemieckiej Stralsund, 
Greifswald, Neubrandenburg. Nale¿y przy tym zauwa¿yæ, ¿e w polityce 
landowej Stralsund i Greifswald s¹ postrzegane jako jeden obszar 
planistyczny, jako duopol. Priorytety polityki przestrzennej w tych 
obszarach by³y badane na podstawie wspomnianych ju¿ wizyt 
studialnych. Odwiedzone miasta to Pasewalk,  Schwedt,  
Neubrandenburg, Wolin i Œwinoujœcie, Greifswald, Stralsund, Stargard 
Szczeciñski i Szczecin.

Podsumowanie.

Dzia³aniami na jakich bêdziemy koncentrowaæ teraz nasze si³y to 
rozpowszechnienie Koncepcji na szczeblu gminnym tak, by mo¿na by³ 
umo¿liwiæ realizacjê zapisanych w niej projektów oraz by mieszkañcy 
mogli poczuæ, ¿e planowanie jest czymœ realnym i ¿e daje impulsy, które 
mo¿na realizowaæ wspólnie.

Wœród najwiêkszych osi¹gniêæ polsko-niemieckiej wspó³pracy przy 
opracowaniu Koncepcji nale¿y wymieniæ: 

– lepsze zrozumienie struktur miast i struktur osadniczych, celów
 i wyzwañ miast i regionu,  

– intensywna wymiana pogl¹dów specjalistycznych oraz poszerzenie 
wiedzy w zakresie piêciu obszarów tematycznych,

– wymiana pogl¹dów dotycz¹cych konkretyzacji i wdra¿ania  
poszczególnych obszarów dzia³ania,

– wiêksze zaanga¿owanie szczebla lokalnego oraz poprawa komunikacji 
spo³ecznej poprzez m.in. wyjazdy studyjne.
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Terminal promowy w Œwinoujœciu

(5)„Funkcje miast”. Miasta tworz¹ siatkê powi¹zañ funkcjonalno-
przestrzennych, do której ludzie powinni siê przybli¿aæ. G³ównym 
zadaniem tego obszaru tematycznego jest wspieranie funkcji 
metropolitalnych poprzez analizê struktury funkcjonalnej miast oraz 
powi¹zañ przestrzennych pomiêdzy nimi. Pozwoli to na lepsze w³¹czenie 
TRMS w europejsk¹ sieæ wspó³pracy miast. 

Sumaryczna iloœæ miejsc do cumowania we wskazanym obszarze po stronie 
polskiej (1998) i niemieckiej (3396).
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Tomasz Czuczak
Sekretarz Miasta Koszalin 

Koszaliñsko-Ko³obrzesko-Bia³ogardzki Obszar Funkcjonalny 
zlokalizowany jest w pó³nocno-wschodniej czêœci Województwa 
Zachodniopomorskiego. Województwo Zachodniopomorskie ma 
specyficzny uk³ad ze stolic¹ województwa, Szczecinem, na jednym skraju 
i drugim najwiêkszym miastem regionu, Koszalinem, po jego drugiej 
stronie. Miasta oddalone s¹ od siebie o blisko 150 kilometrów, 
a od wschodniej granicy powiatu koszaliñskiego do stolicy województwa 
jest oko³o 200 km. Przebycie takiej drogi zajmuje obecnie dwie i pó³ do 
trzech godzin jazdy samochodem, wiêc w rzeczywistoœci oddzia³ywanie 
stolicy na te obszary jest ¿adne. Obszary te, na wielu p³aszczyznach, 
nie s¹ praktycznie skomunikowane ze stolic¹. Narodzi³a siê wiêc idea, 
po czêœci spowodowana œrodkami dostêpnymi w obecnej perspektywie 
finansowej, ¿eby zinstytucjonalizowaæ wspó³pracê miêdzy samorz¹dami 
miasta Koszalina, miasta Ko³obrzegu, miasta Bia³ogardu oraz 
z szesnastoma innymi gminami.

Wymienione miasta i gminy wchodz¹ w sk³ad zintegrowanego 
Koszaliñsko-Ko³obrzesko-Bia³ogardzkiego Obszaru Funkcjonalnego. 
W roku 2014 zosta³o podpisane porozumienie miêdzy dziewiêtnastoma 
samorz¹dami dotycz¹ce wyra¿enia chêci wspó³pracy nad integracj¹ tego 
obszaru.  W zwi¹zku z tym, ¿e stowarzyszenie jest bardzo m³ode, efekty 
wspó³pracy bêd¹ widoczne tak naprawdê za kilka lat.

Jeœli chodzi o gospodarkê, Koszaliñsko-Ko³obrzesko-Bia³ogardzki Obszar 
Funkcjonalny charakteryzuje siê obszarami dwojakiego rodzaju. 
Pó³nocna czêœæ to obszar nadmorski. Znajduj¹ siê tu dosyæ bogate gminy 
nadmorskie z miastem Ko³obrzeg bêd¹cym najwiêkszym uzdrowiskiem 
w Polsce. Ko³obrzeg liczy oko³o 45-50 tysiêcy mieszkañców i jest dosyæ 
bogat¹ i dobrze prosperuj¹c¹ gmin¹. Nadmorskie gminy wiejskie, gmina 
Ko³obrzeg, Ustronie Morskie, Mielno stanowi¹ zamo¿ne gminy ¿yj¹ce 
g³ównie z turystyki nadmorskiej.

Kolejnym du¿ym miastem w tym obszarze jest Koszalin licz¹cy ponad sto 
tysiêcy mieszkañców. Jest to oœrodek, w którym funkcjonuj¹ wszystkie 
najwa¿niejsze instytucje potrzebne do tego, by ten region móg³ siê 
rozwijaæ, a wiêc uczelnie wy¿sze, szpitale wielospecjalistyczne, 
filharmonia, teatry i wszelkie instytucje, które pozwalaj¹ mieszkañcom 
nie tylko pracowaæ, ale i rozwijaæ siê, wypoczywaæ i spêdzaæ czas wolny.

A bs o l we nt  U n i we rsy tet u  M a r i i  C u r i e -
Sk³odowskiej w Lublinie - mgr politologii 
w zakresie samorz¹du i polityki lokalnej (2002r.), 
ponadto ukoñczy³ Studia Podyplomowe na 
Uniwersytecie Warszawskim w zakresie 
Zarz¹dzania Projektami Finansowanymi ze 
Œrodków UE (2005r.).  Od 2006 roku do 29 czerwca 
2012 roku by³ radnym miejskim, a w kadencji 
2006-2010 przewodnicz¹cym Rady Miejskiej 
w Koszalinie. Od 1 lipca 2012 roku zatrudniony na 
stanowisku Sekretarza Miasta Koszalina.

Obszar po³udniowy jest obszarem biednym. Sk³ada siê g³ównie 
z miejscowoœci i wsi, które jeszcze 25 lat temu pokryte by³y 
pañstwowymi gospodarstwami rolnymi i od tego czasu ¿aden 
instrument wsparcia nie zosta³ na nie skierowany. Problemy osób 
mieszkaj¹cych na tym obszarze s¹ ca³y czas bardzo podobne do tych 
sprzed 25 lat. 

Przyk³adowo, o ile w pó³nocnych gminach praktycznie mo¿na mówiæ 
o braku bezrobocia, bo jest ono na poziomie 7-8%, a realnie siêga ok 3%, 
tak tutaj bezrobocie siêga 20%. W zwi¹zku z tym, skupiamy nasze wysi³ki 
na szukaniu rozwi¹zañ mog¹cych spowodowaæ, ¿e ca³y nasz obszar 
bêdzie funkcjonowa³ razem przede wszystkim gospodarczo. Jest to o tyle 
istotne, ¿e Koszaliñsko-Ko³obrzesko-Bia³ogardzki Obszar Funkcjonalny 
posiada powierzchniê 3175 km2 i liczy w ca³oœci ponad 300 tysiêcy 
mieszkañców,  co  stanowi  20% ludnoœc i  Województwa 
Zachodniopomorskiego. 

Stawiamy na wspó³pracê bogatszych gmin pó³nocnych z gminami 
po³udniowymi. Wspó³praca ta opiera siê na wspieraniu dzia³añ 
w obrêbie ubo¿szych gmin, które bêd¹ sprzyja³y rozwojowi 
przedsiêbiorczoœci, g³ównie takiej, która wygeneruje nowe produkty 
turystyczne. 

W zwi¹zku z tym, ¿e g³ówny ruch turystyczny koncentruje siê tylko 
w pasie nadmorskim, gdzie przebywa w sezonie kilkaset tysiêcy turystów 
naraz, chcielibyœmy by czasowo „wyemigrowali” na jedno-dwudniowe 
wyjazdy w g³¹b obszarów po³udniowych. Jednak aby wspieraæ tak¹ 
turystykê potrzebujemy gotowych produktów turystycznych, które 
zachêc¹ ludzi, by poci¹gami, autobusami i rowerem eksplorowali te 
obszary. Jest to jeden z projektów, który chcielibyœmy wdra¿aæ. 

“Koszaliñsko-Ko³obrzesko-Bia³ogardzki 
Obszar Funkcjonalny” 
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19 gmin
- 3 gminy miejskie
- 6 gmin miejsko-wiejskich
- 10 gmin wiejskich
300 tys. mieszkañców 
Powierzchnia 3175 km2   

Zintegrowane Inwestycje Terytorialne 
dla Koszaliñsko-Ko³obrzesko-Bia³ogardzkiego 
Obszaru Funkcjonalnego

�ród³o: Urz¹d Miasta Koszalin

Kolejnym istotnym zagadnieniem jest rozwój infrastruktury drogowej, 
która w odpowiedni sposób skomunikuje ten region. Obecnie jest on 
praktycznie ca³kowicie wykluczony komunikacyjnie. Mimo, ¿e przez 
region przechodz¹ dwie drogi krajowe S6 oraz S11, nie przebiega têdy 
¿adna droga szybkiego ruchu o odpowiednim standardzie. Dopiero 
ostatnio podjête decyzje spowodowa³y, ¿e niebawem rozpocznie siê 
budowa ekspresowej drogi S6 od Szczecina do Gdañska.



Po³¹czenie to bardzo dobrze skomunikuje nasz obszar ze stolic¹ 
województwa. Ostatnie decyzje daj¹ te¿ nadziejê, ¿e droga S11 
prowadz¹ca z pó³nocy naszego obszaru na po³udnie Polski, bêd¹ca 
jednoczeœnie g³ównym szlakiem turystycznym, równie¿ zostanie 
wybudowana w standardzie drogi ekspresowej. Realizacja tych dwóch 
dróg spowoduje dodatkowe o¿ywienie gospodarcze tego terenu. 

Obecnie na tworzenie dobrych warunków dla  rozwoju 
przedsiêbiorczoœci w ramach instrumentu ZIT (Zintegrowane Inwestycje 
Terytorialne) przeznaczyliœmy ok 5 mln euro. Œrodki te chcielibyœmy 
przeznaczyæ na programy dla lokalnych przedsiêbiorców, w celu 
stworzenia produktów turystycznych, które bêd¹ pozwala³y jak najd³u¿ej 
utrzymaæ sezon turystyczny w naszej strefie. Jako gminy chcemy 
wspieraæ warunki rozwoju przedsiêbiorczoœci i wzmacniaæ strefy 
ekonomiczne, które funkcjonuj¹ na tym obszarze. 

Odk¹d zapad³y decyzje o budowie i rozwoju dróg ekspresowych, 
zauwa¿yliœmy znaczne zwiêkszenie ruchu w strefie ekonomicznej 
w Koszalinie. Zak³adamy, ¿e tereny, które ju¿ uzbroiliœmy korzystaj¹c 
z perspektywy finansowej RPO zostan¹ niebawem zabudowane, st¹d 
przygotowujemy ju¿ nowe tereny inwestycyjne w strefie ekonomicznej 
pod k¹tem kolejnych inwestorów. Przygotowywanie odpowiedniej 
kadry dla nowych przedsiêbiorców jest kolejnym wa¿nym celem, który 
chcemy zrealizowaæ w ramach obszaru funkcjonalnego. 

D¹¿ymy do tego, by na ca³ym obszarze dziewiêtnastu gmin funkcjonowa³ 
jednolity system doradztwa zawodowego. Z zadowoleniem 
obserwujemy, ¿e m³odzie¿ coraz czêœciej zaczyna wybieraæ szko³y 
zawodowe i technika. Nie ma ju¿ takiego pêdu do liceów 
ogólnokszta³c¹cych, po których wielu m³odych ludzi mia³o problemy 
ze znalezieniem pracy. Nasze rozmowy z firmami, które chc¹ zatrudniaæ 
nowych pracowników, daj¹ nam jedn¹ bardzo wyraŸn¹ odpowiedŸ.

We wspó³pracy z przedsiêbiorcami musimy przygotowaæ odpowiednie 
kadry, na które oczekuj¹, dlatego te¿ w szkolnictwie zawodowym 
planujemy stworzyæ na naszym obszarze dwa profesjonalne centra 
przygotowania zawodowego. Ich celem bêdzie kszta³cenie kadry pod 
potrzeby gospodarek i przedsiêbiorców na tym obszarze. Pierwsze 
centrum bêdzie mieœci³o siê w Koszalinie, natomiast drugie 
w Ko³obrzegu i bêd¹ posiada³y swoje specjalizacje. Ko³obrzeg, jako 
miejscowoœæ, która specjalizuje siê w hotelarstwie i us³ugach 
uzdrowiskowych, bêdzie kszta³ciæ kadry potrzebne pod te dzia³alnoœci 
gospodarcze. 
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Je¿eli chodzi o edukacjê przedszkoln¹ i rozwój placówek szkolnych, 
planujemy dzia³ania, które pozwol¹ na lepsz¹ organizacj¹ systemu 
nauczania, tak aby nasza m³odzie¿ cieszy³a siê dobrym poziomem wiedzy 
i umiejêtnoœci, które póŸniej, czy to na studiach czy na rynku pracy, bêd¹ 
przydatne.

Je¿eli chodzi o pozosta³¹ infrastrukturê drogow¹ na tym obszarze, 
to potrzeb jest bardzo du¿o, w przeciwieñstwie do œrodków. Bêdziemy 
staraæ siê w pierwszej kolejnoœci, dowi¹zywaæ drogi do dróg 
ekspresowych sieci TEN-T, w celu umo¿liwienia ³atwego przep³ywu 
towarów i us³ug. Warto te¿ wspomnieæ o inwestycjach miasta Ko³obrzeg. 
Miasto pracuje nad tym, by udro¿niæ dostêp do portu tak, aby jego 
znaczenie w obszarze i znaczenie samego obszaru w skali ca³ego 
województwa ros³o. Dzia³alnoœæ portowa jest wa¿n¹ ga³êzi¹ 
gospodarcz¹ dla tego obszaru funkcjonalnego.

W Koszalinie znajd¹ swoje miejsce specjalizacje przemys³owe typu 
obróbka, frezowanie, ale tak¿e obróbka ryb, gdy¿ na tym obszarze swoje 
siedziby maj¹ licz¹ce siê przedsiêbiorstwa zajmuj¹ce siê 
przetwórstwem, takie jak Royal Greenland i Espersen. W zwi¹zku ze 
swoim ci¹g³ym rozwojem potrzebuj¹ one bardzo du¿ej iloœci kadry. 
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arch. Ewa Balanicka

Raport ESPON „Making Europe Open and Polycentric” przedstawia trzy 
mo¿liwie scenariusze rozwoju do roku 2050:

W moim przekonaniu scenariusz C najlepiej spe³nia wytyczne Agendy 
Terytorialnej 2020 (2011), która okreœla m.in., ¿e „spójnoœæ terytorialna

Architekt IARP i urbanista, doœwiadczenie 
w projektowaniu i realizacji inwestycji w ró¿nej 
skali, w³asna dzia³alnoœæ architektoniczna eb 
studio, g³ówny projektant w RBGP WZ (Centralna 
Strefa Funkcjonalna WZ, URMA, planowanie 
obszarów morskich, wspó³praca miêdzy-
narodowa), cz³onek Zarz¹du METREX–Sieci 
Europejskich Metropolitalnych Regionów 
i Obszarów. Nauczyciel akademicki na Wydziale 
Nauk o Ziemi Uniwersytetu Szczeciñskiego.

“Centralna Strefa Funkcjonalna Województwa Zachodniopomorskiego 
Policentryczny obszar modelowej wspó³pracy miejsko-wiejskiej 

ma³ych i œrednich miast” 
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jest zbiorem zasad dla harmonijnego, wywa¿onego, efektywnego 
i zrównowa¿onego rozwoju terytorialnego. (…) Spójnoœæ terytorialna 
wzmacnia zasadê solidarnoœci, aby zbli¿yæ do siebie obszary o lepszym 
i gorszym rozwoju ekonomicznym.”

Centralna Strefa Funkcjonalna Województwa Zachodniopomorskiego 
jest dobrym przyk³adem obszaru o ogromnym potencjale 
endogenicznym przy alarmuj¹co niskich wskaŸnikach rozwojowych, 
wymagaj¹cym podjêcia konkretnych dzia³añ na swoim terytorium, 
w celu poprawy spójnoœci terytorialnej ca³ego regionu Pomorza 
Zachodniego.

Tak jak podaje raport ESPON, scenariusz ten wymaga zmiany 
paradygmatu, doda³abym, ¿e na wszystkich poziomach: europejskim, 
krajowym, regionalnym i lokalnym.

Centralna Strefa Funkcjonalna zosta³a wyznaczona w Planie 
Zagospodarowania Przestrzennego Województwa Zachodnio-
pomorskiego, jako obszar integracji potencja³u szeœciu rdzeniowych 
miast: Czaplinka, Drawska Pomorskiego, £obza, Po³czyna Zdroju, 
Œwidwina i Z³ocieñca, w oparciu o model potencja³u ludnoœciowego 
i gospodarczego oraz izochronê czasow¹ 30 minut dostêpnoœci do 
g³ównych oœrodków tworz¹cych rdzeñ.

Obszar posiada znacz¹cy potencja³ demograficzny ³¹cznie ok.140 tys. 
mieszkañców, z czego ponad 80 tys. w szeœciu g³ównych wymienionych 
wy¿ej miastach. Niewielka odleg³oœæ miêdzy nimi pozwala wykorzystaæ 
sumaryczny potencja³ oraz tworzyæ komplementarn¹ ofertê 
inwestycyjn¹, edukacyjn¹ i turystyczn¹. 

Centralna Strefa Funkcjonalna posiada unikatowy potencja³ 
przyrodniczy i krajobrazowy o mo¿liwym wykorzystaniu turystycznym
i uzdrowiskowym, czego najlepszym przyk³adem s¹ dzia³ania 
podejmowane w jednym z miast rdzeniowych – Po³czynie Zdroju.

Centralna Strefa 
Funkcjonalna Województwa 
Zachodniopomorskiego 

Regionalne Biuro

Gospodarki Przestrzennej

Województwa 

Zachodniopomorskiego

Regionalne Biuro Gospodarki Przestrzennej
Województwa Zachodniopomorskiego
Cz³onek Zarz¹du METREX

A – oparty o wymogi rynku i wspieraj¹cy g³ównie rozwój du¿ych  
       metropolii
B  – promuj¹cy sieci miast drugorzêdnych
C  – lokalne i europejskie inicjatywy promuj¹ce ma³e miasta i mniej 
       rozwiniête regiony
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Z uwagi na acentralny uk³ad sieci osadniczej województwa (g³ówne 
miasta po³o¿one s¹ przy jego granicach) Strefa Centralna charakteryzuje 
siê s³ab¹ dostêpnoœci¹ do wiêkszych miast, rynków pracy, kapita³u 
i us³ug, które te miasta posiadaj¹. W konsekwencji maj¹ wspólne 
problemy rozwojowe, gospodarcze i spo³eczne: wysokie bezrobocie, 
znacz¹c¹ depopulacjê, nisk¹ aktywnoœæ gospodarcz¹. Suma tych 
czynników sprawia, ¿e Strefa Centralna tworzy obszar, który prof. Roman 
Galar nazwa³ „centralnymi peryferiami”. 

W ramach aktualnych prac nad aktualizacj¹ Planu Zagospodarowania 
P r ze st r ze n n e g o  Wo j e wó d z t wa  Z a c h o d n i o p o m o rs k i e g o,  
z uwzglêdnieniem obowi¹zuj¹cych wymogów ustawowych i Koncepcji 
Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030, na terenie województwa 
zachodniopomorskiego wyodrêbniono nastêpuj¹ce obszary 
funkcjonalne:
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Samorz¹dy tej strefy podpisa³y listy intencyjne dotycz¹ce przy³¹czenia 
siê do partnerstwa, nastêpnie potwierdzi³y zamiar kontynuowania 
wspó³pracy w celu opracowania wspólnej strategii.

Kolejnym etapem zacieœnienia wspó³pracy miêdzy samorz¹dami Strefy 
Centralnej, by³y dzia³ania podjête w ramach miêdzynarodowego 
projektu INTERREG IVC, zainicjowanego przez grupê eksperck¹ URMA 
dzia³aj¹ca w ramach sieci METREX „URMA – partnerstwa miejsko-
wiejskie w obszarach metropolitalnych”.

Wspó³praca pomiêdzy gminami Centralnej Strefy Funkcjonalnej 
i Województwa Zachodniopomorskiego, reprezentowanego przez RBGP 
WZ, zosta³a zainicjowana w latach 2013-2014 z okazji przygotowania 
dwóch wniosków do Ministerstwa Rozwoju Regionalnego na temat 
finansowania dzia³añ zwi¹zanych ze wzmocnieniem potencja³u tych 
rejonów, miêdzy innymi poprzez przygotowanie zintegrowanej strategii 
rozwoju.

1. Ponadregionalny Szczeciñski Obszar Metropolitalny
2. Koszaliñsko-Ko³obrzesko-Bia³ogardzka Strefa Funkcjonalna
3. Strefy funkcjonalne obszarów subregionalnych Szczecinka i Wa³cza
4. Miejskie obszary funkcjonalne oœrodków lokalnych, których   
szczególnym przypadkiem jest Centralna Strefa Funkcjonalna

Obszary funkcjonalne 
Województwa Zachodniopomorskiego
(opracowanie z wrzeœnia 2015) 

Warsztaty z udzia³em przedstawicieli lokalnych samorz¹dów - Tarnowo 2014 

�ród³o: materia³y RBGP WZ

�ród³o: materia³y RBGP WZ



W opracowaniu tym ujêta jest charakterystyka Centralnej Strefy 
Funkcjonalnej – Krainy Czarnego Bzu, podkreœlaj¹ca nastêpuj¹ce 
elementy:
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W ramach projektu URMA, zosta³y opracowane Rekomendacje 
ukazuj¹ce jak wspó³praca miejsko-wiejska mo¿e byæ skutecznie 
promowana i wdra¿ana w Europie, jako narzêdzie wspierania spójnoœci 
terytorialnej. Z tego powodu Rekomendacje s¹ adresowane do w³adz na 
szczeblu europejskim, narodowym, regionalnym i lokalnym, 
zaanga¿owanych na wszystkich etapach planowania i realizacji. Innymi 
s³owy, do wszystkich, którzy mog¹ coœ zmieniæ i s¹ w stanie sprawiæ, 
¿e partnerstwa miejsko-wiejskie powstan¹. 

Wa¿nym aspektem Rekomendacji by³o zdefiniowanie ró¿nych skal 
partnerstw miejsko-wiejskich, w tym m.in. partnerstwa miêdzy ma³ymi 
i œrednimi miastami w powi¹zaniu z ich zapleczem wiejskim. 
Jako przyk³ad takiego typu partnerstwa podano w³aœnie Centraln¹ Strefê 
Funkcjonaln¹ Województwa Zachodniopomorskiego.

Partnerzy projektu URMA opracowali plany wdro¿eniowe 
przedstawiaj¹ce, w jaki sposób rezultaty projektu bêd¹ wcielone w ¿ycie 
w poszczególnych regionach partnerskich.

W dokumencie opracowanym przez Regionalne Biur Gospodarki 
Przestrzennej p.t. „Plan wdro¿eniowy zadañ realizowanych 
i kontynuowanych przez województwo zachodniopomorskie w ramach 
i po zakoñczeniu projektu „URMA partnerstwa miejsko-wiejskie 
w obszarach metropolitalnych” wymieniono szereg dzia³añ, m.in. 
innowacyjna skala wdro¿enia – rozwój, implementacja i publikacja 
Zintegrowanej Strategii Rozwoju Centralnej Strefy Funkcjonalnej 
Województwa Zachodniopomorskiego, opartej na za³o¿eniach do 
strategii i doœwiadczeñ nabytych podczas trwania projektu. 

W ramach projektu URMA opracowano za³o¿enia do tej¿e strategii 
w postaci dokumentu: „Perspektywy strategiczne „Krainy Czarnego Bzu” 
– propozycje programowe do Strategii Rozwoju Centralnej Strefy 
Funkcjonalnej Województwa Zachodniopomorskiego”. Dokument 
napisany zosta³ przez dr hab. in¿. Romana Galara – wczeœniej prof. 
nadzw. w Politechnice Wroc³awskiej, aktualnie w Dolnoœl¹skiej Wy¿szej 
Szkole Przedsiêbiorczoœci i Techniki w Polkowicach. Profesor wyk³ada 
miêdzy innymi modelowanie, optymalizacje ewolucyjne, teorie regulacji 
oraz ekonomiê dla in¿ynierów. Jest autorem ponad 150 publikacji, w tym 
interdyscyplinarnych odnosz¹cych siê do rozwoju regionalnego, polityki 
naukowej i innowacyjnej, technologii informatycznych i procesów 
kulturowych. Jest wspó³autorem strategii rozwoju miêdzy innymi 
Wroc³awia i Dolnego Œl¹ska.

G³ównym celem projektu URMA by³a promocja partnerstw miejsko-
wiejskich, jako narzêdzia innowacji, w celu poprawy spójnoœci 
terytorialnej.

Podstawowe cele:
•   „Centralne peryferia” województwa zachodniopomorskiego
•   18 gmin, 140 tys. mieszk., gêstoœæ zaludnienia 1/3 œredniej polskiej
•   6 ma³ych miast, po oko³o 10 tys. mieszk., potencjalnie uroczych
•   Œrednica obszaru 40 km (ok. 30 minut jazdy)
•   Wiêksze miasta 60-90 km, do g³ównych dróg ponad 40 km
•   Niekorzystne wskaŸniki demograficzne
•   S³aba komunikacja publiczna
•   Brak wiêkszego przemys³u i warunków do intensywnych upraw
•   Du¿e bezrobocie, deficyt miejsc pracy i apatia
•   Du¿e zasoby leœne, rozleg³e obszary chronione
•   Jedna z naj³adniejszych krain Polski 
•   Turystyka znacznie poni¿ej potencja³u 
•   Znacz¹ca rola wojska 
•   Negatywne stereotypy zewnêtrzne

Silne strony
•walory œrodowiskowe
•fundamentalna atrakcyjnoœæ urbanistyczna pierœcienia szeœciu miast
•szeroko rozumiany potencja³ leœny

S³abe strony
•demografia, w tym negatywne trendy migracyjne
•historycznie uwarunkowany deficyt to¿samoœci lokalnej i kapita³u 
  spo³ecznego
•biernoœæ i uzale¿nienie od opieki spo³ecznej czêœci mieszkañców

Szanse
•turystyka, zw³aszcza rodzinna i kwalifikowana
•pozyskiwanie nowych mieszkañców
•program wsparcia u³atwiaj¹cy sensowne zainwestowanie ostatniej 
  (zapewne) europejskiej transzy pomocowej

Zagro¿enia
•przyzwyczajenia dotacyjne czêœci samorz¹dów
•niekorzystne zmiany koniunktury zewnêtrznej
•negatywny stereotyp zacofanej po-PGR-owskiej prowincji

Publikacja ta zawiera równie¿ Mini SWOT, przedstawiaj¹cy mocne i s³abe 
strony Strefy Centralnej – Krainy Czarnego Bzu

Bardzo ciekawym elementem tego opracowania jest sformu³owana 
misja wspólnotowa:

•  Strategia Krainy Czarnego Bzu bêdzie w naturalny sposób czêœci¹ 
    wspóln¹ strategii poszczególnych samorz¹dów
•  Wspó³praca w ramach Krainy wniesie wartoœæ dodan¹, wynikaj¹c¹
    z synchronizacji i wzajemnego dope³niania siê lokalnych  
    przedsiêwziêæ oraz z efektu skali 
•  Rozwój przez wspó³pracê jest dziœ w Polsce wyzwaniem, zarówno 
    organizacyjnym jak i mentalnym
•  Wypracowanie dobrych praktyk mo¿e mieæ du¿e znaczenie ponad 
    regionalne

Misja:
Kraina Czarnego Bzu modelowym przyk³adem wykorzystania 
potencja³u wspó³pracy s¹siedzkich samorz¹dów miejsko-wiejskich.

Regionalne Biuro

Gospodarki Przestrzennej

Województwa 

Zachodniopomorskiego

•   Ponadregionalna wymiana doœwiadczeñ na temat wspó³pracy  
     miejsko-wiejskiej / partnerstwo miejsko-wiejskie
•   Zdefiniowanie ró¿nych typów partnerstw miejsko-wiejskich 
     i systemów innowacji regionalnych (bior¹c pod uwagê dobre 
     praktyki tych¿e partnerstw)
•   Poprawa efektywnoœci polityk regionalnych i lokalnych w dziedzinie   
     generowania innowacji w ramach partnerstwa miejsko-wiejskiego
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Przedstawiona  w strategii Wizja, obrazuje to w nastêpuj¹cy sposób:
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Demografia, pozyskiwanie nowych mieszkañców
…m³odzi ludzie z marginesu trendów nowoczesnoœci, mog¹cy pracowaæ 
na odleg³oœæ, a jednoczeœnie poszukuj¹cy spokoju, bli¿szego kontaktu 
z natur¹, lepszych warunków do wychowania dzieci…

Edukacja, potrzeby
…subregionalna sieæ techników i szkó³ zawodowych, w tym 
uwzglêdniaj¹cych lokaln¹ specyfikê (turystyka, gastronomia, przemys³ 
drzewny, leœnictwo, rolnictwo ekologiczne, pielêgniarstwo i opieka 
socjalna)...

METROPOLIA DLA LUDZI - LUDZIE DLA METROPOLII
PUBLIKACJA Z MIÊDZYNARODOWEJ JESIENNEJ KONFERENCJI 

METREX POMORZE ZACHODNIE SZCZECIN-ŒWINOUJŒCIE
SZCZECIN, 10-11 WRZEŒNIA 2015 

�Przestrzeñ ¿yciowa dla 150 tysiêcy, zrównowa¿ony bilans 
demograficzny

�Wysoki poziom kapita³u ludzkiego i spo³ecznego, spójna i otwarta 
to¿samoœæ

�Wdra¿any systematycznie model zrównowa¿onego rozwoju 
jakoœciowego

�Znacz¹ca samowystarczalnoœæ, oparta o aktywizacjê w³asnych 
zasobów

�Sprawny i tani system wewnêtrznej komunikacji publicznej 
�Dobre po³¹czenia z pobliskimi centrami wzrostu i arteriami 

komunikacyjnymi
�£ad przestrzenny w makro i mikro skali, w harmonii z przyrod¹ 
�Kompetentne wykorzystanie i ochrona zasobów œrodowiska 

naturalnego
�Rolnictwo ekologiczne z rozwiniêtym potencja³em 

agroturystycznym
�Bezpieczeñstwo i us³ugi gwarantuj¹ce atrakcyjnoœæ pobytu 

i zamieszkania
�Dobra oferta edukacyjna dla dzieci, m³odzie¿y (szko³y œrednie!) 

i doros³ych
�Sprawna opieka socjalna pomagaj¹ca s³abym i aktywizuj¹ca 

bezradnych
�pe³ny dostêp do us³ug medycznych podstawowego i œredniego 

poziomu
�Szeroka wspó³praca samorz¹dów i mieszkañców bazuj¹ca 

na zaufaniu 
�Zas³u¿ony wizerunek krainy piêknej, zadbanej, przyjaznej

i atrakcyjnej dla goœci

Profesor Roman Galar wskazuje na nastêpuj¹ce istotne kierunki 
wspó³pracy:

�Demografia: oczywistoœæ (trzeba mieæ dla kogo siê staraæ)
�Edukacja:  solidne podstawy, otwarte umys³y, umiejêtnoœci 

przydatne w pracy
�Kapita³ spo³eczny: zaufanie, kompetencje, wspó³praca, zmiana 

cywilizacyjna
�Komunikacja publiczna: dostêp do pracy, szko³y i kultury
�£ad przestrzenny: wprowadzanie harmonii i eliminacja „zgrzytów”
�Miejsca pracy: ¿ycie za w³asne zarobione pieni¹dze
�Œrodowisko: nieinwazyjne wykorzystanie walorów przyrodniczych 
�Turystyka: kompleksowa oferta dla rodzin oraz pasjonatów 

przyrody i przygody
�Zdrowie: perspektywa ca³oœciowa cyklu ¿ycia
�Wizerunek: zewnêtrznie atrakcyjny, wewnêtrznie motywuj¹cy
�Model wspó³pracy samorz¹dów: wypracowanie form kooperacji 

aktywizuj¹cych polsk¹ prowincjê

„Perspektywy Strategiczne Krainy Czarnego Bzu” stanowi¹ podstawê do 
dalszych prac nad Zintegrowan¹ Strategi¹ Rozwoju Centralnej Strefy 
Funkcjonalnej Województwa Zachodniopomorskiego, w celu poprawy 
spójnoœci terytorialnej Pomorza Zachodniego.

Dalsze prace nad zintegrowana strategi¹ dla Strefy Centralnej s¹ ujête w 
bie¿¹cych pracach Regionalnego Biura Gospodarki Przestrzennej 
Województwa Zachodniopomorskiego zwi¹zanych z aplikowaniem do 
programów europejskich. W kilku wa¿nych aplikacjach w ramach 
programów dla Europy Œrodkowej i Interreg Europa wskazano Strefê 
Centraln¹ jako przypadek studialny z obszaru Województwa 
Zachodniopomorskiego. Ma to s³u¿yæ konsekwentnemu budowaniu 
elementów strategii, pozyskuj¹c œrodki zewnêtrzne na te jego aspekty, 
które wpisuj¹ siê tematycznie w dany projekt.

Kierunki wspó³pracy

Edukacja Demografia
Kapita³ 

spo³eczny
£ad 

przestrzenny
Miejsca 
pracy

Œrodowisko Turystyka Zdrowie Wizerunek
Model 

wspó³pracy 
samorz¹dów

Perspektywy strategiczne “Krainy Czarnego Bzu”
 

Propozycje programowe 
do Strategii Rozwoju 
Centralnej Strefy Funkcjonalnej 
Województwa Zachodniopomorskiego
 

Regionalne Biuro

Gospodarki Przestrzennej

Województwa 

Zachodniopomorskiego

�ród³o: materia³y RBGP WZ

�ród³o: materia³y RBGP WZ



Przyk³adowo Centralna Strefa Funkcjonalna WZ zosta³a m.in. wskazana, 
jako obszar studialny w projekcie badawczym RURATING w ramach 
programu HORYZONT 2020. Z³o¿ony projekt ma na celu opracowanie 
zintegrowanego podejœcia metodologicznego dla prawid³owej oceny 
wsparcia obszarów wiejskich w kwestii innowacji spo³ecznych i rozwoju 
lokalnego. Efektem prac bêdzie utworzenie platformy IT zawieraj¹cej 
narzêdzie algorytmu naukowej metodologii pomiarowej. Bêdzie to 
narzêdzie typu „open source” dostêpne dla wszystkich. Dodatkowo 
platforma IT bêdzie otwartym miejscem wymiany doœwiadczeñ 
poszczególnych akcjonariuszy projektu (szkolenia, e-learning, 
partnerstwa miejsko-wiejskie).

Dla województwa zachodniopomorskiego obszarem testowania 
platformy IT bêdzie Centralna Strefa Funkcjonalna obejmuj¹ca gminy: 
Czaplinek, Drawsko Pomorskie, Ostrowice, Kalisz Pomorski, 
Wierzchowo, Z³ocieniec, £obez, Dobra, Resko, Wêgorzyno, Radowo 
Ma³e, R¹bino, S³awoborze, Brze¿no, Po³czyn Zdrój i Œwidwin.

Jestem przekonana, ¿e w celu podniesienia spójnoœci terytorialnej 
naszego regionu niezbêdne jest wsparcie tego obszaru przez integracjê 
potencja³u jego miast rdzeniowych na poziomie regionalnym i lokalnym 
poprzez skuteczne zarz¹dzanie wielopoziomowe i wspó³pracê 
miêdzysektorow¹ z wykorzystaniem idei partnerstwa miejsko-
wiejskiego.

Wypracowanie takiego modelowego podejœcia mog³oby byæ istotnym 
wk³adem w budowanie spójnoœci terytorialnej równie¿ innych obszarów 
Europy, podkreœlaj¹c wa¿ny aspekt jej policentrycznoœci.

Bibliografia:
Dokumenty unijne:

Europejska Perspektywa Rozwoju Przestrzennego (ESDP) z 1999 r.

Territorial Agenda of the European Union 2020 
Towards an Inclusive, Smart and Sustainable Europe of Diverse Regions

Making Europe Open and Polycentric. Vision and Scenarios for the 
European Territory towards 2050

Metropolitan Dimension. Position Statement, August 2014

Dokumenty krajowe:
Ustawa z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu 
przestrzennym

Ustawa z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki 
rozwoju

Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2010-2020: Regiony, Miasta, 
Obszary wiejskie opracowana przez Ministerstwo Rozwoju 
Regionalnego. Dokument przyjêty przez Radê Ministrów dnia 13 lipca 
2010 r.

Uchwa³a nr 239 Rady Ministrów z dnia 13 grudnia 2011 r. w sprawie 
przyjêcia Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030;

Dokument poziomu regionalnego
P l a n  Za g o s p o d a r ow a n i a  P r ze st r ze n n e g o  Wo j ew ó d z t w a  
Zachodniopomorskiego 

Publikacje zwi¹zane z realizacj¹ projektu URMA:
Rekomendacje dotycz¹ce ustanowienia i doskonalenia wspó³pracy 
miejsko-wiejskiej jako instrumentu spójnoœci terytorialnej

Perspektywy strategiczne „Krainy Czarnego Bzu” – propozycje 
programowe do Strategii Rozwoju Centralnej Strefy Funkcjonalnej 
Województwa Zachodniopomorskiego, RBGPWZ 2014

OECD Przegl¹d Polityki Obszarów Wiejskich – Partnerstwa Miejsko-
Wiejskie – Zintegrowane podejœcie do rozwoju gospodarczego – Strefa 
Centralna Województwa Zachodniopomorskiego

Plan wdro¿eniowy zadañ realizowanych i kontynuowanych przez 
województwo zachodniopomorskie w ramach i po zakoñczeniu projektu 
URMA partnerstwa miejsko-wiejskie w obszarach metropolitalnych, 
RBGPWZ 2014

Wspó³praca miejsko-wiejska w Polsce. Uwarunkowania i potencja³ - 
opracowanie pod redakcj¹ Magdaleny Dej, Karola Janasa i Oskara 
Wolskiego. Instytut Rozwoju Miast Kraków 2014

METROPOLIA DLA LUDZI - LUDZIE DLA METROPOLII
PUBLIKACJA Z MIÊDZYNARODOWEJ JESIENNEJ KONFERENCJI 

METREX POMORZE ZACHODNIE SZCZECIN-ŒWINOUJŒCIE
SZCZECIN, 10-11 WRZEŒNIA 2015 

W czerwcu 2015 r. odby³o siê spotkanie z przedstawicielami 
samorz¹dów Centralnej Strefy Funkcjonalnej prezentuj¹ce projekty 
miêdzynarodowe dotycz¹ce tego obszaru z³o¿one w ramach programów 
Interreg Program dla Europy Œrodkowej oraz HORYZONT 2020. Podczas 
spotkania zaprezentowane zosta³y tak¿e prace studentów 
z Uniwersytetu Szczeciñskiego dotycz¹ce przemian struktury miast 
rdzeniowych Centralnej Strefy Funkcjonalnej. Jest to przyk³ad ³¹czenia 
potencja³u ró¿nych œrodowisk i instytucji na rzecz wzmacniania 
to¿samoœci i wizerunku tej szczególnej czêœci województwa 
zachodniopomorskiego jak¹ jest Centralna Strefa Funkcjonalna – obszar 
wielu wyzwañ i wielu mo¿liwoœci. 

Spotkanie z przedstawicielami samorz¹dów Centralnej Strefy Funkcjonalnej
£obez, czerwiec 2015 

 

Partnerstwo miejsko-wiejskie na obszarze Centralnej Strefy Funkcjonalnej 
Województwa Zachodniopomorskiego
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Laura Ho³owacz

 
Centrum Kultury Euroregionu 
Stara RzeŸnia

Obiekt Starej RzeŸni znajduje siê na terenie XIX wiecznej, zachowanej 
zabytkowej czêœci wyspy £asztowni, industrialnego serca dawnego 
Szczecina.

Firma CSL Internationale Spedition Sp. z o.o. przeprowadzi³a szerok¹ 
rewitalizacjê budynku i jego bezpoœredniego otoczenia korzystaj¹c 
z funduszu przygotowanego przez Urz¹d Marsza³kowski dla naszego 
województwa. Fundusze z przygotowanych programów pozwoli³y wielu 
firmom na podjêcie licznych dzia³añ inwestycyjnych w naszym regionie. 
W ramach rewitalizacji Starej RzeŸni Firma CSL skorzysta³a z programu 
Jessica, który zosta³ przygotowany w³aœnie pod k¹tem dzia³añ ³¹cz¹cych 
finansowanie unijne z biznesem i rewitalizacj¹ obiektów. Jednym z celów 
programu Jessica by³o przywracanie zdegradowanym terenom funkcji 
u¿ytkowych.  Rewitalizacja Starej RzeŸni jest projektem pionierskim dla 
tego obszaru. Obecnie znajduje siê tu blisko dwadzieœcia zabytkowych 
obiektów wymagaj¹cych dzia³añ inwestycyjnych. 

Dla budynku Starej RzeŸni architekci z biura Herman przygotowali 
projekt szanuj¹cy historiê obiektu. W projekcie aran¿acji wnêtrz starali 
siê przywróciæ industrialny klimat budynku i zaaran¿owaæ jego wygl¹d 
tak by zachowaæ przemys³owy charakter przy jednoczesnym 
zaaran¿owaniu przestrzeni na nowoczesne funkcje u¿ytkowe. 
Przyk³adowo g³ówna sala konferencyjna by³a dawniej przestrzeni¹ na 
potrzeby obory dla 220 sztuk byd³a. Obecnie jest nowoczesn¹ 
wielofunkcyjn¹ sal¹ multimedialn¹, w obrêbie której uda³o siê zachowaæ 
oryginalne elementy historycznego wystroju w postaci ¿eliwnych koryt.  
Obecnie w Starej  RzeŸni  biznes spotyka siê z  kultur¹.  
W naszych salach oferujemy mo¿liwoœæ ogl¹dania filmów, prowadzenia 
prezentacji i konferencji. Dla czêœci pomieszczeñ istnieje te¿ mo¿liwoœæ 
dzier¿awy dla innych podmiotów.  

Chcemy równie¿ podkreœliæ bardzo dobr¹ wspó³pracê z Miastem 
Szczecin oraz Urzêdem Marsza³kowskim zarówno obecnie jak i na etapie 
realizacji przedsiêwziêcia. Przyk³adowo Miasto Szczecin w ci¹gu trzech 
tygodni wykona³o drogê dojazdow¹ wraz z oœwietleniem po zakoñczeniu 
naszej inwestycji. W bezpoœrednim s¹siedztwie na ukoñczeniu jest te¿ 
realizacja nowoczesnej przystani miejskiej. Dziêki temu partnerstwu 
obszar ten jest sukcesywnie przywracany do ¿ycia i dziêki temu pojawiaj¹ 
siê kolejni inwestorzy.

Ukoñczy³a studia magisterskie na Wydziale 
In¿ynieryjno-Ekonomicznym Politechniki  
Szczeciñskiej. Posiada du¿e doœwiadczenie 
zawodowe uzyskane na stanowiskach kierowni-
czych w szczeciñskich przedsiêbiorstwach spedy-
cyjnych. Za³o¿ycielka, wspó³w³aœcicielka i dyrektor 
utworzonej w roku 1998 firmy CSL Internationale 
Spedition Sp. z o.o., od lat nale¿¹cej do krajowej 
czo³ówki przedsiêbiorstw tej bran¿y. Inicjatorka 
renowacji budynku by³ych zak³adów miêsnych na 
£asztowni i utworzeniu w nim  CKE „Stara RzeŸnia”.

“Krótkie zaprezentowanie obiektu „Stara RzeŸnia” 
w kontekœcie planów rewitalizacyjnych wyspy £asztownia” 

Koszt inwestycji zwi¹zanej z rewitalizacj¹ obiektu Starej RzeŸni wyniós³ 
ok 3,5 mln euro, z czego 40% stanowi³ wk³ad w³asny firmy CSL. Pozosta³e 
60% kosztów pokry³ kredyt Jessica. Kredyt wygodny i ³atwy do uzyskania, 
roz³o¿ony na 20 lat i o bardzo niskim oprocentowaniu.
 
Pragniemy odnieœæ siê do dwóch kwestii zwi¹zanych z zak³adanymi 
trudnoœciami, na które wskazuje wiele osób mówi¹c o rewitalizacji 
zabytkowych obiektów. Po pierwsze, rewitalizacja nie jest wiele dro¿sza 
od realizacji nowych obiektów. W wypadku Starej RzeŸni koszt 1m2 
powierzchni u¿ytkowej wraz z pe³nym wyposa¿eniem kosztowa³ 6600 z³. 
Po drugie, nale¿y podkreœliæ rozs¹dne podejœcie naszych konserwatorów 
zabytków, ich merytoryczne wsparcie nie blokuj¹ce inwestowania 
i jednoczesn¹ dba³oœæ o zachowane elementy historyczne, detale 
zewnêtrzne i mo¿liwoœæ przywrócenia zewnêtrznego charakteru w jak 
najwiêkszym stopniu.

Naszym celem jako Centrum Kultury Euroregionu Stara RzeŸnia jest 
o¿ywienie tego miejsca. Prowadzimy tu liczne pionierskie inicjatywy 
miêdzy innymi na polach kultury, dzia³añ spo³ecznych i edukacyjnych. 
Wspieramy te¿ inicjatywy zwi¹zane z rewitalizacj¹ pozosta³ych 
budynków £asztowni, które sprawi¹, ¿e obszar ten stanie siê now¹, 
têtni¹c¹ ¿yciem czêœci¹ miasta. 
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�ród³o: CSL Internationale Spedition Sp. z o.o./ fot. Marek Ho³owacz 
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10 wrzeœnia 2015 - WIZYTA STUDIALNA

Podczas pierwszej czêœci wizyty studialnej zaproszeni goœcie udali siê w piesz¹ 
wycieczkê po zabytkowej czêœci £asztowni. W trakcie 30 minutowego spaceru 
wzd³u¿ ul.Tadeusza Wendy przewodnik – Jan Dêbski, prezes stowarzyszenia „Moja 
£asztownia”, opowiedzia³ o wczeœniejszym przeznaczeniu obecnego terenu Portu 
Gryf, a tak¿e o pomys³ach, jakie miasto ma wobec tej przestrzeni. 

Pierwotnie w tej czêœci £asztowni istnia³a cieœlarnia miejska i sk³ady drewna oraz 
smo³y, jednak w XIX w. postanowiono przeznaczyæ je na rzeŸniê miejsk¹. 
Pod koniec XIX w. w³adze miasta przekaza³y œrodki finansowe na projekt rzeŸni. 
Wedle tego projektu wszystkie budynki inwentarsko-produkcyjne ulokowane 
zosta³y na osi pó³nocy-po³udnie, tak aby ¿adna ze œcian nie by³a nara¿ona na 
zbytnie nas³onecznienie. 

Pod k¹tem architektonicznym budynki wzorowane by³y na istniej¹cych, 
analogicznie zaprojektowanych obiektach w Lipsku, Hanowerze i Chemnitz. 
RzeŸnia miejska w swej formie istnia³a nieprzerwanie do 1945 r., by nastêpnie 
w latach 80-tych przeobraziæ siê w Zak³ady Miêsne. Dopiero w 1994 r. prawo 
wieczystego u¿ytkowania terenu przejê³o PPU Port Rybacki Gryf i do dnia 
dzisiejszego budynki dawnej rzeŸni miejskiej stanowi¹ g³ównie funkcje 
magazynowe oraz biurowe, wynajmowane zewnêtrznym firmom.

Przysz³oœæ tego miejsca, z uwagi na jego atrakcyjne po³o¿enie wzd³u¿ linii rzeki, 
a tak¿e na nieustannie rozwijaj¹c¹ siê infrastrukturê miejsk¹, maluje siê 
w œwietlanych barwach. Planowana jest modernizacja tych obiektów m.in. 
ze œrodków miasta. W jednym z budynków ma powstaæ winiarnia. Pozosta³e 
równie¿ stanowiæ bêd¹ obiekty us³ugowe.  

Czêœæ I -  Zwiedzanie terenów £asztowni 

1

11 Start i koniec wizyty/ 
Start and the end of the visit 

Trasa przejœcia /
Route

Miejsce konferencji /
Venue place
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10 wrzeœnia 2015 - WIZYTA STUDIALNA

Druga czêœæ wizyty mia³a charakter przejazdu autokarowego. Uczestnicy 
rozpoczêli pierwszy etap przejazdu od zwiedzania portu w Szczecinie. Pierwszy 
postój odby³ siê pod budynkiem hali produkcyjnej nale¿¹cej do firmy DB. 
Zwiedzaj¹cy mieli okazjê zobaczyæ statek Bembridge. Jest to zabytkowa jednostka 
brytyjska wybudowana w 1938 roku. Przetrwa³a wielokrotne naloty Luftwaffe, 
uderzenie bomby, po¿ar i ewakuacjê wojsk alianckich z Dunkierki.  

W 2009 roku statek zosta³ wyremontowany, obecnie mieœci siê tam biuro firmy 
spedycyjnej oraz muzeum. Goœcie mieli równie¿ okazjê zwiedziæ znajduj¹cy siê 
obok statku historyczny budynek przemys³owy. W dalszej kolejnoœci goœcie 
konferencji udali siê na nabrze¿e niemieckie, aby ujrzeæ panoramê lewobrze¿nej 
czêœci miasta od strony wody. 

Kolejny etap tej czêœci wizyty studialnej polega³ na objeŸdzie œcis³ego centrum 
miasta. Goœcie zobaczyli historyczny „gwiaŸdzisty” uk³ad urbanistyczny Szczecina, 
przeje¿d¿aj¹c kolejno przez plac Lotników, Grunwaldzki, Rod³a dalej ulic¹ Matejki 
wzd³u¿ nowego budynku Filharmonii. Od wrzeœnia 2014 r. jej siedzib¹ jest 
nowoczesny budynek, zlokalizowany przy ul. Ma³opolskiej 48 w Szczecinie, 
zaprojektowany przez barceloñsk¹ pracowniê Estudio Barozzi Veiga. Szczeciñska 
filharmonia jest laureatem wielu konkursów architektonicznych w tym 
presti¿owej nagrody im. Miesa van der Rohe dla architektury europejskiej 
ufundowan¹ przez Komisjê Europejsk¹ i Fundacjê Miesa van der Rohe.  

Czêœæ II - 
i centrum Szczecina 

Zwiedzanie terenów portowych 
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10 wrzeœnia 2015 - WIZYTA STUDIALNA

Zwieñczeniem wizyty studialnej by³ rejs statkiem „Dziewanna” po Odrze. Podczas 
tej czêœæ wycieczki goœcie konferencji mieli okazjê poznaæ walory przemys³owe 
i przyrodnicze miasta Szczecina, a tak¿e jego potencja³ wodny, 
o czym wyœmienicie opowiada³a przewodnik miejska – Ludmi³a Kopyciñska.

Nabrze¿e Pasa¿erskie – Wa³y Chrobrego, na którym rozpocz¹³ siê rejs  zosta³o 
uformowane i zabudowane w latach 1902-1921 na miejscu pruskiego fortu 
„Leopold” z inicjatywy nadburmistrza Szczecina Hermana Hakena, sprawuj¹cego 
urz¹d w latach 1878-1907. W tym samym czasie poni¿ej Wa³ów Chrobrego 
(zwanych wówczas Tarasami Hakena) zbudowano pe³nomorski port pasa¿erski. 
Nastêpnie uczestnicy minêli Kapitanat portu. Mo¿na by³o te¿ zauwa¿yæ wyspê 
Górno-Okrêtow¹ Stoczni Remontowej „Gryfia” powsta³ej w 1952 r. z nabrze¿ami 
remontowymi. W okresie wojny montowano tutaj niemieckie okrêty podwodne, 
a do ich konstrukcji zatrudniano m.in. robotników przymusowych. Relikty tamtej 
epoki ci¹gle s¹ widoczne w wielu miejscach wyspy.

Kolejnym etapem wycieczki by³ Przekop Mieleñski. Wp³ywaj¹c w nurt Odry, po 
lewej w g³êbi l¹du statek min¹³ pokryte Puszcz¹ Wkrzañsk¹ P³askowzgórze 
Warszewskie, a bli¿ej uczestnicy mogli przyjrzeæ siê olejarni – monumentalnemu 
obiektowi zniszczonemu podczas II wojny œwiatowej od bombardowañ 
alianckich. W pó³nocnej czêœci Jeziora D¹bie le¿y, oparty na dnie wrak kad³uba 
wykonanego podczas ostatniej wojny przez Niemców z betonu. Tak zwany 
“Betonowiec” stanowi osobliw¹ atrakcjê tego miejsca.

Nastêpnie statek wp³yn¹³ w kana³ naturalny Œwiêta – „Szczeciñsk¹ Amazoniê” 
³¹cz¹c¹ Odrê z Jeziorem D¹bie. Tu króluje przyroda, flora i ptactwo wodne z 
czapl¹, kormoranami i or³em bielikiem na czele. Dop³ywaj¹c do Odry statek min¹³ 
ma³¹ wyspê Ró¿ankê  – mekkê ¿eglarzy. 

Uczestnicy mogli równie¿ zobaczyæ od strony wody Elewator „Ewa” oddany do 
u¿ytku w 1936. By³ to najwiêkszy elewator w Europie o wysokoœci 58,1 m. Jego 
pojemnoœæ wynosi ok. 45 tys. ton, kubatura zaœ ok. 73 tys. m3. Z Przekopu 
Grabowskiego statek wp³yn¹³ w nurt Odry.

Czêœæ III - kulturowe i naturalne otoczenie Szczecina 
widziane od strony wody  
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Wobec postêpuj¹cej dehumanizacji ¿ycia spo³ecznego, celem 
konferencji „Metropolia dla ludzi – ludzie dla metropolii”, szczególnie 
w drugim dniu, by³a refleksja i otwarta dyskusja nad tym, jak sprawiæ, by 
rozwój metropolii by³ bardziej ukierunkowany na ludzki rozwój, 
zrównowa¿ony i integralny, co zrobiæ, by ka¿da metropolia by³a bardziej 
„dla ludzi” (ni¿ dla transportu, biznesu, produkcji) i by w proces jej 
rozwoju w³¹czyæ mieszkañców jako istotnych wspó³decydentów.

Wa¿ne jest ustalenie, czego najbardziej potrzebuj¹ mieszkañcy 
metropolii: sprawnego transportu publicznego, dostêpu do terenów 
zielonych, skrócenia drogi dom-praca-szko³a-przedszkole, 
bezpoœredniego wsparcia dla rodzin? Czy nale¿y bardziej wspieraæ 
inwestycje po¿ytku publicznego, rozwój przemys³u czy edukacji, aby 
przysz³oœæ naszych metropolii mia³a bardziej ludzk¹ twarz?

Wstêpem do dyskusji by³y wyk³ady wybitnych specjalistów z dziedziny 
socjologii, urbanistyki, pedagogiki i ekonomii, wzajemnie siê 
uzupe³niaj¹cych, akcentuj¹cych ró¿ne aspekty ¿ycia w metropolii. 
Nastêpuj¹ce po nich panele dyskusyjne by³y poœwiêcone takim 
zagadnieniom jak: Jakoœæ ¿ycia  w metropolii – Metropolia dla ludzi; 
Zaanga¿owanie spo³eczne – Ludzie dla ludzi; Gra o metropoliê i jej 
aktorzy – Ludzie dla metropolii; Wspó³praca samorz¹dowa – Metropolia 
dla metropolii.

Wiele pytañ wymaga dalszej refleksji i wymiany pogl¹dów, pojawi³y siê 
te¿ inne w¹tki, które byæ mo¿e stan¹ siê inspiracj¹ dla nowych inicjatyw. 
Intencj¹ organizatorów by³y nie tyle jednoznaczne odpowiedzi,
co poruszenie pewnych istotnych dla metropolii kwestii i otwarcie 
dyskusji. Czy jest bowiem w metropolii coœ wa¿niejszego od jakoœci ¿ycia 
jej mieszkañców?  
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prof. Tomasz Szlendak
Uniwersytet Miko³aja Kopernika w Toruniu

Niniejsza prezentacja ma za zadanie przedstawiæ wybiórczy indeks 
charakterystyk spo³ecznych mieszkañców polskich metropolii 
w œwietle najnowszych badañ. 

Kilka miesiêcy przed powstaniem tego artyku³u zosta³a opublikowana 
ksi¹¿ka „Praktyki kulturalne Polaków” oparta na reprezentatywnych 
badaniach zleconych przez Ministerstwo Kultury i Dziedzictwa 
Narodowego. Przedstawiono w niej szeroko rozumiane praktyki 
kulturalne Polek i Polaków zamieszkuj¹cych miasta i wsie, 
od uczestnictwa w wydarzeniach kulturalnych, a¿ po przestrzegane 
regu³y savoir-vivre i techniki higieniczne. Czêœæ danych iloœciowych 
przedstawionych w niniejszej prezentacji to dane „wypreparowane” z tej 
w³aœnie ksi¹¿ki. 

Polskie metropolie zaczynaj¹ przypominaæ mozaiki spo³ecznych 
œwiatów. W ró¿nych czêœciach du¿ych miast mieszkaj¹ ludzie 
o odmiennych charakterystykach. Mo¿na powiedzieæ, ¿e metropolie 
sk³adaj¹ siê z odrêbnych spo³ecznych subœwiatów lub inaczej, 
metropolia to archipelag socjo-wysepek, na których prowadzi siê 
odmienne style ¿ycia. Mieszcz¹ siê one co prawda w ramach szerokiej 
kultury polskiej, ale œwiat metropolitarny cechuje stopniowy zanik 
kanonu kulturowego: wspólnych zasad savoir-vivre, regu³ intymnoœci, 
u¿ywanych przedmiotów, etosu pracy, sposobów adaptacji etc. Polskie 
metropolie nie s¹ zró¿nicowane etnicznie (poza kilkudziesiêcio-
tysiêcznymi enklawami imigrantów z Azji i pracowników zagranicznych 
w Warszawie czy w Krakowie), ale cechuj¹ siê silnym zdywersy-
fikowaniem pod wzglêdem kulturowym. Rozwój mikrokultur miejskich 
jest uwarunkowany równie¿ rozwojem przestrzennym – reprezentanci 
ró¿nych miejskich subœwiatów staraj¹ siê mieszkaæ na jednej przestrzeni. 

Do najwa¿niejszych czynników ró¿nicuj¹cych mieszkañców metropolii 
mo¿na zaliczyæ: 

• Internetowe personal walled gardens; 
• Rosn¹ce dystanse spo³eczne mierzone wskaŸnikami 
                  rozwarstwienia; 
• Zró¿nicowane praktyki konsumpcyjne; 
• Obyczajowoœæ powi¹zan¹ ze stylami ¿ycia. 

 

SOCJOLOGIA METROPOLII - JAKOŒÆ ¯YCIA W EUROPEJSKICH 
METROPOLIACH I REGIONACH: AKTUALNE TRENDY,

ZAGRO¯ENIA I WYZWANIA - DIAGNOZA  

Dyrektor Instytutu Socjologii Uniwersytetu 
Miko³aja Kopernika. Socjolog kultury i socjolog 
rodziny. Stypendysta Fundacji na Rzecz Nauki 
Polskiej i tygodnika „Polityka” w pierwszej edycji 
akcji „Zostañcie z nami”. Jest cz³onkiem redakcji 
„Studiów Socjologicznych”, Rady Naukowej 
Muzeum Etnograficznego w Toruniu i Rady 
Biblioteki Elbl¹skiej, Komitetu Polityki Naukowej 
przy Ministrze Nauki i Szkolnictwa Wy¿szego i by³ 
cz³onkiem Zespo³u ds. Polityki Rodzinnej 
Prezydenta RP. Autor i wspó³autor m.in. Praktyk 
k u l t u r a l n y c h  P o l a k ó w,  A b o r y g e n ó w  
i  konsumentów, Dziedzictwa w akcji.

Internetowe personal walled gardens odnosz¹ siê do funkcjonowania 
w zamkniêtych przestrzeniach internetu, ograniczonych do informacji 
na temat dzia³añ ludzi nam znanych, na „œcianach” portali 
spo³ecznoœciowych. Otaczamy siê wy³¹cznie przyjemnymi dla nas 
informacjami, odcinamy siê od informacji nieprzyjemnych i ludzi z nami 
siê nie zgadzaj¹cych. W ten sposób, choæ ¿yjemy na jednej przestrzeni 
fizycznej, ¿yjemy na oddzielnych wyspach na spo³ecznym archipelagu. 
Nast¹pi³a w miastach eksplozja okapsu³owanych szczelnie nisz 
ograniczonych do ludzi prowadz¹cych podobny styl ¿ycia, maj¹cych 
podobne opinie, nawyki, przyjemnoœci, rozrywki i wartoœci. Oznacza to, 
¿e w rzeczywistoœci mo¿emy mieæ du¿o wiêcej wspólnego z ludŸmi 
bêd¹cymi od nas daleko ni¿ z naszymi bezpoœrednimi s¹siadami.

Rosn¹cy dystans miêdzy miejskimi subœwiatami mo¿e przyjmowaæ ró¿ne 
postacie. Jedn¹ z nich jest ta wynikaj¹ca z ró¿nic w zarobkach, coraz 
silniej widoczna w miejskiej przestrzeni, niemal namacalna. W Polsce nie 
jest to jeszcze tak wyraŸne jak krajach o bardzo wysokim stopniu 
rozwarstwienia (Wielka Brytania, Stany Zjednoczone, Brazylia, 
Portugalia), ale zmierzamy w tym kierunku, gdzie grodzone osiedla 
s¹siaduj¹ z obszarami kultury ubóstwa. 

Innym z czynników ró¿nicowania siê metropolitarnych subœwiatów jest 
tzw. deregulacja sfery intymnej. Obecnie niemal po³owa gospodarstw 
domowych to nie rodziny nuklearne w tradycyjnym rozumieniu: mama, 
tata plus dziecko. Du¿e polskie miasta to przestrzenie, w których pojawi³ 
siê trend przychodzenia na œwiat dzieci poza formalnym ma³¿eñstwem. 
Dlatego w jednym miejscu ¿yj¹ obok siebie rodziny wielodzietne, grupy 
przyjació³, kohabitanci i single. 

“Mieszkañcy polskich metropolii
Indeks charakterystyk spo³ecznych”

Zob. Rafa³ Drozdowski, Barbara Fatyga, Miros³aw Filiciak, Marek 
Krajewski i Tomasz Szlendak. Praktyki kulturalne Polaków. Toruñ: 
Wydawnictwo UMK, 2014. Idee i wnioski zawarte w artykule to równie¿ 
pok³osie szeregu innych projektów zrealizowanych przez autora dla 
MKiDN oraz efekt uczestnictwa w prognozie Pomorze 2020 w Instytucie 
Badañ nad Gospodark¹ Rynkow¹ w Gdañsku. 
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“Praktyki kulturalne Polaków” -  Rafa³ Drozdowski, Barbara Fatyga, Miros³aw 
Filiciak, Marek Krajewski, Tomasz Szlendak - Wydawnictwo Naukowe
Uniwersytetu Miko³aja Kopernika 
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Charakterystyczn¹ cech¹ mieszkañców metropolii jest hybrydalnoœæ 
w sferze wartoœci i hybrydalne to¿samoœci. U jednego mieszkañca mog¹ 
sk³adaæ siê w jedn¹ ca³oœæ odmienne, czêsto przeciwstawne wartoœci. 
Utrudnia to proces planowania rozwoju miast. Przy niejednoznacznej 
charakterystyce wspó³czesnych mieszkañców metropolii trudno jest 
proponowaæ konkretne rozwi¹zania do trudnych do sprecyzowania 
potrzeb. Kolejn¹ silnie widoczn¹ cech¹ jest niecierpliwoœæ. 
Wielkomiejscy Polak i Polka zdecydowanie krócej s¹ w stanie wytrzymaæ 
w kolejkach i chodz¹ du¿o szybciej ni¿ mieszkañcy wsi, du¿o szybciej siê 
irytuj¹ w korkach samochodowych. Do pozosta³ych cech mo¿na zaliczyæ 
zwiêkszaj¹cy siê pracoholizm, ucieczkê od stresów w œwiaty prywatne, 
minimalistyczn¹ pro-ekologicznoœæ (segregowanie œmieci, kupowanie 
i spo¿ywanie ekologicznej ¿ywnoœci, jednak bez konsekwentnego 
stosowania wszystkich regu³ ekologicznego ¿ycia), tradycjonalistyczny 
rytualizm po³¹czony z subteln¹ form¹ antyklerykalizmu oraz dbanie o to, 
co prywatne, a na publiczne – patrzenie jak przez szk³o. Wspó³czesnych 
mieszkañców charakteryzuje tak¿e lekki, acz konsekwentny, wzrost 
pracowitoœci, wzrost konsumeryzmu, liberalizmu obyczajowego, 
zrytualizowanego traktowania religii oraz swoista prywatyzacja wiary.

Pod wzglêdem wartoœci na pierwszym miejscu mieszkañcy metropolii 
wskazuj¹ rodzinê, mimo ¿e niemal po³owa z nich albo nie funkcjonuje 
w tradycyjnej jej formie, albo siê z niej nie wywodzi. Roœnie liberalizacja 
strefy intymnej – tolerancja dla dzieci pozama³¿eñskich, rosn¹ce 
zró¿nicowanie praktyk intymnych. 

Kolejnymi istotnymi dla mieszkañców miast wartoœciami s¹ wolnoœæ 
i praca. To w³aœnie za prac¹ mieszkañcy mniejszych miast i wsi przenosz¹ 
siê do wiêkszych oœrodków miejskich. 

Istotnym „zjawiskiem” w procesach spo³ecznych na obszarach 
metropolitalnych jest mobilnoœæ. Nowobudowane autostrady mo¿na 
porównaæ do miêdzymiejskich tuneli – wje¿d¿a siê w jednym miejskim 
punkcie, a wyje¿d¿a w drugim. Zadecydowa³y one o nasilaj¹cym siê 
ruchu miêdzy miastami i nasilonej konsumpcji wydarzeñ kulturalnych 
odbywaj¹cych siê w miastach. Przyk³¹dem takiego tunelu jest 
autostrada Toruñ-Gdañsk. Po „przy³¹czeniu” Torunia do autostrady 
wzrasta np. liczba lokali gastronomicznych, bo przedsiêbiorcy nie 
nastawiaj¹ siê na mieszkañców jako klientów.  
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Ten przyk³ad pokazuje jak bardzo infrastruktura decyduje o rozwoju, 
o myœleniu mieszkañców na temat tego, co jest „ich” przestrzeni¹, gdzie 
s¹ jej granice. Torunianie identyfikuj¹ siê z Gdañskiem, a nie s¹ 
przywi¹zani do Bydgoszczy, z któr¹ s¹ w jednym województwie i która 
le¿y mniej wiêcej 40 km od Torunia.

W miastach powy¿ej 500 tys. mieszkañców nasila siê zjawisko 
ekonomizacji praktyk spo³ecznych – wszelkich praktyk. Ekonomizuj¹ siê 
praktyki religijne i kulturalne. Za spraw¹ zmniejszaj¹cego siê czy 
„rozsypuj¹cego” czasu wolnego mieszkañcy miast pragn¹ doœwiadczyæ 
jak najwiêkszej liczby wra¿eñ w jednym czasie. Ekonomizacja oznacza, 
¿e wzory efektywnoœci gospodarowania czasem pracy przenoszone s¹ 
do sfery uczestnictwa w kulturze. W takich okolicznoœciach udzia³ 
w wydarzeniu kulturalnym musi siê „op³acaæ” – ma to byæ efektywnie 
wykorzystany czas. 

W polskich metropoliach pojawiaj¹ siê wysepki innowacji – kszta³tuje 
siê, powoli, klasa kreatywna. Rekrutuje siê ona z tzw. heretyków 
kulturalnych. Jedna trzecia mieszkañców polskich metropolii do 35 roku 
¿ycia to single. To te dwie kategorie mieszkañców metropolii inwestuj¹ 
w siebie, rozwój osobisty i zawodowy i charakteryzuj¹ siê wysokim 
poziomem wykszta³cenia. W takich miastach jak Warszawa czêsto ¿yj¹ 
na „pograniczu” pieniêdzy publicznych, w trybie grantowym, 
w stowarzyszeniach czy „przedsiêbiorstwach spo³ecznych”. To z tych 
ludzi rekrutuj¹ siê ruchy miejskie. 

Czas dla siebie - inwestowanie w siebie bardzo czêsto i od czasu 
do czasu, wg miejsca zamieszkania, w % (N = 1800)

Wp³yw mody na wybory elementów stylu ¿ycia, wg miejsca zamieszkania,
w % (N = 1800) �ród³o: materia³y autora

�ród³o: materia³y autora
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Kolejnym wa¿nym aspektem jest otwartoœæ i zamkniêcie – w³aœnie to 
ró¿ni nas od metropolii europejskich. Na Zachodzie, przewa¿nie, dzia³a 
„Florida”, wystêpuje – mimo narastaj¹cej ksenofobii i strachu – 
otwartoœæ na odmiennoœæ. Mieszkañcy polskich metropolii s¹ 
zdecydowanie bardziej zachowawczy. Mieszkañcy polskich metropolii to 
nadal post-ch³opi, obarczeni „folwarcznymi” cechami zbiorowymi. S¹ co 
prawda pewne pierwiosnki zmiany. Im wiêksze jest w Polsce miasto, tym 
wy¿ej indeks wspólnotowoœci w nim roœnie. Im bardziej jest to 
metropolia, tym bardziej zaczyna dbaæ siê o strefê publiczn¹ i dobro 
wspólne, choæ rozumiane w¹sko i „infrastrukturalnie” (parki, drogi, 
chodniki, klatki schodowe, place zabaw etc.). 

Cech¹ niezwykle istotn¹ dla mieszkañców metropolii jest elastycznoœæ. 
Im elastycznoœæ wy¿sza, tym metropolia bardziej kreatywna. Mieszkañcy 
polskich metropolii jednak¿e nie cechuj¹ siê elastycznoœci¹. To raczej 
dosyæ tradycyjnie rozumiana pracowitoœæ jest t¹ cech¹, która dominuje.
 
W du¿ych polskich miastach mo¿na dostrzec przebudzenie 
postmaterialistyczne. Charakteryzuje siê ono spadkiem znaczenia 
pieniêdzy w walce o status spo³eczny. Du¿y samochód nie jest ju¿ tak 
istotny, coraz rzadziej decyduje o miejscu w hierarchii. Dodatkowo 
mo¿na zauwa¿yæ wzrost znaczenia pracy rozumianej jako d¹¿enie do 
sensu i rozwoju osobistego. Religia coraz silniej przybiera formê 
niezinstytucjonalizowan¹. Dodatkowo obserwuje siê delikatny powrót 
postaw obywatelsk ich,  za interesowanie wolontar iatem,  
zainteresowanie edukacj¹ ca³o¿yciow¹. Czêsto z postmaterializmem 
idzie w parze tzw. aktywny tryb ¿ycia. Mieszkañcy Trójmiasta coraz 
czêœciej korzystaj¹ z rowerów, ale w taki sposób, ¿e zabieraj¹ rowery na 
baga¿niki samochodów i jad¹ z nimi nad morze. Dopiero tam przesiadaj¹ 
siê na rowery. 

Ogólny wniosek nasuwaj¹cy siê po przyjrzeniu siê wynikom rozmaitych 
badañ jest taki, ¿e mieszkañcom polskich metropolii daleko jeszcze 
do wzorców opisanych np. przez Floridê. Planuj¹c i realizuj¹c polityki 
publiczne w polskich miastach musimy o tym pamiêtaæ. 
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Chodzi o regu³ê „trzech T” Richarda Floridy wg. której miasto, ¿eby 
utworzyæ klasê kreatywn¹ musi zapewniæ technologiê, talent i tolerancjê  
- przyp.red.

1.

1
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prof. Jose Maria Ordeig Corsini
Uniwersytet Nawarra

Modele ¿ycia w mieœcie s¹ œciœle zwi¹zane z historycznym dyskursem 
urbanistycznym. Polemika ta by³a zawsze bardzo krytyczna wobec 
przesz³ych teorii i doœwiadczeñ, szczególnie w XX wieku do tego 
stopnia, ¿e “poststrukturalizm” stwierdzi³ daremnoœæ tych dzia³añ. 
Mo¿na siê wobec tego zastanawiaæ, jaka jest przyczyna tych b³êdów 
i krytyki. Teza postawiona w tym artykule jest dwojaka. Z jednej strony, 
w historii wspó³czesnego dyskursu urbanistycznego istnieje pewien 
postêp, jeœli chodzi o modele ¿ycia w mieœcie, aczkolwiek bardzo, 
bardzo powolny. Z drugiej strony prawie wszystko, co by³o odciêciem 
epoki, nie sprawdza³o siê w d³u¿szej perspektywie czasu. 

Profesor urbanistyki i planowania urbanisycznego 
w School of Architecture, na Uniwersytecie 
Nawarra. Doktor architektury i planista 
przestrzenny. By³ dyrektorem Departamentu 
Urbanistyki, na którym naucza³ przez 25 lat. Jako 
wyk³adowca i praktyk ma 20-letnie doœwiadczenie 
zawodowe i konsultingowe w projektowaniu oraz 
ponad 25-letnie doœwiadczenie w badaniach 
urbanistycznych, g³ównie w tematach zwi¹zanych 
z zabytkami. Rezultatem jego badañ by³o w sumie 
50 publikacji i 12 projektów badawczych.

Niniejszy tekst stara siê nie wyg³aszaæ dogmatów nt. przysz³ych 
rozwi¹zañ. Jest natomiast prób¹ pokazania co, w mojej opinii, by³o 
g³ówn¹ przyczyn¹ pora¿ek w poprzednich epokach. To pomo¿e nam 
stworzyæ bezpieczn¹ œcie¿kê w przysz³oœci. Teza postawiona w tym 
artykule jest dwojaka. Z jednej strony, w historii wspó³czesnej dyskusji 
o urbanistyce widaæ postêp w modelu ¿ycia miejskiego, chocia¿ 
powolny, bardzo powolny. Oprócz tego, w tej dyskusji prawie wszystko, 
co by³o odciêciem epoki, nie okaza³o siê korzystne na d³u¿sz¹ metê, 
a odciêcie epoki ma swoje korzenie w wizji naukowej. 

Podejmê siê krótkiej oceny przes³ania ruchu modernistycznego. 
W nastêpnej kolejnoœci przeanalizujê okres powojenny (1945-1975) 
i warianty podejœæ, które siê w tym czasie pojawi³y. Nastêpnie 
skoncentrujemy siê na zmianach urbanistyki, maj¹cych miejsce podczas 
kryzysu kulturalnego w latach 60-tych i na ich konsekwencjach (1975-
2000). Na zakoñczenie przedstawiê pewne wnioski z tych rozwa¿añ.

Prze³om wieków i ruch modernistyczny 

Jak wiadomo, ruch modernistyczny by³ reakcj¹ na zat³oczone miasta, 
odziedziczone po XIX wieku. Ale by³y tak¿e inne reakcje ze strony 
akademików, in¿ynierów czy reformatorów spo³ecznych. Nie sposób 
w niniejszym artykule omówiæ ich wszystkich, ale wszyscy, za wyj¹tkiem 
tych ostatnich, ponieœli pora¿kê przy okreœlaniu prawdziwego problemu 
miast, a by³ nim problem masowej migracji do miast, która zaczê³a siê na 
prze³omie wieków.  

Ruch modernistyczny jest zbyt z³o¿ony, ¿eby go podsumowaæ w kilku 
linijkach. W zwi¹zku z tym skupimy siê tylko na jego wp³ywie na idee 
urbanistyczne. Po latach mo¿na dojœæ do wniosku, ¿e w tamtym okresie 
istnia³y idee o bardziej fundamentalnym charakterze ni¿ Karta Ateñska. 
Dwie z nich s¹ ucieleœnieniem wszystkich œrodków wyrazu. Z jednej 
strony mamy higieniczne i niedrogie budownictwo seryjne jako 
rozwi¹zanie powa¿nych problemów mieszkaniowych wszystkich klas 
spo³ecznych. W tym sensie problemy te podlegaj¹ reformatorom 
spo³ecznym prze³omu wieków.  

Dobrze znanym przyk³adem jest Siemenstadt Siedlung, gdzie w¹skie 
bloki zapewniaj¹ œwiat³o s³oneczne i wentylacjê. Z drugiej jednak strony 
nacisk na budownictwo doprowadzi³ do zbytniego wzrostu znaczenia 
architektury. Jeœli g³ównym zadaniem miasta jest zapewnienie 
przyzwoitych i niedrogich mieszkañ, to budownictwo staje siê 
elementem najwa¿niejszym. Jeœli budynki s¹ dobre, to wystarcz¹ do 
zdefiniowania miasta. 

“Ludzie i przestrzeñ: jak modele ¿ycia wp³ywaj¹ na przestrzeñ? 
Omówienie retrospektywne” 

Temat interakcji miêdzy modelem ¿ycia i otaczaj¹c¹ przestrzenia jest 
bardzo szeroki. Istniej¹ tysi¹ce modeli zarówno ¿ycia jak i rodzajów 
miast. W zwi¹zku z tym skoncentrowa³em siê na moich osobistych 
refleksjach, wynikaj¹cych z ogólnej historii miast, g³ównie tych, 
zaprojektowanych przez architektów. Poniewa¿, jak pokazuje historia 
urbanistyki, wœród aktorów zaanga¿owanych w proces tworzenia miast, 
to w³aœnie architekci tworz¹ je od strony materialnej i formalnej: “miasto 
jest zbudowane z kamienia za poœrednictwem architektury” jak mówi  
Gregotti.

Co zatem zosta³o zaproponowane przez architektów i techników? Jakie 
wzorce ¿ycia zosta³y ofiarowane miastom? To równie¿ jest bardzo 
pojemny temat, w zwi¹zku z czym konieczny bêdzie krótki przegl¹d 
g³ównych modeli, odnosz¹cy siê tylko do miast europejskich XX wieku, 
poniewa¿ w³aœnie w tym okresie miasta te rozros³y w stopniu znacznym. 
Trzeba przede wszystkim okreœliæ, co rozumiemy przez modele miast. 
Pod tym has³em rozumiemy zestaw tkanek miejskich, która bez wzglêdu 
na swoje po³o¿enie geograficzne, bêdzie tworzy³a podobne 
konfiguracje, poniewa¿ odpowiada to na potrzeby spo³eczne danego 
okresu. Przyk³adem jest „hiszpañskie ensanche” w Barcelonie. 

Jednak¿e modele te – oraz dodatkowe teorie – zmieniaj¹ siê wahad³owo. 
Faktem jest, ¿e w dyskusji o urbanistyce zawsze mocno krytykowano 
poprzednie teorie i doœwiadczenia, szczególnie w XX wieku, a¿ do 
momentu, gdzie “poststrukturalizm” zasugerowa³ bezskutecznoœæ 
takich dzia³añ. Mo¿na w zwi¹zku z tym zastanawiaæ siê nad wieloma 
rzeczami: dlaczego istnia³a taka silna krytyka? Gdzie pope³niono b³êdy? 
Jakie sukcesy odniesiono? Wypróbowanie nowej teorii – czy nie bêdzie 
to daremny wysi³ek, tym razem zabarwiony zrównowa¿eniem? 

Walter Gropius, Hans Scharoun. Siemenstadt  Siedlung. Berlin.  Niemcy. 1929

© Gravagnuolo, Benedetto, Historia del urbanismo en Europa. 1750-1960. 
Madryt 1998, figure 4.29
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W Dammerstock mo¿na zobaczyæ, ¿e reszcie miasta (przestrzeniom 
prywatnym i publicznym), oprócz kwestii zwi¹zanych z wyposa¿eniem, 
nie poœwiêca siê dostatecznie du¿o uwagi. Ostatecznie, “wolna” 
przestrzeñ staje siê przestrzeni¹ niezdefiniowan¹, bez zawartoœci, 
egalitarn¹, przeznaczon¹ tylko dla infrastruktury. Co wiêcej, przestrzenie 
pomiêdzy osiedlami równie¿ bêd¹ niezdefiniowane, co doprowadzi do 
miasta nieskonstruowanego, jak powiedzia³ Roger Trancick w swoim 
dziele “Finding lost space”. Ponadto, nie bierze siê pod uwagê miasta 
odziedziczonego.  

Takie rozwi¹zanie wymaga jednak komunikacji pionowej, obs³uguj¹cej 
jedynie po dwa mieszkania na piêtro. Zamiast tego taniej by³o budowaæ 
budynki z 5 klatkami schodowymi, gdzie ka¿dy pion komunikacyjny 
obs³uguje 4 mieszkania na piêtro. Nie zapewnia³o to jednak œwiat³a 
s³onecznego. Naturalnie, rozpocz¹³ siê wyœcig w celu osi¹gniêcia 
“kwadratury ko³a”- optymalnego uk³adu z wiêksz¹ liczb¹ mieszkañ 
obs³ugiwan¹ przez pion komunikacyjny. Pierwsze przyjête rozwi¹zanie 
wywodzi siê z pó³nocy, konkretnie od Backstroma i Reiniusa, którzy 
zaprojektowali budynek w formie trójramiennej gwiazdy w mieœcie 
Gröndal w latach 40. Jego uk³ad by³ wspania³y, ale przede wszystkim 
otworzy³ pole do eksperymentów, pozwalaj¹cych na odejœcie 
od sztywnej, racjonalistycznej formy bloku. Umo¿liwi³o to powstanie 
budynków rzeŸbionych, których jednym z pierwszych przyk³adów jest 
kwarta³ Hansa w Berlinie. Budynki te mia³y formy H, krzy¿a, V itd. 

Walter Gropius, Dammerstock. Karlsruhe.  Niemcy. 1928

Jak to mo¿liwe, ¿e a¿ do lat siedemdziesi¹tych nie zauwa¿ono tych 
b³êdów? Przyczyn¹ nie jest podeœcie praktyczne, które by³o 
odpowiednie (jakoœæ domów), tylko aksjomat, z którego wynika³y. 
W rzeczy samej, utopia, o któr¹ wiele razy oskar¿ano modernizm, oprócz 
pozycji ideologicznych, które s¹ dobrze znane, ma swoje korzenie 
w b³êdnym podejœciu epistemologicznym, które jest mniej znane.  
Rozwi¹zania dla miast powsta³y jako coœ naukowego, a wiêc 
nieomylnego. To jest wa¿ne. Jak daleko podejœcie ideologiczne wp³ynê³o 
na podejœcie epistemologiczne to dyskusja, której nie musimy 
przyspieszaæ, ale trzeba jasno powiedzieæ, ¿e wizja aksjomatyczna 
zamknê³a urbanistykê dla doœwiadczeñ praktycznych. 

Rozwój i ekspansja idei (1945 - 1975)

Po II Wojnie Œwiatowej wszystko wskazywa³o na to, ¿e poprzednie idee 
urbanistyczne znalaz³y szerokie zastosowanie w zwi¹zku z imigracj¹ i 
odbudow¹. Jednak jeœli przeanalizuje siê ten proces, to oka¿e siê, ¿e 
pomimo mocnego powi¹zania z ruchem modernistycznym, próbowano 
stworzyæ miasto bardziej dla ludzi, zgodnie z wartoœciami lokalnymi. 
Mo¿na potwierdziæ dwie tendencje: jedn¹ bêd¹c¹ “dyskursem 
semantycznym” i drug¹ bêd¹c¹ “dyskursem strukturalnym”. 

“Dyskurs semantyczny” bêdzie szuka³ takiej formy wypowiedzi, która 
bêd¹c odleg³¹ od puryzmu modernistycznego, bêdzie pozostawa³a 
w jego parametrach. Chcia³ on nadaæ wiêcej znaczenia przestrzeniom, 
gdzie odbywa³o siê ¿ycie spo³eczne miasta. Jednak¿e bêdzie on czerpa³ 
z doœwiadczeñ wywodz¹cych siê z modernistycznego, linearnego 
u³o¿enia kwarta³ów. 

Jak wiadomo, modernistyczne budownictwo by³o dwustronne (trzy 
klatki schodowe), co zapewnia³o odpowiedni¹ higienê, jak widaæ na 
zdjêciu przedstawiaj¹cym Churchill Gardens w Londynie. 

Powell y Moya. Churchill Gardens. Londyn. Wielka Brytania. 1946 

Sven Backström, Leif Reinius. Gröndal. Szwecja. 1946 - 1956
 

Te nowe formy umo¿liwi³y równie¿ odejœcie od przestrzeni 
prostopad³ych oraz tworzenie przestrzeni zaskakuj¹cych 
i ekspresyjnych, niepowtarzalnie rzeŸbionych tak, jak budynki, których 
wyolbrzymionym przyk³adem jest Les Courtillieres w Pary¿u. 
We wszystkich tych rozwi¹zaniach przestrzeñ publiczna pozosta³a 
jednak nierozwi¹zana. S¹ to ogromne, nie maj¹ce rozwi¹zañ 
przestrzenie. W zwi¹zku z tym próbowano imitowaæ wspomniane 
rzeŸbione przyk³ady, co koñczy³o siê powstawaniem “luŸnych” 
budynków bez kontekstu. Sta³o siê to ³atwym celem dla krytyki, zgodnie 
ze s³owami Terana.
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© La Ciudad. Arte y Arquitectura 1870-1993

© Cameron, Robert, Above London. San Francisco 1993, strona 65.

© Caldenby, Claes i inni, 20th Century Architecture, Monachium 1998, strona 293.

49



Jednak¿e kiedyœ te przestrzenie by³y placami, ulicami itd. Teraz 
natomiast s¹ tu wyspecjalizowane centra, infrastruktura itd., gdzie 
ewentualnie bêdzie odbywaæ siê trzeciorzêdne ¿ycie spo³eczne. Windy, 
przejœcia, schody oraz inne nowoczesne rozwi¹zania techniczne bêd¹ siê 
znajdowaæ w miejscach takich jak Pampus – projekt, i tylko projekt, 
autorstwa Van den Broeka i Bakemy. W tym sensie, owe dzia³ania by³y 
kontynuowane z takim samym odciêciem epoki: mia³o ono odrzuciæ 
tradycyjn¹ ulicê, plac i park, a zamiast tego wprowadziæ innowacyjne 
przestrzenie, uzyskane dziêki postêpowi technologicznemu. Rezultat, 
przynajmniej dla mnie, jest bardzo ciekawy, jednak by³o to poœwiêcenie 
siê technologii bez zastanawiania siê nad wynikami. Zwieñczeniem by³a 
Technotopia Archigramu: utopia technologii.

Emile Aillaud. Les Courtillieres. Pantin. Francja. 1955-1960

„Dyskurs strukturalny” szuka³ lepszej definicji przestrzeni 
urbanistycznych. Jego nazwa wziê³a siê z prac Lüchingera. Jak siê 
okaza³o, te definicje optowa³y za technologi¹, która zosta³a póŸniej 
oceniona jako przesadzona. Przejawy tego dyskursu by³y bardzo 
zró¿nicowane, od pracy Smithsona, wk³adu w architekturê Louisa 
Kahna, przez cenne prace Van den Broeka i Bakemy.

Bez odrzucania zasad ruchu modernistycznego próbowano oferowaæ 
miasto nie bêd¹ce sztywne pod k¹tem formy, ale zaadaptowane do 
potrzeb ka¿dej grupy spo³ecznej, jak w Klein Driene, gdzie ka¿da grupa 
bloków ma inny kolor balkonów. Definicja typologiczna nie ma a¿ takiego 
znaczenia jak struktura globalna, gdzie formy zmieniaj¹ siê w zale¿noœci 
od okolicznoœci, jak na przyk³adzie Wolnego Uniwersytetu Berliñskiego, 
zaprojektowanego przez Candilisa, Josica i Woodsa. Taka struktura nie 
jest tworzona przez budynki, ale przez relacje miêdzy nimi, tj. przez 
przestrzeñ, któr¹ modernizm przeoczy³. 

Bakema and van den Broek. Plan Pampus. Amsterdam. Holandia. 1965

 

Zarówno dyskurs semantyczny, jak i strukturalny, s¹ bardziej z³o¿one, ni¿ 
tu opisano. By³y to g³ówne trendy w modernizmie mówi¹ce 
o zwiêkszonej z³o¿onoœci miasta, rzucaj¹c œwiat³o na zbytnio 
uproszczone wizje urbanistyczne. Jednak¿e oba, zmuszone do trzymania 
s i ê  s w o i c h  z a s a d ,  b y ³ y  r ó w n i e ¿  z a p r e z e n t o w a n e  
z naukowym aksjomatem, który nie pozwala³ na wewnêtrzn¹ krytykê. 
Zbytnie uzale¿nienie infrastruktury od technologii (czas tzw. torów 
samochodowych), rozdzielenie wszystkich czynnoœci – wszystko 
to doprowadzi³o do zapomnienia o prawdziwej i konkretnej przestrzeni 
dla zwyk³ych u¿ytkowników. 

Kryzys urbanistyczny i jego konsekwencje (1975 -2000)

Mo¿na uwa¿aæ za truizm fakt, ¿e rok 1968 by³ kamieniem milowym 
w zachodniej kulturze XX wieku, ale wyraŸnie naznaczy³ on urbanistykê 
lat siedemdziesi¹tych, szczególnie w odrzuceniu dziedzictwa miasta 
modernistycznego. Chcia³bym po³o¿yæ nacisk na dwie nowe podstawy 
urbanistyki, które by³y szczególnie wa¿ne. 

Z jednej strony mamy tezê Europy Centralnej, której ucieleœnieniem jest 
Szko³a Socjologii Urbanistycznej w Pary¿u. Jej twórcy rozumieli, 
¿e miasto zosta³o zbudowane jako element produkcji w zwi¹zku 
z interesami kapitalistów, a nie jako element s³u¿¹cy mieszkañcom. 
Sposobem przezwyciê¿enia tej sytuacji by³o coœ, co nazywano 
œwiadomoœci¹ spo³eczn¹, walk¹ o „zrobienie” miasta oddolnie, 
od rzeczy ma³ych do wielkich. Z drugiej strony ta teza nawi¹zywa³a do 
koncepcji ekologicznych. W zwi¹zku z kryzysem lat siedemdziesi¹tych 
koncepcje wywo³ywa³y krytykê ekologów przeciwko produkcji 
kapitalistycznej, która nie by³a dostosowana ani nie respektowa³a 
naturalnego ekosystemu. W zwi¹zku z tym bronili oni deptaków, ma³ych 
jednostek produkcji itd. Koncepcje urbanistyczne stworzone na tej 
podstawie by³y mocne i bardzo zró¿nicowane. Jednak¿e dla celów tego 
wyk³adu mo¿emy wyró¿niæ trzy z nich. Jedn¹ nazwano Urbanistyk¹ eko- 
komunitarn¹, która powsta³a na pó³nocny Europy. By³ to trend 
poœwiêcony odbudowie miasta odziedziczonego, przeciwstawiaj¹c siê 
poprzedniemu rozwojowi, który nie dostrzega³ ju¿ istniej¹cego miasta. 
I w koñcu powrót do tradycyjnych wartoœci miasta wraz z odzyskaniem 
ulicy, miasta, tradycyjnego kwarta³u. 

Candilis, Josic, Woods, Prouvé. Uniwersytet w Berlinie. Berlin. Niemcy. 1965
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Szko³a La Cambre jest jednym z najlepszych tego typu przyk³adów. 
W swoich projektach sprzeciwia³a siê ona m.in. projektowi Manhattan, 
przygotowanemu dla Brukseli (du¿e zainwestowanie wysokimi 
budynkami). 

Jednak¿e nale¿y powiedzieæ, ¿e kilka lat wczeœniej Cervellati w Bolonii 
zaproponowa³ nowy sposób rozumienia centrów historycznych, 
bazuj¹cy na czynnikach spo³ecznych. Wszystkie te idee bazowa³y na tym, 
¿e miasto powinno byæ dla mieszkañców, a nie dla producentów czy 
deweloperów: powinno siê zachowaæ stare kwarta³y, pomniki, obszary 
przyrodnicze w mieœcie. Doprowadzi³oby to do sprzeciwu przeciwko 
pojazdom silnikowym i obrony przestrzeni miejskiej jako miejsca 
wypoczynku oraz odrzuci³oby czysto utylitarne czy przemys³owe 
dzia³ania.

Vandkunsten. Fuglsangpark. Farum. Dania. 1979-1983

Wczesne idee Pó³nocy bazowa³y na spo³eczno-ekologicznych 
kategoriach miasta. Model ten wymaga³ projektów stwarzaj¹cych 
spo³eczeñstwo bez klas, stwarzaj¹cych utopiê, raj bazuj¹cy na kontakcie 
z natur¹. Dobrym przyk³adem bêdzie tu praca Ralpha Erskina. Nowe 
formy produkcji i konsumpcji wymagaj¹ zdecentralizowanej 
i samozarz¹dzaj¹cej siê struktury organizacyjnej, opartej na 
bezpoœrednim udziale spo³eczeñstwa lub na zgromadzeniu 
demokratycznym. 

Z drugiej strony poszukuj¹ oni zupe³nie nowej technologii: niskie zu¿ycie 
energii przy odrzuceniu energii atomowej i wykorzystanie energii 
s³onecznej i wiatrowej. Wynikiem jest policentryczny i autonomiczny 
m o d e l  t e r y t o r i a l n y,  p r o m u j ¹ c y  m o ¿ l i w i e  n a j w i ê k s z ¹  
samowystarczalnoœæ danego otoczenia. Najbardziej znacz¹ce  przyk³ady 
mo¿na znaleŸæ w pracy wykonanej przez zespó³ Vandkustena, który 
opiera³ siê na dzia³aniach Ralpha Erskine’a.  

La Cambre, Kontrprojekty w Brukseli. Belgia, 1973

 Ten okres doprowadzi³ do ponownego docenienia tradycyjnych wartoœci 
miasta. Jeœli za³o¿yæ, ¿e funkcjonalizm w latach trzydziestych 
doprowadzi³ do odciêcia siê od historii, to jego odrzucenie poci¹gnê³o za 
sob¹ ponown¹ ocenê tego podejœcia. W efekcie, kwintesencja kszta³tu 
miasta nie mog³a zostaæ odnaleziona w funkcjonalizmie, lecz 
w rzeczywistoœci bezpoœredniej, która nie mog³a byæ od³¹czona od 
historycyzmu. Tradycyjna ulica i plac s¹ po raz kolejny poddane ocenie, 
jak np. plac Vila Olimpica w Barcelonie, gdzie na nowo przeanalizowano 
go z prostopad³¹ siatk¹ Cerdy, poniewa¿, jak powiedzia³ Culot: “struktura 
ulic i placów daje wiêksz¹ indywidualn¹ swobodê ni¿ Karta Ateñska”. 
Ponownie odkrywa siê tradycyjny kwarta³. Ró¿nica jest taka, ¿e teraz 
posiada on wszystkie nowe mo¿liwoœci, które odró¿niaj¹ go od XIX 
wiecznych kwarta³ów i ich niehigienicznych dziedziñców.

Ralph Erskine. Esperanza. Landskrona. Szwecja. 1963

Dzia³ania, które s³u¿y³y restrukturyzacji miasta odziedziczonego, mia³y 
swoje korzenie w trendach urbanistycznych, powsta³ych na linii Pary¿ – 
Benelux, i szybko rozprzestrzeni³y siê w ca³ej Europie. Ich g³ównymi 
za³o¿eniami by³o zatrzymanie “destrukcyjnych” projektów jak np. 
kwarta³y z wysok¹ zabudow¹, autostrady itp. oraz w³¹czenie tematu 
urbanistyki do polityki, promowanie partycypacji i demokratyzacji 
urbanistyki.
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Wnioski

Po wahaniach zwi¹zanych z tematem planowania urbanistycznego nie 
jest zaskakuj¹ce powstanie poststrukturalizmu, który rozpocz¹³ siê 
w latach 80-tych. Nurt ten w zasadzie odrzuca mo¿liwoœæ istnienia 
wiedzy o miastach, gdy¿ odrzuca on generalnie ka¿da próbê 
usystematyzowania i zdyscyplinowania. Zak³ada, ¿e wszystko w mieœcie 
siê zmienia i jest nieprzewidywalne. Zatem jaka jest rola architekta 
w formalizacji miasta? Trudno by³oby stworzyæ nowy porz¹dek, 
poniewa¿ to podejœcie ju¿ zosta³o odrzucone. Dlatego poststrukturalizm 
koncentruje siê nie tyle na budowaniu, co na dekonstruowaniu 
w znaczeniu demonta¿u, ale nie niszczenia. Próbuje on pokazaæ b³êdy 
w rozumowaniu ka¿dego systemu, nauki czy techniki. W zwi¹zku z tym 
nie jest zaskoczeniem egzaltacja chaosu, szaleñstwa i filuterii, które 
mo¿na dostrzec w poststrukturalnym urbanizmie. 

Wspomniano o tym, poniewa¿ w ostatnich latach doœwiadczenia 
zwi¹zane z urbanistyk¹ s¹ w zgodzie z teori¹ wspomnian¹ wczeœniej, ale 
z wiêksz¹ doz¹ swobody. To znaczy z wiêksz¹ doz¹ swobody wynikaj¹c¹ 
z nieusystematyzowanego wp³ywu poststrukturalizmu. St¹d aktualne 
trendy pozwalaj¹ poœwiêciæ wiêcej uwagi projektom zwi¹zanym ze 
œrodowiskiem zarówno w mieœcie, jak i w regionie, a tak¿e 
skoncentrowaæ siê na pustych przestrzeniach w miastach w celu ich 
zrekonstruowania. Ponadto pozwalaj¹ poœwiêciæ czas rozwi¹zaniom 
urbanistycznym, które wymagaj¹ nowych sposobów i metod, 
a wynikaj¹ z przesz³ych doœwiadczeñ, które – i to jest g³ówny punkt tych 
wniosków – nie s¹ aksjomatami, tylko zasadami mog¹cymi zmieniaæ siê 
w zale¿noœci od rozwi¹zywanego problemu.

Martorell, Bohigas, Mackay. Vila olímpica. Barcelona. Hiszpania. 1988-1992

Kwarta³y Carniceros. Antwerpia. Belgia. 1982

 

Sektor Po³udniowy w Intxaurrondo. Donostia. Hiszpania. 1980

Nale¿y dodaæ, aby dokoñczyæ tê szybk¹ podró¿ historyczn¹, ¿e lata 
póŸniej te kryteria sta³y siê pragmatyczne i da³y ciekawe rezultaty, takie 
jak renowacje obszarów przemys³owych, water-frontów, wêz³ów 
przemys³owych. Przyk³adem tego jest Puerto Madero w Argentynie. 
Jednak¿e ocena œrodowiska oraz utrzymanie tego typu obiektów, 
porzuci³y kulturê konserwatywn¹, która czêsto by³a zbyt blisko zmian, 
które powinny nast¹piæ w miastach.

Bez w¹tpienia te manifesty s¹ bardzo cennym wk³adem. Jednak 
w niektórych œrodowiskach doœwiadczenia te zosta³y skopiowane bez 
uwzglêdnienia dwóch wa¿nych aspektów: zarz¹dzania potencja³em 
ekonomicznym w celu implementacji potrzebnych inwestycji oraz brak 
póŸniejszego przewidywania. Rozleg³e miasto ma skutki odwrotne do 
zamierzonych. Dotycz¹ one przede wszystkim kwestii transportowych. 
Pierwszy z nich jest wynikiem wspomnianych podstaw socjologicznych, 
drugi – podstaw ekologicznych. Dla przyk³adu: w Intxaurrondo 
tradycyjne bloki zosta³y wzniesione na bardzo skomplikowanym terenie, 
co spowodowa³o du¿e koszty. W ka¿dym razie radykalne opinie 
i odrzucenie poprzednich idei spowodowa³o brak otwartoœci na 
rzeczywiste potrzeby miasta. Te radykalne opinie tym razem bazowa³y 
nie na znajomoœci naukowego aksjomatu, lecz na przesadnym 
strukturalizmie. W rzeczywistoœci, tak jak ca³y strukturalizm, który 
wymaga niezmienionej struktury w celu wyjaœnienia zjawisk, 
strukturalistyczna wizja urbanistyki bra³a pod uwagê tylko te 
rozwi¹zania, które zabezpiecza³y kontrolê œrodków produkcji. St¹d 
odrzucenie kapita³u, obsesja antyprzemys³owa, zbli¿enie do 
samochodów itd. 

Jorge Moscato. Alfredo Garay. Puerto Madero. Buenos Aires. Argentyna. 1995
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Mo¿na znaleŸæ jeszcze drug¹ negatywn¹ kwestiê, a jest ni¹ brak 
zainteresowania usystematyzowaniem urbanistyki w dzisiejszych 
czasach. W przeciwieñstwie do czasów dawnych, kiedy by³o bardzo du¿o 
poradników, teorii i ogólnych tekstów dotycz¹cych tych zagadnieñ (byæ 
mo¿e zbyt du¿o), ostatnie dwie dekady doprowadzi³y do tego, ¿e wiedza 
urbanistyczna, bêd¹ca pod wp³ywem poststrukturalizmu, sta³a siê 
wzglêdna. Tak wiêc publikacje podaj¹ przyk³ady, dzia³ania 
i doœwiadczenia, które w ¿aden sposób nie podkreœlaj¹ miasta. Wydaje 
siê, ¿e jedynym rozwi¹zaniem jest ogólna partycypacja spo³eczna, która 
wyraŸnie s³u¿y swoim celom, ale nie rozbudowuje wiedzy technicznej. 
Ta konsolidacja powinna pójœæ inn¹ drog¹ ni¿ naukowe teorie d¹¿¹ce do 
utopii i powinna daæ mo¿liwoœæ stworzeniu kompleksowego zestawu 
kryteriów, które rozwi¹za³yby aktualne problemy miast. 

Andreu Arriola, Carmen Fiol. Remodelación Gran Vía. Barcelona, 2007

Cours des 50 Otages. Nantes. Francja

S¹ to aspekty pozytywne, ale istniej¹ te¿ rzeczy negatywne w tym 
podejœciu. Postaram siê krótko omówiæ dwie z nich. Po pierwsze, 
jak wspomniano we wprowadzeniu, proces ulepszania miast, na 
zasadach utworzonych w ró¿nych modelach, jest powolny. Przyczyn¹ 
tego jest fakt, ¿e spojrzenie na urbanistykê jest zdominowane przez 
utopijne czy ideologiczne wizje, co jest równoznaczne z tym, ¿e s¹ zbyt 
teoretyczne lub naukowe. I to jest odpowiedŸ na to, co rozpatrywa³em 
we wstêpie. 

Na przyk³ad, jakoœæ budownictwa powinna byæ odpowiednia i stanowiæ 
bazê dla ka¿dego dobrego miasta, ale musi pozostawaæ w zgodzie 
z zachowaniem zabudowy historycznej. Przyk³adem jest dzielnica 
Carniceros w Antwerpii. Odseparowanie infrastruktury jest wymagane 
przy najwa¿niejszych arteriach. Nie znaczy, ¿e zawsze tak musi byæ. 
Wrêcz przeciwnie, w lokalnym œrodowisku obecnoœæ samochodu jest 
wskazana. Na zdjêciu widaæ Gran Via w Barcelonie, gdzie wyró¿nione s¹ 
arterie wyspecjalizowane i lokalne. Miasto musi byæ wydajne, ale 
wa¿niejsze jest jak siê w nim ¿yje. W zwi¹zku z tym musi byæ 
zaprojektowane dla przyjemnoœci. Piesi musz¹ mieæ pierwszeñstwo na 
poziomie „miasta” (poziom, na którym odbywaj¹ siê g³ówne czynnoœci). 

Nantes jest tego dobrym przyk³adem: samochody maj¹ tam do 
dyspozycji tylko niezbêdne pasy, reszta jest przeznaczona dla pieszych. 
Wa¿ne s¹ te¿ parki, ulice, place czy bulwary, jak np. Ecobulevar 
w Madrycie. Dobre miasto rozró¿nia wiele ró¿nych rodzajów przestrzeni 
miejskiej. I w koñcu, miasto musi byæ dla u¿ytkownika. Ponadto powinno 
mieæ mo¿liwoœæ dzia³ania równie¿ poprzez zarz¹dzanie ekonomiczne. 
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„Przestrzenny zwrot” to termin opisuj¹cy zmianê, jaka zasz³a w naukach 
spo³ecznych w zwi¹zku z dostrze¿eniem nowych znaczeñ przestrzeni 
i nadaniem jej istotnego statusu zarówno w refleksji teoretycznej, jak 
badaniach i dzia³alnoœci spo³ecznej.  Miêdzy innymi Doreen Massey, na 
której koncepcjach opieram siê czêsto, równie¿ w tej wypowiedzi, 
zak³ada, ¿e przestrzenny wymiar spo³eczeñstwa ma znaczenie dla tego, 
jak ono dzia³a (1994; 2005). To podejœcie charakterystyczne dla 
poszukiwañ po zwrocie przestrzennym. Ten tekst równie¿ stara siê do 
niego nawi¹zywaæ. 

Autorka wielu publikacji naukowych, w pers-
pektywie problematyki  podmiotowoœci   
analizuj¹cych znaczenia i kontekst edukacyjny 
praktyk spo³ecznych. Realizatorka licznych 
projektów badawczych i wdro¿eniowych oraz 
ekspertka w zakresie strukturalnych rozwi¹zañ, tj. 
lokalne i ponadlokalne polityki spo³eczne
i edukacyjne, strategie rozwoju spo³ecznego [m.in. 
ekspert Centrum Wspierania Aktywnoœci Lokalnej 
CAL; Laboratorium Innowacji Spo³ecznej].

 Jeœli potraktujemy metropoliê jako miejsce gdzie toczy siê proces 
pedagogiczny, to w odniesieniu do metropolii wspó³czesnych szybko 
dostrze¿emy kontekst neoliberalnej urbanistyki i jej edukacyjnego 
wp³ywu na spo³eczeñstwo.

W œwietle twierdzeñ radykalnych, pedagogicznie zorientowanych 
urbanistów, takich jak Pauline Lipman, postrzegamy metropoliê jako 
przestrzeñ, w której ¿yj¹c uczymy siê, ¿e dominuje w niej „marketing 
miejsc”, a inicjatywy rozwojowe obejmuj¹ przede wszystkim rozwój 
œcis³ych centrów miast, parków tematycznych, itp. (2010). Nie zbli¿aj¹ 
one do siebie mieszkañców miast, a raczej stratyfikuj¹, ró¿nicuj¹ obszary 
miejskie, co sta³o siê równie¿ cech¹ polskich miast. Kolejnym 
charakterystycznym procesem jest wyburzanie i rewitalizacja 
przestrzeni publicznych oraz prywatyzacja sektora publicznego. 
W metropoliach zauwa¿amy negatywne procesy polegaj¹ce na 
zmniejszaniu przestrzeni publicznych poprzez prywatyzacjê instytucji
i przestrzeni bêd¹cych dobrem publicznym (tam¿e, s.244). Ma to miejsce 
równie¿ w sektorze edukacji, tak¿e w Polsce (zob.: Szeœci³³o, 2013). 
Na przyk³ad, bior¹c pod uwagê tylko szko³y podstawowe, w latach 2008-
2012, 584 placówki publiczne zosta³y przekazane przez gminy 
podmiotom niepublicznym i liczba ta stale roœnie (Herczyñski, Sobotka 
2013; Dziemianowicz-B¹k, Dzierzgowski 2014). Jak pisz¹ autorzy raportu 
o zmianach w sieci szkó³ w Polsce, a¿ w 177 przypadkach przekazania te 
dokona³y siê bez ¿adnej, na piœmie wyra¿onej umowy (Herczyñski, 
Sobotka 2013). Ogólnodostêpne szko³y, publiczne dobro jest zatem 
oddawane w rêce prywatne bez zabezpieczeñ prawnych i przy braku 
partycypacji spo³ecznej podczas podejmowania decyzji. G³osy ludzi, dla 
których ten i inne problemy metropolii s¹ wa¿ne, zastêpowane s¹ 
w neoliberalnym zarz¹dzaniu g³osami ekspertów, co z jednej strony 
marginalizuje coraz liczniejsze grupy, a z drugiej wzmacnia policyjny 
charakter nadzoru nad ¿yciem mieszkañców.  Tendencje te nasilaj¹ siê 
w metropoliach, o czym na przyk³adzie miast amerykañskich pisze m.in. 
Lipman (2010). 

Trzeba nam zatem innej, lepszej metropolii. Metropolii  khory, która – 
zape³niaj¹c siê nowymi znaczeniami – odpowiada³aby wizji relacji 
spo³ecznych, materialnych i ekonomicznych w spo³eczeñstwie g³êboko 
humanistycznym; zorientowanym na cz³owieka (Harvey 2008). Khora, to 
miejsce, które zapowiada nowe znaczenia; to fragment przestrzeni, 
domagaj¹cy siê zape³nienia (Derrida 1999). Metropolia jako khora, to 
miejsce, w którym uwidaczniaj¹ siê nowe podmiotowoœci i nowe 
polityczne reprezentacje; to miejsce rozwijaj¹ce siê w praktykowaniu 
uwa¿noœci wobec spraw ludzkich i przez to uwidaczniaj¹ce tych i to, 
co w neoliberalnym urbanizmie znik³o, albo nie mog³o siê objawiæ. 

Projekt „Wspólny Pokój Gdañsk” 

„Wspólny Pokój Gdañsk” by³ projektem d³ugoterminowym, lokuj¹cym 
siê w sferze nauki i sztuki, kultury i edukacji. W centrum  uwagi stawia³ 
gdañskie modi co-vivendi, jako wzajemnie satysfakcjonuj¹ce postaci 
wspó³¿ycia mieszkañców miasta, niezale¿nie od dziel¹cych ich ró¿nic 
wyznaniowych, narodowych (Mendel 2015). Celem tego projektu by³o – 
miêdzy innymi – zainspirowanie nowego podejœcia urbanistycznego, 
³¹cz¹cego subiektywne elementy tworz¹ce nowe przestrzenie 
zorientowane na potrzeby ludzi. Kluczowe pojêcie „wspólny pokój” jest 
metafor¹ zaczerpniêt¹ z filozofii Jacques’a Ranciere’a (2007). Chodzi 
w nim o „dzielenie postrzegalnego”, dystrybucjê elementów 
krystalizuj¹cych i podkreœlaj¹cych przestrzeñ jako podzielan¹ w toku jej 
u¿ytkowania. S¹ to za³o¿enia wskazuj¹ce na to, ¿e mieszkañcy bez 
wzglêdu na status, radykalnie zak³adaj¹c wzajemn¹ równoœæ, mog¹ 
w sposób dla siebie akceptowalny praktykowaæ swoje prawo do 
dzielenia przestrzeni, w której ¿yj¹. Jak w jednym, wspólnie 
zamieszkiwanym – pokoju, w którym mieszkañcy w sposób elastyczny, 
zgodny z dostrzeganymi i honorowanymi wzajemnie potrzebami, 
u¿ytkuj¹ podzielane miejsce. 

“Pedagogika metropolii. W stronê modi co-vivendi”

S³owo „metropolia” wywodzi siê z greki od s³ów mater (matka) i polis 
(miasto). Odnosi siê ono do podejœcia Arystotelesa polegaj¹cego na 
nauce wartoœci, st¹d te¿ pedagogika metropolii to d¹¿enie do swego 
rodzaju utopii, która w odpowiednich warunkach jest w stanie staæ siê 
rzeczywistoœci¹. Metropolia to nie tylko element wyra¿any w jêzyku 
urbanistycznym (miasto macierzyste), ale równie¿ jest to miejsce 
nauczania, kszta³cenia i wychowywania. Kolejnym za³o¿eniem jest 
postrzeganie metropolii w znaczeniu pedagogicznym, w kontekœcie 
nauczania po³¹czonego z wychowaniem. To relacja podobna do relacji 
matki z dzieæmi i w³aœnie pedagogiczna retoryka w tym kontekœcie jest 
bardzo adekwatna. Pedagogika metropolii odnosi siê do nadziei. Jedn¹ 
ze œcie¿ek skutecznego rozwoju metropolii s¹ modi co-vivendi – ró¿ne 
w ró¿nym czasie sposoby wspó³¿ycia, „uk³adania” siê ludzi we 
wspó³dzielonej  przestrzeni. Wyjaœnienie znaczenia tego pojêcia oraz 
zobrazowanie steruj¹cych nim zjawisk jest celem niniejszego tekstu.

Doreen Massey - For space
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Podsumowuj¹c, wizja „nowej metropolii” powinna byæ oparta na 
relacjach spo³ecznych, materialnych i ekonomicznych zachodz¹cych 
w przestrzeni g³êboko ludzkiej. Pedagogika metropolii, by kszta³towa³a 
takie relacje, powinna byæ zarówno koncepcj¹ teoretyczn¹, 
jak empirycznym, stale aktualizowanym badaniem („w¿ywaniem” siê 
w metropoliê) oraz spo³eczno-politycznym dzia³aniem. W tym œwietle 
pedagogika metropolii jako pedagogika nadziei rozumiana jest jako 
przejœcie od dzia³añ charytatywnych na rzecz dzia³añ solidarnoœciowych. 
Tego rodzaju pedagogika metropolitalna jest wyzwaniem dla wszystkich 
grup spo³ecznych i zawodowych, tak¿e dla planistów i urbanistów.
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Wypracowuj¹ tak swój modus co-vivendi, bez sztywnych podzia³ów 
osi¹gaj¹c warunki spo³ecznej, zarazem przestrzennej sprawiedliwoœci. 
Modi co-vivendi metropolii, to zdolnoœæ do wspó³zamieszkiwania. 
Polega na wprowadzaniu zmian w czasie i przestrzeni tak, aby umo¿liwiæ 
wzajemne zaspokajanie potrzeb. 

Badania w ramach projektu mia³y charakter interdyscyplinarny, 
wychodz¹c jednak z przyjêtej perspektywy pedagogiki miejsca (Mendel 
2006). Kluczowa metoda, to Krytyczna Historia Miasta, w odniesieniu do 
krytycznie analizowanych mikrohistorii jego mieszkañców. Jej realizacji 
przyœwieca³o za³o¿enie, ¿e miasto tworz¹ wszyscy jego u¿ytkownicy,  
niezale¿nie od ich pochodzenia kulturowego czy statusu spo³ecznego,
i wszyscy oni dziel¹ tê sam¹ miejsk¹ przestrzeñ i w zwi¹zku z tym, 
wypracowuj¹c swoje modi co-viendi, okreœlaj¹ jej charakter, modeluj¹ j¹ 
stosownie do swoich zmieniaj¹cych siê potrzeb, itd.. Krytyczn¹ Historiê 
Miasta stworzy³o podejœcie genealogiczne oraz kontekstualizacje, 
zachodz¹ce w toku wymiany pomiêdzy interdyscyplinarnie osadzonymi 
badaczami. Badania uwzglêdnia³y historie rodzinne, sposoby ¿ycia 
lokalnych spo³ecznoœci i rozmaitych mikro-œrodowisk. Krytycznoœæ 
w stosowaniu metody wi¹za³a siê z budowaniem szerokiego kontekstu 
analizowanego materia³u badawczego. Przyk³adem mo¿e byæ rola osób 
trzecich wystêpuj¹cych w badanych relacjach spo³ecznych,  pytania: kto 
jeszcze móg³by tu byæ? Dlaczego go tu nie ma? 

Ta perspektywa przywo³uje zjawisko „trzeciego miejsca 
w architekturze”, „trzeciej przestrzeni”. Jak brama, w badaniu 
szczegó³owym prowadzonym przez Mi³os³awê Borzyszkowsk¹-
Szewczyk. Szczegó³owa analiza autobiografii gdañskich ¯ydów 
przyczyni³a siê do odtworzenia map mentalnych miasta przed i po 
II Wojnie Œwiatowej. Bardzo wa¿ne w tych wyobra¿eniach by³y w³aœnie 
bramy – drzwi do domów, synagog. Ostatecznie autorka dosz³a do 
wniosku, ¿e brama – i jako symbol, i jako realny element miejskiej 
przestrzeni – najlepiej opisuje modi co-vivendi w analizowanych 
okolicznoœciach. To, co dzia³o siê pomiêdzy ludŸmi w ró¿nego rodzaju 
bramach, w rozmaitych postaciach liminalnoœci, doprowadza³o do 
zdolnoœci wspó³zamieszkiwania. 

Analizuj¹c tego typu „trzecie miejsca” i wszelkie postaci modi co-vivendi,  
badacze opisywali przestrzennoœæ spo³ecznej sprawiedliwoœci i czasem 
zaskakuj¹ce formy obywatelstwa, praktykowania równoœci we 
wzajemnych relacjach mieszkañców miasta. St¹d powsta³y cele 
specyficznie miejskiej edukacji i animacji spo³eczno-kulturalnej. 
Pedagogika metropolii mo¿e je realizowaæ, opieraj¹c siê na edukacji 
i animacji na rzecz przestrzennej sprawiedliwoœci, jako drodze w stronê 
co-vivendi. 

Inicjatywa Wspólny pokój - Gdañsk 
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prof. Alberto Lozano Platonoff
Uniwersytet Szczeciñski

Obecnie na œwiecie mo¿emy zaobserwowaæ tendencje wzrostu PKB per 
capita, jednak¿e tempo rozwoju poszczególnych krajów i regionów jest 
inne. Kraje bogatsze, takie jak Stany Zjednoczone czy pañstwa Europy 
Zachodniej, stopniowo powiêkszaj¹ dystans ekonomiczny nad krajami 
biedniejszymi. Takie dysproporcje mo¿na zauwa¿yæ tak¿e wewn¹trz 
Polski. Tutaj przyk³adem jest Warszawa, która rozwija siê zdecydowanie 
szybciej od reszty kraju. Dlatego musimy odpowiedzieæ sobie na pytanie: 
co wp³ywa na tempo rozwoju gospodarczego i jaki wp³yw maj¹ na niego 
zmiany spo³eczne? 

Profesor Zarz¹dzania Dynamicznego w Instytucie 
ORGMASZ w Warszawie; Stopieñ doktora nauk 
technicznych w zakresie górnictwa i geologii 
in¿ynierskiej, specjalnoœæ: organizacja i ekonomika 
górnicza AGH w Krakowie; kierownik Katedry 
Organizacji i Zarz¹dzania na Wydziale Nauk 
Ekonomicznych i Zarz¹dzania Uniwersytetu 
Szczeciñskiego; prowadzi wyk³ady z zarz¹dzania 
dynamicznego dla studentów MBA na Akademii 
Leona KoŸmiñsk iego w Warszawie.  Jest  
wspó³za³o¿ycielem i prezesem zarz¹du fundacji 
Forum Gryf. 

Warto zwróciæ uwagê, ¿e wzrost PKB per capita jest wprost 
proporcjonalny do wzrostu zaufania w stosunku do innych uczestników 
procesów ekonomicznych. Jako przyk³adem mo¿emy pos³u¿yæ siê bran¿¹ 
piekarnicz¹. W Polsce jest ona bardzo rozproszona, funkcjonuje ponad 
2000 piekarni w ca³ym kraju. Ka¿da z nich musi mieæ stosunkowo blisko 
zlokalizowanych dostawców poniewa¿ dzia³a na pewnym okreœlonym 
obszarze uwarunkowanym regularnoœci¹ dostaw. Przez brak 
porozumienia, brak wspólnego lobbowania, a nawet zwalczanie siebie 
nawzajem przez konkuruj¹ce firmy oraz nap³yw produktów z poza 
bran¿y takich jak np. fast foody i s³odycze, skutecznie ograniczy³y obroty 
ca³ej bran¿y piekarniczej. 

Na proœbê jednego z lokalnych producentów Uniwersytet Szczeciñski 
zebra³ 60 przedstawicieli najwiêkszych piekarni na polskim rynku 
podczas trzydniowego spotkania. Po badaniu ankietowym dostaliœmy 
odpowiedŸ dotycz¹c¹ g³ównych problemów tej bran¿y. Okaza³o siê, ¿e s¹ 
nimi: szara strefa, brak zaufania oraz korupcja. G³ównymi celami, jakich 
oczekiwali uczestnicy spotkania by³y: zwiêkszenie obrotów, zwiêkszenie 
zysku oraz powiêkszenie przep³ywu pieniêdzy. 

Warto podkreœliæ, ¿e w 2004 roku konsumpcja chleba wynosi³a 86 kg 
na osobê, a obecnie wynosi 54 kg na osobê. Rynek skurczy³ siê prawie 
dwukrotnie i to na w³asn¹ proœbê, poniewa¿ zabrak³o woli wspó³pracy. 
Podobne mechanizmy wp³ywaj¹ na nasz region, na przemys³ stoczniowy 
oraz strefy ekonomiczne. Powinniœmy odpowiedzieæ sobie na pytanie 
czy chcemy konkurowaæ i walczyæ, czy mo¿e lepiej jest postawiæ 
na kooperacjê, czyli wspó³pracê miêdzy konkurencyjnymi podmiotami 
z jednej bran¿y. Tam, gdzie mo¿emy wspó³pracowaæ, nie warto zwalczaæ 
konkurencji. Kooperacja firm, z pozoru wspó³zawodnicz¹cych ze sob¹, 
mo¿e przynieœæ pozytywne rezultaty dla ca³ej bran¿y.

Kiedyœ wartoœæ firmy stanowi³y przede wszystkim zasoby maj¹tkowe. 
Obecnie coraz wiêksze znaczenie przy wycenie firm maj¹ przysz³e zyski. 
Zyski z kolej s¹ pochodn¹ z czynników typu know-how i kompetencje 
pracowników firmy oraz z relacji partnerskich organizacji. Jeœli stracimy 
z pola widzenia wymiar spo³eczny, to wy¿ej wymienione czynniki bêd¹ 
s³abe i to bêdzie mia³o negatywne prze³o¿enie na zyski z prowadzonej 
dzia³alnoœci. Innym przyk³adem mog¹ byæ wielomilionowe transakcje, 
gdzie g³ównym zabezpieczeniem s¹ patenty i certyfikaty. Jest to rezultat 
wspó³pracy ludzi z wysokim poziomem wzajemnego zaufania. 

“Wp³yw zmian spo³ecznych na rzecz rozwoju 
gospodarczego metropolii i obszarów metropolitalnych”

Wp³yw na rozwój gospodarki maj¹ trzy grupy czynników. Pierwszym s¹ 
poszczególne jednostki i firmy uczestnicz¹ce w procesach 
gospodarczych. Drugim czynnikiem jest poziom partnerstwa 
i umiejêtnoœæ wspó³pracy. Ostatni¹ grup¹ czynników s¹ uwarunkowania 
makroekonomiczne oraz polityka pañstwa. Wspó³praca miêdzy tymi 
trzema poziomami wp³ywa ostatecznie na rozwój gospodarczy. Patrz¹c 
z perspektywy podmiotów gospodarczych najwa¿niejsze s¹ zasoby 
w³asne firm, wspó³praca z innymi podmiotami oraz zjawiska zewnêtrzne 
przejawiaj¹ce siê polityk¹ pañstwa w kwestiach gospodarczych. 
Powinniœmy zdaæ sobie sprawê, ¿e zasoby w³asne firmy nie s¹ jedynym 
czynnikiem kszta³tuj¹cym jej rozwój. Z kolei dla samego regionu 
najwa¿niejsze jest wypracowanie silnych sieci wspó³pracy, póŸniej inne 
podmioty i szko³y, a na koñcu ustawodawstwo. 

PKB na osobê w wybranych krajach

W teorii ekonomii mo¿emy wyodrêbniæ podzia³ na du¿e, œrednie ma³e 
i micro przedsiêbiorstwa. Udzia³ procentowy na rynku polskim 
i amerykañskim w pierwszych trzech typach przedsiêbiorstw jest 
podobny. WyraŸn¹ ró¿nicê widaæ dopiero w kontekœcie mikro 
przedsiêbiorstw. W Polsce mamy 96% mikro przedsiêbiorstw, w Stanach 
– 75%. Wp³ywa to bezpoœrednio na ró¿nice w PKP per capita.

Struktura tworzenia wartoœci dodanej brutto wed³ug wielkoœci firmy 
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By zrozumieæ jak wa¿ne jest wspieranie biznesu œredniej wielkoœci warto 
jest przeœledziæ relacje pomiêdzy spo³eczeñstwem, ekonomi¹
i demografi¹ zawart¹ w piramidzie Maslowa. Dopiero gdy zapewnimy 
sobie podstawowe potrzeby bytowania, to aspirujemy do zapewnienia 
sobie bezpieczeñstwa pod postaci¹ odpowiedniego wykszta³cenia, 
umowy o pracê na czas nieokreœlony itp. W nastêpnej kolejnoœci istotne 
staj¹ siê dla ludzi potrzeby socjalne rozumiane jako kontakty ze 
spo³eczeñstwem. Dopiero póŸniej znajdujemy czas na realizacjê pasji, 
a na samym koñcu ma miejsce proces samorealizacji. Wspieranie 
biznesu umo¿liwia przechodzenie ludzi po szczeblach piramidy 
Maslowa. 

Decydenci powinni pamiêtaæ, ¿e traktowanie ma³ych i œrednich firm 
jednakowo z mikrofirmami nie jest zjawiskiem korzystnym dla regionu. 
Wœród wszystkich firm, nale¿y poszukaæ liderów i wspieraæ ich. S¹ nimi 
w³aœnie ma³e i œrednie firmy zatrudniaj¹ce wiêksz¹ iloœæ pracowników.  

Du¿e firmy i koncerny mniej wspieraj¹ region, w którym dzia³aj¹, np. 
p³ac¹ lokalnie mniej podatków, nie uto¿samiaj¹ siê z bezpoœrednim 
otoczeniem. Rzadko te¿ wspieraj¹ funkcjonowanie lokalnego 
spo³eczeñstwa. Ma³e i œrednie firmy w wiêkszym stopniu decyduj¹ o roli 
regionu, kszta³tuj¹ nie tylko rynek pracy, ale tak¿e rozwój spo³eczeñstwa. 

Du¿ym utrudnieniem dla tych przedsiêbiorców jest traktowanie ich jak 
petentów a nie partnerów w biznesie. Przedsiêbiorcy czêsto natrafiaj¹ 
na problemy przy zaopatrzeniu np. w infrastrukturê techniczn¹ i dlatego 
decyduj¹ siê lokowaæ swoje inwestycje w miastach i regionach, które s¹ 
gotowe stworzyæ im warunki do rozwoju. Na tym etapie bardzo wa¿na 
jest spójnoœæ pomiêdzy strategiami miast i regionów, a rzeczywist¹ 
wspó³prac¹ na szczeblu lokalnym. 

Obecnie Szczecin ma swoje piêæ minut szansy, któr¹ trzeba odpowiednio 
wykorzystaæ. Jest wiele inicjatyw w regionie wspieraj¹cych rozwój 
metropolii. Jednym z przyk³adów jest Forum Gryf, które dzia³a przy 
Wydziale Nauk Ekonomicznych i Zarz¹dzania US w Szczecinie, ma za 
zadanie integracjê ma³ych i œrednich przedsiêbiorców z regionu, 
wypracowanie metod wspó³pracy z instytucjami samorz¹dowymi oraz 
próbê rozwi¹zywania problemów ma³ych i œrednich firm. Podczas 
comiesiêcznych spotkañ wymieniane s¹ idee oraz doœwiadczenia w tych 
tematach.

Bardzo wa¿ne w tej dzia³alnoœci jest przekonanie wszystkich podmiotów, 
¿e warto jest spotykaæ siê i rozmawiaæ o problemach oraz barierach 
rozwoju. W naszym regionie mo¿na tak¿e znaleŸæ inne pozytywne 
przyk³ady integracji. Prawdziwym cudem mo¿na nazwaæ powstanie 
Akademii Sztuki w Szczecinie. Coœ, co kilkanaœcie lat temu wydawa³o siê 
szaleñstwem, obecnie bardzo dobrze funkcjonuje. W odpowiednim 
czasie, zamiast odrzuciæ pomys³, ktoœ postanowi³ spróbowaæ a pozosta³e 
œrodowiska nie przeszkadza³y w realizacji tej idei. W³aœnie takie dzia³anie 
doprowadzi³o w konsekwencji do prze³omu. Obecnie mamy dobrze 
funkcjonuj¹c¹ akademiê, z której wszyscy mo¿emy byæ dumni.  

Kolejn¹ wart¹ podkreœlenia inwestycj¹ jest Rower Miejski oraz sieæ 
marin wokó³ Zalewu Szczeciñskiego [Zachodniopomorski Szlak ̄ eglarski 
- przyp. red.]. S¹ to przyk³ady podejœcia osób, które poœwiêci³y siê 
projektom i którym, zamiast przeszkadzaæ, stworzono warunki do 
urzeczywistnienia swoich planów.

Forum Gryf - przyk³ad integracji regionalnej

Osoby, które siê samorealizuj¹, wspieraj¹ zwielokrotnianie piramidy 
Maslowa przez wymiar kulturowy. Im ludzie znajd¹ siê wy¿ej 
w piramidzie Maslowa, tym chêtniej bêd¹ decydowali siê na posiadanie 
dzieci, a w konsekwencji bêdzie mia³o to pozytywne prze³o¿enie na 
demografiê i przyrost naturalny. Jeœli ktoœ zarabia ma³o pieniêdzy nie 
myœli o ma³¿eñstwie ani o posiadaniu dzieci. Dopiero stabilnoœæ 
finansowa mo¿e spowodowaæ, ¿e m³odzi ludzie bêd¹ gotowi podj¹æ 
takie ryzyko. Wiêksza p³aca pozwoli równie¿ zdecydowaæ siê ludziom na 
posiadanie wiêkszej liczby dzieci. 

Podstawowym przes³aniem powinno byæ zatem wspieranie liderów 
gospodarczych z ma³ych i œrednich przedsiêbiorstw w regionie oraz 
zmiana zachowania przejawiaj¹ca siê otwartoœci¹, pozytywnym 
nastawieniem na inicjatywy innych ludzi. Jedynie ca³oœæ tych procesów 
i relacji mo¿e w konsekwencji doprowadziæ do rozwoju i rozkwitu ca³ej 
metropolii. 

Zale¿noœci miêdzy spo³eczeñstwem, ekonomi¹ i demografi¹
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PANEL 1 - Jakoœæ ¿ycia w metropoliach 
Metropolia dla ludzi 

EKSPERT

prof. Jose Maria Ordeig Corsini
Uniwersytet Nawarra

EKSPERT

dr Maria Elena Lacilla Larrode
Uniwersytet Nawarra

MODERATOR

arch. Ewa Balanicka
Regionalne Biuro 
Gospodarki Przestrzennej
Województwa Zachodniopomorskiego
Cz³onek Zarz¹du METREX

EKSPERT

Dagmar Keim
Miasto Amsterdam

Co znaczy, ¿e jakaœ metropolia jest otwarta lub nie jest dla ludzi? Jakie 
czynniki to determinuj¹? Co tê jakoœæ ¿ycia podnosi, gwarantuje, a co 
jej zagra¿a? Jak rozwi¹zania urbanistyczne wp³ywaj¹ na zachowania 
spo³eczne? Jaka przestrzeñ sprzyja harmonijnemu rozwojowi, a jaka 
deformuje, odcz³owiecza? Rozwój zrównowa¿ony miasta 
a zrównowa¿ony rozwój cz³owieka.

Na pocz¹tku moderator panelu arch. Ewa Balanicka przedstawi³a 
zaproszonych ekspertów: Prof. Jose Maria Ordeig Corsini 
z Uniwersytetu Navarra, maj¹cy swój wyk³ad wczeœniej, dr Maria Elena 
Lacilla Larrode z Uniwersytetu Navarra oraz Dagmar Keim 
reprezentuj¹ca Miasto Amsterdam.

Jako pierwsza mia³a swoj¹ prezentacjê dr Maria Elena Lacilla Larrode. 
Przedstawi³a trzy projekty rewitalizacyjne obszarów nadwodnych miast 
Ameryki Pó³nocnej – False Creek North i Southeast False Creek 
w Vancouver oraz South Waterfront w Portland. 

Podkreœli³a, ¿e te obszary mog¹ byæ potraktowane jako przyk³ady 
najlepszych praktyk w zakresie zrównowa¿onego rozwoju obszarów 
nadwodnych. Miejsca te maj¹ podobn¹ historiê ze wzglêdu na ich bliskie 
po³o¿enie. Œrednio na mieszkañca przypada tu 30 m2 i ka¿dy z obszarów 
zosta³ zrealizowany w ci¹gu ostatnich dwóch dekad. Tkanka miejska 
musi przyczyniaæ siê do poprawê to¿samoœci projektowania przestrzeni 
otwartych. 

Nastêpnie przesz³a do omawiania poszczególnych miejsc. Jeœli chodzi 
o tkankê miejsk¹ w False Creek North mamy ci¹g³¹ zielon¹ liniê, otwarte 
przestrzenie miêdzy budynkami, wiêc starano siê dostosowaæ do 
istniej¹cej siatki ulic. Wystêpuje tu znacz¹cy kontrast z budynkami, które 
licz¹ ponad trzydzieœci piêter. Wystêpuj¹ tu tak¿e apartamentowce 
z mieszkaniami jednorodzinnymi. Wy¿sze budynki lokowane s¹ 
w naro¿nikach ka¿dego kwarta³u. Na po³udniowym obszarze 
nadwodnym wystêpuje ci¹g³a linia budynków. Istnieje w tym miejscu 
mo¿liwoœæ poszerzenia g³ównej arterii do piêædziesiêciu metrów. 
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Kolejnym omawianym przyk³adem by³ Southeast False Creek, gdzie 
zabudowa zosta³a utworzona w nieco bardziej zró¿nicowany sposób ni¿ 
mia³o to miejsce w False Creek North. W tym projekcie starano siê 
poprawiæ po³¹czenie z obszarami nawodnymi za pomoc¹ zieleni. Wy¿sze 
budynki zaprojektowane zosta³y tak, aby uzyskaæ wizualne po³¹czenie 
z brzegiem rzeki pod¹¿aj¹c za jej naturaln¹ lini¹ brzegu. Dziêki temu 
powstaje przenikaj¹ca siê tkanka miejska – linia, która pod¹¿a od 
pierwszej do drugiej alei, a¿ do parku nad brzegiem rzeki. 

Fals Creek North

Southeast Fals Creek
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Obecnie w³adze obszaru metropolitalnego pracuj¹ nad now¹ polityk¹ 
dla obszaru. Celem jest sprawienie, by krajobraz by³ bardziej dostêpny 
i lepiej wykorzystywany oraz dbanie o jakoœæ po³¹czeñ miêdzy 
dzielnicami. W ci¹gu najbli¿szych 5-10 lat realizowane bêd¹ 
przedsiêwziêcia skupione w obszarach tematycznych m.in. wiêcej 
miejsca do mieszkania i pracy, lepsze po³¹czenie, inteligentniejsze 
i bardziej innowacyjne dzia³ania, elastyczne metropolie oraz poprawa 
jakoœci ¿ycia. G³ównym celem nowej polityki bêdzie ochrona i rozwój 
jakoœci ¿ycia ca³ego regionu. Nale¿y sprawiæ, aby obszar stanowi³ dobre 
miejsce do ¿ycia i dawa³ wybór miêdzy równymi formami czy przejawami 
aktywnoœci mieszkañców zarówno w sferze mieszkaniowej jak 
i spo³ecznej. Wskazuje jak wa¿na jest ró¿norodnoœæ miejsca. 

Dodatkowo Dagmar Keim stara³a siê odpowiedzieæ na pytanie jaka jest 
definicja jakoœci ¿ycia, co decyduje o przyjemnoœci zamieszkiwania 
danego terenu. Stwierdzi³a, ¿e w obszarze Amsterdamu jednym 
z g³ównych czynników j¹ determinuj¹c¹ jest zieleñ, krajobraz oraz 
przestrzeñ publiczna. Ostatnie badania pokaza³y, ¿e w przeci¹gu 
dziesiêciu lat liczba odwiedzaj¹cych parki miejskie podwoi³a siê 
a w niektórych obszarach wzrost by³ szeœciokrotny. To pokazuje, ¿e ludzie 
chc¹ tam przebywaæ i jest to dla nich wa¿ne. Zauwa¿y³a, ¿e jeœli 
Amsterdam ma konkurowaæ z innymi miastami to musi podnosiæ jakoœæ 
¿ycia na ka¿dym polu i wszystkich grup spo³ecznych. Nale¿y inwestowaæ 
w miasta i otoczenie poza miastem oraz w powi¹zania miedzy nimi. 
Wszelakie dzia³ania planistyczne musz¹ byæ oparte na terytorializacji 
(ka¿dy obszar jest inny). Nale¿y rozmawiaæ z ludŸmi. Nie powinno siê 
narzucaæ z pomys³ami i wymuszaæ na lokalnej spo³ecznoœci akceptacji 
idei planistów, ale powinno siê korzystaæ z ich inspiracji. Nowa polityka 
zostanie oficjalnie zatwierdzona w styczniu 2016. Do tego czasu 
zawartoœæ mo¿e ulegaæ dalszym zmianom.

Dyskusjê rozpoczê³a  Ewa Balanicka pytaniem co to oznacza, ¿e niektóre 
metropolie s¹ bardziej ludzkie, bardziej otwarte na ludzi ni¿ inne? 
Jakiego rodzaju przestrzeñ miejska u³atwia harmonijny rozwój? 
Co zwiêksza jakoœæ ¿ycia, jakie s¹ zagro¿enia? Jak rozwi¹zania miejskie 
wp³ywaj¹ na zachowania w miastach

Prof. Jose Maria Ordeig Corsini stwierdzi³, ¿e jakoœæ ¿ycia w miastach jest 
sum¹ wielu ró¿nych rzeczy. W historii urbanistyki by³ taki pr¹d, nazywa³ 
siê „piêkne miasto”, który proponowa³, ¿e wystarczy, ¿eby przestrzeñ 
p u b l i c z n a  b y ³ a  p i ê k n a ,  a l e  t o  n i e p r a w d a .  W i d z i m y,  
¿e najwa¿niejsza jest dostêpnoœæ do tanich mieszkañ. Poniewa¿ 
skupiamy siê na Europie, to jakoœæ ¿ycia w miastach jest dobra. 
Natomiast nale¿y skupiæ siê na przestrzeniach publicznych. W dalszej 
czêœci wyst¹pienia odniós³ siê do porannych prezentacji obrazuj¹cych 
zagospodarowanie nadwodne Szczecina (£asztowni). Wa¿ne 
przestrzenie publiczne, jak handel, bary, itd. powinny byæ zlokalizowane 
blisko wody, wzd³u¿ nabrze¿a. Infrastruktura dojazdowa jest istotna, 
ale powinna znajdowaæ siê miêdzy tymi budynkami. Stwierdzi³, 
¿e budynki istotne z punktu widzenia mieszkañców powinny byæ 
lokalizowane blisko wody, a nie w g³êbi terenu. 

W odpowiedzi Angelika Szereniewicz-Kwas z Miejskiej Pracowni 
Urbanistycznej stwierdzi³a, ¿e s¹ to tylko plany inwestycyjne. Nie s¹ to 
oficjalne plany zagospodarowania i pomys³y na tê przestrzeñ.

W dalszej czêœci rozwinê³a siê dyskusja na temat funkcji i roli dróg 
dojazdowych oraz parkingów w obszarach nadwodnych. Wszyscy byli 
zgodni co do tego, ¿e generalnie drogi w miastach musz¹ byæ, ale nie 
w obecnej skali i nale¿y tê przestrzeñ przywracaæ ludziom. Nastêpnie 
dyskutowano o roli miasta w kszta³towaniu przestrzeni publicznej 
w kontekœcie presji du¿ych inwestorów deweloperskich. Zdaniem Kurta 
Mittringera z Wiednia miasto, jako organ publiczny, ponosi 
odpowiedzialnoœæ za przestrzeñ miejsk¹ i mo¿e wywieraæ presjê na 
deweloperów. 
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Omawiana linia nawi¹zuje do historycznej siatki ulic, dziêki czemu 
tworzy siê w tym miejscu szczególna to¿samoœæ miejsca. Niskie budynki 
zlokalizowane zosta³y tu¿ przy samym brzegu, które staj¹ siê coraz 
wy¿sze miêdzy pierwsz¹ a drug¹ alej¹. G³ówn¹ funkcj¹ dzielnicy jest 
funkcja mieszkaniowa.

W South Waterfront natomiast wystêpuje wiêksza ró¿norodnoœæ pod 
wzglêdem funkcji. Wystêpuj¹ tu zarówno budynki mieszkaniowe, jak 
i biurowe – a zatem wystêpuje tu równowaga miêdzy budynkami, 
w których siê mieszka, i w których siê pracuje. Podkreœla to atrakcyjnoœæ 
obszaru i redukuje zagêszczenie ruchu.

W Southeast False Creek przestrzenie biurowe umieszczone s¹ 
na pierwszym piêtrze, us³ugi na parterze, a mieszkania powy¿ej. 
Przy przeprojektowywaniu tego miejsca chciano wzmocniæ i powi¹zaæ 
poszczególne czêœci dzielnicy z handlem detalicznym. Przestrzenie 
zielone s¹ najwa¿niejsz¹ czêœci¹ tkanki miejskiej na tym obszarze. Wraz 
z up³ywem czasu zaczêto skupiaæ wokó³ siê na zrównowa¿onym rozwoju 
ca³ego obszaru. W False Creek North zielony pas wzd³u¿ brzegu sk³ada 
siê wy³¹cznie ze strefy pieszej i œcie¿ki rowerowej. 

Z kolei w South Waterfront pas zieleni jest du¿o szerszy. Pod¹¿a 
za brzegiem rzeki. Przywrócono ¿ycie w obszarze, który wczeœniej by³ 
mocno zanieczyszczony. Jest tu tak¿e œcie¿ka piesza, jak ma to miejsce 
w False Creek North. Obszar przy samej rzece obsiany jest mocno 
lokalnymi gatunkami roœlin. Wystêpuj¹ tu tak¿e roœliny ozdobne. Na tym 
terenie pojawiaj¹ siê tak¿e elementy ma³ej architektury, takiej jak 
niewielkie kioski i kawiarnie oraz place zabaw. Stare drewniane 
konstrukcje zosta³y ponownie wykorzystane podkreœlaj¹c przejœcie 
z obszaru przemys³owego na miejski. Z kolei w Southeast False Creek pas 
zieleni jest najszerszy. Jest zintegrowany z tkank¹ miejsk¹, tworz¹c 
szeroki krajobraz pomiêdzy budynkami. Budynki znajduj¹ siê 
w odleg³oœci ok. 100 stóp od linii wody. 

Dr Maria Elena Lacilla Larrode podkreœla³a jak wa¿ne by³o wpisywanie 
nowej tkanki miejskiej w ju¿ istniej¹ce obszary zielone 
i naturalne. Tkanka miejska musi przyczyniæ siê do to¿samoœci 
projektowania terenów otwartych. Innowacyjne projektowanie tkanki 
miejskiej pozwala na zwiêkszenie przestrzeni publicznej, nowy sposób 
wykorzystania istniej¹cej przestrzeni i na powi¹zanie z zasobami 
naturalnymi np. wod¹. Powinno siê to równie¿ odnosiæ do to¿samoœci 
miejsca, któr¹ reprezentuj¹ budynki przemys³owe czy historyczne. 
W ten sposób zachowana przestrzeñ publiczna jest centralnym 
elementem organizuj¹cym spo³ecznoœæ. Na koniec zaprezentowano film 
nagrany przez studentów Uniwersytetu Nawarry z pobytu w Portland. 
Celem filmu by³o uchwycenie relacji miedzy mieszkañcami a 
to¿samoœci¹ obszarów nadwodnych.

Kolejnym prelegentem by³a pani Dagmar Keim z Amsterdamu, która 
przedstawi³a krótk¹ historiê obszaru metropolitalnego Amsterdamu 
oraz nowe wyzwania i plany na najbli¿sze lata.  Obszar metropolitalny 
Amsterdamu istnieje od 60 lat. Rozpocz¹³ siê od planu rozwoju 
metropolitalnego do roku 2040 r. 
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Problemem jest parkowanie samochodów. To jest droga kwestia. Dobre 
miasto to miasto zintegrowane. Samochody wymagaj¹ segregacji – 
tu nale¿y zmieniæ mentalnoœæ. Najlepsze rozwi¹zanie to samochody 
i piesi na jednym poziomie, poniewa¿ wtedy samochody musz¹ co 
chwilê zwalniaæ, co przy okazji zniechêca do tej formy przemieszczania 
siê po mieœcie na rzecz innych form ruchu. Mimo, ¿e idealnym wydaje siê 
rozwi¹zanie z pieszymi na poziomie 0 i samochodami na poziomie -1, 
jednak wtedy samochody rozwijaj¹ du¿e prêdkoœci i nie dochodzi do 
integracji, a jedynie do podzia³ów.

Pod koniec dyskusji Ewa Balanicka poprosi³a o próbê sformu³owania 
wniosków zadaj¹c ekspertom pytania. Pierwsze to okreœlenie 
to¿samoœci miejsca. Jaki to jest obszar? Czy jest to przestrzeñ mieszkalna 
czy mo¿e wymagaj¹ca rewitalizacji oraz osobiste doœwiadczenie 
obszarów, na których projektowaæ przestrzeñ? Druga sprawa to rola 
obywateli w podejmowaniu decyzji, rola partycypacji spo³ecznej 
w procesie inwestycyjnym. Na ile planista powinien dawaæ pomys³ 
pewnych rozwi¹zañ i idei, a na ile powinno to wyp³ywaæ od obywateli. 
Zdania w tej kwestii by³y podzielone. Pad³y stwierdzenia, ¿e czêsto sami 
ludzie nie s¹ zainteresowani uczestniczeniem w podejmowaniu decyzji 
co do ich bezpoœredniego s¹siedztwa nie mówi¹c o szerszych 
i odleglejszych obszarach. 

Elena Lacilla podkreœli³a, ¿e jeœli ludzie bêd¹ zwi¹zani z miejscem, z jego 
to¿samoœci¹, bêd¹ traktowaæ je z wiêkszym szacunkiem, z wiêksz¹ 
dba³oœci¹. Profesor Corsini stwierdzi³, ¿e opracowanie prawdziwego 
podrêcznika dla urbanistów, to istotna rzecz. Profesor zauwa¿y³, 
¿e w biurach planowania, powinno siê stworzyæ podrêczniki 
podsumowuj¹ce dzia³ania, nie w celu dystrybuowania ich po ca³ym 
œwiecie, ale w³aœnie dla planistów, by mogli czerpaæ z nich nale¿yt¹ 
wiedzê.

W podsumowaniu sesji Ewa Balanicka stwierdzi³a, ¿e dyskutanci mieli 
ró¿ni¹ce siê opinie, na co prof. Jose Maria Ordeig Corsini odpowiedzia³, 
¿e rzecz¹ normaln¹ na konferencji jest brak oczywistych konkluzji 
i wniosków, za to pojawiaj¹ siê nowe pytania.

Na koñcu dyskusji powrócono do tematu roli dróg w miastach, 
sposobów budowy dróg i parkingów w ró¿nych strefach miasta 
(omawiano m.in. kwestiê, czy droga powinna byæ na tym samym 
poziomie co piesi czy mo¿e ni¿ej).

Wed³ug profesora Corsiniego projektowanie infrastruktury drogowej 
jest kwesti¹ podejœcia i mentalnoœci. Studenci architektury projektuj¹ 
ulice jako autostrady, gdzie ruch ko³owy jest najwa¿niejszy. Nale¿y 
zmieniæ tê mentalnoœæ. Najwa¿niejsze jest projektowanie otoczenia dla 
ruchu pieszego. Ulica umieszczona na œrodku sprawia, ¿e przestrzenie po 
obu stronach maj¹ tak¹ sam¹ rangê. Po³¹czenie odleg³ych miejsc 
(na przyk³adzie waterfrontu Szczecina) powinno byæ projektowane 
w sposób prostopad³y. Œrodek pozostaje dla pojazdów, ale w sposób 
drugorzêdny. Zatem ulica ma tu mniejsze znaczenie, poniewa¿ mo¿na 
zwiêkszyæ rolê terenów przy samej wodzie, dziêki czemu stan¹ siê 
wa¿niejsze. Profesor podkreœli³, ¿e istotne s¹ w tym przypadku tak¿e 
uwarunkowania historyczne. Budynki historyczne zaprojektowane tu¿ 
przy wodzie, nie powinny byæ otoczone w tej samej linii budynkami 
projektowanymi, poniewa¿ wtedy budynek historyczny traci swoje 
znaczenie. Dziêki temu mo¿emy tak¿e poszerzyæ przestrzeñ przy wodzie, 
co jeszcze zwiêkszy rangê budynku historycznego i sprawi, ¿e bêdzie 
³atwo dostêpny z ka¿dej strony.

Jedna z osób uczestnicz¹cych w panelu stwierdzi³a, ¿e nie zgadza siê 
z twierdzeniem, ¿e ruch ko³owy jest przestrzeni¹ publiczn¹, gdzie 
zachodzi interakcja spo³eczna. Nale¿y promowaæ ró¿nego rodzaju 
sposoby na mobilnoœæ, samochód natomiast powinien byæ du¿o ni¿ej 
w hierarchii. 

Prof. Corsini zauwa¿y³, ¿e przestrzeñ publiczna powinna byæ przede 
wszystkim dla pieszych, ale prawie nigdy tylko dla pieszych. Samochód 
powinien mieæ mo¿liwoœæ dostêpu, choæ w ograniczonym zakresie.  
Nale¿y odró¿niæ strefy komercyjne i strefy reprezentacyjne miasta. 
W tych strefach, gdzie ludzie mieszkaj¹, powinna wystêpowaæ 
koegzystencja miêdzy ruchem ko³owym a pieszym.  Natomiast rodzaj 
projektowanej ulicy warunkuje natê¿enie ruchu. Inwestorzy to 
rozumiej¹.

METROPOLIA DLA LUDZI - LUDZIE DLA METROPOLII
PUBLIKACJA Z MIÊDZYNARODOWEJ JESIENNEJ KONFERENCJI 

METREX POMORZE ZACHODNIE SZCZECIN-ŒWINOUJŒCIE
SZCZECIN, 10-11 WRZEŒNIA 2015 

Regionalne Biuro

Gospodarki Przestrzennej

Województwa 

Zachodniopomorskiego

60



EKSPERT

Janusz Wardak
Prezes Stowarzyszenia 
Akademia Familijna

EKSPERT

prof. Maria Mendel
Uniwersytet Gdañski

EKSPERT

prof. Tomasz Szlendak
Uniwersytet Miko³aja Kopernika 
w Toruniu

Nie ma metropolii bez ludzi, a obecne tendencje demograficzne s¹ 
alarmuj¹ce. Metropolie pustoszej¹, spo³eczeñstwo w krajach 
europejskich siê starzeje, zagro¿ona jest zastêpowalnoœæ pokoleñ. 
Co zrobiæ, by ten proces zatrzymaæ, odwróciæ? Cz³owiek jest istot¹ 
spo³eczn¹ i do prawid³owego rozwoju potrzebuje rodziny, naturalnej 
i podstawowej komórki spo³ecznej. Co jedni ludzie mog¹ zrobiæ dla 
drugich?

MODERATOR

arch. Stanis³aw Dendewicz
Dyrektor Regionalnego Biura 
Gospodarki Przestrzennej 
Województwa Zachodniopomorskiego 

Dyskusjê rozpocz¹³ Janusz Wardak próbuj¹c odpowiedzieæ na pytanie 
„Czy rodzina mo¿e byæ si³¹ metropolii?”. Opowiedzia³ o projekcie 
„Sternik” – Stowarzyszeniu Wspierania Edukacji i Rodziny, o jego historii 
powstania, rozwoju i obecnej dzia³alnoœci. Stowarzyszenie „Sternik” 
za³o¿ono w 2003 roku z inicjatywy grupy rodziców w Józefowie ko³o 
Warszawy. Stowarzyszenie powsta³o, aby uruchomiæ placówki 
edukacyjne oparte na œcis³ej wspó³pracy rodziny i szko³y. W modelu tym 
najwa¿niejsi s¹ rodzice, zaœ nauczyciele maj¹ rolê drugoplanow¹. 
Obecnie Stowarzyszenie prowadzi swoje placówki, przedszkola i szko³y 
w siedmiu miastach w Polsce. Jedna ze szkó³ znajduje siê te¿ w Szczecinie 
(Szko³a „¯agle”).

Projekt „Sternik” obejmuje dzia³ania spo³ecznych inicjatyw takich jak: 
Akademia Familijna, Zwi¹zek Du¿ych Rodzin, Fundacja Mamy i Taty, 
Stowarzyszenie Twoja Sprawa, Skauci Europy. Janusz Wardak 
opowiedzia³ te¿, o du¿ej inicjatywie œrodowisk katolickich jaki jak¹ jest 
„Orszak Trzech Króli”. W 2008 roku pojawi³ siê pomys³, aby typowe 
szkolne jase³ka zaaran¿owaæ inaczej – w przestrzeni miejskiej i zaprosiæ 
do wspólnego œwiêtowania mieszkañców miast, szczególnie kiedy od 
2011 roku dzieñ 6 stycznia sta³ siê w Polsce dniem wolnym od pracy. 
W tym roku Orszak Trzech Króli by³ organizowany w 330 miastach i bra³o 
w nim udzia³ ok. 1 mln mieszkañców. Na koniec swojej prezentacji Janusz 
Wardak przedstawi³ podsumowuj¹ce wnioski. Wspó³praca du¿ych grup 
rodziców, tworzenie dobrych szkó³ mo¿e zmieniaæ oblicze metropolii. 
Ludzie po³¹czeni wspóln¹ ide¹ i dzia³aj¹cy razem s¹ w stanie tworzyæ 
wartoœciowe projekty spo³eczne, a dzisiejsza rodzina mo¿e byæ si³¹ 
metropolii.

Po prezentacji Stanis³aw Dendewicz sformu³owa³ nastêpuj¹cy wniosek: 
W metropolii jest potrzebna taka przestrzeñ publiczna, gdzie ludzie 
mogliby siê spotykaæ, wspólnie spêdzaæ czas ca³ymi rodzinami, np. takim 
miejscem w Szczecinie s¹ Jasne B³onia.

Nastêpnym ekspertem który zabra³ g³os w panelu by³ prof. Tomasz 
Szlendak z Uniwersytetu Miko³aja Kopernika w Toruniu zajmuj¹cy siê 
socjologi¹ kultury i socjologi¹ rodziny. Opowiedzia³ o swoich 
doœwiadczeniach z pracy w Zespole ds. Polityki Rodzinnej Prezydenta RP 
Bronis³awa Komorowskiego. Tematem poruszonym w panelu by³ temat 
dzietnoœci w polskich rodzinach. Jak wiadomo Polska w obecnych 
czasach ma problem ze spadkiem urodzeñ dzieci. Pan profesor 
przedstawi³ dane na ten temat. Otó¿ najwiêcej dzieci posiadaj¹ osoby 
funkcjonuj¹ce na granicy ubóstwa tj. ok 30% wszystkich gospodarstw 
domowych oraz ludzie najbogatsi. Najgorzej wypada polska klasa 
œrednia, która w znacznej wiêkszoœci reprezentuje du¿e miasta. 
Zadaniem Zespo³u ds. Polityki Rodzinnej by³o wypracowanie takich 
rozwi¹zañ, aby zachêciæ w³aœnie tê klasê spo³eczn¹ do posiadania 
wiêkszej iloœci dzieci. 

Uczniowski Klub Rycerski. Jedna z inicjatyw rodziców powsta³a wokó³ "Sternika”
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W wyniku badañ socjologicznych okaza³o siê, ¿e przyczyn¹ ma³ej 
dzietnoœci tej klasy spo³ecznej nie jest s³aba sytuacja ekonomiczna czy 
mieszkaniowa a raczej kulturowa. W metropoliach takich jak Warszawa, 
Wroc³aw czy Poznañ odsetek ludzi ok 33% w wieku do 35 lat stanowi¹ 
tzw. single nastawieni raczej na osobist¹ karierê zawodow¹, 
samorealizacjê, a nie na bycie w zwi¹zkach i posiadanie dzieci. Decyduj¹ 
o tym nowe schematy kulturowe takie jak: indywidualizm, brak 
wspólnotowoœci. Rosn¹cy poziom ¿ycia w metropoliach nie przek³ada 
siê na wzrost demograficzny. 

Pani prof. Maria Mendel w swojej prezentacji poruszy³a temat 
pedagogiki w metropolii. D¹¿enie w stronê „modi co-vivendi”co oznacza 
„ró¿ne w ró¿nym czasie”. Metropolia to nie tylko element wyra¿any 
w jêzyku urbanistycznym (miasto macierzyste), ale równie¿ jest to 
miejsce nauczania, kszta³cenia i wychowywania.  Je¿eli potraktujemy 
metropoliê jako miejsce pedagogiczne to dostrze¿emy kontekst 
neoliberalnego urbanizmu, który zmienia wspó³czesn¹ metropoliê. 
Wspó³czesna metropolia jest te¿ miejscem, w którym poszukuje siê 
obszarów do tworzenia nowych przestrzeni odpowiadaj¹cych 
zapotrzebowaniu spo³ecznemu. Metropoliê postrzegamy te¿ jako 
marketing miejsca. W metropoliach zauwa¿amy negatywne procesy 
polegaj¹ce na zmniejszaniu przestrzeni publicznych poprzez 
prywatyzacjê instytucji i przestrzeni dobra publicznego. Zauwa¿amy te¿ 
proces prywatyzacji w sektorze pedagogicznym w zakresie edukacji, 30% 
szkó³ publicznych jest oddawane w rêce prywatne bez dobrze 
przemyœlanej strategii. Pani profesor przedstawi³a zarys tzw. „nowej 
metropolii” jako wizjê relacji  spo³ecznych, materialnych 
i ekonomicznych zachodz¹cych w g³êboko zhumanizowanym 
spo³eczeñstwie zorientowanym na jednostkê ludzk¹. Nastêpnie Pani 
prof. Mendel wspomnia³a o projekcie „Wspólny pokój Gdañsk” jest 
projektem d³ugoterminowym, lokuj¹cym siê w sferze nauki i sztuki,  
kultury i edukacji, który nawi¹zuj¹c do tej inicjatywy, stawia w centrum 
uwagi gdañskie modi co-vivendi (od pocz¹tków powstawania miasta do 
jego wspó³czesnoœci) jako w mieœcie wolnym od podzia³ów na tle 
wyznaniowym i innych, wzajemnie satysfakcjonuj¹ce sposoby 
wspó³¿ycia gdañszczan.

Zaplanowane w projekcie, interdyscyplinarne badania naukowe 
i dzia³ania artystyczne oraz powi¹zane z nimi cykliczne aktywnoœci 
mieszkañców – wydarzenia kulturalne oraz edukacyjne, mia³y na celu 
uczynienie atutu z kulturowego zró¿nicowania Gdañska.

„Wspólny pokój” w metaforycznym przeniesieniu wyra¿a dystrybucjê 
ról, terytoriów, jêzyków i podmiotów politycznych, które s¹ wra¿liwe 
i dziel¹ wspóln¹ przestrzeñ. Ide¹ tego projektu jest to aby w tej wspólnej 
przestrzeni ludzie byli gotowi na to by zmieniaæ tê przestrzeñ zgodnie 
z potrzebami innych ludzi, tak aby udostêpniaæ to miejsce te¿ innym. 

Wnioski z tego projektu mo¿na ekstrapolowaæ na ka¿d¹ metropoliê. 
Metropolitalne modi co-vivendi polega na wprowadzaniu zmian 
w czasie i przestrzeni, tak aby umo¿liwiæ wzajemne wspó³-
zamieszkiwanie w miejskiej przestrzeni tzw, „trzeciej przestrzeni”. 
Analizuj¹c na podstawie przeprowadzonych badañ  „trzeci¹ przestrzeñ” 
zauwa¿ono szereg ró¿nych wyj¹tkowych form obywatelstwa. W œwietle 
wyników badañ cele edukacji, animacji powinny  obejmowaæ tworzenie 
w³aœciwych warunków sprzyjaj¹cych mobilnoœci ludzi, tak aby rozumieæ 
praktyki obywatelskie i wzajemne obowi¹zki. 

Podsumowuj¹c swoj¹ prezentacjê Pani profesor zaznaczy³a, aby 
za³o¿enia pedagogiki metropolii zadzia³a³y, musimy stworzyæ koncepcjê 
teoretyczn¹, nastêpnie potrzebujemy sprawdzenia tej teorii w sposób 
empiryczny i oczywiœcie wprowadzenia dzia³añ publicznych 
i politycznych, i w tym œwietle pedagogika metropolii, jako pedagogika 
nadziei przejœcia od dzia³añ charytatywnych na rzecz dzia³añ 
solidarnoœciowych. Tego rodzaju pedagogika metropolitalna jest 
wyzwaniem dla wszystkich grup spo³ecznych i zawodowych, tak¿e dla 
planistów.

Nastêpnie Stanis³aw Dendewicz zaprosi³ uczestników do otwartej 
dyskusji.

Zbigniew Dudor, Zastêpca burmistrza Czaplinka potwierdzi³, 
¿e w Barlinku od kilku lat s¹ organizowane obchody Œwiêta Trzech Króli. 
Zada³ pytanie, czy dzieci i m³odzie¿, którzy s¹ wychowankami a potem 
absolwentami szkó³ prowadzonych przez stowarzyszenie Sternik jest 
przygotowana na ró¿nego rodzaju trudnoœci i zagro¿enia czekaj¹ce j¹ po 
opuszczeniu swoich szkó³?

Janusz Wardak odpowiedzia³, ¿e jest œwiadomy, ¿e takie obawy ze strony 
rodziców istniej¹. Jest kilka sposobów aby temu przeciwdzia³aæ, 
np. szko³y s¹ otwarte na spo³ecznoœæ lokaln¹, m³odzie¿ uczestniczy 
w wielu inicjatywach, które odbywaj¹ siê poza szko³¹. S¹ ju¿ roczniki 
m³odzie¿y, która po skoñczeniu naszych gimnazjów i liceów edukuje siê 
w innych szko³ach publicznych i funkcjonuj¹ najzupe³niej normalnie i nie 
ma ¿adnych sygna³ów o ewentualnych problemach. Refleksja ogólna 
Pana Wardaka jest taka, ¿e szko³y publiczne niestety nie gwarantuj¹ ju¿ 
odpowiedniego poziomu edukacji, natomiast reakcj¹ na taki stan rzeczy 
jest powstawanie coraz wiêkszej liczby szkó³ niepublicznych.

Marek Koæmiel zapyta³, gdzie prowadzi metropolia w swoim kontekœcie 
przestrzennym? Jak ¿ycie w metropolii wp³ywa na mieszkañców, czy jest 
to proces destrukcyjny czy raczej obiecuj¹ca œwietlana przysz³oœæ ?

Wed³ug prof. Marii Mendel odpowiedzi¹ na to pytanie mog¹ byæ cele 
wyznaczone w projekcie „wspólny pokój”, czyli wartoœæ miejsca 
w przestrzeni metropolii. Nale¿y pamiêtaæ, ¿e przestrzeñ jest dobrem 
wspó³dzielonym przez mieszkañców metropolii i nale¿y d¹¿yæ do 
wspólnego dzielenia siê przestrzeni¹ metropolii poprzez umiejêtnoœæ 
kompromisowego i ugodowego udostêpniania innym przestrzeni 
wspólnej.
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Anita Wasylik z Biura Planowania Przestrzennego Miasta Szczecin zada³a 
pytanie jaka jest definicja rodziny w kontekœcie dzisiejszej metropolii. 
Czy jest to rodzina o której mówi³ pan Wardak, rodzice i dzieci bez 
wzglêdu na wiek czy rodzina wielopokoleniowa?  Jak mo¿na definiowaæ 
rodzinê? Wskaza³a te¿ na brak w dyskusji kwestii zwi¹zanych ze starszymi 
ludŸmi. Jaka jest obecnie, a jaka powinna byæ rola i powi¹zania pomiêdzy 
poszczególnymi grupami wiekowymi?

Prof. Tomasz Szlendak wskaza³, ¿e jedn¹ z najwa¿niejszych rzeczy 
w metropolii jest komunikacja, która rozwi¹zuje szereg problemów. 
Dobrym przyk³adem z punktu widzenia infrastruktury jest Szybka Kolej 
Miejska w Trójmieœcie lub praskie metro. Natomiast odpowiadaj¹c na 
pytanie o definicjê rodziny, to przyzna³, ¿e sprawa jest dosyæ trudna. 
W swojej ksi¹¿ce „Socjologia rodziny” na blisko 60 stronach opisuje jak 
taka definicja mo¿e wygl¹daæ. Dlatego planiœci powinni raczej 
odwo³ywaæ siê bezpoœrednio do grup pewnych interesów, w tym te¿ 
osób starszych.

Prof. Maria Mendel doda³a, ¿e dzisiejsza rodzina to wielopokoleniowa 
rodzina nie zwi¹zana tylko z jednym miejscem. Bardzo wa¿na jest 
wzajemnoœæ. Je¿eli patrzymy na rozwój metropolii to du¿y akcent le¿y po 
stronie wzajemnoœci, wspó³dostrzegania siê i robienia czegoœ na 
zasadzie „wspólnego pokoju”, o którym wspomnia³a wczeœniej.

Na zakoñczenie panelu Janusz Wardak zaznaczy³, ¿e bardzo wa¿na jest 
wiêŸ, która ³¹czy poszczególne grupy spo³eczne. Warto by by³o, 
aby miasta dostrzega³y grupy, które mog¹ wnieœæ pewn¹ wartoœæ 
poprzez swoje inicjatywy. Nale¿y zachêcaæ i wspomagaæ takie dzia³ania 
organizacji i stowarzyszeñ w ich dzia³alnoœci spo³ecznej.

Prof. Hans Rainer Boehm sformu³owa³ pytanie w jaki sposób mo¿emy 
poradziæ sobie ze zmianami demograficznymi? Pogl¹d w Niemczech jest 
taki, ¿e rodzina z dziewiêciorgiem dzieci jest gwarancj¹ biedoty, czy 
w Polsce te¿ jest taki sposób myœlenia? Co mo¿na zrobiæ aby 
przeciwdzia³aæ odp³ywowi m³odych ludzi z metropolii szczeciñskiej?

Pan Janusz Wardak przyzna³, ¿e rzeczywiœcie czêœæ rodzin 
wielodzietnych ¿yje na krawêdzi ubóstwa, od kilkunastu lat sytuacja siê 
zmienia, jest te¿ czêœæ rodzin wielodzietnych zamo¿nych. Je¿eli chodzi o 
pogl¹d w Polsce na sprawê wielodzietnoœci i zwi¹zanego z tym ubóstwa 
to jeszcze kilkanaœcie lat temu istnia³o podobne przekonanie jak w 
Niemczech. Obecnie pogl¹d ten siê zmienia, dlatego nale¿y bardziej 
promowaæ du¿e rodziny i ich spo³eczn¹ atrakcyjnoœæ. Mo¿na ponadto 
zauwa¿yæ, ¿e obecnie problem wielodzietnoœci nie wi¹¿e siê ze sfer¹ 
ekonomiczn¹ a raczej kulturow¹, szczególne w klasie œredniozamo¿nej.

Prof. Tomasz Szlendak zauwa¿y³, ¿e polskie metropolie zaczynaj¹ dbaæ o 
mieszkañców, tzn. w³odarze miast interesuj¹ siê potrzebami ludzi 
mieszkaj¹cych w du¿ych aglomeracjach i staraj¹ siê stworzyæ im jak 
najlepsze warunki ¿ycia w przestrzeni publicznej. Dowodem na to s¹ 
przeprowadzane konsultacje z mieszkañcami. Wniosek jest taki, 
¿e w Polsce jest lepiej mieszkaæ w metropolii ni¿ w ma³ym 
dziesiêciotysiêcznym miasteczku.

Nicole Kirchberger z Politechniki Wiedeñskiej zada³a pytanie, czy s¹ 
przyk³ady œwiadomego zaanga¿owania spo³ecznego w polskich 
metropoliach? Analizuj¹c wypowiedzi zauwa¿y³a, ¿e zaanga¿owanie 
obywatelskie w Polsce jest silne w ma³ych miejscowoœciach, 
a w metropoliach czêsto znacznie s³absze. W jaki sposób integrowaæ 
spo³eczeñstwo metropolitalne aby ten stan rzeczy poprawiæ?

Prof. Maria Mendel wskaza³a, ¿e s¹ pewne inicjatywy spo³eczne, lokalne 
dziêki którym jesteœmy przekonani, ¿e wspó³czesna idea obywatelska 
jest ¿ywa. Przyk³adem mo¿e byæ inicjatywa podjêta w Gdañsku 
w dzielnicy Wrzeszcz np. wspólne czytanie ksi¹¿ek na temat dawnego 
¿ycia lokalnej spo³ecznoœci Gdañska. Mieszkañcy spotykaj¹ siê co sobotê 
na rynku, w celu wspólnej zabawy. Jest to zwi¹zane z podejœciem 
postmaterialistycznym rozpowszechnionym wœród mieszkañców miasta 
o czym mówi³ profesor Szlendak. 

Zauwa¿amy powrót m³odych ludzi z przedmieœæ do centrów miast, chêæ 
bycia razem, spotykania siê i tworzenie wiêzi spo³ecznych. Jest to swego 
rodzaju styl ¿ycia, tryb funkcjonowania w spo³eczeñstwie zauwa¿alny 
wspó³czeœnie. Trzeba mieæ nadziejê, ¿e ten trend rozwinie siê w œród 
wspó³czesnych planistów miejskich, by mogli tworzyæ przestrzenie 
publiczne do wspólnego ¿ycia w mieœcie. W kontekœcie 
postmaterializmu wydaje siê, ¿e obecnie jest dobry grunt dla w³aœnie 
takich przedsiêwziêæ w myœl idei „modi co-vivendi”. Powinniœmy jak 
najlepiej to wykorzystaæ. Jest to zadanie dla nas wszystkich,
ale szczególnie dla planistów przestrzeni miejskiej, którzy powinni 
dok³adnie poznaæ potrzeby i pragnienia zwyk³ych mieszkañców.

Stanis³aw Dendewicz wskaza³, ¿e bardzo dobrym przyk³adem jest 
konfrontacja modernizmu z postmodernizmem przytoczona przez 
prof. Mendel. Jest to istotna wskazówka dla planistów, aby w swojej 
pracy kierowali siê równie¿ g³osem mieszkañców i zwracali uwagê na 
potrzeby ró¿nych grup spo³ecznych. Mo¿na siê natomiast zastanowiæ, 
gdzie s¹ granice oczekiwanej partycypacji spo³ecznej w planowaniu 
strategicznym? Obecnie d¹¿y siê w kierunku znacznego udzia³u 
spo³eczeñstwa w planowaniu przestrzennym. Udan¹ inicjatyw¹ tego 
typu jest np. bud¿et obywatelski. Rodzi siê pytanie jakie s¹ tego granice 
i jak podo³aæ takim wyzwaniom w œwietle skostnienia systemów 
administracyjnych.
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Panel zacz¹³ siê od wstêpu prof. Marka Dutkowskiego oraz 
przedstawienia ekspertów panelu. Dyskusja skupiaæ siê mia³a na 
aspektach gry o metropoliê, sieci zale¿noœci, kreatywnoœci oraz 
zarz¹dzaniu metropoliami. Gra traktowana jest jako metafora, jednak¿e 
trzeba odpowiedzieæ sobie jakim typem gry jest gra o metropoliê.

Prof. Jacek Szlachta podkreœli³, ¿e jest to gra, poniewa¿ jest to 
najaktywniejsza czêœæ dzia³añ wzglêdem przestrzeni. Obecnie taka gra 
ma miejsce w metropoliach. Wystêpuje mnogoœæ graczy, ka¿dy z innym 
punktem startu i z ró¿n¹ si³¹ przebicia. Powstaje jednak pytanie, jak 
osi¹gn¹æ taki stan, gdzie na koniec rozgrywki wygrywaj¹ wszyscy.

Prof. Alberto Lozano Platonoff przedstawi³ pogl¹d, ¿e gra polega na 
polityce i zaanga¿owaniu du¿ej iloœci ludzi oraz roli relacji miêdzyludzkiej 
pomiêdzy graczami.

W dalszej czêœci omówiono zasady gry o metropoliê. Prof. Jacek Szlachta 
podkreœli³, ¿e Komisja Europejska uku³a stwierdzenie: biznes 
i mieszkañcy – przyjazna administracja. Gdy administracja nie jest 
przyjazna biznesowi, rodzi to wiele niepo¿¹danych zjawisk.

Prof. Alberto Lozano Platonoff podkreœli³, ¿e mamy du¿o zasad, ale i tak 
mo¿emy graæ nieczysto. Powinniœmy siê skoncentrowaæ na 
wypracowaniu odpowiednich postaw. 

Douglas Gordon, przedstawiciel miasta Helsinki, wyrazi³ pogl¹d, ¿e nie 
jest pewny, czy jest to gra. ¯eby graæ trzeba siê zgodziæ na granie. 
Wiêkszoœæ ludzi nie wie, ¿e graj¹ w grê. Kto wie, jakie s¹ prawdziwe 
regu³y gry? Helsinki s¹ jednym z ostatnich miejsc, gdzie nie gra siê w tê 
grê. Jest tak, poniewa¿ 80% nowych inwestycji w Helsinkach ma miejsce 
na terenach, których w³aœcicielem jest miasto. Oznacza to, ¿e impulsem 
zmian s¹ w³adze miasta. Równie¿ developerzy s¹ zadowoleni, poniewa¿ 
zasady s¹ przejrzyste a w³asnoœæ gruntów pomaga zredukowaæ ryzyko 
i obni¿a spekulacjê. To sytuacja, w której wszyscy wygrywaj¹.

Julian Jansen, przedstawiciel miasta Amsterdam, podkreœli³, 
¿e w Amsterdamie tak¿e wiêkszoœæ ziemi jest w³asnoœci¹ miasta. 
Miasta s¹ coraz bardziej zale¿ne od gry biznesowej, a efekcie odchodz¹ 
od swej pierwotnej roli. 

Prof. Jacek Szlachta podkreœli³, ¿e poza zarz¹dzaj¹cymi miastami oraz 
przedstawicielami biznesu przy stole powinni byæ obecni tak¿e 
reprezentanci innych grup.

Prof. Marek Dutkowski przedstawi³ inny punkt widzenia – inny kontekst: 
czêœæ gier o metropoliê to gry z natur¹ – nie mo¿na wp³yn¹æ na naturê 
partnera, skoro jej siê nie zna. Natura w w¹skim znaczeniu np. trzêsienia 
ziemi, powodzie itp. oraz w szerszym znaczeniu, takim jak np. fakt,
¿e ludzkie zachowania nie zawsze s¹ racjonalne.

Prof. Alberto Lozano Platonoff podkreœli³, ¿e wa¿ne jest aby mali i œredni 
przedsiêbiorcy, którzy s¹ liderami spo³eczeñstwa brali udzia³ 
w tworzeniu zasad. Kolejnym wa¿nym aspektem jest mentalnoœæ 
i kooperacja. To, co jest mo¿liwe w jednym kraju mo¿e nie byæ mo¿liwe 
np. w Szczecinie. Partnerstwa publiczno-prywatne maj¹ mniejsze szanse 
powodzenia np. w Polsce z racji braku zaufania.

WypowiedŸ zosta³a uzupe³niona przez prof. Jacka Szlachtê, który 
przytoczy ³  po jêc ie  w³asnoœc i  funkc jonuj¹ce  w kra jach  
postkomunistycznych – dbanie o dobra prywatne a nie publiczne, 
wspólne. Podkreœli³ te¿ potrzebê sieciowego podejœcia do tych 
zagadnieñ.

W procesie planistycznym dochodzi do g³osu wiele racji, œcieraj¹ siê 
one ze sob¹ próbuj¹c dojœæ do g³osu i wygraæ. St¹d nazwa panelu – gra 
o metropoliê – gdy¿ aktorami jej s¹ sami mieszkañcy metropolii, 
jej w³odarze, a tak¿e inwestorzy, deweloperzy, prywatni 
przedsiêbiorcy. Gra toczy siê o wysok¹ stawkê – o przestrzeñ, która jest 
dobrem nieodnawialnym. Ró¿ne s¹ zasady gry w ró¿nych 
metropoliach.
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Douglas Gordon wskaza³, ¿e to kwestia wyboru. Helsinki maj¹c te same 
uwarunkowania polityczne i gospodarcze co najbli¿sze s¹siednie gminy, 
dokona³y wyboru nie sprzedawania gruntów, tak aby móc aktywniej 
uczestniczyæ w procesach rozwojowych. 

Zdaniem Adriany May  z Regionu Lombardia wa¿na jest 
odpowiedzialnoœæ i jej funkcjonowanie w œwiadomoœci mieszkañców. 
Poziom odpowiedzialnoœci spo³eczeñstwa jest zale¿ny od zagro¿eñ, 
w momencie zagro¿enia ludzie czêœciej czuj¹ siê odpowiedzialni 
za otoczenie. Odnoœnie natury, to jest ona w czêœci poznana i trzeba braæ 
j¹ pod uwagê w kalkulacjach planistycznych. Nie mo¿na unikaæ ryzyka, 
trzeba braæ za nie odpowiedzialnoœæ.

Prof. Alberto Lozano Platonoff przytoczy³ przyk³ad Szczecina 
i odbudowy dzielnicy starego miasta. Stowarzyszenie Gryf, w którym 
aktywnie dzia³a, zosta³o poproszone przez Architekta Miasta do prac nad 
wizj¹ odbudowy polegaj¹c¹ na po³¹czeniu tradycji i historii 
z nowoczesnoœci¹. Dla organizacji Gryf bardzo k³opotliwe by³o w³¹czenie 
ludzi do procesu planistycznego. Im dalej od decyzji do realizacji, 
tym trudniej  zaanga¿owaæ ludzi.

Wed³ug Martina Aartsa z Rotterdamu dodatkowym problemem jest 
fakt, ¿e perspektywa polityków to 4 lata. Czêsto po zmianie kadencji 
kierunek dzia³añ siê zmienia. 

Prof. Jacek Szlachta wyjaœni³, ¿e w krajach postkomunistycznych 
panowa³o przekonanie, ze bezpieczniej trzymaæ siê z dala od w³adzy. 
Obecnie musimy staraæ siê jak najbardziej przyci¹gaæ ludzi do aktywnego 
uczestniczenia w dzia³aniach i do podejmowania decyzji.

Douglas Gordon przywo³a³ wizjê “Helsinki City Plan for 2050”. Strategia 
daje mieszkañcom szansê wyboru dzia³añ oraz mo¿liwoœæ wyra¿enia 
swojej opinii. Helsinki u¿y³y nowych technologii, aby zapytaæ 
mieszkañców gdzie chc¹ rozwin¹æ miasto i gdzie powinno siê lokowaæ 
nowe budynki. 

Zosta³o to osi¹gniête dziêki stworzeniu interaktywnej mapy na stronie 
internetowej, tak aby mieszkañcy mogli nanieœæ swoje uwagi do nowego 
planu. Da³o to du¿o lepsze efekty w porównaniu do konwencjonalnych 
metod zaanga¿owania mieszkañców.  

Martin Aarts doda³, ¿e wa¿ne jest budowanie zaufania obywateli wobec 
w³adzy. 

Prof. Jacek Szlachta zaznaczy³, ¿e politycy boj¹ siê map. Przygotowanie 
map dla polityków jest ryzykowne, poniewa¿ boj¹ siê oni zbyt du¿ej 
wiedzy zawartej w mapach. Trzeba du¿o pracy by ludzie zrozumieli mapy.

Odwrotna sytuacja ma miejsce w Amsterdamie, gdzie jak zaznaczy³ 
Julian Jansen stosuje siê mapy jako sposób komunikacji. Mapa oznacza 
komunikacjê. Wed³ug Douglasa Gordona, aby mapa cyfrowa by³a 
u¿yteczna, musi byæ prosta w u¿yciu dla mieszkañców.

Hans Brattström z Regionu Sztokholm poruszy³ temat zaufania 
w stosunku do w³adz. W krajach skandynawskich jest bardzo du¿y kapita³ 
zaufania mieszkañców w stosunku do w³adz. W Szwecji widaæ doœæ 
wyraŸnie, ¿e zwiêksza siê popyt na domy i mieszkania. Wykonano 
doskona³¹ transformacjê systemu. Wa¿ne s¹ nawet najmniejsze decyzje, 
poniewa¿ one buduj¹ zaufanie pozwalaj¹ce zrealizowaæ du¿e inwestycje 
maj¹ce charakter d³ugoterminowy.

Julian Jansen podkreœli³, i¿ ¿e badania holenderskie pokazuj¹, ¿e rozwój 
wynika z uwarunkowañ ekonomicznych, demograficznych oraz zmian 
klimatu. System ze swoimi zasadami nie zawsze jest w stanie poradziæ 
sobie ze wszystkimi zmianami takimi jak np. nap³yw emigrantów. 
Konieczne jest przygotowanie kilku scenariuszy dzia³ania.

Zdaniem Douglasa Gordona, podstawowym podsumowaniem 
i przes³aniem z panelu musi byæ wiara w planowanie przestrzenne i jego 
dzia³ania, które poprawi¹ jakoœæ miasta. Wiara, ¿e bêdzie to lepsze od 
„nic nie robienia”.
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Julian Jansen odpowiedzia³, ¿e Amsterdam traci tê wiarê. Mieszkañcy 
oraz miasto maj¹ du¿o pieniêdzy, mog¹ je zainwestowaæ w wiele ró¿nych 
rozwi¹zañ.

Prof. Jacek Szlachta podkreœli³, ¿e wierzy w podejœcie scenariuszowe. 
Zawsze wychodzi siê od podstawowego scenariusza tj. braku 
interwencji. W Polsce wielu polityków nauczy³o siê, ¿e najlepiej czekaæ 
i patrzeæ. Znaj¹ co prawda teoriê scenariuszy, ale wol¹ nie podejmowaæ 
ryzyka.

Zdaniem Martina Aartsa to w³aœnie w ten sposób mo¿na monitorowaæ 
procesy. Jeœli nic nie robisz przez 4 lata, to masz dobry punkt widzenia na 
te procesy. Oczywiœcie jest te¿ proces benchmarkingu i mo¿liwoœæ 
spozycjonowania ka¿dej z metropolii na tle konkurentów. Dla mnie gra to 
pozostanie atrakcyjnym Ÿród³em informacji dla mieszkañców. Nawet, 
jeœli Amsterdam nic nie zrobi, to stanie siê tylko atrakcj¹ turystyczn¹, 
co nie musi odpowiadaæ mieszkañcom. 

Prof. Alberto Lozano Platonoff zauwa¿y³, ze Polacy zmieniaj¹ siê jako 
spo³eczeñstwo. Coraz bardziej staraj¹ siê anga¿owaæ w sprawy miasta 
i swojego otoczenia.  Próbuj¹ zrobiæ cokolwiek, ¿eby system wokó³ nich 
zacz¹³ dzia³aæ poprawnie. Nie powinno byæ tak, ze warunki dyktuj¹ 
biznesmeni, ani tak, ¿e miasto podejmuje decyzje samodzielnie. Trzeba 
zaanga¿owaæ wszystkie strony procesu decyzyjnego.

Prof. Jacek Szlachta przywo³a³ szwajcarskie badania, gdzie kwestia 
jakoœci zarz¹dzania miastami w Polsce jest coraz lepiej oceniana. 
Stanowi to dowód na poprawê sytuacji.

Zdaniem Douglasa Gordona polska myœl planistyczna by³a silniejsza 
w latach 70-tych XX wieku ni¿ obecnie. Z czego to wynika?

Wed³ug prof. Marka Dutkowskiego obecnie mamy do czynienia 
z zanikiem planowania przestrzennego w Polsce. Mimo procedur 
i przepisów brak jest odpowiedniego egzekwowania tych zapisów.

Prof. Jacek Szlachta doda³, ¿e czêsto przecenia siê rolê funduszy 
strukturalnych. Jednak¿e s¹ one bardzo wa¿ne w kontekœcie rozwoju 
kreatywnego myœlenia strategicznego na poziomie lokalnym. Niestety 
30% samorz¹dów jest pasywna – boj¹ siê straciæ. Wszystkie du¿e miasta 
stworzy³y wydzia³y pracuj¹ce nad projektami europejskimi, zwi¹zanymi 
z zarz¹dzaniem strategicznym. Profesor Florida powiedzia³ kiedyœ, 
ze kreatywnoœæ to „suma talentu plus technologii plus tolerancji”. 

Prof. Alberto Lozano Platonoff poruszy³ kwestiê scenariuszy zawartych 
w Wizji Making Europe Open and Polycentric. Rozwa¿ano zalety ka¿dego 
scenariusza. Wed³ug prof. Lozano najkorzystniejszym scenariuszem dla 
Europy oraz Polski jest scenariusz C - Lokalne i Europejskie inicjatywy 
promuj¹ce ma³e miasta i s³abiej rozwiniête regiony. Zdaniem prof. Jacka 
Szlachty oraz Douglasa Gordona bardzo wa¿ny jest scenariusz B - 
Polityka publiczna wspieraj¹ca sieci miast drugiego rzêdu i to on 
powinien byæ najbardziej wspierany.

Adriana May zwróci³a uwagê, ¿e istotne jest to jak patrzymy na 
metropolie czy jako na punkty czy na bramy dla ca³ego regionu. Powinno 
siê faworyzowaæ powi¹zania miêdzy metropoliami a ich otoczeniem.

W podsumowaniu panelu uczestnicy zgodzili siê, ¿e metropolie powinny, 
nawet jeœli w tej chwili ju¿ dobrze funkcjonuj¹, ca³y czas pracowaæ nad 
tym aby utrzymaæ swoj¹ pozycjê.
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Dr Miros³aw Grochowski przedstawi³ ekspertów, pani¹ dr Agnieszkê 
Zimnick¹ oraz dr Macieja Borsê. Po prezentacji kolejnym punktem 
panelu mia³y byæ spostrze¿enia panelistów oraz pytania 
i dyskusja. 

Miros³aw Grochowski przedstawi³ temat dyskusji nakreœlaj¹c g³ówne 
pytanie panelu: „Jak i dlaczego warto wspó³pracowaæ pomiêdzy 
samorz¹dami na poziomie metropolitarnym?”, nastêpnie przekaza³ g³os 
dr Agnieszce Zimnickiej, która rozpoczê³a od swojej prezentacji: 
„To  cooperate. Why? And How?” (Wspó³dzia³anie. Dlaczego?  I jak? ).

Dr Agnieszka Zimnicka dla wprowadzenia w temat wspó³pracy 
samorz¹dowej przywo³a³a dwa modele: francuski i angielski.

Model francuski jest przyk³adem zinstytucjonalizowanej wspó³pracy 
terytorialnej, która zosta³a ustawowo uproszczona, umocniona 
uprawnieniami fiskalnymi i zdemokratyzowana ustawowo w roku 1999. 
Partnerstwa lokalne zawi¹zywane s¹ przez s¹siaduj¹ce gminy w celu 
poprawy efektywnoœci dostarczania ustawowych us³ug sektora 
publicznego w regionach funkcjonalno-przestrzennych. Tworzone 
wspólne instytucje  finansowane s¹ przez dedykowane op³aty lokalne 
i nadzorowane przez demokratycznie wybrane rady regionalne. Model 
angielski jest przyk³adem wspó³pracy inicjowanej poprzez bie¿¹ce 
problemy, w celu rozwi¹zywania miêdzy terytorialnych strategicznych 
kwestii spo³ecznych, ekonomicznych i œrodowiskowych przez lokalne 
w³adze planistyczne i inne istotne instytucje.

Na przyk³adzie modelu francuskiego i Regionów Metropolitalnych 
we Francji przedstawi³a jak wygl¹da³a wspó³praca nie tylko na obszarach 
wokó³ oœrodków metropolitarnych metropolitalnych w randze krajowej, 
ale równie¿ terytorialnych formie sieciowania mniejszych oœrodków 
miejskich i przyleg³ych obszarów wiejskich. Jako przyk³ad modelu 
francuskiego wskazane zosta³o miasto Nantes, gdzie zamiast stawiaæ na 
indywidualne problemy poszczególnych jednostek samorz¹dowych 
ujêto je w ramach jednego obszaru metropolitarnego. Podsumowano 
pozytywne i negatywne aspekty modelu francuskiego.

Miasta metropolitalne s¹ znacz¹co zró¿nicowane pod wzglêdem liczby 
mieszkañców i wielu parametrów urbanistycznych. Wyzwaniem 
obecnych czasów jest rozwój funkcjonowania metropolii sieciowych 
w celu synergii na du¿¹ skalê. Co stanowi najczêstsze bariery 
wspó³pracy? Co j¹ wyzwala a nastêpnie wspiera i podtrzymuje?
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Jeœli chodzi o wspó³pracê to w³adze lokalne czêsto oczekuj¹, ¿e to 
parlament i politycy na szczeblu rz¹dowym powinni odgórnie narzucaæ 
pewne prawne ramy i formu³y wspó³pracy oraz sprawiæ, ¿e bêd¹ one 
obowi¹zkowe. By³by to taki rodzaj kooperacji, którego najzwyczajniej nie 
mogliby unikn¹æ. Ale taki system w Polsce nigdy nie powsta³. By³o wiele 
zg³aszanych propozycji na przestrzeni ostatnich dwudziestu piêciu lat, 
dotycz¹cych stworzenia specjalnego systemu wspó³pracy miêdzy 
regionami a gminami, który wymusi³yby wzajemn¹ kooperacjê, 
ale pomys³y te nie zosta³y nigdy sfinalizowane ze wzglêdu na zasadniczy 
problem pojawiaj¹cy siê przy takim podejœciu. Praktycznie ka¿dy obszar 
funkcjonalny ma swoje w³asne szczególne uwarunkowania, w³asny 
profil. Niezmiernie trudnym zadaniem jest budowa uniwersalnego 
modelu wspó³pracy, tym samym model wspó³pracy dobrowolnej 
sprawdza siê lepiej i w rzeczywistoœci dzia³a. Do takiej dobrowolnej 
wspó³pracy powinny byæ tworzone instrumenty.

Górny Œl¹sk jest jedynym regionem w Polsce, który ju¿ niemal 
dwadzieœcia lat temu zbudowa³ pewien rodzaj formalnej struktury, 
której celem jest stymulacja wspó³pracy pomiêdzy gminami. Do tej pory 
osi¹gniêto niewielki procent za³o¿onych celów. Stworzono wspólny 
serwis internetowy informuj¹cy i promuj¹cy inicjatywy tworzone przez 
zrzeszone gminy, ale w rzeczywistoœci ka¿da wa¿na decyzja musi byæ 
podjêta na zasadach dobrowolnego udzia³u.

Dwa lata temu, dr Maciej Borsa obserwowa³ inicjatywy podejmowane 
w innym regionie, na Dolnym Œl¹sku. Polski Rz¹d otwieraj¹c nowy 
program finansowania dotycz¹cy funduszy unijnych próbowa³ zachêcaæ 
gminy do wspó³pracy poprzez deklaracjê zwiêkszanie dotacji 
o dodatkowe 5% dla tych gmin, które z³o¿¹ wspólne wnioski z s¹siadami. 
I ju¿ po dwóch miesi¹cach w regionie zawarto wiele umów dotycz¹cych 
wspó³pracy miêdzy gminami. Okaza³o siê, ¿e te dodatkowe 5% mo¿liwe 
do wspólnego uzyskania jest ju¿ wystarczaj¹c¹ zachêt¹ do wzajemnej 
wspó³pracy. 

Nastêpnie przedstawiony zosta³ model angielski w kontekœcie 
„obowi¹zku wspó³pracy w celu zapewnienia rozwoju zrównowa¿onego” 
wprowadzonego ustawowo w roku 2011. Przytoczono przyk³ad Londynu 
oraz sieci w po³udniowo-wschodniej Anglii. Partnerstwa zawi¹zano 
w odniesieniu do specyficznych problemów indywidualnych jednostek. 
Przedstawiono przyk³ady pozytywne, ale i wszelkie negatywne 
uwarunkowania z modelu doraŸnego sterowania wspó³prac¹ pomiêdzy 
gminami. Przy podsumowaniu prezentacji dr Zimnicka postawi³a pytanie 
– Jaki rodzaj wspó³pracy sprawdza siê dla nas, w naszych krajach 
i obszarach metropolitalnych?  

Miros³aw Grochowski poprosi³, aby g³os zabra³ dr Maciej Borsa, w celu 
krótkiego odniesienia siê do tematu panelu i przedstawionej prezentacji. 

Maciej Borsa przedstawi³ swoj¹ opiniê w oparciu o doœwiadczenia 
z obszaru po³udniowej Polski. Pracuj¹c w ró¿nych strukturach w³adzy 
publicznej stara³ siê promowaæ lokaln¹ wspó³pracê na obszarach 
funkcjonalnych i w ramach regionów metropolitalnych, w tym od blisko 
dwudziestu piêciu lat na obszarze Górnego Œl¹ska  – najwiêkszej polskiej 
aglomeracji, któr¹ mo¿na porównywaæ jeœli chodzi o skalê do Warszawy. 

Zadane panelistom pytanie ma zdaniem Macieja Borsy dwie sk³adowe: 
dlaczego mamy wspó³pracowaæ i jak mamy wspó³pracowaæ? Na pytanie 
„dlaczego” odpowiedŸ jest w zasadzie oczywista. Zawsze s¹ pewne 
wspólne problemy. S¹ te¿ oczywiœcie konkurencyjne lub sprzeczne 
partykularne interesy, ale i przeszkody obiektywne, dotycz¹ce 
wszystkich stron. W obecnych czasach, w globalnym œwiecie, nie 
istniejemy jako samodzielne jednostki, nie mo¿emy stworzyæ samotnej 
wyspy i ¿yæ tam po swojemu.  W biznesie trzeba handlowaæ, nabywaæ, 
sprzedawaæ, wiêc trzeba budowaæ i stale rozwijaæ sieci powi¹zañ 
z innymi. £¹czyæ swój kawa³ek przestrzeni z innymi, na przyk³ad potrzeba 
wspó³pracy, by budowaæ korytarze komunikacyjne etc. W tym sensie 
jesteœmy zmuszeni do wspó³pracy.

Ale druga czêœæ pytania dotyczy tego, jak tak¹ wspó³pracê budowaæ? 
Generalnie pocz¹tkowo nie jesteœmy sk³onni do wspó³pracy, lubimy sami 
podejmowaæ decyzje i nie omawiaæ ich z innymi. Boimy siê, ¿e poprzez 
dyskusjê i kompromisy nasza w³adza zostaje os³abiona. 

Lokalne partnerstwa 
od obszaru wybrze¿a 
do Londynu 
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W Anglii przedstawiciele klasy wy¿szej i œredniej tradycyjnie ceni¹ styl 
¿ycia w wiejskich posiad³oœciach. Istnieje trend wskazuj¹cy, 
¿e w konkretnym wieku i przy odpowiednim poziomie zarobków ludzie 
chc¹ mieszkaæ poza Londynem. Dodatkowo Londyn jako miasto globalne 
jest gwarantem wysokiego zwrotu na inwestycjach w nieruchomoœci. 
Tym samym, w sensie spe³niania podstawowych za³o¿eñ iloœciowych 
zwi¹zanych z rozwojem mieszkalnictwa wiele gmin centralnych wydaje 
siê spe³niaæ cele Planu, jednak nie jest to równoznaczne z zapewnieniem 
dachu nad g³ow¹ dla lokalnych spo³ecznoœci.

Miros³aw Grochowski wspomnia³ jeszcze o dwóch kwestiach. 
Po pierwsze, kto identyfikuje problem, który staramy siê rozwi¹zaæ 
poprzez kooperacjê. Jest to o tyle istotne, ¿e ten sam problem mo¿e byæ 
ró¿nie postrzegany przez ró¿ne gminy. Dla niektórych z ich punktu 
widzenia dany problem mo¿e byæ kluczowym, najwa¿niejszym do 
rozwi¹zania a dla innych mo¿e byæ jedynie niedogodnoœci¹. 

Drug¹ kwesti¹ jest tradycyjny system zarz¹dzania i samorz¹dnoœci. 
Bardzo czêsto porównujemy, dlaczego jakieœ rozwi¹zanie sprawdzi³o siê 
w jednym kraju a nie dzia³a w innym. Czêsto bierze siê to z innej kultury 
lub z braku kultury zwi¹zanej z ide¹ wspó³pracy. W naszym kraju wiele 
gminy nadal oczekuje, ¿e kwestia wspó³pracy zostanie rozwi¹zana 
odgórnie, zostan¹ narzucone pewne ramy i przepisy w ramach których 
bêd¹ mogli siê poruszaæ. Jest to rozwi¹zanie iluzoryczne, gdy¿ jak 
wspomnia³ ju¿ Maciej Borsa nie ma mo¿liwoœci zastosowania wszêdzie 
takich samych uniwersalnych zasad wspó³pracy. To, co sprawdzi siê na 
Górnym Œl¹sku, nie sprawdzi siê w Trójmieœcie, czy w Warszawie.

Erik Pasveer przyzna³, ¿e nie nale¿y stawiaæ we wzajemnej opozycji 
wspó³pracy formalnej oraz nieformalnej. Wspó³praca nieformalna mo¿e 
odbywaæ siê na zasadach dobrych relacji s¹siedzkich, wzajemnego 
zaufania, które jest podstaw¹ takiej wspó³pracy. Jednak na d³u¿sz¹ metê 
powinna wymagaæ sformalizowania. Poda³ przyk³ad Hagi, miasta, 
z którego pochodzi. Obecnie trwaj¹ prace zwi¹zane z budow¹ nowej 
drogi ekspresowej, która znacznie usprawni transport w obrêbie miasta, 
droga bêdzie te¿ przechodziæ tunelem pod terenem s¹siedniej gminy. 
S¹siednia gmina, mimo ¿e te¿ skorzysta na tym rozwi¹zaniu blokuje 
inwestycjê, w celu uzyskania coraz to nowych ustêpstw i korzyœci, 
co z kolei wp³ywa niekorzystnie na wzajemne relacje miêdzy gminami. 

Zwróci³ uwagê jak wa¿ne jest uwzglêdnianie oczekiwañ s¹siadów 
w ca³ym procesie tak, by ju¿ na samym pocz¹tku wspó³pracy byli 
œwiadomi zysków, ale te¿ i czytelnego podzia³u obowi¹zków 
i odpowiedzialnoœci. Jednak jak wskazuje ich sytuacja nie wszystkie 
konflikty da siê rozwi¹zaæ na zasadzie dobrowolnej wspó³pracy, st¹d ich 
oczekiwania wobec w³adz na wy¿szym szczeblu dotycz¹ce wp³yniêcia na 
s¹siedni¹ gmin¹ i przymuszenia jej do wspó³pracy.  Wspó³praca formalna 
i nieformalna musz¹ istnieæ wspólnie w celu wzajemnego uzupe³niania 
siê.   

Maciej Borsa sprostowa³, ¿e nie stawia w opozycji tych dwóch form 
wspó³pracy i zgadza siê z przedmówc¹ w kwestii koniecznoœci 
sformalizowania dzia³añ w niezbêdnym zakresie. Podkreœli³, ¿e jest 
jedynie przeciwny uniwersalnym przepisom, narzucaj¹cym sposób 
regulowania wspó³pracy ze wzglêdu na to, ¿e takie uniwersalne 
narzêdzia siê nie sprawdzaj¹. W wypadku przytoczonego przyk³adu 
zasugerowa³, ¿e dobrym rozwi¹zaniem mog³oby byæ w³aœnie, chocia¿ 
czêœciowe sformalizowanie wspó³pracy z s¹siedni¹ gmin¹ ju¿ na 
pocz¹tku, dziêki czemu mo¿liwe by³oby unikniêcie blokowania 
inwestycji ju¿ w trakcie jej trwania. Nale¿y pamiêtaæ, ¿e w takim procesie 
wspó³pracy uczestniczy nie tylko administracja publiczna. Obecnie we 
wspó³pracê i partnerstwa powinny anga¿owaæ siê te¿ agencje 
pañstwowe, koncerny, spó³ki handlowe, prywatni inwestorzy. 
Nie wszystkich da siê nak³oniæ do kooperacji jednym generalnym 
rozwi¹zaniem. 

Nastêpnie dr Borsa poda³ przyk³ad planistyczny z regionu Warszawy. 
W Warszawie istnieje równie¿ problem nak³onienia gmin do wspó³pracy. 
Zwykle problem ten jest wiêkszy wtedy, gdy mamy jedn¹ gminê 
o niezwykle silnej pozycji w porównaniu z pozosta³ymi. Warszawa 
istotnie dominuje nad s¹siadami. W takim przypadku wspó³praca jest 
trudniejsza, ni¿ wówczas, gdy mamy do czynienia z gminami 
o porównywalnych rozmiarach i pozycji. Wszystkie próby stworzenia 
œciœle formalnej wspó³pracy pomiêdzy Warszaw¹ a podwarszawskimi 
gminami koñczy³y siê niepowodzeniem, wiêc ostatecznie powsta³ plan 
rozwoju aglomeracji w oparciu o wspó³pracê na zasadach dobrowolnego 
udzia³u. Zaczêto od przygotowania podstawowych materia³ów 
informacyjnych wskazuj¹cych, co mo¿e zostaæ zrealizowane wspólnie 
i wiêkszoœæ pomys³ów zosta³a przyjêta dobrowolnie przez niemal 
wszystkie zainteresowane gminy. Dostêpnoœæ syntetycznej informacji 
i praktyczne sposoby jej wykorzystania zawarte w przygotowanym 
dokumencie okaza³y siê wystarczaj¹co atrakcyjne, by gminy siêga³y do 
nich w celu rozwi¹zywania swoich problemów, jednoczeœnie 
dobrowolnie akceptuj¹c wskazane regulacje.

Dr Borsa podsumowa³, ¿e to jest w³aœnie odpowiedŸ jak powinna 
wygl¹daæ wspó³praca. Najlepszym rozwi¹zaniem jest zasada 
dobrowolnego udzia³u. I wystarcz¹ nawet niewielkie zmiany 
w organizacji i zasadach pracy lokalnych w³adz by otworzyæ siê na 
nieformaln¹ kooperacjê. 

Miros³aw Grochowski podziêkowa³ za wypowiedŸ i podsumowa³ dwie 
prezentacje, pierwsz¹ z przyk³adami pokazuj¹cymi jak mo¿na w sposób 
strukturalny organizowaæ wspó³pracê oraz drug¹ poszerzaj¹c¹ 
zagadnienie o tezê, ¿e budowanie wspó³pracy na zasadach 
dobrowolnego udzia³u jest rozwi¹zaniem korzystniejszym. Nastêpnie 
skierowa³ pytanie do wszystkich o opinie i doœwiadczenia na wskazany 
temat. Jednoczeœnie zada³ pytanie dr Agnieszce Zimnickiej odnoœnie 
wspomnianego w prezentacji problemu terenów dla rozwoju zabudowy 
mieszkaniowej. Gdy mówimy o obszarach metropolitalnych mamy do 
czynienia z wieloma ró¿norodnymi zagadnieniami, ale tematyka 
mieszkalnictwa zawsze jest obecna. Poprosi³ o przybli¿enie problemów 
mieszkalnictwa w Anglii i jak wygl¹daj¹ próby ich rozwi¹zania?

Agnieszka Zimnicka zaznaczy³a, ¿e Strategiczny Plan Rozwoju 
Przestrzennego dla obszaru Wielkiego Londynu (The London Plan) 
projekty okreœla cele iloœciowe dla rozwoju zabudowy mieszkaniowej 
okres najbli¿szych 21 lat. Na przyk³ad w gminie London Borough of 
Croydon nale¿y zapewniæ ponad 1400 nowych jednostek mieszkalnych 
rocznie. To pierwsze wyzwanie. Kolejnym jest dostêpnoœæ terenów 
rozwojowych. Obowi¹zuj¹ca polityka „zielonego pasa” (Green Belt) 
sprawia, ¿e znaczna czêœæ terenów wokó³ du¿ych miast jest wy³¹czona 
z zabudowy. Dla takich terenów istniej¹ bardzo restrykcyjne zapisy 
dotycz¹ce tego, co mo¿e byæ realizowane w ich obrêbie w zwi¹zku z tym, 
¿e generalnym za³o¿eniem jest ochrona naturalnego krajobrazu na tym 
obszarze. Jeœli chodzi o dostêpnoœæ gruntów, w gminie Croydon przyjêto 
politykê niewkraczania z zabudow¹ na obszar „zielonego pasa”. 
Tym samym zostaj¹ tylko dwie mo¿liwoœci rozwoju. 

Pierwsza to intensyfikacja wykorzystania istniej¹cych terenów 
budowlanych. Druga opiera siê na wspó³pracy, w celu znalezienia 
odpowiednich lokalizacji pod mieszkalnictwo w obrêbie ³atwo 
dostêpnych i dobrze skomunikowanych gmin. Faktem jest, ¿e gminy 
s¹siaduj¹ce maj¹ pozytywne saldo migracji, co oznacza ¿e coraz wiêcej 
ludzi przenosi siê poza sam Londyn. Jest to dowód na to, ¿e dla ludzi 
obszary te s¹ atrakcyjne, ale nale¿y wspomnieæ o rosn¹cym sprzeciwie 
lokalnych i wiejskich spo³ecznoœci w zwi¹zku z tak¹ sytuacj¹. Jednym 
z rozwi¹zañ za¿egnywania takich konfliktów jest realizacja nowych 
rozwi¹zañ infrastrukturalnych, które s¹ zachêt¹ do budowania 
wzajemnej wspó³pracy. Powodem migracji nie jest jedynie przystêpnoœæ 
cenowa, lecz równie¿ presti¿.
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Ponadto trzeba pamiêtaæ, ¿e mamy do dyspozycji zapisy prawa 
cywilnego i handlowego, którymi mo¿emy siê wspieraæ przy budowaniu 
systemu wspó³pracy, przy dzieleniu zysków i odpowiedzialnoœci. 

Erik Pasveer stwierdzi³, ¿e w Holandii równie¿ nie znaleziono jednego 
wspólnego rozwi¹zania dla takich kwestii. Zwróci³ dodatkowo uwagê na 
to, ¿e poszczególne miasta i gminy na obszarach metropolitalnych 
korzystaj¹ z dostêpu do us³ug, dóbr i kapita³u wypracowanego przez 
najwiêksze miasto w regionie nie daj¹c czêsto nic w zamian. Gdy trzeba 
podzieliæ siê odpowiedzialnoœci¹ albo ponieœæ wspólnie koszty nie s¹ 
chêtne do partycypacji.  

Miros³aw Grochowski przyzna³, ¿e poruszono istotny temat zwi¹zany 
z zarz¹dzaniem wielopoziomowym, w ro¿nych warunkach prawnych 
posiadamy ro¿ne narzêdzia do wspierania i regulowania wspó³pracy. 
Wskaza³ te¿ na wagê instrumentu jakim jest planowanie przestrzenne. 
Planowanie na poziomie regionalnym, jak w przytoczonym przyk³adzie 
z Anglii, mo¿e byæ elementem regulacji, gdy¿ istniej¹ problemy 
i wyzwania, z którymi nie poradz¹ sobie same gminy niezale¿nie od tego 
jak blisko bêd¹ wspó³pracowaæ ze sob¹. Przytoczy³ te¿ przyk³ad zwi¹zany 
ze studium opracowywanym przez Komisjê Europejsk¹, dotycz¹cym 
zarz¹dzania wielopoziomowego. Studium dotyczy³o ró¿nych pañstw 
i ró¿nych systemów administracji publicznej w Europie. Miros³aw 
Grochowski by³ jedyn¹ osob¹, która w trakcie opracowywania studium 
sugerowa³a koniecznoœæ pewnego uporz¹dkowania i klasyfikacji 
systemów. Zosta³ jednak przekonany, ¿e nie nale¿y tego robiæ, gdy¿ 
czasem trzeba po prostu poœwiêciæ miesi¹ce lub nawet lata by zrozumieæ 
wzajemny punkt wyjœcia, uwarunkowania i oczekiwania i dopiero wtedy 
nale¿y budowaæ partnerstwo. Poda³ te¿ przyk³ad z Polski zwi¹zany ze 
Zintegrowanym Inwestycjami Terytorialnymi w Warszawie. Warszawa 
jest potê¿n¹ gmin¹ a gminy s¹siaduj¹ce s¹ relatywnie niewielkie. 
Urzêdnicy w Warszawie zak³adali, ¿e w kwestii powstania planu 
zintegrowanych inwestycji dla Warszawy i gmin s¹siednich uda siê 
wypracowaæ wspólne rozwi¹zanie w przeci¹gu jednego a najdalej trzech 
miesiêcy. Nic z tych rzeczy. Zatwierdzenie wspólnego planu zabra³o 
pó³tora roku. 

Mniejsze gminy zadeklarowa³y, ¿e jeœli maj¹ wypracowaæ wspólnie 
rozwi¹zanie to musz¹ to przedyskutowaæ, lepiej poznaæ swoje 
oczekiwania, spotkaæ siê nie tylko w Warszawie, ale i na swoim terenie. 
Na formalizacjê wspó³pracy trzeba wybraæ dobry moment i w jej ramach 
podzieliæ rolê i zadania. Jednak na pocz¹tku trzeba byæ elastycznym 
i otwartym na potrzeby innych, gdy¿ dziêki temu jest szansa, ¿e nasi 
partnerzy nie przestrasz¹ siê i znajd¹ korzyœci we wzajemnej wspó³pracy. 
 
Agnieszka Zimnicka zada³a pytanie czy uprawnienia i zachêty fiskalne 
dla gmin s¹ dobrym rozwi¹zaniem wp³ywaj¹cym na kooperacje? 
Kto przyk³adowo finansuje wspomnian¹ inwestycjê w Hadze?

Erik Pasveer odpowiedzia³, ¿e w ich przypadku finansowanie inwestycji 
pochodzi ze œrodków rz¹dowych oraz z ich w³asnych.

Agnieszka Zimnicka przytoczy³a przyk³ad Francji, która posiada 
instrumenty prawne pozwalaj¹ce partnerstwom regionalnym 
na wprowadzanie dedykowanego regionalnego podatku w celu 
finansowania projektu wspó³pracy w regionie. 

Na terenie Anglii istnieje op³ata planistyczna zwana Community 
Infrastructure Levy. Jest to podatek na cele rozwoju infrastruktury 
komunalnej pobierany od ka¿dej inwestycji budowlanej. Uzyskane w ten 
sposób pieni¹dze finansuj¹ strategiczne elementy infrastruktury 
publicznej w tym transport, szko³y, przestrzenie publiczne. Burmistrz 
Londynu pobiera dodatkow¹ op³atê na rzecz podziemnego po³¹czenia 
sieci kolejowej w mieœcie: Cross Rail. Mimo, ¿e inwestycja obecnie 
dotyczy linii wschód-zachód na pó³nocnym brzegu Tamizy, sk³adk¹ 
objête s¹ inwestycje na obszarze ca³ego Wielkiego Londynu jako, 
¿e korzyœci wykraczaj¹ poza bezpoœrednie s¹siedztwo stacji. 

Maciej Borsa przypomnia³ o rozwi¹zaniu istniej¹cym w Polsce, czyli 
o dodatkowych 5% dodatkowych œrodków dla gmin wspó³pracuj¹cych ze 
sob¹ w ramach wspólnego projektu. 
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Wskaza³ te¿ na przyk³ad Wielkiej Brytanii gdzie 90% dofinansowywanych 
projektów dotyczy gmin Londynu, w³aœnie dlatego, ¿e te gminy 
wspó³pracuj¹ ze sob¹ i tworz¹ lepsze, bardziej zaawansowane programy. 
Wygrywaj¹ wiêc z tymi, którzy próbuj¹ tworzyæ programy samodzielnie. 
Taki rodzaj zachêty sprawia, ¿e gminy szukaj¹ sposobów na wspó³pracê. 
Przez ostatnie piêæ lat wiêkszoœæ œrodków brytyjskich by³a lokowana 
w Londynie i to nie w wyniku decyzji politycznych, ale ze wzglêdu na 
wy¿sz¹ jakoœæ zg³aszanych propozycji.  

Agnieszka Zimnicka poda³a przyk³ad Polski, gdzie bud¿ety lokalne s¹ 
bezpoœrednio po³¹czone z podatkiem dochodowym mieszkañców 
i podatkami od lokalnych firm. W gminach, gdzie pojawia siê zjawisko 
rozlewania siê miast na s¹siednie gminy (urban sprawl) wraz 
z mieszkañcami uciekaj¹ pieni¹dze z podatków. 

Mieszkañcy jednak nadal korzystaj¹ z us³ug publicznych g³ównego 
oœrodka mimo, ¿e ich pieni¹dze id¹ ju¿ gdzie indziej. Kooperacja jest wiêc 
konieczna, by finansowo bilansowaæ takie sytuacje, ale czêsto nikt 
dobrowolnie nie jest chêtny do dzielenia siê funduszami.
 
Miros³aw Grochowski zapyta³, czy uczestnicy spotkania mog¹ wskazaæ, 
bazuj¹c na w³asnych doœwiadczeniach, jedn¹, g³ówn¹ przeszkodê we 
wspó³pracy. Czy jest mo¿liwe wskazanie przeszkody maj¹cej uniwersalny 
charakter, wystêpuj¹cej w ró¿nych obszarach metropolitalnych, czy te¿ 
przeszkoda taka to za ka¿dym jest to indywidualna sprawa?

Susanne Metz stwierdzi³a, ¿e kluczowa jest komunikacja. Nale¿y przyj¹æ 
za punkt wyjœcia spotkanie i otwart¹ rozmowê wszystkich 
zainteresowanych stron. Mo¿na zacz¹æ od przewodniej osoby, która 
zreferuje problem, a nastêpnie pozostali siê do niego odnios¹. 
Nie powinno siê tego robiæ w poœpiechu i agresywnie poniewa¿ ju¿ na 
pocz¹tku czêœæ uczestników mo¿e byæ niechêtna do zaanga¿owania 
w projekt na przyk³ad z powodów finansowych. Na takie spotkania 
powinno siê zarezerwowaæ odpowiednio du¿¹ iloœæ czasu. 

Susanne Metz podzieli³a siê tez swoj¹ teori¹, jak powinna wygl¹daæ 
dynamika powstawania takiej grupy wspó³pracy. 

Na pocz¹tku powinna powstaæ grupa zainteresowanych (forming), 
kolejn¹ faz¹ jest szeroka dyskusja odnoœnie tematu (storming), kolejnym 
etapem jest formalizacja wspó³pracy, dzielenie siê obowi¹zkami 
(norming), a na sam koniec wdra¿anie rozwi¹zañ i realizacja zadañ 
(performing). Za ka¿dym razem, gdy do grupy dojdzie nowy uczestnik 
proces powinien rozpocz¹æ siê od nowa, ale ju¿ na kolejnym piêtrze 
spirali. Nowa osoba wnosi now¹ wiedzê i pomys³y, a pozostali maj¹ ju¿ 
doœwiadczenie z wczeœniejszych etapów wspó³pracy. List intencyjny lub 
jakaœ forma wstêpnej umowy te¿ jest oczywiœcie przydatna, ale zawsze 
musi mieæ ona charakter indywidualny, dostosowany do warunków. 

Miros³aw Grochowski potwierdzi³, ¿e proces budowania wspó³pracy 
widzi podobnie. W Polsce taki system powinien dzia³aæ ze wzglêdu 
na zmieniaj¹ce siê co cztery lata w³adze, które musz¹ byæ niekiedy od 
nowa wdro¿one w proces planistyczny. Przychodz¹ nowi ludzie, którzy 
musz¹ poznaæ lokalne uwarunkowania i ograniczenia. Nie musz¹ byæ od 
razu specjalistami w ka¿dej dziedzinie, ale musz¹ znaæ kontekst i cele 
dzia³añ.

Susanne Metz zwróci³a dodatkowo uwagê na zagadnienia 
przewodnictwa i roli lidera w takim procesie. Istotne jest kto bêdzie 
podejmowa³ inicjatywê wyjœcia z ide¹ wspó³pracy oraz kto bêdzie 
koordynowa³ ca³y proces.  

Bette Lundh Malmros przyzna³a, ¿e w ich procesie wspó³pracy 
Sztokholm bierze odpowiedzialnoœæ za koordynacjê procesu. 
Opracowywany przez Sztokholm plan jest opiniowany i dyskutowany na 
zasadzie dobrowolnego udzia³u i takie podejœcie przynosi dobre 
rezultaty ze wzglêdu na to, ¿e przeznaczaj¹ znaczn¹ czêœæ czasu na 
dyskusje i komunikacjê. Dobry plan jest efektem nie tylko dobrego 
pomys³u, ale i rezultatem trwaj¹cego ju¿ ponad dwadzieœcia lat procesu. 
W tym czasie uda³o siê wypracowaæ metody wspó³pracy oraz zbudowaæ 
wzajemne zaufanie. 

Na koniec Miros³aw Grochowski podziêkowa³ dr Agnieszce Zimnickiej 
oraz dr Maciejowi Borsie za prezentacje oraz wszystkim uczestnikom 
za aktywny udzia³ w dyskusji.  

METROPOLIA DLA LUDZI - LUDZIE DLA METROPOLII
PUBLIKACJA Z MIÊDZYNARODOWEJ JESIENNEJ KONFERENCJI 

METREX POMORZE ZACHODNIE SZCZECIN-ŒWINOUJŒCIE
SZCZECIN, 10-11 WRZEŒNIA 2015 

Regionalne Biuro

Gospodarki Przestrzennej

Województwa 

Zachodniopomorskiego

71



W ramach panelu 1 „Metropolia dla ludzi” prowadziliœmy bardzo 
interesuj¹c¹ dyskusjê na temat jakoœci ¿ycia w metropoliach 
i wyci¹gnêliœmy z niej kilka wniosków. 

Zgodziliœmy siê, ¿e bardzo wa¿n¹ kwesti¹ jest samo miejsce i jego 
to¿samoœæ w procesie planowania przestrzennego i podejmowania 
strategicznych decyzji. Planowanie powinno byæ bardziej elastyczne i nie 
powinno skupiaæ siê jedynie wokó³ form/struktur. W procesie 
planowania powinniœmy byæ zawsze gotowi do przeprojektowywania, 
czy ponownego przemyœlenia tego, co ju¿ stworzyliœmy. 

Odbyliœmy równie¿ dyskusjê na temat zaanga¿owania ludzi w proces 
planowania i na temat jakoœci ¿ycia. Ludzie powinni byæ anga¿owani na 
mo¿liwie wczesnym etapie tego procesu. Nale¿y pozwoliæ ludziom 
decydowaæ o przestrzeni, która ich otacza. Jeœli ludzie bêd¹ zwi¹zani 
z miejscem, z jego to¿samoœci¹, bêd¹ traktowaæ je z wiêkszym 
szacunkiem, z wiêksz¹ dba³oœci¹.

Pojawi³ siê te¿ wniosek, by opracowaæ rzetelny podrêcznik dla 
urbanistów, by mogli czerpaæ z nich nale¿n¹ wiedzê. Uczestnicy panelu 
mieli ró¿ni¹ce siê opinie, co podsumowano, mówi¹c, ¿e rzecz¹ normaln¹ 
na konferencji jest brak oczywistych konkluzji i wniosków, za to pojawiaj¹ 
siê nowe pytania.

PODSUMOWANIE

11 wrzeœnia 2015 - PANELE 1-2

PANEL 1 - Jakoœæ ¿ycia w metropoliach

Zaryzykujê wniosek, ¿e jako urbanista nie mogê zrobiæ ani jednego kroku 
dalej bez socjologów i bêdê stara³ siê to wdro¿yæ ju¿ od poniedzia³ku. 

Te diagnozy w odniesieniu do zdefiniowanego spo³eczeñstwa 
postmaterialnego, które zaczyna siê kszta³towaæ, rodzi dylemat jak 
mamy kszta³towaæ strukturê przestrzeni publicznej, na ile to 
kszta³towanie ma wp³yw na generowanie zachowañ publicznych, na ile 
mo¿emy pomóc temu, co pani prof. Mendel nazwa³a „uczeniem przez 
metropoliê”, na ile mo¿emy stworzyæ bezpieczeñstwo tego uczenia, czy 
w ogóle mo¿emy ingerowaæ w scenariusze? Czy wystarczy 
przeciwstawiaæ siê niew³aœciwym scenariuszom zachowañ poprzez 
wskazywanie nowych? 

W tym zakresie powsta³o bardzo wiele interesuj¹cych refleksji. W 
konfrontacji z wyk³adem prof. Corsiniego te konkluzje nie s¹ 
pesymistyczne. Widzimy, ¿e dobrze zorganizowana przestrzeñ miejska 
generuje zachowania, które prof. Mendel nazwa³a „dzieleniem 
wspólnego pokoju” – umiejêtnoœæ podzielenia siê t¹ przestrzeni¹, jak 
równie¿ przenikanie dobrych wzorców na ludzi, którzy siê w tej 
przestrzeni znajduj¹.

PANEL 2 - Zaanga¿owanie spo³eczne

arch. Stanis³aw Dendewicz
Dyrektor Regionalnego Biura Gospodarki Przestrzennej 
Województwa Zachodniopomorskiego 

arch. Ewa Balanicka
Regionalne Biuro Gospodarki Przestrzennej
Województwa Zachodniopomorskiego
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Mówiliœmy o grze o metropoliê i o podejœciu do tej¿e gry. W wiêkszoœci 
metropolii, choæ nie we wszystkich (wy³¹czyæ z tego mo¿na np. Helsinki) 
oraz w wiêkszoœci du¿ych miast, ta gra to trochê jak gra w monopol – 
zwyciêzca zgarnia wszystko, a zasady ustalane s¹ przez rynki. Rynki 
natomiast s¹ anonimowe i nawet rz¹dy poszczególnych krajów nie s¹ 
w stanie na nie wp³ywaæ. Zasady te s¹ niebezpieczne dla dobrych 
standardów ¿ycia, dla zrównowa¿enia, mo¿liwoœci unikania 
kryzysowych sytuacji, w szczególnoœci na szczeblu miasta czy metropolii. 

Powinniœmy poszukiwaæ innej gry. Nie gry o wyniku zerowym, ale gry 
z przeciwnoœciami o wspólne zwyciêstwo, gdy w jednej dru¿ynie. 
Tylko kiedy wspó³pracujemy, jesteœmy w stanie znaleŸæ rozwi¹zanie. 
Zaanga¿owanie kolejnych aktorów do tej gry i poproszenie 
o uczestnictwo odgrywa krytyczn¹ rolê w dobrym planowaniu. 
Na przyk³adzie Helsinek powiedzieliœmy, ¿e publiczna w³asnoœæ gruntów 
jest niezmiernie wa¿na. Kiedy wszystko jest prywatyzowane, parki, 
obiekty, a w szczególnoœci grunty, nie jesteœmy w stanie wp³ywaæ na 
pewne decyzje. Decyzje s¹ podejmowane poza obywatelami. Obywatele 
nie uczestnicz¹ w grze, mog¹ j¹ jedynie obserwowaæ jako widzowie. 
To prowadzi do rozczarowañ.

Kolejna kwestia jak¹ podejmowaliœmy, by³a zwi¹zana z kreatywnoœci¹
i zarz¹dzaniem. Z punktu widzenia metropolii wieloszczeblowe 
zarz¹dzanie jest stosowane, ale co to oznacza na poziomie praktycznym? 
Na tym poziomie musi to prowadziæ do bezpoœrednich, personalnych 
kontaktów, jak to powiedzia³ prof. Platonoff. Podobnie w zarz¹dzaniu 
musimy wspó³pracowaæ. Zasady nale¿y ustalaæ miêdzy poszczególnymi 
szczeblami, aby ustanowiæ warunki „fair play”. 

Musimy stosowaæ rozwi¹zania natury politycznej. Zatem te zasady i 
warunki trzeba ustalaæ pomiêdzy instytucjami publicznymi i innymi 
organizacjami. Byæ mo¿e nie zabrzmi to zbyt optymistycznie, ale 
powiedziano, ¿e planowanie odgrywa krytyczn¹ rolê dla dalszego 
rozwoju metropolii.

PODSUMOWANIE

11 wrzeœnia 2015 - PANELE 3-4

PANEL 3 - Gra o metropoliê i jej aktorzy

Temat naszego panelu to „wspó³praca” – co stymulowaæ, w jaki sposób 
to robiæ, na jakie przeszkody napotykamy, jakie nadal stoj¹ przed nami 
wyzwania? 

Wspó³praca jest wa¿na, ale te¿ by³a i jest wyzwaniem, chocia¿by ze 
wzglêdu na ograniczenie œrodków finansowych. W naszych regionach 
metropolitalnych mówimy du¿o o formalnej i nieformalnej wspó³pracy. 
Tu wniosek by³ taki, ¿e ka¿de rozwi¹zanie musi byæ dopasowane do 
okreœlonych warunków, co oznacza, ¿e wykorzystywanie nieformalnych 
instrumentów, narzêdzi i technik, powinno prowadziæ do 
akceptowalnych rozwi¹zañ. Rozwi¹zañ, które s¹ akceptowane 
przynajmniej przez wiêkszoœæ, je¿eli nie przez wszystkich 
zaanga¿owanych w ten proces. 

Wystêpuje coœ takiego jak kultura wspó³pracy, która jest bardzo 
potrzebna. Byliœmy zgodni, ¿e dostarczanie informacji jest wa¿ne. 
Komunikacja w wielu sytuacjach odgrywa krytyczn¹ rolê. Nale¿y 
stosowaæ jêzyk, który jest zrozumia³y dla pozosta³ych. Suzanne Metz 
z Hamburga bardzo ³adnie opisa³a ten proces, w ramach, którego 
komunikacja przebiega wedle okreœlonego cyklu. Jest to proces, 
w którym nie przechodzimy z jednego etapu na drugi i z powrotem, ale 
raczej dzia³amy w zamkniêtym cyklu i musimy anga¿owaæ mo¿liwie du¿o 
stron w ten proces. 

Chodzi o to, aby ludzie czuli siê odpowiedzialni, a ta odpowiedzialnoœæ 
nie by³a ograniczona wy³¹cznie do obszaru administracyjnie 
wydzielonego granicami. Taki wniosek wysnuliœmy z naszego panelu.

PANEL 4 - Wspó³praca samorz¹dowa

Miros³aw Grochowski
Mazowieckie Biuro Planowania 
Regionalnego w Warszawie

prof. Marek Dutkowski
Uniwersytet Szczeciñski, 
Katedra Badañ Miast i Regionów
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Miasta oparte o morskie wybrze¿e lub estuaria wielkich rzek maj¹ 
dodatkowy walor „okna na œwiat”. Czy to uwarunkowanie w dalszym 
ci¹gu jest ich atutem i katalizatorem rozwoju? Jak w dzisiejszej Europie 
kreowane s¹ scenariusze rozwoju miast portowych? Czy istniej¹ realne 
mo¿liwoœci funkcjonowania sieci metropolii morskich? 

Urbanista w Zespole Planowania Przestrzennego 
londyñskiej gminy Croydon, adiunkt na Zachod-
niopomorskim Uniwersytecie Technologicznym 
w Szczecinie (obecnie na urlopie). Prowadzi 
badania naukowe, dzia³ania wdro¿eniowe oraz 
publikuje ksi¹¿ki i artyku³y w zakresie: zarz¹dzania 
jakoœci¹ zagospodarowania przestrzennego, 
zintegrowanego planowania strategicznego 
i przestrzennego oraz zarz¹dzania zasobami 
dziedzictwa kulturowego.

Mamy nadziejê, ¿e ta dyskusja nie bêdzie jedynie odbywaæ siê pomiêdzy 
panelistami. Pragniemy zaprosiæ do niej wszystkich Pañstwa 
zaanga¿owanych w t¹ tematykê. Pierwszy w¹tek, który chcielibyœmy 
poruszyæ, to temat wody w mieœcie.  Miasta ulokowane wzd³u¿ morza 
lub przy ujœciach du¿ych rzek maj¹ okazjê do wykorzystania korzyœci 
z posiadania „okna na œwiat”. Drogi wodne s¹ Ÿród³em bogactwa, odkryæ 
i postêpu. Czy lokalizacja miast nad wod¹ jest nadal ich zalet¹ 
i katalizatorem rozwoju? W³aœnie us³yszeliœmy, ¿e Œwinoujœcie z uwagi na 
swoj¹ lokalizacjê, skar¿y siê, ¿e jest odciête od reszty kraju z uwagi na 
brak po³¹czenia drogowego. Czy drogi wodne mog¹ stanowiæ trwa³y 
sk³adnik wzrostu ekonomicznego w czasach prêdkoœci, transportu 
lotniczego, samochodów i szerokich autostrad? Od Profesora Szlendaka 
dowiedzieliœmy siê, ¿e ludzie w metropoliach nie chodz¹, tylko biegn¹. 
Czy drogi wodne stanowi¹ dla nich w³aœciw¹ alternatywê?

Wierzê, ¿e Susanne mo¿e rozpocz¹æ nasz¹ dyskusjê.  

Susanne METZ: Dziêkujê, Agnieszko. Oczywiœcie myœlê, ¿e nadbrze¿ne 
miasta, nawet jeœli s¹ nieco oddalone od morza, ale posiadaj¹ water-
front, jak to ma miejsce w Hamburgu, nadal ¿yj¹ z morza i wybrze¿a, 
z transportu morskiego i wszystkich rodzajów zale¿noœci ekonomicznych 
zwi¹zanych z nimi. Musimy zmierzyæ siê z doœæ istotnymi problemami, 
takimi jak pog³êbienie rzeki Elby, tak by dostêp do miasta i do portu 
uzyska³y wiêksze statki. Stanowi to nie lada wyzwanie. Musimy tak¿e 
wyjœæ naprzeciw przepisom dotycz¹cym regulacji prawnych w sprawie 
oddzia³ywania na œrodowisko. Zatem mierzymy siê z problemem, 
jak daleko mo¿emy zabrn¹æ maj¹c na uwadze globalne zmiany 
w gospodarce. Rynek chiñski ma ogromny wp³yw na ekonomiê 
i transport przybrze¿ny, co w bardzo du¿ym stopniu wp³ywa na 
ekonomiê krajów, dobrobyt i wzrost gospodarczy. W przypadku 
Hamburga wszystkie systemy transportowe, a tak¿e infrastruktura 
i biznes opieraj¹ siê na transporcie wodnym w porcie. Na obecn¹ chwilê 
jest to jedna z najwiêkszych ga³êzi przemys³u. Jednak wci¹¿ sytuacja 
przestrzenna ulega zmianie i nastêpuje relokacja portu w kierunku 
zachodnim Hamburga, co sprawia, ¿e nabrze¿ne tereny miasta s¹ 
odzyskiwane i mo¿na wykorzystaæ je ponownie do innych celów.

Agnieszka ZIMNICKA: Dziêkujê. Czy ktoœ jeszcze chcia³by podzieliæ siê 
doœwiadczeniem z miast portowych? Jessico, czy mo¿esz powiedzieæ 
nam coœ na temat relacji Sztokholmu z wod¹, czy uleg³a zmianie 
na przestrzeni lat? 

Jessica ANDERSSON: Nie s¹dzê, by by³a na to jasna, jednoznaczna 
odpowiedŸ.  Sporo myœla³am podczas tego panelu o tym, jak to wygl¹da 
z perspektywy Sztokholmu. Myœlê, ¿e bardzo trudno znaleŸæ 
jednoznaczn¹ odpowiedŸ. Reprezentujê Radê Powiatu, w której sk³ad 
wchodzi 26 gmin, w tym tak¿e centrum miasta i gmina Sztokholm, 
dlatego odpowiedzi mog³yby byæ nieco inne, gdybyœ zapyta³a tylko 
o Sztokholm. Myœlê, ¿e woda ma znaczenie dla Sztokholmu, poniewa¿ 
jest on od niej zale¿ny. Sztokholm powsta³ nad wod¹ i z uwagi na ni¹ 
zaistnia³o tu miasto. Rozwój nabrze¿a jest nieprzerwany, poniewa¿ 
water-front istnia³ tu od samego pocz¹tku. Jednak poœród nas s¹ koledzy, 
choæby z Göteborga, którzy przez lata znacznie bardziej wdro¿yli 
podejœcie strategiczne w rozwój gospodarki wodnej. W kontekœcie 
regionalnym w Sztokholmie, z uwagi na warunki towarowe i logistykê, 
zmuszeni jesteœmy przenieœæ porty dalej od centrum miasta. Budujemy 
nowe porty dla wiêkszych statków oraz z uwagi na kwestie zwi¹zane 
z ochron¹ œrodowiska. Jeœli chodzi o rozwój water-frontu, 
to podchodzimy do niego w kontekœcie zrównowa¿onego rozwoju 
miasta jako ca³oœci, a nie jedynie z punktu widzenia atrakcyjnoœci 
i usytuowania przy wodzie. To ziemia, to cenne grunty, które musimy 
zagêszczaæ w centrach miast. Nie tylko dlatego, ¿e mamy water-front, 
jeœli rozumiecie ró¿nice.

dr Agnieszka Zimnicka  
London Borough of Croydon, 
Zachodniopomorski Uniwersytet 
Technologiczny w Szczecinie 

“Metropolia okiem jej gospodarza”
Debata z udzia³em zaproszonych goœci

Agnieszka ZIMNICKA: Mam przyjemnoœæ poprowadziæ dzisiejsz¹ 
dyskusjê. S¹ z nami znakomici paneliœci, którzy przybyli z miast 
portowych, by uczestniczyæ w dyskusji na temat „Metropolie z punktu 
widzenia ich gospodarzy”. G³ówne zagadnienia to miasta portowe oraz 
funkcjonowanie wspó³czesnych water-frontów w metropoliach. Czy 
mog¹ one stanowiæ kierunki do dalszej wspó³pracy?

Chcia³abym powitaæ naszych panelistów:

Susanne METZ
Dyrektor Zarz¹dzaj¹cy w Departamencie Planowania Przestrzennego
i Rozwoju Miast w Ministerstwie Rozwoju Miast i Mieszkalnictwa 
w Hamburgu.

Douglas GORDON 
Koordynator Miêdzynarodowy Miasta Helsinki 

Jessica ANDERSSON 
Planista w Radzie Powiatu Sztokholm  

Julian JANSEN 
Urbanista w Departamencie Planowania Przestrzennego Miasta 
Amsterdam 

Angelika SZERNIEWICZ-KWAS 
Kierownik Zespo³u Planu Portu w Biurze Planowania Przestrzennego 
Miasta Szczecin 

METROPOLIA DLA LUDZI - LUDZIE DLA METROPOLII
PUBLIKACJA Z MIÊDZYNARODOWEJ JESIENNEJ KONFERENCJI 

METREX POMORZE ZACHODNIE SZCZECIN-ŒWINOUJŒCIE
SZCZECIN, 10-11 WRZEŒNIA 2015 

Regionalne Biuro

Gospodarki Przestrzennej

Województwa 

Zachodniopomorskiego

11 WRZEŒNIA 2015

DEBATA

74



Agnieszka ZIMNICKA:  Zatem czy mo¿e pan powiedzieæ nam jak wygl¹da 
to z perspektywy Göteborga 

Per KRISTERSSON: Port w Göteborgu jest portem transoceanicznym, 
konkuruj¹cym z Rotterdamem i Hamburgiem. Jest tak¿e najwiêkszym 
portem w Skandynawii, co jest niezwykle istotne. Jednak na przestrzeni 
lat podlega³ on zmianom. Z bardzo du¿ego oœrodka stoczniowego do 
obecnej sytuacji, w której nie mamy w ogóle przemys³u stoczniowego. 
Port przemieszcza siê z dala od centrum, jak mia³o to miejsce 
w Sztokholmie. Obecnie stoimy w obliczu transformacji centrum miasta 
z dawnych potrzeb transportowych do funkcji mieszkaniowo-biurowej. 
I to s¹ nasze g³ówne ambicje (podobnie, jak ma to miejsce w Szczecinie) 
do stworzenia czegoœ zupe³nie nowego.  

Agnieszka ZIMNICKA: Poniewa¿ jesteœmy w Szczecinie, oddajê g³os 
Angelice ze Szczecina. Jaka jest rola wody w Szczecinie? W jaki sposób 
zmieni³o siê znaczenie wody w Szczecinie i czy jest ona nadal si³¹ 
napêdow¹ dla miasta, które jest miastem portowym?

Angelika SZERNIEWICZ-KWAS:  Wiele zosta³o powiedziane na temat 
aspektów ekonomicznych dotycz¹cych wody i dlatego chcia³abym 
skoncentrowaæ siê na aspekcie planistycznym. Jestem wspó³autork¹ 
Polityki Przestrzennej Miasta Szczecina od 2005 roku i wielu innych 
dokumentów, które zosta³y opracowane, jak strategia i marka. Wszystkie 
one opieraj¹ siê na filozofii mówi¹cej o tym, ¿e trzeba zbudowaæ listê 
trwa³ych elementów zrównowa¿onego rozwoju, a kanw¹ tego rozwoju 
jest bycie nad wod¹. Powrót do wody by³ przedstawiony na wczorajszej 
prezentacji. Polega on g³ównie na tym, ¿e mamy bardzo restrykcyjne 
uwarunkowania, mówi¹ce miêdzy innymi o tym, ¿e stare miasto objête 
jest ochron¹ konserwatorsk¹. 

Posiadamy tak¿e pewne wartoœci, polegaj¹ce na tym, ¿e miasto istnia³o 
zawsze w ³¹cznoœci z portem. Od 2005 roku zosta³ silnie wyartyku³owany 
postulat, ¿e port powinien byæ przesuniêty na nowe tereny, poniewa¿ 
dysponuje pewn¹ wyeksploatowan¹ struktur¹ portow¹, jeszcze 
poniemieck¹, która œwietnie nadaje siê pod adaptacje brakuj¹cych 
funkcji miejskich, natomiast przestaje byæ potrzebna portowi. 
Tak, jak zosta³o powiedziane to wczoraj, te dyskusje ju¿ siê skoñczy³y. 
Port bêdzie naturalnie zwalnia³ te tereny, poniewa¿ dojrza³ do tej decyzji 
i potrzebuje nowych technologii i nowej przestrzeni, wynikaj¹cej ze 
zmian cywilizacyjnych. 

Chêtnie dokonamy adaptacji tych terenów. Natomiast mo¿e 
i przekleñstwem, ale i pewn¹ wartoœci¹ jest fakt, ¿e Szczecin znajduje siê 
w tej fazie rozwoju, gdzie mo¿emy skorzystaæ zarówno z dobrych, jak  
i z³ych doœwiadczeñ tworzenia metropolii.

Po dzisiejszej i wczorajszych prezentacjach widzimy, ¿e wkrótce 
bêdziemy mówili  o patologii  metropolii.  Istniej¹ pewne 
niebezpieczeñstwa, które powoduj¹, ¿e jednoczeœnie chcemy byæ du¿ym 
miastem, ale i boimy siê nieodwracalnych skutków bycia metropoli¹. 
Te tereny s¹ objête planami, jednak istnieje ci¹gle szansa, 
by zweryfikowaæ nowe doœwiadczenia w oparciu o pog³êbione badania 
socjologiczne. Bycie metropoli¹ nad wod¹ oznacza przede wszystkim 
zbadanie potrzeb spo³ecznych. Jest to jednak du¿o trudniejsze 
w mieœcie, gdzie przep³ywy spo³eczne i kapita³ s¹ niestabilne.

Douglas GORDON: Reprezentujê Helsinki. Chcia³bym odnieœæ siê do 
ostatniego komentarza mojej kole¿anki ze Szczecina. Ta konferencja 
dotyczy metropolii dla ludzi. Dziœ rano s³yszeliœmy o liberalnych 
podejœciach, które wp³ywaj¹ na wszystkie miasta metropolitalne 
reprezentowane tu dzisiaj, poniewa¿ najcenniejsze tereny naszych miast 
po³o¿one s¹ nad water-frontami. 

Proces globalizacji oznacza, ¿e zwykli ludzie s¹ z tych terenów 
wypychani, a jedynie elita mo¿e wybieraæ sobie piêkne mieszkania czy 
domy le¿¹ce wzd³u¿ nabrze¿a. W Helsinkach my, jako w³adze miasta, 
jesteœmy w³aœcicielami wiêkszoœci gruntów (podobnie jak ma to miejsce 
w Sztokholmie czy Amsterdamie), i to miasto jest si³¹ napêdow¹ zmian,  
a nie sektor prywatny. I ma to fundamentalne znaczenie. 

Kluczowym przes³aniem tej konferencji jest to, ¿e musimy uwierzyæ 
w planowanie przestrzenne. Nie tylko to robiæ, ale wierzyæ, ¿e poprzez 
planowanie przestrzenne mo¿emy zarz¹dzaæ wzrostem naszych 
metropolii i uzyskamy lepsze miasta dla naszych mieszkañców. Z tego 
powodu Helsinki w roku 1992 przygotowa³y plan zagospodarowania 
przestrzennego, który przeniós³ dwa obszary portowe z centrum miasta 
14 km na wschód od miasta. Dziêki temu sprowadziliœmy  50 tys. osób do 
centrum miasta i stworzyliœmy 35 tys. miejsc pracy.
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Blisko 50% to mieszkania komunalne, a reszta to mieszkania prywatne. 
Z tych 15 nowych przedsiêwziêæ, które realizuj¹ obecnie Helsinki, 
zdecydowana wiêkszoœæ jest przeznaczona dla zwyk³ych ludzi. Ponad 
50% ludzi otrzymuje mieszkania czynszowe po rozs¹dnych cenach. 
Wa¿ne jest, ¿e to w³aœnie planowanie przestrzenne do tego 
doprowadzi³o. Stworzono plan, a miasto Helsinki dzia³a jako czynnik 
napêdowy zmian i tworzy warunki dla sektora prywatnego jako 
partnera, a to z kolei redukuje spekulacje i ryzyko dla kapitalistów. 
Ka¿dy jest zadowolony. Takie jest przes³anie.

Agnieszka ZIMNICKA: Dziêkujê. Myœlê, ¿e p³ynnie przechodzimy do 
nastêpnego tematu, który brzmi: Jakie s¹ scenariusze rozwoju miast 
portowych w dzisiejszej Europie? S³yszeliœmy o uwalnianiu terenów 
portowych pod ponown¹ zabudowê, jak to ma miejsce np. w Helsinkach; 
nowe projekty takie, jak Kop van Zuid w Rotterdamie; Hafen City 
w Hamburgu; Battersea w Londynie. Czy to oznacza, ¿e nie ma ju¿ 
miejsca na przemys³ morski w centrum miasta? Czy transport wodny jest 
mo¿liw¹ alternatyw¹ dla transportu w obszarach miejskich?

Julian JANSEN: Myœlê, ze mówimy o dwóch aspektach – rozmawiamy 
ogólnie o transformacji dawnych obszarów portowych, które le¿¹ 
w pobli¿u centrów miast i o przeniesieniu nowych aktywnoœci 
portowych. Miasta chc¹ nadal posiadaæ dzia³alnoœæ portow¹. 
W Amsterdamie mamy umowê miêdzy w³adzami portu i w³adzami 
miasta dotycz¹c¹ w³aœnie tej kwestii - jak doprowadziæ do wymieszania 
dzia³alnoœci portowej i zabudowy mieszkaniowej, i jak tworzyæ nowe 
miejsca pracy. Potrzebujemy nowego rodzaju portu, poniewa¿ to, 
co widzimy w Amsterdamie, to czwarty czy pi¹ty port w Europie. 
Oczywiœcie Amsterdam ma d³ug¹ historiê zwi¹zan¹ z wod¹ 
i dzia³alnoœci¹ portow¹, ale nasz port dzisiaj specjalizuje siê w paliwach 
masowych. 

Od XIX wieku mamy tak¿e drogê wodn¹ na zachód, ku otwartemu morzu, 
która po³¹czona jest z morzem za pomoc¹ œluz, a zatem nie jest otwarta 
ca³y czas. Obecnie mamy inwestycjê o wartoœci 100 mln euro 
zmierzaj¹c¹ do pog³êbienia œluz. Jednak czy tego rodzaju dzia³alnoœæ 
portowa jest zrównowa¿ona dla miasta Amsterdam? Kontenerowce s¹ 
coraz wiêksze, niebawem nie bêd¹ mieœciæ siê w œluzach, a du¿¹ 
konkurencjê stanowi dla nas miasto Rotterdam z najwiêkszym portem 
w Europie. Zatem jakie s¹ zrównowa¿one rodzaje dzia³alnoœci portowej 
w mieœcie?

Agnieszka ZIMNICKA:   Czy maj¹ Pañstwo jakieœ pytania? 

Jessica ANDERSSON: Chcia³abym coœ dodaæ – myœlê, ¿e tu nie chodzi 
o rozbudowê portu, przynajmniej nie w Sztokholmie. Zachowujemy port 
w ramach miasta dla ludzi, a nie dla towarów czy logistyki. Posiadamy 
du¿e promy przyp³ywaj¹ce do Sztokholmu z du¿¹ iloœci¹ pasa¿erów, 
dlatego chcemy, ¿eby przyp³ywa³y do centrum miasta podnosz¹c przy 
tym jego wartoœæ. Jeœli chodzi o pozosta³¹ dzia³alnoœæ portow¹, to nie 
mo¿e ona rozwijaæ siê w centrum miasta, poniewa¿ tereny w mieœcie s¹ 
zbyt drogie. Dlaczego nale¿y rozwijaæ water-fronty? Musimy zacz¹æ od 
pytania czego potrzebujemy w metropolii? Czy mamy jakieœ braki? 
Czy istnieje potrzeba rozwoju miasta? Nie chodzi o rozwój obszarów 
nadwodnych dla samych siebie, tylko w kontekœcie potrzeb ca³ego 
miasta. Tak siê z³o¿y³o, ¿e pewne obszary w centrach naszych miast 
s¹ nad wod¹ i nie jest to nic negatywnego. S¹ te¿ blisko transportu 
publicznego. Dziêki temu mo¿emy tworzyæ efektywn¹ strukturê miejsk¹. 
Ktoœ móg³by siê sprzeciwiæ, ale uwa¿am, ¿e to jest najwa¿niejsze. Do tego 
mo¿emy dok³adaæ atrakcyjnoœæ i tworzyæ dobre œrodowisko w pobli¿u 
wody, ale jeœli nie mielibyœmy potrzeb zwi¹zanych z zabudow¹ 
mieszkaniow¹, to nie robilibyœmy tego tak, jak robimy to obecnie. 
Dlatego uwa¿am, ¿e pytanie jest zbyt w¹sko postawione.

Agnieszka ZIMNICKA: Czyli rozumiem, ¿e potrzebujemy po prostu 
terenów do rozbudowy naszych miast? Jeœli te tereny s¹ po³o¿one nad 
wod¹, to jest to dodatkowa korzyœæ, ze wzglêdu na zmianê struktury 
przemys³u morskiego. 

Jessica ANDERSSON:   Tak, dok³adnie. 

Susanne METZ: Chcia³abym coœ dodaæ, poniewa¿ myœlê, ¿e mamy 
podobn¹ sytuacjê w Hamburgu. Poniewa¿ jesteœmy miastem po³o¿onym 
nad rzekami, mamy du¿¹ szansê rozwoju tych obszarów poportowych. 
Port przesuwa siê na zachód i na nowo organizuje siê z uwagi na coraz 
wiêksze statki. Na uwolnionych terenach mamy drug¹ szansê 
na stworzenie miasta odpornego na wodê w znaczeniu ochrony 
przeciwpowodziowej czy przeciw silnym opadom deszczu. Jeœli chodzi 
o ponown¹ zabudowê terenów portowych – wype³niamy to ziemi¹, 
zagêszczamy ziemiê i tworzymy koncepcje budowy osiedli 
mieszkaniowych, biurowców czy te¿ funkcji mieszanych wszêdzie tam, 
gdzie to jest mo¿liwe. 

Zawsze istniej¹ tak¿e ograniczenia zwi¹zane np. z ha³asem czy 
zanieczyszczeniem z uwagi na spaliny ze statków. S¹ to pewne wyzwania, 
jednak mog¹ staæ siê nowymi rejonami miasta, gdzie mieszkanie stanie 
siê bardzo atrakcyjne. Planujemy budowê 6 tys. mieszkañ w Hamburgu, 
ale chcemy to podnieœæ do 8 tys. rocznie. Posiadamy ró¿norodnoœæ 
w strukturze mieszkañ – mamy mieszkania w³asnoœciowe, czynszowe 
i socjalne. Realizowanie tych za³o¿eñ wymaga równie¿ planowania 
przestrzennego i musi byæ podparte koncepcj¹ spo³eczn¹, gdy¿ nie 
chodzi tylko o biznes. Konieczne jest, by ca³oœciowa koncepcja by³a 
zintegrowana.

Douglas GORDON: W mojej opinii planowanie przestrzenne musi byæ 
proaktywne, a nie reaktywne. Natomiast wiêkszoœæ planowania 
miejskiego w Europie jest obecnie reaktywna. Reagujemy na dzia³ania 
ludzi, którzy maj¹ pieni¹dze i s¹ w³aœcicielami terenu. Dlatego 
w Helsinkach stworzyliœmy wizje przysz³oœciowe w planie przestrzennym 
regionu i miasta. Jedn¹ z takich wizji by³a wizja morska, poniewa¿ 
Helsinki maj¹ 320 km linii brzegowej. Osiem milionów pasa¿erów 
podró¿uje rocznie miêdzy Helsinkami a Tallinem i jak na tak ma³y kraj, 
licz¹cy zaledwie 5,4 miliona mieszkañców, to bardzo du¿a liczba. Kolejne 
3,5 miliona osób ka¿dego roku p³ynie do Sztokholmu. Dlatego musimy to 
wszystko umieœciæ w wizji, by podró¿owanie pomiêdzy tymi krajami by³o 
³atwiejsze i bardziej dostêpne. Dodatkowo wizja przestrzenna powinna 
powi¹zaæ dziewiêæ nowych planowanych water-frontów ze sob¹, gdzie 
najwiêkszy z nich pomieœci 40 tys., a najmniejszy – 8 tys. ludzi. 

Musimy po³¹czyæ je ze sob¹ za pomoc¹ transportu publicznego: kolei, 
metra czy tramwajów. W innym przypadku tereny te bêd¹ odizolowane 
i nie stan¹ siê czêœci¹ nowego miasta i nowego regionu miejskiego. 
Zatem chodzi o to, w jaki sposób integrujemy water-fronty w strukturze 
metropolitalnej w przysz³oœci i nie jest to ³atwe zadanie.

Agnieszka ZIMNICKA: Czy jest miejsce dla publicznego transportu 
wodnego w metropoliach?

Douglas GORDON: Oczywiœcie. Przede wszystkim mo¿e to byæ 
rozwi¹zanie przejœciowe, zanim zostan¹ zrealizowane dro¿sze 
rozwi¹zania, takie jak tunele samochodowe, nowe metro, tudzie¿ 
budowa mostu dla szybkiego tramwaju. Tak, jak to robimy w³aœnie 
w Helsinkach – bêdziemy mieli ma³e promy, które bêd¹ dzia³aæ co 5-10 
minut w godzinach szczytu ³¹cz¹c te nowe, nadbrze¿ne osiedla z sercem 
miasta.

Agnieszka ZIMNICKA: Widzê, ¿e Profesor Dutkowski chcia³by zabraæ 
g³os.
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Profesor Marek DUTKOWSKI: Byæ mo¿e to pytanie bêdzie bardziej 
prowokacyjne, ale skierowane jest szczególnie do polskiej publicznoœci. 
Mamy reprezentacjê ze wszystkich najwiêkszych portów z pó³nocnej 
czêœci Europy, z Rotterdamu i Helsinek, jak równie¿ z Hamburga. Jedno 
pytanie: kto jest w³aœcicielem gruntów w tych portach?

Erik PASVEER: Rotterdam. 

Susanne METZ: W Hamburgu, to Miasto Hamburg poprzez w³adze 
portu.  

Douglas GORDON: Miasto Helsinki. 

Jessica ANDERSSON:  Miasto Sztokholm poprzez osobn¹ spó³kê.  

Julian JANSEN: Zarz¹d Portu w Amsterdamie, który w 100 % jest 
w³asnoœci¹ miasta. 

Angelika SZERNIEWICZ-KWAS: W³adze portu, które nie s¹ instytucj¹ na 
poziomie w³adz lokalnych, ale podlegaj¹ pod w³adze pañstwowe, 
pod Skarb Pañstwa.

Agnieszka ZIMNICKA: Nie s¹ w³asnoœci¹ lokaln¹, ale znajduj¹ siê 
w rêkach publicznych. Jednak to w³adze publiczne lokalne maj¹ wiêksze 
znaczenie, poniewa¿ bardziej efektywnie i skutecznie mog¹ rozwi¹zywaæ 
problemy, jakie siê pojawiaj¹ i pozyskuj¹ pieni¹dze z tych korzyœci. Mamy 
tu reprezentanta Pary¿a - Thierry Petit. Rozmawialiœmy o du¿ych 
portach, morskich portach, portach z dostêpem do morza, ale jaka jest 
rola rzeki w Pary¿u? Czy Pary¿ równie¿ prze¿ywa tego rodzaju 
progresywn¹ przebudowê nabrze¿y i jak to wygl¹da?

Thierry PETIT:  Pracujê w regionie Pary¿a, wiêc sytuacja jest doœæ 
z³o¿ona. Dla samego Pary¿a jako miasta, tereny nadwodne s¹ 
w wiêkszoœci terenami mieszkalnymi i miasto Pary¿ stara siê zadbaæ 
o rozwi¹zania logistyczne. Nie ³atwo jest przekazywaæ œrodki firmom po 
to, aby mog³y tam funkcjonowaæ, dlatego miasto stara siê wprowadziæ 
nowy rodzaj logistyki, tzw. miêkkie rozwi¹zania logistyczne tak, 
aby wspieraæ wykorzystanie rzeki. Na poziomie regionu mamy Zarz¹d 
Portu Pary¿a, który ma kilka lokalizacji i podejmuje inicjatywy ³¹czenia 
wysi³ków z innymi w³adzami portowymi wzd³u¿ Sekwany, a¿ do Loary.

Zatem ide¹ jest, zainicjowaæ dzia³ania na bramie Pary¿a, jak mia³o to 
miejsce na bramie Londynu, i skoordynowaæ je z w³adzami portowymi, 
w celu zadbania o rozwój gospodarczy ca³ego obszaru.

Agnieszka ZIMNICKA:  Dziêkujê bardzo za tê wypowiedŸ. Susanne?

Susanne METZ: Chcia³abym zadaæ pytanie zwi¹zane z kandydatur¹ 
Pary¿a do organizacji igrzysk olimpijskich. Czy mieszkañcy bêd¹ mogli 
p³ywaæ w Sekwanie do 2024? Myœlê, ¿e to bardzo dobry cel powi¹zany 
z popraw¹ stanu œrodowiska naturalnego, po³¹czenia z rzek¹ i socjalnego 
wymiaru terenów nadwodnych. Myœlê, ¿e jest to bardzo istotne, mo¿e 
móg³byœ powiedzieæ nam coœ o tym?

Thierry PETIT:   Nie jestem specjalist¹ w zakresie jakoœci wody, ale mogê 
powiedzieæ, ¿e by³y mer Pary¿a Jacques Chirac, który sta³ siê póŸniej 
francuskim prezydentem wystosowa³ trzydzieœci lat temu taki postulat. 
To ciekawe, ¿e akurat o to pytasz, poniewa¿ w zesz³ym tygodniu po raz 
pierwszy na Sekwanie odby³y siê zawody p³ywackie, w których wziê³o 
udzia³ 150 osób. Organizatorzy mieli specjalne zezwolenie, poniewa¿ 
jakoœæ rzeki nie jest jeszcze idealna. Jakoœæ wody nie pozwala na cykliczne 
p³ywanie, ale w tym konkretnym konkursie mo¿na by³o na to zezwoliæ. 
Staramy siê iœæ dalej, jakoœæ wody poprawia siê stopniowo. Równie¿ 
dziêki temu, ¿e zosta³y przeniesione niektóre ga³êzie przemys³u.

Agnieszka ZIMNICKA: Dziêkujê bardzo. Myœlê, ¿e mo¿emy przejœæ do 
ostatniego tematu, którym jest wspó³praca. Czy istniej¹ realne szanse na 
funkcjonowanie sieci metropolii? Hanza zosta³a reaktywowana w 1980 
i dzia³a bardziej w formie sojuszu kulturowo-spo³ecznego. 
Czy stowarzyszenia gospodarcze miast portowych s¹ op³acalne? 
Jak to dzia³a w Zatoce Fiñskiej? Czy Helsinki, Tallin i Petersburg utworzy³y 
partnerstwo ponadnarodowe? 

Douglas GORDON:  Bra³em udzia³ w tworzeniu wizji przestrzennej razem 
z sieci¹ METREX. Inicjatywê nazwano "PolyMetrex" i by³ to projekt UE 
INTERREG IIIC z 2008 roku kierowany przez METREX. Zagadnienia 
planistyczne zwi¹zane z zagospodarowaniem nabrze¿a morskiego nie s¹ 
po prostu kwesti¹ miasta, to nie jest tak¿e kwesti¹ metropolii, 
jest zagadnieniem makro-regionalnym. Projekt PolyMetrex dzia³a³ 
w latach 2004-2008. Dwa ze studiów przypadków zwi¹zane by³y 
z Helsinkami. 
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Na jeden sk³ada³ siê makroregion Helsinki, Petersburg i Tallin. Stworzy³o 
to wizjê przestrzenn¹ dla Zatoki Fiñskiej. Przygl¹daliœmy siê tak¿e 
zagadnieniom komunikacyjnym i  potrzebom utworzenia 
ponadnarodowego szybkiego korytarza Helsinki-St.Petersburg 
z czasem przejazdu w nieca³¹ godzinê, a nastêpnie budow¹ tunelu 
kolejowego pomiêdzy Helsinkami i Tallinem. Wielu z moich kolegów by³o 
sceptycznie nastawionych do tego ju¿ w 2008 roku. W ubieg³ym roku 
burmistrzowie Tallina i Helsinek podpisali umowê finansow¹, odnoœnie 
geofizycznych mo¿liwoœci i szans na budowê tunelu. Wynik³o to z wizji 
planistycznej i pracy, któr¹ zrealizowano w ramach sieci METREX. 
Musimy pamiêtaæ o tym, aby to co robimy tutaj podczas prac i spotkañ 
METREX, zabraæ z nami do miejsca naszej codziennej pracy. Staramy siê 
pokazaæ relacje miêdzy tym, czego uczymy siê tutaj, przez realizacjê tego 
w Helsinkach. W rezultacie szeœæ lat póŸniej, Helsinki realizuj¹ projekt 
INTERREG V Rail Baltica. Ten projekt równie¿ zosta³ zainicjowany przez 
sieæ METREX. Myœlê wiêc, ¿e powinniœmy byæ z tego bardzo dumni.

Agnieszka ZIMNICKA: Julian, a jak z tworzeniem powi¹zañ w ramach 
Hanzy?

Julian JANSEN: Myœlê, ¿e miasta portowe mog¹ siê wiele nauczyæ 
od siebie nawzajem i korzystaæ z wzajemnego doœwiadczenia. 
Wyj¹tkowe we wspó³pracy hanzeatyckiej jest, ¿e by³a to bardzo wczesna, 
historyczna forma europejskiej sieci miast, a teraz reaktywowa³a siê 
ponownie. Myœlê, ¿e istniej¹ trzy g³ówne elementy tej wspó³pracy, 
poniewa¿ wszyscy stoj¹ wobec takiego samego rodzaju wyzwañ. 
Pierwszym wyzwaniem jest przekszta³cenie dawnych dzielnic portowych 
w centrum miasta, które nawi¹zuje równie¿ do tego, co powiedzia³ 
Douglas na temat procesu gentryfikacji. Jak w³¹czyæ w to miasta? Wiele 
nauczyliœmy siê w czasie 30 lat, w zwi¹zku funduszami rozwoju 
pozwalaj¹cymi temu przeciwdzia³aæ. Nie powinniœmy na pewnych 
obszarach umieszczaæ czegoœ, co ró¿ni siê od otoczenia, co nie jest 
prawdziwe – byæ mo¿e ³¹czy siê na mapie, w planie, ale w rzeczywistych 
warunkach miasta naprawdê nie da siê tego zintegrowaæ. Nie chodzi 
w tym jedynie o plany dla dewelopera, ale bardziej o formê transformacji 
i pokazanie jak mo¿na to zrobiæ. Jak korzystaæ z kreatywnoœci? 
Dowiedzieliœmy siê wiele o tym w ci¹gu 30 lat i mo¿emy wymieniaæ siê t¹ 
wiedz¹.

Druga rzecz¹ jest rzeczywista gospodarka i dzia³alnoœæ portu. 
Podnios³em temat zrównowa¿onego rozwoju portów w przysz³oœci. 
W jaki sposób sobie z tym poradziæ? Czêsto s¹ to zbyt ró¿ne œwiaty, œwiat 
miejskiego planowania i œwiat gospodarki i dzia³alnoœci portów. Mimo, 
¿e fizycznie w przestrzeni stykaj¹ siê one ze sob¹. Tak wiêc, równie¿ tutaj 
mo¿emy siê nauczyæ, a mo¿e powinniœmy specjalizowaæ siê w realizacji 
handlowych umów gospodarczych miêdzy nimi. 

Trzeci¹ spraw¹ jest to, jak wspó³pracowaæ miêdzy miastami, regionami 
i w³adz¹ portów oraz czego oczekiwaæ w swoim rozwoju regionalnym.

Agnieszka ZIMNICKA:   Tak, proszê Gordon. 

Douglas GORDON: Bardzo wa¿nym elementem, którego nauczy³em siê 
podczas pracy w Helsinkach (poniewa¿ pracowa³em wczeœniej 20 lat 
w Londynie), jest cierpliwoœæ. Planowanie przestrzenne nie odbywa siê 
z dnia na dzieñ. Plan przestrzenny Helsinek przesun¹³ dwa du¿e porty 
w centrum miasta na wschód i dopiero po 20 latach, licz¹c od dnia 
narysowania planu, zaczê³y siê pierwsze prace. W zwi¹zku z tym 
planowanie przestrzenne nauczy³o mnie cierpliwoœci. Musimy tego 
uczyæ naszych polityków. Planiœci przestrzenni s¹ w trudnej sytuacji, 
w której politycy s¹ wybierani na cztery lata i chc¹ odpowiedzi w ci¹gu 
czterech lat. Musimy nauczaæ i pokazaæ równowagê miêdzy czteroletnim 
planem dzia³ania i d³ugoterminowym planowaniem strategicznym 
z horyzontem czasowym 40 lat. To jest coœ, co jest bardzo wa¿ne, 
by przedosta³o siê do œwiadomoœci naszych polityków.

Agnieszka ZIMNICKA:  Dziêkujê. Czy s¹ jakieœ pytania albo ktoœ chce coœ 
dodaæ?

Martin Aarts: To o czym obecnie mówimy w Rotterdamie, to nie 
wychodzenie portu z miasta, ale synergia stosunków miêdzy portem 
i miastem. Jeœli masz port w centrum miasta, mo¿esz go oczywiœcie 
przenieœæ i uzyskaæ w ten sposób cenne tereny. Mo¿esz rozwin¹æ je pod 
k¹tem wysokiej jakoœci przestrzeni, du¿ej gêstoœci zabudowy, 
bez wzglêdu na standard ¿ycia. Jednak jeœli przeniesiesz tê dzia³alnoœæ 
bardziej na peryferia to masz mniejsze szanse rozwoju miasta o wysokiej 
jakoœci. 

Port w mieœcie daje te¿ inne szanse. Na przyk³ad, przemys³ kreatywny 
zwi¹zany z portem. Mamy do czynienia ze start-upami, które maj¹ 
czasem wiêcej ni¿ 100 milionów zysku, poniewa¿ myœl¹ w skali 
œwiatowej. Jednym z przyk³adów jest start-up w Delph, który zosta³ 
ulokowany na  starym nabrze¿u (starej dzielnicy portowej), ale nie jest to 
po³¹czenie portu i przestrzeni mieszkalnej. W ramach jego dzia³alnoœci 
wymyœlono miêdzy innymi innowacyjny bezpieczny trap prowadz¹cy na 
statek lub platformê reaguj¹c¹ na dynamiczne zmiany pogody. 
To rozwi¹zanie sta³o siê na tyle nowatorskie, ¿e obecnie wiele firm 
traktuje to rozwi¹zanie jako obowi¹zuj¹cy standard. Tym samym firma 
z Delph sprzedaje swój projekt na ca³ym œwiecie. Tego rodzaju firm, które 
s¹ po³¹czone z portem, jest wiêcej. Uwa¿am, ¿e dobr¹ rzecz¹ jest, 
¿e te stare magazyny, do tej pory ma³o wykorzystywane, sta³y siê dobr¹ 
przestrzeni¹ dla ludzi. To nie jest ju¿ tylko miasto, jest to rodzaj miejsca 
pracy i wszystko, co siê z tym wi¹¿e. 

Zatem promujemy, nie tylko pozostawienie tego portu, ale tak¿e 
korzystanie z portu i po³¹czenie z nim si³. Jest to rodzaj nowego sposobu 
rozwoju portu. Jeœli mogê coœ zareklamowaæ: 19 i 20 paŸdziernika tego 
roku odbêd¹ siê warsztaty na temat tej bezprecedensowej synergi 
pomiêdzy portem i miastem. Myœlê, ¿e z tego co Julian powiedzia³, 
równie¿ mo¿na du¿o siê nauczyæ. Dwadzieœcia lat temu te¿ mieliœmy 
plany, ¿eby wszystko zniknê³o i chcieliœmy, aby miasto przesunê³o port, 
a teraz jesteœmy zadowoleni, ¿e to nie zosta³o zrealizowane. Tak wiêc 
uczymy siê z dnia na dzieñ. 

Agnieszka ZIMNICKA: Doskona³y przyk³ad, to naprawdê doskona³y 
przyk³ad.  

Julian JANSEN: Myœlê, ¿e to prawda, ¿e miasta i porty mog¹ dzieliæ siê 
wiedz¹, i mo¿e to byæ kierunek przysz³oœci. Wa¿ne, ¿eby byæ 
innowacyjnym.

Angelika SZERNIEWICZ-KWAS: Dodam, ¿e istotna dla rozwoju 
planistycznego miast jest stabilnoœæ prawa i cierpliwoœæ oraz 
konsekwencja w realizacji wytyczonej polityki rozwoju. 

Jessica ANDERSSON: Ci¹gle czegoœ brakuje mi w tej dyskusji. Martin 
wspomnia³ o tym. Poruszamy temat planowania przestrzennego, 
ale g³ownie w kontekœcie budynków. Chodzi tak¿e o to, aby wykorzystaæ 
bliskoœæ wody dla rozwoju naukowego, dla tworzenia interesów 
opartych na nim i, w zwi¹zku z tym, wszystkie dzia³ania musz¹ zostaæ 
zintegrowane. Na pewno Sztokholm ma na tym polu jeszcze du¿o do 
zrobienia. Morze Ba³tyckie przyci¹ga do nas turystów. To jeden 
z aspektów, o którym warto tak¿e wspomnieæ. Drugim s¹ zmiany 
klimatyczne. Podczas tej rozmowy nie s³ysza³am nic o adaptacji do zmian 
klimatu i osobiœcie myœlê, ¿e nale¿y pamiêtaæ o du¿ym zagro¿eniu 
ze strony wody. Postrzegamy wodê tylko jako szansê, ale niesie ona za 
sob¹ tak¿e wyzwania. Planowanie przestrzenne zmienia siê pod k¹tem 
podejœcia do rosn¹cego poziomu morza. Mamy powodzie, mocne opady 
deszczu, podnosz¹cy siê poziom wody i to musi coœ oznaczaæ.  
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Agnieszka ZIMNICKA: Zdecydowanie tak, dodatkow¹ rzecz¹ 
s¹ zanieczyszczenia i ich monitoring. Woda jako wspólne dobro, 
które razem dzielimy, powinna wymuszaæ na nas wspó³pracê i wspólne 
poczucie odpowiedzialnoœci za jej jakoœæ. Nie tylko Pary¿, ale wszystkie 
miasta nad Sekwan¹ i wokó³ Zatoki Fiñskiej, powinny wspó³uczestniczyæ 
w dbaniu o jakoœæ wód.  

Douglas GORDON:  Muszê powiedzieæ, ¿e w Helsinkach mamy politykê, 
która zabrania budowaæ na wybrze¿u. Miasto realizuje wiele parków 
i ka¿dy kilometr na nabrze¿u musi byæ otwarty dla mieszkañców. Nawet, 
jeœli niektóre z budynków czy bloków mieszkalnych budowane s¹ 
w pobli¿u pierzei morza, musz¹ byæ dobrze usytuowane i otwieraæ siê 
na wybrze¿e. Helsinki automatycznie lokuj¹ budynki obecnie w strefie 
minimum siedmiu metrów nad poziomem morza, tak wiêc zmiany 
klimatu nie s¹ jeszcze zagro¿eniem. W najbli¿szych latach poziom wody 
w Ba³tyku nie dojdzie do tej wysokoœci. Jednak¿e chcia³bym zwróciæ 
uwagê, czy nawet otworzyæ dyskusjê z Martinem (Rotterdam), dlatego 
poprosi³em go wczeœniej, aby wyrazi³ swoj¹ opiniê. Zrównowa¿ony 
rozwój i korzyœci ekologiczne zwi¹zane z przemieszczeniem naszych 
portów na wschód oznaczaj¹, ¿e mo¿emy zatrzymaæ przep³yw ciê¿kich 
ciê¿arówek przegubowych przeje¿d¿aj¹cych przez centrum miasta.

Helsinki zbudowa³y specjalne po³¹czenie kolejowe do Rosji, na pó³nocy 
i wschodzie, a teraz budujemy coœ, co nazywa siê Logistycznym 
Korytarzem E 18, który przechodzi przez ca³¹ drogê, a tak¿e przez 
Sztokholm i jest bezpoœrednim wynikiem interwencyjnego planowania 
przestrzennego. Patrz¹c w przysz³oœæ: 20, 30, 40 lat naprzód, myœlimy, 
co by³oby najlepsze dla struktury miasta i struktury metropolitalnej. 
Pozwoli to na przewóz ³adunków, nowych towarów high-tech, 
zwiêkszenie przep³ywów i rozwój. Ju¿ teraz czerpiemy korzyœci 
gospodarcze i w ci¹gu kilku lat bêdzie to coraz bardziej op³acalne. 
Wielk¹ rzecz¹ jest to, ¿e wykorzystane zosta³y pieni¹dze miasta, 
a nie regionalne, i to w³aœnie miastu zostan¹ zwrócone w ci¹gu 12 lat. 
Jesteœmy ju¿ na dobrej drodze, co oznacza, ¿e interwencyjne planowanie 
przestrzenne mo¿e zarabiaæ pieni¹dze dla swoich obywateli. 
Jest to sytuacja korzystna. Zatem wiadomoœæ dla w³adz lokalnych 
i regionalnych jest taka, ¿e nale¿y kupowaæ ziemie jako w³asnoœæ 
publiczn¹, poniewa¿ teraz jest ona tañsza i, w perspektywie stu lat, 
obywatele bêd¹ im za to wdziêczni.

Agnieszka ZIMNICKA: I tym optymistycznym akcentem zakoñczymy 
dyskusjê. Dziêkujê.
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METREX to Sieæ Europejskich Regionów i Obszarów Metropolitalnych. 
Zosta³a za³o¿ona w 1996 roku w ramach Metropolitan Regions 
Conference w Glasgow, wspierana przez lokalne w³adze, organy rz¹dowe 
oraz przez generaln¹ Dyrekcjê ds. Polityki Regionalnej Miejskiej Komisji 
Europejskiej.

METREX to sieæ wspó³pracy, w której sk³ad wchodz¹ praktycy, eksperci, 
politycy, reprezentanci instytucji publicznych szczebla regionalnego, 
krajowego i europejskiego zajmuj¹cy siê tematyk¹ gospodarki 
przestrzennej i rozwojem obszarów metropolitalnych. 

W obszarze rozwoju przestrzennego Metrex stawia sobie za zadania:

�zapobieganie niezrównowa¿onemu rozwojowi w regionach
�ochronê wra¿liwych obszarów i zasobów 
�prognozowanie czynników zmierzaj¹cych do d³ugotrwa³ego rozwoju
�prezentowanie zagadnieñ istotnych w publicznej debacie 
�umo¿liwienie realizacji planowania przestrzennego i rozwoju 
  strategicznego

W obszarze gospodarki przestrzennej Metrex adresuje istotne 
gospodarczo i spo³ecznie zagadnienia dotycz¹ce:

�Identyfikacji i definicji regionów i obszarów metropolitalnych
�prognozowania zmian gospodarczych i spo³ecznych wp³ywaj¹cych 
  w œrednim i d³ugim okresie na kwestie polityki przestrzennej
�identyfikacji istniej¹cych i przysz³ych problemów i szans rozwojowych
�badania sektorowego i terytorialnego wp³ywu na problemy dotycz¹ce 
  regionalnych strategii, polityk, programów i projektów;

Województwo Zachodniopomorskie jest cz³onkiem organizacji Metrex 
od 2011 roku, a Miasto Szczecin od 1999 roku. Udzia³ w pracach 
Stowarzyszenia zapewnia mo¿liwoœæ wp³ywania na proces kreowania 
europejskich strategii rozwoju i planowania przestrzennego, daje 
mo¿liwoœæ wspó³pracy z innymi miastami i regionami w obszarze 
konkretnych wspólnych problemów rozwojowych dotycz¹cych 
np.. kszta³towania polityki metropolitalnej, wp³ywu zmian 
klimatycznych, przestrzennych relacji policentrycznych, partnerstwa 
miejsko-wiejskiego oraz mobilnoœci.

Sekretariat Sieci Metrex 
70 Cowcross Street 
London
EC1M 6EJ 
United Kingdom

+44 (0) 7501 969 400
http://www.eurometrex.org/
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