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WPROWADZENIE

W warunkach zwiekszania roli wladz samorzadowych w procesie rozwoju uktadow
regionalnych i lokalnych ros$nie znaczenie badan poswieconych tej problematyce. Po-
zwalaja one na analize dokonujgcych sie przemian i okreslanie przewidywanych kie-
runkéw rozwoju na tle zmieniajgcych sie uwarunkowan wewnetrznych oraz otoczenia
krajowego, miedzynarodowego czy $Swiatowego. Uktady regionalne i lokalne nie sta-
nowig bowiem odizolowanych obszaréw spoteczno-gospodarczych, kulturowych czy
politycznych, ale poprzez réznorodne relacje gospodarcze, spoteczne i kulturowe sta-
nowig elementy bardziej ztozonych struktur przestrzennych. Do tego nurtu nawigzuja
prace prezentujgce wyniki badan wybranych problemoéw.

Waznym czynnikiem rozwoju jest polityka gospodarcza. M. Szajt, biorgc pod uwa-
ge: aktywnos¢ patentowg, zatrudnienie w sektorze B + R, naktady na dziatalno$¢ B + R
oraz zasoby ludzkie dla nauki i techniki, podejmuje zagadnienie pomiaru dystansu in-
nowacyjnego w ujeciu przestrzennym i dynamicznym. Osiggniete wyniki badawcze po-
zwolity mu na okreslenie dysproporcji w zakresie poziomu rozwoju polskich regionow
oraz ich dystansu w stosunku do regiondéw europejskich.

Wspotczesne procesy przemian naktadaja sie na struktury wyksztatcone w latach
gospodarki centralnie sterowane;j. [lustruje to praca M. Dolaty omawiajaca przeksztat-
cenia struktur miast bytych terenéw Niemiec Wschodnich, dokonujace sie w latach
wdrazania regut gospodarki rynkowej. Wskazano na duze trudnos$ci przystosowania
sie miast do nowych uwarunkowan gospodarczych, w wyniku czego pojawiajg sie pro-
cesy ich peryferyzacji gospodarczej i spotecznej w stosunku do miast obszaréw Nie-
miec Zachodnich.

Z wczes$niejszych prac znana jest teza, ze duze inwestycje wywieraja podstawowy
wplyw na rozwoj lokalny i regionalny. Do problematyki tej nawigzuje W. Dyba, anali-
zujac wptyw zaktadu Volkswagena-Craftera w Biatezycach koto Wrze$ni na przemiany
struktur spotecznych i przyrodniczych uktadu lokalnego. Dokonujg sie one gtéwnie
w wyniku tworzenia nowych miejsc pracy, rozwoju zaplecza komunalnego, wzrostu
obrotow w sektorze ustugowym, a takze powstania nowych osiedli mieszkaniowych
i mozliwosci przyciggania nowych firm wspoétpracujacych z Volkswagenem.

Obok korzysci gospodarczych zwigzanych z rozwojem produkcji przemystowej
pojawia sie bardzo niekorzystne zjawisko recyklingu odpadéw komunalnych, powsta-
jacych w gospodarstwach domowych. Nawigzuje do tego ]. Rudewicz, podejmujacy pro-
blematyke rozwigzan organizacyjnych i regulacyjnych stosowanych w krajach Europy
w zakresie gospodarki odpadami.

W wyniku nasilajgcego sie procesu koncentracji kapitatu zmieniajg sie struktury
ustug handlowych. Na tym tle M. Mayer-Wydra przyjmuje, Ze wyrazem tego jest m.in.
zmiana struktury i hierarchii rejonéw handlowych w przestrzeni miasta. Uzasadnia
m.in., Ze miasto charakteryzuje sie stabilnymi elementami uktadu przestrzennego sie-
ci ustug handlowych o zréznicowanych poziomach hierarchii. A. Kulawiak wskazuje
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na konflikt miedzy matymi jednostkami handlowymi a rozwijajacymi sie jednostkami
wielkopowierzchniowymi. [lustruje to zmieniajacym sie miejscem znaczenia targowisk
W przestrzeni miasta.

Do waznych czynnikéw ksztattowania uktadéw regionalnych nalezg lokalizacja
i dostep do instytucji otoczenia biznesu. Uzasadnia to J. Ladysz, analizujac, na obszarze
wojewddztwa dolnos$laskiego, koncentracje przestrzenng tych instytucji w odniesieniu
do sieci osadniczej. Uwaza, ze istniejace dysproporcje przestrzenne w tym zakresie
beda nadal postepowac, co moze ograniczac szanse rozwoju przedsiebiorczosci.

L. Damurski podejmuje zagadnienie roli lokalnych centréw ustugowych w prze-
strzeni spoteczno-gospodarczej. Okresla wytyczne dla gospodarki przestrzennej
z uwzglednieniem relacji miedzy jakos$cig zycia (dobrostanem) mieszkancéw w osie-
dlach mieszkaniowych a ich zagospodarowaniem przestrzennym.

Zréznicowany poziom rozwoju przestrzeni europejskiej wptywa na rézny zakres
powigzan handlowych. Ilustruje to analiza B. Kotsuta podejmujgcego zagadnienie im-
portu do Polski samochodéw uzywanych. Przyjmuje on, Ze na zmiany wielkosci importu
podstawowy wptyw miaty: spowolnienie gospodarcze, obnizenie poziomu dochodéw
ludnosci, restrykcyjne programy ztomowania pojazdéw w Europie Zachodniej oraz
warto$¢ ztotego w stosunku do euro.

W warunkach nasilajagcego sie wptywu edukacji na poziom rozwoju spoteczno-
-gospodarczego i kulturowego wazng role odgrywa ksztattowanie rynku ksigzki.
A. Czaplinska przyjmuje, Ze w oparciu o nowoczesne technologie najprawdopodobniej
nastapi dalszy wzrost dostepu do tekstu ksigzki. Uwaza, ze kluczowym czynnikiem de-
cydujacym o dalszym rozwoju tego rynku bedzie czynnik spoteczno-kulturowy oraz
ksztattowanie sie spoteczenstwa informacyjnego, w ktérym istotna jest informacja
oraz wygodny nos$nik jej przekazu.

Zachecamy Panstwa do rozwijania tej szczegélnie aktualnej problematyki badaw-
czej w celu coraz precyzyjniejszego poznawania regut ksztattowania zycia spoteczno-
-gospodarczego i kulturowego uktadéw regionalnych i lokalnych. Wdrazanie ich wyni-
kéw moze w znacznym stopniu przyczynic sie do doskonalenia proceséw zarzadzania
oraz podnoszenia konkurencyjno$ci uktadéw przestrzennych. Pragniemy podkresli¢,
ze dla zainteresowanych podejmowang problematyka otwarte pozostaja tamy naszego
czasopisma.

Zbigniew Zioto, Wioletta Kilar
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INTRODUCTION

In the context of increasing the role of local authorities in the process of regional and
local systems’ development, the importance of research on this issue is also increasing.
They allow for the analysis of the changes taking place and for defining the expected
directions of development against the background of changing internal conditions and
national, international or global environment. Regional and local systems are not iso-
lated socio-economic, cultural or political areas, but through diverse economic, social
and cultural relations they are elements of more complex spatial structures. This is the
trend represented by works relating the research results of selected problems.

Economic policy is an important factor of development. M. Szajt, taking into
account patent activity, employment and expenditure in the R&D sector, and human
resources for science and technology, addresses the issue of measuring innovation dis-
tance in spatial and dynamic terms. Research results achieved allowed him to identify
the disparities in the level of development of Polish regions and their distance from
European regions.

Modern transformation processes cover structures developed in the times of cen-
trally controlled economy. This is illustrated by M. Dolata’s article discussing transfor-
mations of the urban structures of former East Germany which occurred in the years of
the implementation of market economy rules. The high difficulty of adapting cities to
new economic conditions was pointed out, resulting in the processes of diminishing of
their economic and social importance in relation to cities in West Germany.

The thesis, known from previous works, is that large investments have a funda-
mental impact on local and regional development. This issue is addressed by W. Dyba
who analyses the impact of the Volkswagen-Crafter factory in Bialezyce near Wrze$nia
on the transformations of social and natural structures of the local system. They are
mainly the result of the creation of new jobs, development of municipal facilities,
increase in turnover in services sector, as well as the creation of new housing estates
and the possibility of attracting new companies cooperating with Volkswagen.

In addition to the economic benefits of industrial production, there also exists
a highly unfavourable phenomenon of recycling of municipal waste generated in house-
holds. This issue is addressed by ]. Rudewicz who deals with the organisational and
regulatory solutions used in European countries in relation to waste management.

As a result of the increasing process of concentration of capital, the structures of
commercial services are changing. With this in mind, M. Mayer-Wydra holds that the
expression of it is, among others, the changing structure and hierarchy of commercial
areas in the city space. She justifies that the city is characterised by stable elements of
the spatial layout of commercial services with varied levels of hierarchy. A. Kulawiak
points to the conflict between small commercial units and developing large-surface
ones. This is illustrated by the changing importance of marketplaces in the city space.



6 INTRODUCTION

Important factors in shaping regional systems include location and access to busi-
ness environment institutions. J. Ladysz justified this through examining the spatial
concentration of these institutions with regard to the settlement network on the ter-
ritory of the Dolnoslaskie Voivodeship. He believes that existing spatial disparities in
this regard will continue to grow, which may hinder possibilities for entrepreneurship
development.

L. Damurski takes up the topic of the role of local services centres in the socio-
-economic space. He provides guidelines for spatial economy, defining the relationship
between the quality of life (well-being) of those living in residential settlements and the
spatial planning of said settlements.

The varied level of development of the European space affects the different range
of trade links. This is illustrated by B. Kotsut’s analysis which undertakes the issue of
Poland’s import of used cars. He assumes that changes in import values have been influ-
enced by the economic slowdown, the reduction in income, restrictive vehicle scrap-
ping schemes in Western Europe and the value of ztoty in relation to euro.

In the conditions of the increasing impact of education on the level of socio-
-economic and cultural development, the shaping of a book market plays an impor-
tant role. A. Czaplinska assumes that on the basis of modern technologies, access to the
text of the book is likely to further increase. She considers the socio-cultural factor and
the development of an information society in which the information and a convenient
medium is important to be key factors of further developments of this market.

We encourage you to develop this particularly topical research issue in order
to learn more precisely the rules for shaping the socio-economic and cultural life of
regional and local systems. Implementing obtained results can make a significant con-
tribution to improving management processes and increasing the competitiveness of
spatial systems. We wish to stress that our journal remains open for those interested in
the topics undertaken.

Zbigniew Zioto, Wioletta Kilar
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INTRODUCTION

The level of regional development depends on many factors. Some are endogenous and
others exogenous. This development depends, on the one hand, on the resources at the
region’s disposal, on the other, the way these resources are managed. It also depends on
the geopolitical situation at a particular time in which the region is operating, as well as
external and internal factors determining changes. There are regions whose resources
place them among the leaders in a given period due to the opportunity to exploit them.
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However, changing reality can lead to far-reaching changes. Mono-sectoral develop-
ment of a region is usually associated with a high risk of “falling” in the future. Exam-
ples of this are regions based on coal mining (Watbrzych in Poland) or gold (Bodie
Ghost Town in the USA). In today’s reality, regional and state authorities try to plan
their future after they have exhausted opportunities by exploiting remaining limited
resources.

Services, especially in the 20" century, achieved an advantage over production in
producing wealth. The implementation of services is inherently much less costly than
most production. What is more, we are dealing with a relatively inexhaustible source
of new services, e.g. related to tourist attractiveness or the possibility of improving the
resources needed to provide them, resulting in the employment of appropriately edu-
cated and targeted staff. The location of some regions helps tourist or transport services.
However, the influence of the authorities is limited only to the organisation of a suitably
adapted transport infrastructure and accommodation base, as well as additional attrac-
tions. There are also situations in which regions try to increase tourist attractiveness
through appropriate investments. However, this is expensive and due to growing com-
petition, requires continuous further technical investments (not always possible).

On the other hand, such a big impact on natural conditions is less likely. When
striving for the level of development of a region, there is competition for funds and peo-
ple. Development results from the local community which, in turn, depends on earn-
ing potential. Creating conditions for decent revenues, both in services and industry,
is conditioned by the competitiveness of the offer resulting from the region’s attrac-
tiveness. The success of a given idea, solution or product can determine its uniqueness
and demonstrate competitiveness. One of the main reasons for creating competitive
offers compared to existing ones on the market is innovation. Innovation is the key to
achieving a competitive advantage in the strategies of many regional enterprises and
institutions. In this respect, it is possible to support, in contrast to existing geographical
conditions, institutions interested in development (Zawada, Herbu$, 2014). This phe-
nomenon is treated in the current literature (Firlej, 2013; Fritsh, Franke, 2004; Strahl,
2010) as a significant determinant of increasing importance.

The presented conclusions have been drawn using available data. The NUTS break-
down proposed by EUROSTAT may not be the most accurate, but it is difficult to find
another with a comparable reporting level for EU spatial units. The comparability of
some regions included in this ranking, which can be natural and also results from histor-
ical, economic, demographic and other problems noted by researchers, can be debated.
Despite this, there is a constant “improvement” in NUTS nomenclature by combining
small regions and dividing large or diverse ones. The study does not indicate one “ideal”
pattern but refers to the results for Polish regions compared to others usually from the
perspective of individual indicators.

INNOVATION IN REGIONS

Development based on innovation has become a fact. Virtually all countries are raising
support of innovation among employees, organisations and society. Innovation is not
definable. However, it is assumed that through a series of different types of activity
focused on research and development (R&D), the implementation of patents, educa-
tion, support for science, purchase of modern devices and technologies, attempts are
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being made to build an innovation economy. However, depending on economic poten-
tial and the capacity for innovation in a given region, its potential and its political, geo-
graphical and economic situations, this level may be achieved more rapidly or slowly.

As a result of existing differences in the levels of development and rate of change
between regions, innovative level is key. This is the gap that separates economic lead-
ers, often also innovative, from others in this regard. From the point of view of the lat-
ter, but also those aspiring to higher positions in the ranking, it is important to clearly
define the size of this gap as well as its pace of change and the possibilities of reducing
it. Due to the high level of diversity in the assessment of many aspects of a given region,
only some can be considered universal. On the other hand, the identification of individ-
ual aspects, rare or unheard of elsewhere, may indicate a chance to outperform compet-
itors through specific tasks.

In an attempt to measure innovation, many problems regarding its unobservable
nature must be faced (Acs, Anselin, Varga, 2002; Godin, 2011; Rogers, 1998). The anal-
yses conducted so far focus either on input data such as expenditure on R&D, employ-
ment in the R&D sector (Sobczak, 2013), purchased technologies, or on output data
(results) such as implemented innovations and pending or granted patents (Bolivar-
-Ramos, 2017).

One of the most frequently discussed topics in most regional strategies is inno-
vation. In the European Union, due to the establishment of innovation policy, we are
dealing with regional innovation strategies which indicate potential ways to develop
innovation (Zioto, 2012). They usually lead by increasing R&D funding with the main
focus being on directing the funds and activating the enterprise sector in this direction
(Mesjasz-Lech, 2016). Another stimulus is to increase the value of human capital by
increasing the level of education and increasing the number of technicians and engi-
neers. Another, one on which regional authorities have no direct impact, is the increase
in production (and services) from the so-called high technology industries, whose
profitability is highest and whose future development prospects seem to be the best.
The main task of regional authorities in this respect is to create innovative attitudes and
to encourage, through administrative tools, legislative and procedural facilities, sup-
port for access to infrastructure and, if possible, fiscal relief. Although these tools do not
provide direct benefits to potential investors, they can prevail in the process of making
decisions about the location of investment. Activities aimed at bringing the research
and industrial sectors together are also significant and the often-described innovation
gap is mostly the result of poor adaptation at the research level with the commercial
system (Huber, Kaufmann, Steinmann, 2014).

The Lisbon Strategy adopted by the European Union called for an increase in com-
petitiveness for the European economy through the development of four pillars of which
innovation was the first to be mentioned. The way to increase it was to increase expend-
iture on R&D by 2010 to 3% of GDP. Only Sweden, Finland and Denmark managed to
achieve this goal, followed by Austria (2014) and Germany (2017). From the perspec-
tive of the 28 EU countries in 2017, expenditure on R&D reached only 2.07% of GDP.
The goal was not achieved partly due to the financial crisis of 2008-2009. Apart from
the relatively low level of financing of R&D activities in general, we observe a strong
differentiation between individual countries as well as within countries on a regional
basis. For example, in Lower Saxony in Germany, the Brunswick region spends nearly
nine times more (in relation to GDP) than the Weser-Ems region. At the NUTS1 level,
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Baden-Wiirttemberg spends 5.62% of GDP, while Saxony-Anhalt only 1.5%. In Den-
mark, only one region, the strongest, exceeds 3%, and three out of five do not exceed 2%.
In Sweden, half of the regions exceed the 3% indicator, but in Finland only the state cap-
ital does. In these countries, the division of regions into innovative and less innovative
is clear. However, this does not prevent the achievement of sufficiently high results in
comparison with other members of the European Union.

POLISH VOIVODESHIPS IN THE EUROPEAN UNION

Against these observations, the situation in Poland (in terms of diversity of regions)
seems to be similar (Fig. 1). The leading region in terms of expenditure on R&D, employ-
ment in this sector, and patent activity, is Mazowieckie Voivodeship (NUTS 2013)
including the capital. However, when data for Poland is compared with EU averages,
it turns out that the situation is highly unsatisfactory.

Figure 1. Intramural R&D expenditure (GERD) by NUTS 2 regions (2010) as % of GDP
T

@ =0t051
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Source: EUROSTAT
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Figure 2. Gross expenditure on R&D (GERD), R&D employment, human resources for science and technol-
ogy (HRST) and patents applied for in Poland compared to the average for the European Union and the
Eurozone
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[t turns out that expenditure on R&D in Poland constitutes only 26% of the average
for the EU (Fig. 2), which was previously considered far from true. Employment in the
R&D sector is also insufficient. Poland does better in the case of human resources for
science and technology. Unfortunately, the combination of deficiencies means that pat-
ent activity, which is one of the measures of innovative activity, does not exceed 10%
of the EU average. Attempts to raise its low level is usually (with limited resources)
through appropriate specialisation, focused on potentially the most modern sectors.
It could, therefore, be assumed that Polish regions specialise in fields considered to be
highly innovative, described as high-technology sectors. To this end, the Relative Tech-
nological Comparative Advantage (RTCA) index was used (Weresa, 2014):

P,
2iPij
2Py

where:

P, - number of patents in the region and in the sector j,
2./P; - total number of patents in the j in the EU,

>./P; - total number of patents in the region,

>..2.,P; - total number of patents in the EU.

An index greater than one indicates the relative advantage of a region in a given
sector over the EU as a whole. The use of measures based on variables that are a refer-
ence to certain aggregated data, as well as to the number of inhabitants or the profes-
sionally active, seems to increase comparability. Moreover, the use of certain authen-
tication operations which increase comparability is also put forward in the literature,
especially for countries rated as innovatively weaker (Cirera, Maloney, 2017).
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Table 1. The occurrence of Polish regions in the top and bottom ten in a given high-tech field

Voivodeship

HT

Aviation

Computers

Communication
technologies

Laser

Semi-

Genetics
conductors

Lodzkie

>

X

X

Mazowieckie

Matopolskie

Slaskie

Lubelskie

Podkarpackie

Swietokrzyskie

Podlaskie

Wielkopolskie

Zachodniopomorskie

Lubuskie

Dolnoslaskie

Opolskie

XX | O|O[X | XX |[O|O|X |[x|Ofx

Kujawsko-Pomorskie

Warminsko-Mazurskie

>

Pomorskie

[ I P I P I I P I I B I S O I

X% [Ofx | | d|O|x|[x|x|O|P|x|x|x

I I P I PR N S O R R T S S R S

PEEE R R R E R RN N RN S = ]

| AE R ERERERERERE 2R RN N S
ERE NIRRT R RN R R

V- bottom-ten place, A- top-ten place, O - no patents
Source: author based on EUROSTAT data

When analysing patent specialisation it would seem (Table 1) that the situation
is not so bad. However, the RTCA indicator also has a drawback where a low number
of patents are filed in a given area, even a small number for any sector will indicate its
relative advantage. Therefore, the study also determined a comparability index (the
ratio of the patent activity of a given region to the median for the EU), and its inverse as
a measure indicating the pace needed to catch up with a comparable sector. The study
used the median for two reasons. Firstly, the variation in the level of patent activity
in all sectors is very high, and we note atypical observations limiting inferences using
the arithmetic mean. Secondly, the level determined by the median is, in a way, the
“EU average” and possible to be achieved in the foreseeable future.

Table 2. Index of relative technological advantage (median 2000-2012) for Polish regions

. Com- C.()mr.nu- . Semi- Qompara- Catch-up

HT |Aviation nication Laser | Genetics tive index rate

puters technologies conductors (cn 1/CI

Lodzkie 0.70 - 1.63 0.35 - 0.90 0.04 0.32 3.16
Mazowieckie | 0.90| 0.93 | 1.04 0.46 4.10 | 1.62 0.79 0.39 2.56
Matopolskie 0.36| 0.16 | 0.53 0.28 - 0.41 0.20 0.37 2.67
Slaskie 0.63| 088 | 061 0.63 0.53 | 036 0.62 0.15 6.48
Lubelskie 0.52 - 0.05 0.37 - 1.92 0.20 0.05 18.43
Podkarpackie | 1.34 - 0.52 2.69 041 | 0.18 0.71 0.12 8.60
Swietokrzyskie | 0.08 - - - - 0.46 - 0.07 15.12
Podlaskie 0.29 - 0.44 0.12 - 0.66 - 0.02 47.46
Wielkopolskie | 0.57 - 0.67 0.50 0.19 | 1.25 0.09 0.17 5.82
lz)f‘);}l’gf;{‘; 085 - 0.56 0.28 - | 314 0.93 0.19 5.27
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Lubuskie 3.19 - 3.66 5.81 - - - 0.32 3.09
Dolnoslgskie 1.05 0.19 1.04 1.02 0.88 1.62 0.23 0.23 4.26
Opolskie 1.12 - 0.28 2.20 - 0.71 - 0.18 5.41
Kujawsko- 033 - | 065 0.30 - | 047 . 0.12 8.06
-Pomorskie
Warminsko-

. 0.51 - 0.53 0.45 - 0.95 - 0.05 20.22
-Mazurskie
Pomorskie 0.51 - 0.29 0.42 - 1.29 0.21 0.17 5.93

Source: author based on EUROSTAT data

Out of 16 voivodeships, in ten we observe specialisation in a given sector, while for
some, the high technological advantage rate applies to more than one sector e.g. four
in Dolnoslaskie (Table 2). In this comparison, Swietokrzyskie Voivodeship fares the
worst - no patents in most high-tech sectors with low patent activity in general - 0.07 EU
median. Apart from the lack of specialisation, this is not the worst result, because
Warminsko-Mazurskie (0.05) and Podlaskie (0.02) show an even lower effect. The best
are Matopolskie (0.37) and Mazowieckie (0.39) voivodeships. In the latter case, the
technological advantage index for patents in the field of laser technology (4.10) indi-
cates possible progress as it is higher than the catch-up ratio. Similarly, we note higher
values for the Lubuskie Voivodeship in three aspects. Here too, we can expect a clear
increase in patent activity in the near future. Focusing research and innovation activ-
ities on selected high technology sectors, which we observe in some of the analysed
regions, should bring clear, positive effects in the long run. It should be remembered,
however, not to give up on research in other regions which could also bring measurable
benefits (Schienstock, Hamalainen, 2001).

In the light of innovation rankings, we also observe some changes not so much in
leading as in catching up with the “average”. Polish regions are in this ranking in distant
places. The highest, 143" out of 202, is Mazowieckie Voivodeship and half of all the
voivodeships occupy the bottom twenty places. These voivodeships did not even reach
half of the points available (Fig. 3). The positions in the innovation ranking of Polish
regions are not only quite low; in practice, they are falling. Only Zachodniopomorskie,
Lodzkie and Podkarpackie improved their rankings. Meanwhile, all the other voivode-
ships lost both rating and place in the ranking; Slaskie was down by 19 positions and
Opolskie by 16.

These findings are based on data from rankings prepared by international institu-
tions. Bearing in mind the possible disadvantages of this, it is assumed, however, that
they are the most reliable thanks to the experience and the objectivity resulting from
the independence of the institutions creating them. The method of recognising the var-
iables in subsequent years has undergone some correction related to the development
of knowledge about the analysed topic. However, from comparability, we can treat the
results obtained as appropriate to the situation on the international market and at the
same time to the knowledge possessed in a given period. We can also find analyses
covering foreign investments in individual (including innovative) sectors of the econ-
omy (Hong et al,, 2019). However, their direct impact on innovation is more ‘blurred’.
Attempts are being made to capture the information contained in this data through
performance analyses, as well as performance and innovation gaps (Djellal, Gallouj,
2008). The analysis of the determinants of employment in knowledge-based sectors
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Figure 3. Index of change in innovation level (D,) on regional innovation ranking (RII) for Polish admini-
strative regions: 2009-2017
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is taken increasingly into account in place of previously used statistics on research-
ers employed in the R&D sector (Fernandes, Ferreira, Marques, 2015). Some of these
indicators turn out to be appropriate for one type of economy, and not necessarily for
others. High-technology economies will usually have high patent rates but not neces-
sarily R&D spending, as these may, in turn, be higher in countries with a high propor-
tion of industrial production often representing only medium technology. On the other
hand, hardly identifiable service activities are neglected but they carry, especially in
relation to financial markets and knowledge-based services, a large degree of innova-
tion (NESTA, 2006).

A detailed analysis of data on the variables shaping the regional innovation index
provides additional information (Table 3). Regions that have improved their places
usually show a greater number of increases in the ratings of individual variables. In the
case of Zachodniopomorskie, we do not note any high (above 0.5) changes. Podkar-
packie has three variables, with a high rating increase. Six voivodeships show two clear
falls, and Swietokrzyskie Voivodeship - three with only five moderate improvements.
Overall in Poland, the weakest, adversely affecting the national economy, is the coop-
eration of SMEs with others in the field of innovation. For all voivodeships, there was
a significant decline here except for Zachodniopomorskie. Other weaknesses are the
sale of new products for companies as well as marketing and organisational innova-
tions. By far the strongest side is education. A noticeable improvement also applies to
expenditure on R&D. In the case of Polish administrative regions, only two in relation
to public expenditure on R&D and three in relation to enterprise expenditure, show
a relative increase in level (very small). The remaining have decreased, which is an
improvement and in Podkarpackie significant.

What is the reason for this situation? Expenses for R&D in Poland differ signifi-
cantly from those in the old EU countries. Braunschweig, the region spending the most
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(€3,175.7 per capita), spends over 6.5 times more than Mazowieckie, the strongest Polish
voivodeship in this respect (€479.9 per capita). If we try to relate this value to Lubuskie,
the weakest in Poland (€32.6 per capita), the proportion is 32 to 1. However, systemic
failures cannot be blamed but rather neglect during the transformation. The strong-
est Polish region, the capital, spends 36% of what the Czech capital Prague spends
(€1332.3 per capita). Thanks to this Prague is 15" and Mazowieckie 85" in the EU.
Another factor is the lack of similarity in regional definitions in the analysed years.
This was changed in the NUTS amendment of 2018 when the capital city of Warsaw was
separated from Mazowieckie Voivodeship. The results of this move in terms of statisti-
cal reporting will be observed in the coming years. Other Polish regions have positions
below the first 150, and 11 are below 300. However, when it comes to employment in
the sector, it is slightly better. The weakest Polish region, Lubuskie, is in 264 place,
with British and Belgian regions still lower. In terms of employment, diversity is visible
in practically all countries, and large discrepancies in levels for different regions of the
same country can be considered almost typical. It is much easier, especially in a system
with central management of funds for R&D and innovation policy, to direct financial
resources than to organise appropriately selected and educated research staff.

CONCLUSIONS

The situation of Polish regions in the field of innovation is the result of many compo-
nents shaping innovation policy in general. In terms of innovation, Polish voivodeships
are low in all rankings. Patent activity at the regional level places them mostly below
10% of the median designated for regions of the European Union. However, analysing
the reasons for this situation, the lack of clear specialisation of Polish voivodeships, and
the low and not improving state of SME cooperation with others in the field of inno-
vation, is noticeable. SMEs are one of the mainstays of innovation. However, there are
positive symptoms too. The level of education in most regions is assessed at a level that
promises to increase scientific and research potential in the future. The first indications
of desired and potentially positive changes are visible, e.g. Mazowieckie voivodeship, for
which the technological advantage index within laser technology already exceeds the
catch-up factor and indicates possible faster progress. Data and indicators for almost
all rankings for Lubuskie Voivodeship also allow moderate optimism. Unfortunately,
it should be remembered that other regions have similar ambitions. Their faster devel-
opment in the field of innovation has caused continuous declines in 13 out of 16 Polish
regions. Regardless of the disadvantages of the rankings, and that they do not exactly
faithfully reflect the real situation, is where Poland is at the moment. The role of rank-
ings is opinion-forming and is taken into account in many investment and consumer
decisions.

References

Acs, Z.].,, Anselin, L., Varga, A.,, (2002). Patents and Innovation Count as Measures of Regional
Production of New Knowledge. Research Policy, 31, 1069-1085. doi: 10.1016/S0048-7333
(01)00184-6

Bolivar-Ramos, M.T. (2017). The relation between R&D spending and patents: The moderating
effect of collaboration networks. Journal of Engineering and Technology Management, 46,
26-38.doi: 10.1016/j.jengtecman.2017.11.001



Innovation distance of Polish regions in relation to European models 17

Cirera, X., Maloney, W.E. (2017). The Innovation Paradox, The World Bank. doi: 10.1596/978-1-
4648-1160-9

Djellal, F, Gallouj, F. (2008). The innovation gap, the performance gap and the policy gap in ser-
vices, chap. 27. In: Gallouj F, Djellal F (eds.) The handbook of innovation and services: a multi-
disciplinary perspective. Edward Elgar Publishers, Cheltenham, 653-675.

Fernandes, C., Ferreira, ].J., Marques, C.S., (2015). Innovation management capabilities in rural
and urban knowledge-intensive business services: empirical evidence. Service Business. 9,
233-256.doi 10.1007/s11628-013-0225-7

Firlej, K.A. (2013). Innowacyjno$¢ jako instrument podnoszenia konkurencyjnosci regiondw.
Roczniki Ekonomiczne Kujawsko-Pomorskiej Szkoty WyzZszej w Bydgoszczy, 6, 211-221.

Fritsch, M., Franke, G. (2004). Innovation, regional knowledge spillovers and R&D cooperation.
Research Policy, 33, 245-255. doi: 10.1016/S0048-7333(03)00123-9

Godin, B. (2011). Taking Statistics (More) Seriously: The Measurement of Science, Technology
and Innovation and its Future. Montreal: Centre- Urbanisation Culture Societe de L'Institut
national de Ia recherche Scientifique.

Hong, ], Zhou, Ch., Wuy, Y., Wang, R., Marinova, D., (2019). Technology Gap, Reverse Technology
Spillover and Domestic Innovation Performance in Outward Foreign Direct Investment: Evi-
dence from China. China & World Economy, 27(2), 1-23. doi: 10.1111/cwe.12272

Huber, D., Kaufmann, H., Steinmann, M. (2014). Bridging the Innovation Gap. Springer. doi
10.1007/978-3-319-55498-3

Mesjasz-Lech, A. (2016). Inequality of the development of entrepreneurship and innovation in
Poland. Organizacja i Zarzqdzanie, 3, 97-110.

NESTA (2006). The Innovation Gap: Why policy needs to reflect the reality of innovation in the UK.
National Endowment for Science, Technology and Arts, Research Report.

Regional Innovation Scoreboard (RIS) 2009 (2009). European Communities.

Regional Innovation Scoreboard (RIS) 2017 (2017). European Communities.

Rogers, M. (1998). The Definition and Measurement of Innovation. (Working Paper) Melbourne
Institute.

Schienstock, G., Hamalainen, T. (2001). Transformation of the Finnish Innovation System: A Net-
work Approach. Helsinki: Sitra Reports, 7.

Sobczak, E. (2013). Efekty strukturalne zmian zatrudnienia wedtug sektoréw zaawansowania
technologicznego w regionach europejskich. Prace Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego
we Wroctawiu, 285, 123-133.

Strahl, D. (red.). (2010). Innowacyjnos¢ europejskiej przestrzeni regionalnej a dynamika rozwoju
gospodarczego. Wroctaw: Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu,

Weresa, M. (2014). Polityka innowacyjna. Warszawa: PWN.

Zawada, M., Herbus$, 1. (2014). Innowacje droga do zintensyfikowania rozwoju wojewddztw.
Zeszyty Naukowe Politechniki Czestochowskie.j Zarzqdzanie, 14, 35-45.

Zioto, Z. (2012). Miejsce innowacyjnosci w ksztattowaniu proceséw rozwoju gospodarczego
uktaddéw przestrzennych. Prace Komisji Geografii Przemystu Polskiego Towarzystwa Geogra-
ficznego [Studies of the Industrial Geography Commission of the Polish Geographical Society],
20,9-32.

Marek Szajt, PhD is an associate professor of The Czestochowa University of Technology and the head of
Department of Econometrics and Statistics of Faculty of Management. His research interests relate, in par-
ticular, to the study of innovation in the micro, meso and macro scale, spatial research, simulation analysis,
econometric modelling using spatial-temporal samples. Author and co-author of over 100 scientific publica-
tions and reports carried out on behalf of local government institutions and enterprises.

ORCID: https://orcid.org/0000-0002-0564-4820
Address:

Czestochowa University of Technology

Faculty of Management

Department of Econometrics and Statistics

al. Dabrowskiego 69, 42-201 Czestochowa, Poland

e-mail: marek.szajt@pcz.pl



Prace Komisji Geografii Przemystu Polskiego Towarzystwa Geograficznego
Studies of the Industrial Geography Commission of the Polish Geographical Society

ISSN 2080-1653
D01 10.24917/20801653.342.2

MICHAL DOLATA
Uniwersytet im. Adama Mickiewicza, Poznan, Polska
Adam Mickiewicz University, Poznan, Poland

Przemystowe ,miasta socjalistyczne” Niemiec Wschodnich
w trzydziestoleciu transformacji systemowej (1989—2019)

Industrial “Socialist Cities” of East Germany
in the Thirty Years of System Transformation (1989-2019)

Streszczenie: Glownym celem artykutu jest charakterystyka proceséw rozwojowych zachodzacych
w tzw. przemystowych miastach socjalistycznych na obszarze Niemiec Wschodnich w ciggu trzech dekad
postsocjalistycznej transformacji systemowej (1989-2019). Charakterystyka ta opiera sie na analizach obej-
mujacych najwazniejsze osrodki, ktére powstaty lub rozwinety sie w okresie intensywnej industrializacji
Niemieckiej Republiki Demokratycznej do 1989 roku (Eisenhiittenstadt, Hoyerswerda, Schwedt nad Odra,
Halle-Neustadt), a po zjednoczeniu Niemiec w 1990 roku weszty na droge szczegdlnie ztozonych przeobrazen
transformacyjnych. Artykut koncentruje sie na zmianach struktury gospodarczej badanych miast w $cistym
nawiazaniu do ich skutkéw, w aspekcie demograficznym i strukturalno-przestrzennym. W analizach przepro-
wadzonych na potrzeby opracowania wykorzystano materiaty zrédtowe w postaci baz danych publikowa-
nych przez niemieckie instytucje statystyki oficjalnej oraz publiczne cyfrowe zbiory danych przestrzennych.
Dane te opracowano metodami matematyczno-statystycznymi i kartometrycznymi. Wnioski wskazuja na
intensywne, dtugotrwate procesy kurczenia sie i peryferyzacji badanych przemystowych ,miast socjalistycz-
nych” z okresu NRD.

Abstract: The main aim of the article is to characterise development processes occurring in the so-called
industrial socialist cities in the area of East Germany during three decades of post-socialist system transfor-
mation (1989-2019). This characteristics is based on analyses covering the most important centres that were
created or developed during the period of intensive industrialisation of the German Democratic Republic
until 1989 (Eisenhiittenstadt, Hoyerswerda, Schwedt on the Oder, Halle-Neustadt), and after the reunifica-
tion of Germany in 1990 they followed the path of very complex transformation changes. The article focuses
on changes in the economic structure of the cities in close relation to their effects in the demographic and
structural-spatial aspect. In the analyses carried out for the aim of the study, were used source materials in
the form of databases published by German institutions of official statistics and public digital spatial data sets.
These data were compiled by mathematical-statistical and cartometric methods. The article ends with con-
clusions indicating the intensive, long-term processes of shrinking and peripheralisation of studied industrial
“socialist cities” from the GDR period.

Stowa kluczowe: gospodarka socjalistyczna; miasta przemystowe; Niemcy Wschodnie; przemyst; transfor-
macja systemowa
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WSTEP

Problematyka postsocjalistycznej transformacji systemowej, zapoczatkowanej w pan-
stwach Europy Srodkowo-Wschodniej na przetomie lat osiemdziesiatych i dziewie¢-
dziesigtych XX wieku, pozostaje niezmiennie w sferze zainteresowan uczonych repre-
zentujgcych wiele dyscyplin naukowych. Na gruncie samej tylko geografii poszczegolne
wymiary przeobrazen modernizacyjnych zwigzanych z transformacjg rozpatrywano,
jak dotad, w wielkiej liczbie publikacji, zaré6wno w aspektach spotecznych, jak i ekono-
micznych, w réznych skalach przestrzennych. Jednym z najwazniejszych nurtéw ana-
liz prowadzonych w ramach badan nad transformacjg byly i sg szczegétowe badania
nad rozwojem miejskim odnoszace sie do przeobrazen systemowych zachodzacych
w skali lokalnej w konkretnych osrodkach. Osrodki te reprezentuja rézne klasy wiel-
kosci, profile funkcjonalne, a co za tym idzie - $ciezki rozwoju w dobie transformacji.
Przeobrazenia transformacyjne zachodzace po 1990 roku w krajach srodkowoeuropej-
skich charakteryzuja sie wieloma wspélnymi cechami. Jednak nie ulega watpliwosci, ze
w uktadzie poszczegdlnych panstw mozna jednocze$nie wyrézni¢ pewna ,regionalng”
specyfike przemian, uwarunkowang historycznie, kulturowo czy geopolitycznie. Spe-
cyfika ta objawia sie we wszystkich skalach przestrzennych - od poziomu lokalnego,
przez regionalny, az po og6lnokrajowy.

Celem artykutu, ktéry w ujeciu ogdlnym odnosi sie do problematyki wspoétczesne-
go rozwoju miejskiego w Niemczech, jest charakterystyka zmian strukturalnych, ktére
miaty miejsce w tzw. przemystowych miastach socjalistycznych w Niemczech Wschod-
nich w latach 1989-2019, tj. w okresie trzech dekad transformacji systemowej na ob-
szarze bytej Niemieckiej Republiki Demokratycznej (NRD). Podstawg tej charakterysty-
ki byty wieloaspektowe analizy $ciezek rozwoju wybranych miast od czasu reunifikacji
Niemiec, oparte na oficjalnych zrédtach statystycznych i kartograficznych oraz zebra-
nym przez autora pierwotnym materiale Zrédtowym.

Inspiracja do podjecia badan w powyzszym zakresie tematycznym byty dla auto-
ra studia literatury, gtéwnie monografii i artykutéw niemieckojezycznych. Wéréd nich
mozna wyrézni¢ kilka podstawowych grup, w tym przede wszystkim: (1) prace teo-
retyczne odnoszace sie do rozwoju miast (Siebel, 1987, 1988; Hofmeister, 1999; He-
ineberg, 2006; Hauflermann, Mann, 2016; ].I. Engels, Janich, Monstadt, Schott, 2017;
Berndt, 2018); (2) publikacje dotyczgce wschodnioniemieckiej transformacji (Ragnitz,
1997; Schultz, 1998; Wiesenthal, 1999; Bertram, Kollmorgen, 2001; Ragnitz, 2002; Lam-
mers, 2004; Heilemann, 2005; Kollmorgen, 2005; Schroeder, 2006; Ragnitz, 2009; Voll-
nhals, 2012; Fritsch, Sorgner, Wyrwich, 2015; Kubiak, 2018; Wiegandt, Milbert, 2019);
(3) prace poswiecone rozwojowi miast w NRD (Forster, 1986; Durth, Diiwel, Gutschow,
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1998; Hannemann, 2000; Betker, 2003, 2005; Flegel, 2008; Bloch, Noack, 2009; Jung-
mann, 2009; Hiepe, 2012; H. Engels, Jager, 2019) oraz (4) opracowania na temat roz-
woju miejskiego w Niemczech Wschodnich po 1990 roku, w tym dotyczace zjawiska
kurczenia sie miast (Haufsermann, Neef, 1996; Nutz, 1998; Franz, 2001; Hannemann,
2003; Lang, Tenz, 2003; Barnick, 2008; Lang, 2010; Schonrock, 2016; Grunze, 2017;
Naumann, Raschke, 2019). Nalezy zaznaczy¢, ze problematyka rozwoju miast w do-
bie transformacji postsocjalistycznej w kontekscie miedzynarodowym (europejskim),
w tym takze w odniesieniu do Niemiec Wschodnich, podejmowana byta niejednokrot-
nie rowniez w polskojezycznej literaturze geograficznej. Wérod wielu prac z tego za-
kresu na szczeg6lng uwage zastuguja prace T. Stryjakiewicza wraz z zespotem (2014),
E. Jaroszewskiej i T. Stryjakiewicza (2014), T. Wiechmanna i M. Wolffa (2014), A. Ra-
dzimskiego (2015) oraz M. Musiat-Malago (2016). Niniejszy artykut jest préba posze-
rzenia tego nurtu.

7ZRODEA I METODY

W toku przeprowadzonych badan wykorzystano réznorodne zrdédta, w tym przede
wszystkim publikowane materiaty Zrédtowe o charakterze wtérnym, do ktérych nale-
73: dane statystyczne niemieckiego Federalnego Urzedu Statystycznego (Statistisches
Bundesamt)® w Wiesbaden; dane statystyczne krajowych urzedéw statystycznych
Berlina i Brandenburgii (Amt fiir Statistik Berlin-Brandenburg) w Poczdamie, Sakso-
nii (Statistisches Landesamt des Freistaates Sachsen) w Kamenz oraz Saksonii-Anhalt
(Statistisches Landesamt Sachsen-Anhalt) w Halle; dane przestrzenne krajowych urze-
déw geodezyjno-kartograficznych: Brandenburgii (Landesvermessung und Geobasis-
information Brandenburg) w Poczdamie, Saksonii (Staatsbetrieb Geobasisinformation
und Vermessung Sachsen) w Dreznie oraz Saksonii-Anhalt (Landesamt fiir Landesver-
messung und Datenverarbeitung Sachsen-Anhalt) w Halle. Pomocne okazaty sie row-
niez inne zrédia wspétczesnych i historycznych danych przestrzennych typu geoportal
(np. Opentopomap, Mapire), a takze zrédta fotograficzne, pochodzace zaré6wno z archi-
woéw publicznych, w tym m.in. z niemieckiego Archiwum Federalnego (Bundesarchiv)
oraz mediatek rozgto$ni i czasopism, jak i z wtasnych archiwéw autora.

Dane Zrédtowe opracowywano za pomoca metod reprezentujacych dwie gtéwne
grupy. W zakresie analizy zmian ilo$ciowych (demograficznych, struktury gospodar-
czej itp.) zachodzacych w badanych miastach wykorzystano przede wszystkim metody
analizy statystycznej w postaci metod wskaznikowych (wskazniki struktury i natezenia
zjawisk, wskazniki dynamiki stanu i dynamiki). Szczegétowe badania zmian struktury
przestrzennej w analizowanych o$rodkach miejskich realizowano za pomoca metod
kartometrycznych (m.in. pomiary p6l powierzchni uzytkéw miejskich).

,,MIASTO SOC]ALISTYCZNE" — CHARAKTERYSTYKA MODELU I JEGO WARIANTY
Pojecie ,miasta socjalistycznego”, wywodzace sie z teorii planowania i historii urbani-

styki, dotyczy specyficznego, kulturowo-genetycznego typu miasta, ktéry wyksztatcit
sie zasadniczo w ostatnim stuleciu poprzez realizacje urbanistycznych idei odpowia-

1 Obcojezyczne nazwy wlasne miejscowosci, regiondw, instytucji itp. oraz inne okreslenia pojawiajgce
sie w catym tekscie w nawiasach po ich odpowiedniku w jezyku polskim, o ile nie podano inaczej, sa nazwami
i okresleniami w niemieckiej wersji jezykowe;j.
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dajacych socjalistycznemu modelowi spoteczenstwa. Typ ten, objawiajacy sie w prze-
strzeni jako samodzielny uktad lub wyodrebniajaca sie wieksza cze$¢ innego zatozenia
miejskiego, stanowi wyrazne nawigzanie do tradycji tzw. miasta idealnego.

Problematyka ksztattowania sie i rozwoju ,miast socjalistycznych” byta podejmo-
wana na gruncie geografii i innych dyscyplin konsekwentnie co najmniej od lat trzy-
dziestych ubiegtego wieku, zar6wno w ujeciu teoretycznym, jak i empirycznym. Jedna
z najwczesniejszych, a jednocze$nie najwazniejszych prac odnoszacych sie do tego za-
gadnienia jest publikacja N.A. Miljutina (1930), rosyjskiego i radzieckiego rewolucjo-
nisty, polityka i teoretyka architektury, tworcy koncepcji rozgeszczonego (linearnego)
i niskonaktadowego rozwoju miejskiego (socgorod). Po Il wojnie $wiatowej zaintereso-
wanie tematem sie wzmogto, co zaowocowato licznymi publikacjami nie tylko w krajach
bloku wschodniego, lecz takze w krajach Zachodu. W$réd najbardziej znaczacych po-
zycji literatury anglosaskiej, po$wieconej zagadnieniom urbanistyki ery socjalizmu, na
szczegdlng uwage zastuguje praca R.A. Frencha i R.E.I. Hamiltona (1979). Po 1990 roku
dorobek naukowy poswiecony tematowi ,miasta socjalistycznego” zaczat wzbogacac
sie 0 nowy watek: problematyke urbanizmu postsocjalistycznego. Prace z tego zakre-
su, czesto powracajace do istoty i genezy ,miasta socjalistycznego” z perspektywy cza-
su, byty i sa publikowane po dzi$ dzien. Wréd nich wymieni¢ nalezy m.in. publikacje
G. Enyediego (1996), D.M. Smitha (1996), G. Wectawowicza (1999) i K. Stanilova (2007).

Socjalistyczne planowanie urbanistyczne, szeroko rozpowszechnione w pan-
stwach niesocjalistycznych juz w potowie XX wieku, opierato sie na pryncypiach, ktérych
gtéwne rysy zostaty okreslone w Karcie atenskiej w 1933 roku. Przewidywaty one nie
tylko odrzucenie modelu zageszczonego miasta ,burzuazyjnego”, lecz takze zerwanie
z wiekszos$cig dotychczasowych zasad ksztattowania przestrzeni miejskiej. Nowy, ,re-
wolucyjny” porzadek zaré6wno odpowiadat idealistycznym utopiom okresu miedzywo-
jennego, jak i wyrazat alians protagonistow nowoczesnosci z ideami socjalistycznymi.

0d lat dwudziestych XX wieku w ZSRR, a po 1l wojnie §wiatowej juz we wszystkich
panstwach bloku wschodniego, za implementacjg idei socjalistycznej do modelu miasta
staly dwie wazne przestanki ideologiczne. Po pierwsze, chodzito o dazenie do zniesie-
nia lub przynajmniej marginalizacji prywatnej wtasno$ci gruntowej oraz fenomenéw
wynikajacych z tego zjawiska (m.in. ksztattowania cen nieruchomosci zgodnie z pra-
wem rynkowym, spekulacji nieruchomosciami i indywidualnych decyzji dotyczacych
inwestycji gospodarczych) w celu utorowania drogi nieskrepowanemu planowaniu dla
,dobra wspdlnego”. Po drugie za$, w gre wchodzito zainicjowanie procesu przezwycie-
zania segregacji spoteczno-przestrzennej (m.in. zatarcia podziatu na ,biedne” i ,bogate”
dzielnice miejskie).

Pozostate wytyczne socjalistycznego planowania urbanistycznego w duzej mie-
rze odpowiadaty globalnemu rozumieniu wspotczesnego planowania. W projektach
uwzgledniano wiec tworzenie terendw zielonych w poblizu zabudowy mieszkanio-
wej, ,zdrowe” i wzglednie komfortowe mieszkania dla wszystkich mieszkanicoéw mia-
sta, przestrzenny podziat funkcji miasta oraz rozbudowe szlakéw komunikacyjnych.
Jednakze, obok wielu zasadniczo racjonalnych zasad projektowania, nowe plany $rod-
kowo- i wschodnioeuropejskich miast czesto uwzglednialy réwniez liczne elemen-
ty architektonicznej ,propagandy”, majace demonstrowac ,zwyciestwo socjalizmu”
i wielkos$¢ socjalistycznej wladzy panstwowej (place defilad, potezne, reprezentacyjne
budynki organéw partii, monumentalne pomniki bohateréw wojennych czy ideologow
komunizmu).
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Po 1945 roku w miastach socjalistycznych bloku wschodniego preferowano nowa
zabudowe, ktéra miata zdominowac¢ strukture morfologiczna. Tej preferencji towarzy-
szyto powszechne zaniedbywanie historycznej tkanki miejskiej. W wielu wypadkach
rezygnowano z podtrzymywania starych centréw miast w ich dotychczasowej postaci
i Swiadomie, radykalnie je przeksztatcano. Czesto towarzyszyta temu rozmyslna de-
konstrukcja symboli ,starego porzadku” w postaci ko$ciotéw, patacow i zamkow.

0d lat sze$cdziesiatych XX wieku czysto ideologiczne przestanki planowania
urbanistycznego zaczety schodzi¢ na plan dalszy, stopniowo ustepujac twardym uwa-
runkowaniom ekonomicznym. Wzgledy gospodarcze staty sie z czasem gtéwnym po-
wodem dalszej destrukcji historycznej tkanki budowlanej i pojawienia sie konstrukcji
prefabrykowanych. Budowa dzielnic mieszkalnych na bazie przemystowej prefabry-
kacji identycznych budynkéw brata gére nad racjami kosztownej renowac;ji istnieja-
cej starej zabudowy. Niezaleznie od tego w wielu miastach, stanowiacych relatywnie
atrakcyjne destynacje turystyczne, w latach siedemdziesiatych i osiemdziesiatych
XX wieku poczyniono pewne inwestycje w odbudowe i konserwacje zabytkow kultury
,burzuazyjnej”?.

Idea ,miasta socjalistycznego” doczekata sie szczegdlnie licznych i spektakular-
nych realizacji przede wszystkim w zachodniej czesci ZSRR, Polsce oraz w Niemczech
Wschodnich, a zatem na obszarach, ktére najbardziej ucierpialy w wyniku dziatan
zbrojnych prowadzonych w czasie Il wojny Swiatowej. Realizacje te dajg sie usystema-
tyzowaé w trzy gtdwne typy (Betker, 2003, 2005): (1) zatozenia powstate dzieki od-
budowie centréw miejskich zniszczonych na skutek wojny; (2) zatozenia satelickie na
obrzezach duzych miast; (3) nowe, kompletne zatozenia przemystowo-mieszkaniowe.

Pierwszy z wymienionych typéw (typ ,odbudowy” nowego centrum miejskiego)
rozwingt sie gtéwnie w duzych miastach stotecznych, zrujnowanych w latach 1944-
1945 (Minsk, Warszawa, Berlin). Jego wyro6znikiem sg nowe, urbanistycznie rozgesz-
czone przestrzenie centralne z neoklasycystycznymi alejami (tzw. prospektami),
modernistycznymi placami (forami) oraz nieproporcjonalnie wysokimi dominanta-
mi. Jego gtéwna funkcjg byto urbanistyczne zatarcie ,niesocjalistycznej przesztosci”
wielkomiejskich centréw poprzez nadanie im nowej formy o jednoznacznym wydzwie-
ku ideologicznym.

Typ drugi (typ ,rozbudowy” nowych peryferii miasta), najpowszechniej wystepu-
jacy, uksztattowat sie na obrzezach niemal wszystkich duzych miast Europy Srodkowej
w postaci rozlegtych, peryferyjnych osiedli ztozonych z wielkokubaturowej zabudowy
wielkoptytowej. Pod wzgledem funkcjonalnym byt on podporzadkowany ,alokacji sit
wytworczych”, tj. potrzebie koncentracji znacznej liczby pracownikéw rozwijajacego
sie przemystu oraz ich rodzin.

Typ trzeci (typ ,nowego miasta”) reprezentowaty stosunkowo nieliczne, zupetnie
nowe zatozenia miejskie o charakterze przemystowo-mieszkaniowym. Powstawaty one
z reguty w sgsiedztwie innych, najczesciej matych osrodkéw o dawnej metryce, z cza-
sem catkowicie je wchtaniajac. Ich cecha charakterystyczna byt $cisty zwigzek lokaliza-
cyjny miedzy rozwijanymi ,od zera” funkcjami przemystowa i mieszkaniowa. Byty to
wiec specyficzne przemystowe (przemystowo-mieszkaniowe) ,miasta socjalistyczne”.

%2 Dobrze znanymi przyktadami takich dziatan byty rekonstrukcje staréwek w Warszawie i Gdansku,
a takze odbudowa pojedynczych obiektow historycznych w Berlinie (katedra) oraz Dreznie (opera).
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PRZEMYSLOWE ,,MIASTA SOCJALISTYCZNE”
W NIEMIECKIE] REPUBLICE DEMOKRATYCZNE]

W 1949 roku na obszarze Niemiec Wschodnich, a $ci$lej - w granicach tzw. radziec-
kiej strefy okupacyjnej w Niemczech, ukonstytuowata sie Niemiecka Republika Demo-
kratyczna. Pod wzgledem planowania i rozwoju miast, kreowania architektury oraz
form i skali przedsiewzie¢ budowlanych cztery dekady istnienia tego panstwa nie byty
czasem dominacji jednolitych, niezmiennych rozwigzan. Oficjalne wytyczne urbani-
styczne i architektoniczne ewoluowaty pod wptywem czynnikéw zaréwno polityczno-
-Swiatopogladowych, jak i ekonomicznych. Ograniczone ramy niniejszego opracowania
nie pozwalajg na bardziej szczegétowe i wielostronne omdéwienie tych proceséw. War-
to jednak chocby wskazac i skrotowo nakresli¢ najwazniejsze fazy (okresy) rozwoju
struktury morfologicznej i przestrzenno-funkcjonalnej miast w radzieckiej strefie oku-
pacyjnej i NRD (Durth, Diiwel, Gutschow, 1998; H. Engels, Jager, 2019).

Byty to kolejno: (1) pierwsza, wstepna faza powojennej odbudowy (tzw. okres
zatozycielski), siegajaca poczatku lat piecdziesigtych (Nachkriegs- und Grinderjah-
re); (2) faza ,socjalistycznego klasycyzmu“ (Sozialistischer Klassizismus) kulminujaca
w latach 1950-1955; (3) faza zuniformizowanego budownictwa uprzemystowionego
(typisierter und industrialisierter Wohnungsbau), przypadajaca na lata 1955-1980
oraz (4) faza budownictwa indywidualizowanego i postmodernistycznego (Individu-
alisierung und Postmoderne) obejmujgca ostatnig dekade istnienia NRD.

Poczawszy od fazy ,socjalistycznego klasycyzmu”, az po faze ostatnig (do 1989 roku),
powstawaty zatozenia urbanistyczne reprezentujace wszystkie trzy opisane w po-
przedniej czesci typy struktur przestrzennych, tj. nowe centra miejskie, peryferyjne za-
tozenia satelickie oraz zupetnie nowe zespoty przemystowo-mieszkaniowe. Te ostatnie,
stanowigc pod wzgledem morfologicznym i przestrzenno-funkcjonalnym najpetniejsza
forme ,miasta socjalistycznego”, zastuguja na szczeg6lng uwage jako tzw. przemysto-
we ,miasta socjalistyczne”. Po 1950 roku w NRD powstato i rozwineto sie osiem ta-
kich o$rodkéw. W ramach niniejszego opracowania badaniem uszczegétowionym ob-
jeto cztery z nich: Eisenhiittenstadt, Hoyerswerde, Schwedt nad Odra i Halle-Neustadt
(patrz rycina 1).

Miasto Eisenhiittenstadt (dostownie: Miasto Huty Zelaza) zalozono jako ,pierwsze
socjalistyczne miasto Niemiec” na wschodnich peryferiach NRD, tuz przy granicy z Pol-
ska (patrz rycina 1). Pod wzgledem fizycznogeograficznym lokalizacja nowego osrodka
przypadta w obnizeniu Pradoliny Warszawsko-Berliniskiej (Berliner Urstromtal), na le-
wym brzegu Odry, na terasie rozciggajacej sie miedzy dnem doliny rzecznej a skrajem
sasiedniej wysoczyzny mtodoglacjalnej, na wysokosci 40-55 m n.p.m. (Lutze, 2014).
Wykorzystujac dogodne warunki naturalne, w latach 1886-1891 na odcinku pradoliny
pomiedzy Berlinem a Odra wybudowano nowg srédlagdowg droge wodna - Kanat Odra-
Sprewa (Oder-Spree-Kanal).

Do potowy XX wieku na obszarze, na ktérym miato rozwina¢ sie nowe miasto prze-
mystowe, lokalny uktad osadniczy sktadat sie jedynie z niewielkiego nadodrzanskiego
miasteczka Fiirstenberg (lokacja w 1251 roku; 3 tys. mieszkancéw w 1875 roku) oraz
dwdch wsi - SchonflieR i Diehlo. Jeszcze w 1939 roku wszystkie te siedliska skupia-
ty facznie zaledwie 8,7 tys. mieszkancow. Do Il wojny Swiatowej baze ekonomiczng
tego uktadu stanowity niewielkie huty szkta, tartaki, olejarnie i mtyny. Ich rozwojo-
wi sprzyjato potozenie na skrzyzowaniu drég wodnych, a takze otwarta w 1846 roku
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dolnoslasko-marchijska linia kolejowa. W czasach dyktatury hitlerowskiej w Fiirsten-
bergu swoja dziatalno$¢ rozwinety zaktady chemiczne Degussa. Jednak w 1945 roku, po
wkroczeniu Armii Czerwonej, lokalny osrodek drobnego przemystu upadt. Wiekszos¢
infrastruktury zostata rozebrana i wywieziona w ramach tzw. reparacji wojennych.

Nowy rozdziat w historii miasta Fiirstenberg i jego otoczenia rozpoczat sie
w 1950 roku. W dniach 20-24 lipca w ramach III plenum rzadzacej w NRD Socjalistycz-
nej Partii Jednosci Niemiec (Sozialistische Einheitspartei Deutschlands - SED) podje-
to decyzje o budowie kombinatu hutniczego (Eisenhiittenkombinat Ost - EKO) wraz
z miastem zdolnym zapewni¢ potrzeby mieszkaniowe pracownikom nowego zaktadu.
Nowe miasto miato zosta¢ wybudowane wedtug 16 zasad urbanistyki®, w architekto-
nicznym stylu socjalistycznego klasycyzmu, na obszarze pomiedzy Fiirstenbergiem
a Schonflief}, po obu stronach Kanatu Odra-Sprewa. W latach 1950-1955, na po-
wierzchni okoto 700 ha, wybudowano hute zelaza, stawiajac jednoczes$nie na potudnie
od niej nowe kwartaty zabudowy mieszkalnej (gtéwnie kilkupietrowe, masywne bu-
dynki wielorodzinne z cegty). W dniu 1 lutego 1953 roku nowe miasto zostato wydzie-
lone z powiatu Fiirstenberg jako powiat grodzki (Stadtkreis). W maju tego samego roku
nadano mu nazwe Stalinstadt (Miasto Stalina) na cze$¢ zmartego przywddcy ZSRR™.
W 1961 roku doszto do fuzji miasteczka Fiirstenberg (wraz z przytaczonym uprzednio
siedliskiem Schonfliefd) z miastem Stalinstadt. Stworzenie jednostki administracyjnej
w nowym ksztatcie zbiegto sie w czasie z ,destalinizacjg” jej nazwy, ktdra zmieniono na
Eisenhiittenstadt.

Rozwoj funkcji przemystowej i mieszkaniowej w Eisenhiittenstadt skutkowat
szybkim wzrostem liczby ludnosci (patrz rycina 2). W 1950 roku na terenie miasta
(w jego granicach wedtug stanu w 2005 roku) mieszkato 10,6 tys. oséb, w 1964 roku -
36,9 tys., w 1971 roku - 45,8 tys. Demograficzne maksimum Miasto Huty Zelaza osig-
gneto u schytku NRD (52,7 tys. w 1989 roku).

Drugim interesujgcym osrodkiem, ktéry w czasach Niemieckiej Republiki Demo-
kratycznej rozwinat sie do postaci znaczacego ,miasta socjalistycznego”, jest Hoyer-
swerda (ghuz.: Wojerecy)®. Miasto to funkcjonowato od péznego $redniowiecza az po
potowe XX wieku jako niewielki osrodek miejski o ledwie ponadlokalnym znaczeniu,
na pétocnych rubiezach Gérnych Luzyc (Oberlausitz, ghuz.: Hornja LuZica). Sciezka
rozwoju Hoyerswerdy, podobnie jak wielu innych miejscowosci zar6wno na Dolnych,
jak i na Gornych Luzycach, zaczeta przybiera¢ nowy kierunek wraz z pojawieniem sie
inwestycji przemystowych w ramach tzw. Luzyckiego Zagtebia Weglowego (Lausitzer
Braunkohlerevier, gtuz.: Luziski brunicowy rewér). Wprawdzie poczatki wydobycia
wegla brunatnego na tuzycach na skale gospodarczg przypadajg jeszcze na wiek XIX,
to jednak dopiero w okresie miedzywojennym kopalina ta zyskata na znaczeniu jako
strategiczne Zrédto energii.

Po Il wojnie $wiatowej komunistyczna NRD rozwineta gérnictwo odkrywkowe
nad gérng Sprewa i Nysa Luzycka do apokaliptycznego wrecz wymiaru. Na Luzycach
w ciggu kilku dekad zatozono 22 wielkopowierzchniowe odkrywki i wybudowano

3 16 Grundsitze des Stddtebaus - gtéwne zasady planowania urbanistycznego w NRD, uchwalone przez
rzad w 1950 roku. Obowigzywaty do 1955 roku. Byty naznaczone ideami ,miasta socjalistycznego” i ksztatto-
waly pierwsza faze odbudowy kraju w typowym stylu ,socjalistycznego klasycyzmu”.

* Byla to praktyka zapoczatkowana w ZSRR i stosowana réwniez w innych panstwach Europy
Srodkowo-Wschodniej. Imie J. Stalina nosity réwniez miasta Carycyn — Wotgograd (Stalingrad w latach
1925-1961), Katowice (Stalinogréd w latach 1953-1956) oraz Braszéw (Orasul Stalin w latach 1951-1961).

5 Wystepujace w tym akapicie skroty ,ghuz.” i,,dtuz.” oznaczaja odpowiednio jezyki gérno- i dolnotuzycki.
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Rycina 1. Przemystowe ,miasta socjalistyczne” w Niemieckiej Republice Demokratycznej (1949-1989)

Zr6dto: opracowanie wtasne na podstawie: Verwaltungskarte der Deutschen Demokratischen Republik (1987),
1: 600000, Berlin/ Leipzig: VEB Tourist Verlag
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cztery wielkie elektrownie, co radykalnie zmienito tradycyjny rolniczo-le$ny krajobraz
i pociagneto za sobg katastrofalne skutki ekologiczne. Ekstensywny rozwdj przemystu
wydobywczo-energetycznego odcisnat réwniez swoje nieodwracalne pietno na ksztat-
cie tradycyjnej przestrzeni osadniczej stowianskojezycznych Serbotuzyczan (Kunze,
2007). W latach 1945-1989 w wyniku inwestycji gérniczych i energetycznych, mimo
ostrych protestow miejscowej ludnosci, zlikwidowano catkowicie 46 wsi. Dalszych
27 siedlisk mocno przeksztatcono.

Rozwo6j Hoyerswerdy jako ,miasta socjalistycznego” miat bezposredni zwigzek
z uruchomieniem w 1955 roku kombinatu przetwdrstwa wegla - VEB Gaskombinat
,Fritz Selbmann” w miejscowoéci Schwarze Pumpe (dtuz.: Carna Plumpa; gtuz.: Cor-
na Pumpa), w bliskim sgsiedztwie miasta Spremberg (dtuz.: Grodk). Zaktady te, roz-
budowane na powierzchni 875 ha (3,5 km na 2,5 km), byly przewidziane docelowo
na 16 tys. miejsc pracy. Hoyerswerda, ktéra jeszcze w 1950 roku liczyta zaledwie
8,5 tys. mieszkancow, miata sta¢ sie gtéwnym centrum mieszkaniowym dla pracow-
nikéw odlegtego o okoto 20 km kombinatu. W latach 1950-1990 w mieS$cie wybu-
dowano 1acznie ponad 23,3 tys. nowych mieszkan w réznych systemach zabudowy
blokowej, gtéwnie na obszarze tzw. Nowego Miasta (Hoyerswerda-Neustadt), zajmuja-
cego 410 ha powierzchni i potozonego na wschod od starego centrum. Na poczatku lat
osiemdziesiatych liczba ludnosci Hoyerswerdy zblizyta sie do poziomu 76 tys., co sta-
wiato ten o$rodek w grupie najwiekszych miast potudniowo-wschodniej czesci NRD
(patrz ryciny 11 2).

Przypadek kolejnego ,miasta socjalistycznego” - Schwedt nad Odra (Schwedt/
Oder) - cechuje wiele podobienstw strukturalnych do Eisenhiittenstadt, wynikajgcych
z potozenia geograficznego (m.in. przygraniczna lokalizacja na lewym brzegu rzeki
Odry, na stabo zaludnionym, peryferyjnym obszarze rolniczo-leSnym). Do epoki indu-
strialnej Schwedt petnito funkcje osrodka handlowego, a od XV wieku - takze rezyden-
cjalnego jako siedziba kliku znamienitych rodéw (zamek i reprezentacyjne zatozenia
parkowe). W XVIII wieku miasto stato sie osrodkiem garnizonowym, za$ w drugiej po-
towie XIX wieku (dzieki modernizacjom odrzanskiej drogi wodnej) - znaczacym por-
tem $rédladowym. W 1939 roku Schwedt liczyto 9,2 tys. mieszkancéw (13,5 tys. wraz
z pobliskim miasteczkiem Vierraden i dziewiecioma okolicznymi wsiami). II wojna
Swiatowa przyniosta zagtade dotychczasowym strukturom miasta Schwedt. Jako punkt
zacietego oporu na linii Odry od stycznia do kwietnia 1945 roku miasto zostato znisz-
czone przez nacierajaca Armie Czerwong w 85%.

W czasach NRD, juz jako miasto potozone przy granicy z Polska, Schwedt rozwi-
neto sie jako nowa struktura o przemystowo-mieszkaniowym profilu funkcjonalnym.
Szczeg6lnym impulsem w tym wzgledzie byto uruchomienie w 1960 roku duzej rafi-
nerii (Erdolverarbeitungswerk Schwedt) na péinocno-zachodnich obrzezach miasta
(930 ha) oraz doprowadzenie don od strony wschodniej transkontynentalnego ruro-
ciagu ,Przyjazn” (,Freundschaft’, ros.: ,[py»6a”) w 1963 roku, umozliwiajacego trans-
port ropy naftowej z Tatarstanu (Almietjewsk) w ZSRR. W zwiagzku z rozwojem funkcji
przemystowej i wzrostem zapotrzebowania na site robocza w miescie Schwedt na duza
skale rozwinieto system osiedli mieszkaniowych. Pierwsze z nich powstaty we wzorco-
wym uktadzie promienisto-koncentrycznego zatozenia w bezpos$rednim sasiedztwie hi-
storycznego centrum (plan jednej czwartej kota z infrastrukturg sportowo-rekreacyjna
w centrum). Kolejne rozbudowano na zachodzie, w przestrzeni dzielgcej centrum od
rafinerii. W $§rodmiesciu, na miejscu historycznego zamku, ktérego ruiny rozebrano
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Rycina 2. Liczba ludno$ci wybranych przemystowych ,miast socjalistycznych” w Niemieckiej Republice
Demokratycznej w latach 1946-1990
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych niemieckiego Federalnego Urzedu Statystycznego oraz
krajowych urzedéw statystycznych Berlina i Brandenburgii, Saksonii oraz Saksonii-Anhalt

ostatecznie w 1962 roku, w 1978 roku postawiono postmodernistyczny dom kultury
(dzisiaj: Uckermarkische Biithnen Schwedt). Po 1960 roku Schwedt notowato przyspie-
szony rozwoj liczby ludnosci, osiagajac juz w 1981 roku poziom 52,3 tys. mieszkancow
i kreujac sie na jedno z najwiekszych miast 6wczesnego okregu Frankfurt i catego re-
gionu Brandenburgii (patrz rycina 2).

Halle-Neustadt, ostatni z czterech analizowanych osrodkéw, stanowi catkowicie
wyjatkowy przypadek miasta, ktére w ciagu zaledwie dwoch dekad rozwineto sie na
,dziewiczym” obszarze podmiejskim do rozmiaréw duzego, stutysiecznego skupiska
ludnosci. Geneza Halle-Neustadt ma zwigzek z dziatalnoscig duzych zaktadéw prze-
mystu chemicznego w Saksonii-Anhalt, w okolicach Halle nad Sotawg (Halle/Saale)
i Merseburga, w tak zwanym Saskim Okregu Przemystowym (Sachsisches Industriere-
vier). Juz w okresie miedzywojennym w rejonie tym intensywnie rozwijaty sie zaréwno
przemyst chemiczny, jak i gérnictwo wegla brunatnego. Po znacznych zniszczeniach
wojennych, spowodowanych przede wszystkim nalotami alianckimi, wtadze NRD pod-
jely decyzje o odtworzeniu i rozbudowie zniszczonych fabryk w starych lokalizacjach,
tj. w miejscowosciach Schkopau (VEB Chemische Werke ,Buna”) i Leuna (VEB Leuna-
-Werke ,Walter Ulbricht”), odpowiednio 12 i 21 km na potudnie od centrum Halle.

Pierwsza konferencja, po§wiecona ,Programowi chemicznemu NRD”, miata miej-
sce w 1958 roku na szczeblu Komitetu Centralnego Socjalistycznej Partii Jednosci
Niemiec (SED). Wnioskami z konferencji byty wstepne ustalenia dotyczace osiedlenia
znacznej liczby pracownikéw przemystowych i ich rodzin w zagtebiu. W 1963 roku
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w biurze politycznym SED zapadta ostateczna decyzja o budowie ,miasta robotnikéw
chemicznych” (Stadt der Chemiearbeiter). Nowe miasto zostato zaplanowane na za-
chdd od Halle, na lewym brzegu rzeki Sotawy, miedzy wioska Zscherben a podmiejski-
mi dzielnicami Passendorf i Nietleben, na powierzchni okoto 10 km kw. Przewidziano
je na okoto 100 tys. mieszkancow.

Jeszcze na poczatku lat szes¢dziesigtych caly teren przeznaczony na nowe miasto
robotnicze zamieszkiwato mniej niz 600 os6b. Pierwsze konkretne inwestycje zwigzane
z budowa nowych osiedli rozpoczetly sie w 1964 roku (uruchomienie fabryki doméw -
prefabrykowanych ptyt). W 1965 roku w Halle-Neustadt zarejestrowano pierwszych
mieszkancow. W dniu 12 maja 1967 roku, jeszcze przed ukonczeniem pierwszego kom-
pleksu mieszkaniowego, weszta w zycie decyzja o wytgczeniu miasta z administracyj-
nych struktur ziemskiego powiatu Saalkreis i utworzeniu miasta na prawach powiatu
Halle-Neustadt (Stadtkreis Halle-Neustadt). Liczba ludnosci o$rodka bardzo szybko
wzrastata, wraz z oddawaniem do uzytku kolejnych kompleksé6w mieszkaniowych.
W 1970 roku wynosita ona 35,2 tys.,, w 1975 roku - 74,9 tys., w 1980 roku - 93,6 tys.
(patrz rycina 2). W 1987 roku populacja miasta osiggneta swoje maksimum (93,9 tys.).

Halle-Neustadt, przez caty okres istnienia jako samodzielna struktura miejska
(do 1990 roku), byto obcigzone wieloma deficytami infrastrukturalnymi, zaré6wno
w aspekcie infrastruktury technicznej, jak i spotecznej, spetiajac funkcje typowej ro-
botniczej ,sypialni”. Bardzo znamienne byto stosunkowo dobre skomunikowania mia-
sta z fabrykami w Schkopau i Leunie (kolej miejska), natomiast dalece niewystarcza-
jace - z pobliskim Halle (m.in. brak linii tramwajowych).

Upadek bloku wschodniego, a wraz z nim - Niemieckiej Republiki Demokratycznej
w 1990 roku - miat przynie$¢ diametralnie rézne uwarunkowania rozwoju dla wschod-
nioniemieckich przemystowych ,miast socjalistycznych”. Kluczowa role nalezy tutaj
przypisac transformacji systemowej zapoczatkowanej zjednoczeniem Niemiec.

SCIEZKI ROZWOJU PRZEMYSLOWYCH , MIAST SOCJALISTYCZNYCH”
w NIEMCZECH WSCHODNICH W OKRESIE TRANSFORMAC]I SYSTEMOWE]

Transformacja systemowa na obszarze Niemiec Wschodnich po upadku NRD miata
swojg wyrazng, ,regionalng” specyfike i znaczng dynamike w poréwnaniu z analogicz-
nymi, réwnoczesnymi procesami zachodzacymi w innych panstwach Europy Srodkowo-
-Wschodniej (Wiesenthal, 1999; Zwahr, 2000; Schroeder, 2006). Model wschodnionie-
mieckiej transformacji byt zdeterminowany rzeczywistym charakterem zjednoczenia
Niemiec (Vereinigung, Wiedervereinigung), ktére de facto byto przystapieniem (Bei-
tritt) rozwigzujacej sie NRD do RFN (Bertram, Kollmorgen, 2001; Kollmorgen, 2005).
Transformacja ta miata format egzogeniczny i byta realizowana wedtug strategii top-
-down. Wszelkie rozwigzania organizacyjne wprowadzano wedtug wzorcow spraw-
dzonych w ,starej” Republice Federalnej. Z zachodu transferowano zaréwno ,gotowe”
instytucje, finanse i dobra, jak i personel, elity oraz wiedze, przy zatozeniu bezwarun-
kowej spoteczno-kulturowej adaptacji Niemcoéw zamieszkujgcych regiony wschodnie.

Transformacja ,na gruzach” NRD miata bardzo gwattowny przebieg (Struktur-
bruch). W ciggu zaledwie kilku lat nastgpita radykalna zmiana warunkéw spoteczno-
-gospodarczego rozwoju regionéw, miast i gmin. Zmiane struktury gospodarki i systemu
politycznego zapoczatkowano btyskawicznym, szablonowym przejeciem ekonomicz-
nych, politycznych i prawnych uregulowan systemu zachodnioniemieckiego. Doszto
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do konfrontacji wschodnioniemieckiej gospodarki z gospodarka $wiatowa, funkcjo-
nujaca w warunkach globalizacji, deregulacji, liberalizacji i elastycznosci produkcji
(Hannemann, 2003). Gospodarcze zmiany strukturalne polegaly na deindustrializacji
(Deindustrialisierung), dekolektywizacji rolnictwa (De-LPGsierung), likwidacji rezimo-
wych struktur administracji politycznej (De-Administrierung) oraz likwidacji instytu-
cji wojskowych (De-Militarisierung). Spowodowato to dynamiczny wzrost bezrobocia
strukturalnego®.

Nowa, krytyczna sytuacja na rynkach pracy pociagneta za soba masowe wewnetrz-
ne migracje miedzyregionalne, selektywne pod wzgledem struktury spotecznej i wie-
kowej ludnosci, z uyjemnym saldem po stronie niemieckich regionéw wschodnich. W la-
tach 1990-2015, gtéwnie w wyniku odptywu mieszkancow, liczba ludnos$ci na obszarze
bytej NRD (wraz z Berlinem) spadta z poziomu 18,2 mln do 16,1 mln. Natozyly sie na
to niekorzystne tendencje w zakresie ruchu naturalnego i postepujgca suburbanizacja
mieszkaniowa (Stadt-Umland-Wanderung). Koronnym nastepstwem tych procesow
byto pojawienie sie i eskalacja zjawiska kurczenia sie miast (Stadtschrumpfung), a wiec
,erozji” lokalnych gospodarek i zubozenia bazy ekonomicznej, a w efekcie fizyczna re-
dukcja struktur miejskich na niespotykang dotad skale (Barnick, 2008).

Radykalnym zmianom strukturalnym w Niemczech Wschodnich towarzyszyta cat-
kowita przebudowa systemu administracji terenowej, w tym terytorialnych struktur
polityczno-administracyjnych, ktére réwniez miaty znaczacy wptyw na przeksztatce-
nia uktadu hierarchicznego miast. Reformy na nizszych poziomach przebiegly réwno-
czes$nie, aczkolwiek niezaleznie w poszczegodlnych regionach, bedac wytaczng prero-
gatywa wtadz poszczegélnych krajow zwigzkowych (Dolata, Kaczmarek, 2003; Dolata,
2008).

Po 1990 roku procesy kurczenia sie dotknety niemal wszystkie miasta w Niem-
czech Wschodnich, jednak szczegdlnie ostro zarysowaty sie w tych o$rodkach, dla kto-
rych baze ekonomiczng stanowity wielkie, pojedyncze zaktady przemystowe (casus
monokultury). Potrzeba pilnej modernizacji poszczegélnych fabryk, zar6wno ze wzgle-
déw ekonomicznych, jak i ekologicznych, a takze przeksztatcenia wtasnosciowe i or-
ganizacyjne wymusity radykalng redukcje zatrudnienia w poszczegélnych zaktadach.
W latach dziewiecdziesiatych, w analizowanych przemystowych ,miastach socjalistycz-
nych”, uwolnione nagle zasoby pracy przeobrazity sie w znaczaca nadwyzke sity ro-
boczej, ktorej nie byt w stanie wchiona¢ sektor ustug. W przypadku dziesiagtek tysiecy
rodzin robotniczych zachwiaty sie ekonomiczne podstawy egzystencji. Znaczna czes¢
ludnosci, w tym osoby w wieku produkcyjnym, a takze mtodziez wchodzaca na rynek
pracy, nie mogac znalez¢ zatrudnienia w dotychczasowym miejscu zamieszkania, zo-
stata zmuszona do poszukiwania swoich szans w innych czes$ciach kraju.

W latach 1990-2018 liczba ludnosci miast Eisenhiittenstadt, Hoyerswerda,
Schwedt nad Odra i Halle-Neustadt (w granicach tych jednostek wedtug stanu w dniu
31 grudnia 2018 roku) spadia przecietnie o okoto potowe. Depopulacja w najwiek-
szym stopniu dotkneta Hoyerswerde i Eisenhiittenstadt (spadek liczby ludnosci odpo-
wiednio o 52,3 1 51,8%). Ubytek liczby mieszkancow relatywnie najstabiej zarysowat
sie w mieScie Schwedt nad Odra (o 44,2%). R6zne byto tempo spadku liczby ludnosci

¢ Wedtug danych z 1992 roku stopa bezrobocia rejestrowanego w Meklemburgii-Pomorzu Przednim
wynosita 16,8%, w Turyngii - 15,4%, w Saksonii-Anhalt - 15,3%, w Saksonii - 13,6%. W tym samym czasie
warto$¢ tego samego wskaznika dla Bawarii, Badenii-Wirtembergii czy Hesji utrzymywata sie na poziomie
4 do 5%.
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Rycina 3. Liczba ludno$ci wybranych przemystowych ,miast socjalistycznych” w Niemczech Wschodnich
w latach 1990-2018
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Zr6dto: opracowanie wiasne na podstawie danych niemieckiego Federalnego Urzedu Statystycznego oraz
krajowych urzedéw statystycznych Berlina i Brandenburgii, Saksonii oraz Saksonii-Anhalt

w czterech badanych miastach. W ogdélnym ujeciu najwieksza jego dynamika byta no-
towana w pierwszej dekadzie transformacji. Po 2000 roku procesy depopulacji stracity
na sile (patrz rycina 3).

Drastyczny spadek liczby ludno$ci w wyniku jej odptywu, spadek sity nabywczej
na skutek zubozenia pozostatych mieszkancow, pojawienie sie nowych form dziatalno-
$ci gospodarczej (m.in. supermarkety) w krétkim czasie doprowadzity do zatamania
sie sektora funkcji endogenicznych w badanych miastach. Szczegdlnie niekorzystna
sytuacja w tym wzgledzie zapanowata w o$rodkach potozonych przy granicy z Polska
(Eisenhiittenstadt, Schwedt nad Odrg), gdzie zaznaczyta sie dodatkowo znaczgca presja
podazy tanszych débr i ustug.

,Erozja” funkcji miejskich wschodnioniemieckich przemystowych ,miast socjali-
stycznych” zainicjowata w drugiej dekadzie transformacji procesy fizycznego kurcze-
nia sie miast (konieczna redukcja opustoszatej zabudowy mieszkaniowej i zbednej
infrastruktury). W latach 1999-2017 w miescie Schwedt nad Odra rozebrano bu-
dynki z tgczng liczbg 6727 mieszkan (wedtug danych Urzedu Miasta, przede wszyst-
kim w obrebie osiedli Talsand, Am Waldrand und Kastanienallee). W Hoyerswerdzie
(w granicach Hoyerswerda-Neustadt) od 1997 roku do konca 2014 roku zdemonto-
wano 5131 lokali mieszkalnych. Rozbiérka dalszych 100 jednostek planowana jest
do 2020 roku. Jednak od 2000 roku miejskie osrodki przemystowo-mieszkaniowe
w Niemczech Wschodnich mogg liczy¢ na wsparcie niemieckiego rzadu federalnego.
Szczegoblnie godna uwagi jest inicjatywa ,Stadtumbau-Ost”, ktorej celem jest wspie-
ranie uporzadkowanego rozwoju kurczacych sie cze$ci miast poprzez finansowanie
wyburzen i niezbednych dziatan modernizacyjnych. W dyskursie podmiotéw odpo-
wiedzialnych za zarzadzanie przestrzenig miejska pojawily sie nowe hasta, takie jak
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,strategie kurczenia” (Schrumpfungsstrategien), ,rozw0j przez jako$¢, a nie przez ilo$¢’
czy lean city (Lang, Tenz, 2003).

Wielkie zaktady przemystowe, ktére w czasach NRD okreslaly racje bytu ,miast
socjalistycznych”, po trzech dekadach transformacji funkcjonuja nadal, jako nowocze-
sne fabryki przyjazne sSrodowisku lub parki przemystowe (m.in. zaktady Arcelor Mittal
w mieScie Eisenhiittenstadt, zaktady naftowe PCK w mie$cie Schwedt nad Odra oraz
Park Przemystowy w Schwarze Pumpe koto Hoyerswerdy). Miasta - ,sypialnie robot-
nicze” ery socjalizmu stopniowo odnajduja swoje nowe, dodatkowe funkcje. Dobrym
przyktadem jest tutaj miasto Schwedt, ktére kreuje sie na centrum obstugi ruchu tury-
stycznego dla pobliskiego Parku Narodowego Doliny Dolnej Odry (Nationalpark Unte-
res Odertal).

PODSUMOWANIE

Analiza zmian strukturalnych, ktére miaty miejsce w tzw. przemystowych miastach so-
cjalistycznych w Niemczech Wschodnich w latach 1989-2019, doprowadzita do kilku
podstawowych wnioskéw. Najwazniejszg konkluzja jest ta, iz badane miasta w znacznie
wiekszym stopniu niz pozostate osrodki miejskie bytej NRD zostaty dotkniete negatyw-
nymi nastepstwami transformacji systemowej. Zanik lub drastyczne ograniczenie bazy
ekonomicznej analizowanych miast, ktérg stanowity pojedyncze, przestarzate pan-
stwowe kombinaty przemystowe (monokultura przemystowa), wywotaty nasilenie sie
procesow kurczenia struktur miejskich na bezprecedensowa skale. Depopulacja miast
wywotana bezrobociem strukturalnym i masowym odptywem ludnosci skutkowata
zmniejszeniem sie potencjatu ludno$ciowego badanych miast o okoto potowe. Proces
kurczenia sie miast, powszechny w catych Niemczech Wschodnich, w przemystowych
»miastach socjalistycznych” objawit sie w najbardziej drastycznej, materialnej posta-
ci - poprzez fizyczna redukcje tkanki miejskiej (planowe wyburzenia opustoszatych
kwartatéw zabudowy mieszkaniowej). Pozytywnga tendencja w nurcie przemian trans-
formacyjnych badanych osrodkéw jest stopniowa poprawa sytuacji Srodowiskowej (ja-
kosci zycia) dzieki likwidacji najbardziej ucigzliwych form dziatalnosci przemystowej,
modernizacji istniejacych zaktadow i rekultywacji terendw zdegradowanych. W tych
nowych warunkach miasta dotkniete kryzysem funkcjonalnym i demograficznym ko-
rzystaja ze wsparcia publicznego i skutecznie poszukuja nowych $ciezek rozwoju.

Literatura
References

Barnick, O. (2008). Die schrumpfende Stadt und das Modell der europdischen Stadt. Saarbriicken:
VDM Verlag Dr. Miiller e. K.

Berndt, M. (2018). Schrumpfung. W: B. Belina (red.). Handbuch Kritische Stadtgeographie. Miin-
ster: Westfalisches Dampfboot, 168-173.

Bertram, H., Kollmorgen, R. (2001). Die Transformation Ostdeutschlands. Berichte zum sozialen
und politischen Wandel in den neuen Bundesldndern. Opladen: Leske + Budrich.

Betker, F. (2003). Die ,sozialistische” Stadt in der DDR: zentral geplant, 6rtlich entworfen, platten-
gerecht gebaut. Reihe Dokumente und Schriften der Europdischen Akademie Otzenhausen.
W: H. Timmermann (red.). Das war die DDR - DDR-Forschung im Fadenkreuz von Herrscha-
ft, Kultur, politischem System, Geschichtsforschung, Wirtschaft und AufSenpolitik. Band 128.
Miinster: LIT, 97-114.



32 MicHAL DOLATA

Betker, F. (2005). Einsicht in die Notwendigkeit. Kommunale Stadtplanung in der DDR und nach
der Wende (1945-1994). Stadtgeschichte. Reihe: Beitrdge zur Stadtgeschichte und Urbani-
sierungsforschung, t. 3. Stuttgart: Steiner.

Bloch, D., Noack, G. (2009). Auf der Strasse des Fortschritts. Die Stadtpldne der DDR - Zeugnisse
vom Leben im Sozialismus. Berlin: Verlag Bien & Giersch.

Dolata, M. (2008). Zmiany struktur terytorialno-administracyjnych w niemieckich krajach zwigz-
kowych potozonych przy granicy z Polska. W: S. Dotzbtasz, A. Raczyk (red.) Europa bez
granic - nowa jakos¢ przestrzeni. Rozprawy Naukowe Instytutu Geografii i Rozwoju Regional-
nego Uniwersytetu Wroctawskiego, 4. Wroctaw: Wydawnictwo Uniwersytetu Wroctawskiego,
157-165.

Dolata, M., Kaczmarek, T. (2003). Zmiany podziatu terytorialno-administracyjnego Niemiec
Wschodnich w latach 1990-2002. Czasopismo Geograficzne 74(1-2), 39-57.

Durth, W, Diiwel, ]., Gutschow, N. (1998). Architektur und Stddtebau der DDR. t. 1: Ostkreuz. Per-
sonen, Plane, Perspektiven; t. 2: Aufbau. Stadte, Themen, Dokumente. Frankfurt am Main:
Campus Verlag.

Engels, H., Jager, EP. (2019). DDR-Architektur. Monachium: Prestel Verlag,

Engels, ].I,, Janich, N., Monstadyt, ]., Schott, D. (red.) (2017). Nachhaltige Stadtentwicklung: Infra-
strukturen, Akteure, Diskurse (Interdisziplindre Stadtforschung). Frankfurt am Main: Campus
Verlag.

Enyedi, G. (1996). Urbanization Under Socialism. W: G. Andrusz i in. (red.) Cities After Socialism:
Urban and Regional Change and Conflict in Post-Socialist Societies. Hoboken: Wiley, 100-118.

Flegel, D. (2008). Stadtentwicklung in der DDR und die Merkmale sozialistischer Stddte. Mona-
chium: GRIN Verlag.

Forster, H. (1986). Urbanisierung, Stadtebau und sozialistische Lebensweise. Ein Diskussions-
beitrag. Wirtschafts- und Sozialwissenschaftliche Studien, 11, 27-51. Marburg: Johann-
-Gottfried-Herder-Institut.

Franz, P. (2001). Wohnungsleerstand in Ostdeutschland: differenzierte Betrachtung notwendig.
Wirtschaft im Wandel, 11, 263-267. Halle: Leibniz-Institut fiir Wirtschaftsforschung,

French, R.A,, Hamilton, R.E.I. (1979). The Socialist city: Spatial structure and urban policy. Hobo-
ken: Wiley.

Fritsch, M., Sorgner, A., Wyrwich, M. (2015). Die Entwicklung der Wirtschaft in Ostdeutschland
nach der Wiedervereinigung. Gesellschaft - Wirtschaft - Politik (GWP), 2, 225-238. Leverku-
sen: Budrich Journals.

Grunze, N. (2017). Ostdeutsche Grofswohnsiedlungen. Entwicklung und Perspektiven. Wiesbaden:
VS Verlag fiir Sozialwissenschaften, Springer Fachmedien.

Hannemann, C. (2000). Die Platte. Industrialisierter Wohnungsbau in der DDR. Berlin: Schelzky &
Jeep.

Hannemann, C. (2003). Schrumpfende Stadte in Ostdeutschland - Ursachen und Folgen einer
Stadtentwicklung ohne Wirtschaftswachstum. Aus Politik und Zeitgeschichte, 28, 16-23.
Hauflermann, H., Neef, R. (red.) (1996). Stadtentwicklung in Ostdeutschland: Soziale und rdum-

liche Tendenzen. Wiesbaden: VS Verlag fiir Sozialwissenschaften.

Haufdermann, H., Siebel, W. (1987). Neue Urbanitit. Frankfurt am Main: Suhrkamp Verlag.

Hauflermann, H., Siebel, W. (1988). Die schrumpfende Stadt und die Stadtsoziologie. Soziolo-
gische Stadtforschung. Kélner Zeitschrift fiir Soziologie und Sozialpsychologie, 29, 78-94.
Sonderheft.

Heilemann, U. (2005). Ostdeutschland - ein ,Mezzogiorno-Fall“? Wirtschaftsdienst, Analysen und
Berichte, 85(8), 505-512.

Heineberg, H. (2006). Stadtgeographie. Grundriss Allgemeine Geographie, 3, 229-256. Auflage, Pa-
derborn: Verlag Ferdinand Schéningh.

Hiepe, T. (2012). Stadtentwicklung nach dem zweiten Weltkrieg. GrofSwohnsiedlungen in der DDR
an ausgewdhlten Beispielen. Monachium: GRIN Verlag,.

Hofmeister, B. (1999). Stadtgeographie. Das Geographische Seminar, 7. Auflage, Braunschweig:
Westermann.

Jaroszewska, E., Stryjakiewicz, T. (2014). Kurczenie sie miast w Polsce. W: T. Stryjakiewicz (red.).
Kurczenie sie miast w Europie Srodkowo-Wschodniej. Poznan: Bogucki Wydawnictwo Nauko-
we, 67-77.



Przemystowe ,miasta socjalistyczne” Niemiec Wschodnich... 33

Jungmann, M. (2009). Die sozialistische Stadt. Monachium: GRIN Verlag.

Kollmorgen, R. (2005). Ostdeutschland. Beobachtungen einer Ubergangs- und Teilgesellschaft.
Wiesbaden: Springer VS.

Kubiak, D. (2018). Der Fall ,Ostdeutschland". , Einheitsfiktion“ als Herausforderung fiir die Inte-
gration am Fallbeispiel der Ost-West-Differenz. Zeitschrift fiir Vergleichende Politikwissen-
schaft, 12, 25-42.

Kunze, P. (2007). Historia i kultura Serbéw w Gérnych Luzycach. Szkic z historii kultury. W: J. Bahl-
cke (red.). Dzieje Gornych tuzyc. Witadza, spoteczenistwo i kultura od sredniowiecza do korca
XX wieku. Warszawa: Wydawnictwo DiG, 301-352.

Lammers, K. (2004). Problemregion Ostdeutschland: Was ist zu tun? Wirtschaftsdienst, 84(10),
623-626. Hamburg: ZBW - Leibniz-Informationszentrum Wirtschaft.

Lang, T. (2010). Zehn Jahre Schrumpfungsdiskurs in Ostdeutschland - theoretische Perspektiven.
W: Zwanzig Jahre Planung im vereinigten Deutschland. Kassel: Universitat Kassel, Fachgebiet
Stadtumbau/Stadterneuerung, 95-120.

Lang, T, Tenz, E. (2003). Von der schrumpfenden Stadt zur Lean City: Prozesse und Auswirkungen
der Stadtschrumpfung in Ostdeutschland und deren Bewdltigung. Dortmund: Dortmunder
Vertrieb fiir Bau- und Planungsliteratur.

Lutze, G.W. (2014). Naturrdume und Landschaften in Brandenburg und Berlin. Gliederung, Genese
und Nutzung. Berlin: be.bra Wissenschaft Verlag.

Mann, G. (2016). Modelle der Stadtentwicklung und Stadtstruktur. Monachium: GRIN Verlag.

Miljutin, N.A. (1930). Probljema stroitjelstwa socjalisticzjeskich gorodow. Osnownyje waprosy ra-
cjonalnoj ptanirowki i stroitjelstwa nasjeljennych mjest SSSR. Moskwa-Leningrad: Gasudar-
stwiennoje Izdatjelstwo.

Musiat-Malago, M. (2016). The process of urban shrinking in Poland. Studia Miejskie, 24, 91-106.

Naumann, M., Raschke, N. (2019). Zur Zukunft schrumpfender Stadte. Das Beispiel Hoyerswerda
in Sachsen. Praxis Geographie, 5. Brunszwik: Westermann.

Nutz, M. (1998). Stadtentwicklung in Umbruchssituationen. Wiederaufbau und Wiedervereini-
gung als Stressfaktoren der Entwicklung ostdeutscher Mittelstadte. Ein Raum-Zeit-Vergleich
mit Westdeutschland. Erdkundliches Wissen, Stuttgart: Steiner.

Radzimski, A. (2015). Miedzy miastem kurczacym sie a reurbanizacjg. Zréznicowanie rozwoju
miast w Niemczech w latach 1995-2012. Przeglqgd Geograficzny, 87(4), 569-592.

Ragnitz, J. (1997). Wirtschaftspolitischer Handlungsbedarf in Ostdeutschland: Ein Uberblick.
Wirtschaft im Wandel, 2, 13-16. Halle: Leibniz-Institut fir Wirtschaftsforschung.

Ragnitz, ]. (2002). Wirtschaftsforderung in Ostdeutschland: Wirkungen, Nebenwirkungen und
ein Reformvorschlag. IWH-Diskussionspapiere, 167. Halle: Leibniz-Institut fiir Wirtschafts-
forschung.

Ragnitz, J. (2009). Wirtschaftspolitische Aufgaben in Ostdeutschland. Ifo Dresden berichtet, 16(5),
21-29. Drezno: Ifo Institut.

Schoénrock, F (2016). Transformationsprozesse des dffentlichen Raums im Kontext der Stadt-
schrumpfung in Ostdeutschland: Fallbeispiel Wolfen. Monachium: GRIN Verlag.

Schroeder, K. (2006). Die verdnderte Republik. Deutschland nach der Wiedervereinigung. Mona-
chium: Bayerische Landeszentrale fiir politische Bildung.

Schultz, B. (1998). Hohe Verfestigung der Arbeitslosigkeit in Ostdeutschland. Wirtschaft im Wan-
del, 16, 3-8. Halle: Leibniz-Institut fiir Wirtschaftsforschung.

Smith, D.M. (1996). The Socialist City. W: G. Andrusz i in. (red.) Cities After Socialism: Urban and
Regional Change and Conflict in Post-Socialist Societies. Hoboken: Wiley, 70-99.

Stanilov, K. (red.) (2007). The Post Socialist City. Heidelberg: Springer Verlag.

Stryjakiewicz, T, Jaroszewska, E., Marcinczak, S., Ogrodowczyk, A., Rumpel, P, Siwek, T., Slach,
0. (2014). Wspo6tczesny kontekst i podstawy teoretyczno-metodologiczne analizy proce-
su kurczenia sie miast. W: T. Stryjakiewicz (red.). Kurczenie sie miast w Europie Srodkowo-
-Wschodniej. Poznan: Bogucki Wydawnictwo Naukowe, 9-14.

Vollnhals, C. (red.) (2012). Jahre des Umbruchs. Friedliche Revolution in der DDR und Transition in
Ostmitteleuropa. Getynga: Vandenhoeck & Ruprecht.

Wectawowicz, G. (1999). Miasto polskie w transformacji - ksztattowanie sie miasta postsocja-
listycznego. W: XI Konwersatorium wiedzy o miescie: Zréznicowanie przestrzenne struktur
spotecznych w duzych miastach. L6dz: Katedra Geografii Miast i Turyzmu Uniwersytetu
Lodzkiego, Lodzkie Towarzystwo Naukowe, 33-44.



34 MicHAL DOLATA

Wiechmann, T, Wolff, M. (2014). Skala i przestrzenne zréznicowanie procesu kurczenia sie
miast w Europie na przetomie XX i XXI wieku. W: T. Stryjakiewicz (red.). Kurczenie sie miast
w Europie Srodkowo-Wschodniej. Poznan: Bogucki Wydawnictwo Naukowe, 15-27.

Wiegandt, C.-C., Milbert, A. (2019). Binnenwanderung in Deutschland - Entwicklungen nach der
Wiedervereinigung. Geographische Rundschau, 71, H.3, 10-17.

Wiesenthal, H. (1999). Die Transformation der DDR. Verfahren und Resultate. Gutersloh: Bertels-
mann Stiftung.

Zwahr, H. (2000). Die 89er Revolution in der DDR. W: P. Wende (red.). Grofse Revolutionen der
Geschichte: Von der Friihzeit bis zur Gegenwart. Monachium: Beck, 357-374.

Michat Dolata, dr, starszy wyktadowca na Wydziale Geografii Spoteczno-Ekonomicznej i Gospodarki Prze-
strzennej Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza w Poznaniu (Zaktad Studiéw Regionalnych i Lokalnych).
Jego zainteresowania naukowe koncentruja sie na problematyce rozwoju spoteczno-gospodarczego panstw
Europy Srodkowo-Wschodniej po 1990 roku ze szczegélnym uwzglednieniem Niemiec Wschodnich oraz
geografii spoteczno-ekonomicznej obszaréw przygranicznych, w tym problematyce rozwoju spoteczno-
-gospodarczego obszaréw potozonych przy granicy polsko-niemieckiej.

Michat Dolata, PhD, senior lecturer at the Faculty of Human Geography and Planning at the Adam Mickie-
wicz University in Poznan (Department of Regional and Local Studies). His research interests focus on the
socio-economic development of Central and Eastern European countries after 1990, with particular empha-
sis on East Germany and the socio-economic geography of border areas, including the socio-economic devel-
opment of areas along the Polish-German border.

ORCID: https://orcid.org/0000-0001-5199-3039
Adres/address

Uniwersytet im. Adama Mickiewicza w Poznaniu

Wydziat Geografii Spoteczno-Ekonomicznej i Gospodarki Przestrzennej
Zaktad Studiéw Regionalnych i Lokalnych

ul. Bogumita Krygowskiego 10, 61-680 Poznan, Polska

e-mail: dolata@amu.edu.pl



Prace Komisji Geografii Przemystu Polskiego Towarzystwa Geograficznego
Studies of the Industrial Geography Commission of the Polish Geographical Society

ISSN 2080-1653
DOI 10.24917/20801653.342.3

WojcCIECH DYBA
Adam Mickiewicz University in Poznan, Poland

Local impacis of large greenfield investments:
the example of the Volkswagen car production plant in Wrzeénia, Poland

Abstract: Large investments can have significant impacts on local development, as illustrated by the concepts
of the multiplier effect and corporate social responsibility. The subject in this paper is the Volkswagen-Crafter
car production plant opened in 2016 in Biatezyce near Wrzesnia (Wielkopolskie Voivodeship in Poland), one
of the largest greenfield investments in western Poland since 1990. On the basis of the data obtained from
company representatives and local governments, the numerous benefits for local residents and the natu-
ral environment resulting from the investment and actions undertaken at Volkswagen have been described.
Questionnaires among residents have shown that the main benefits of the plant are the creation of new jobs,
new municipal and infrastructure investments, an increase in Wrzesnia’s prestige, an increase in service sec-
tor activity as well as housing for new inhabitants and start-up companies cooperating with Volkswagen.
The recognition and reliability of Volkswagen as an employer and large enterprise (along with other factors,
e.g. discounts on cars for employees) influence the above-average sales of Volkswagen in Wrze$nia Poviat.

Keywords: corporate social responsibility; greenfield investments; investment effects; local development;
multiplier effects; new car sales

Received: 18 December 2019
Accepted: 7 May 2020

Suggested citation:

Dyba, W. (2020). Local impacts of large greenfield investments: the example of the Volkswagen car pro-
duction plant in Wrzeénia, Poland. Prace Komisji Geografii Przemystu Polskiego Towarzystwa Geograficz-
nego [Studies of the Industrial Geography Commission of the Polish Geographical Society], 34(2), 35-49.
doi 10.24917/20801653.342.3

INTRODUCTION

The impact of large enterprises, especially transnational corporations, on regional and
local development, has for a number of years been an important contemporary research
issue in socio-economic geography, in particular the geography of industry in Poland
(for a review of the current literature in this area, see Rachwat, 2018; Sleszyﬁski, 2018;
Tobolska, 2018). Attempts are being made to examine the results of strategic invest-
ments of foreign enterprises on natural and social environments (e.g. Tobolska, 2010,
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2017) and one of the important concepts used for this purpose is the multiplier effect
(Domanski, Gwosdz, 2010; Stryjakiewicz, 2004; Wiedermann, 2008). In recent years,
the concept of corporate social responsibility, which shows the importance of enter-
prises for the income and training of their employees, but also for local communities
and the natural environment in the immediate vicinity, is gaining popularity, especially
when analysing the activities of large corporations. However, the motivation for social
commitment is often to achieve specific economic benefits, e.g. increase in sales, image
improvement and building a strong brand (Adamczyk, 2009; Kudtak, 2018).

The case study is a plant of Volkswagen Group opened in 2016 in Biatezyce near
Wrzes$nia, Wielkopolskie Voivodeship to produce the Volkswagen Crafter van (in
69 variants). The investment carried out in the Wrzes$nia Economic Activation Zone is
considered the largest in western Poland in the 21°* century with a value estimated at
EUR 800-1000 million. The research presented in the article aims to analyse the impact
of the investment on the development of the Wrze$nia Land in the light of two con-
cepts: the multiplier effect and corporate social responsibility. It was decided to inves-
tigate opinions on this influence from representatives of Volkswagen in Wrzes$nia and
from local governments and residents. The assumption was that the company would
always present its investments and community activities in a positive light, while local
governments and residents can see both positive and negative sides to the location and
operation of a large production plant. In particular, the paper aimed at answering the
questions: 1) What benefits does the enterprise give to the Wrze$nia Land and what do
the local self-government gain from the investment? 2) How do residents evaluate the
impact of the Volkswagen’s investment and activities on local development?

At the same time, an interesting issue is a local interest in the products of the com-
pany, therefore, a third question was asked: 3) Has the proximity of the newly-opened
Volkswagen plant increased local demand for Volkswagen cars? This aspect of the local
impact of large investments has been neglected in previous research in Poland. It is
essential for the corporation itself, as it allows for at least a partial assessment of the
effects of its investment and activity at the local level in the vicinity of the plant.

To answer the research questions, in-depth interviews with representatives of
Volkswagen Poznan and the local self-government (commune and poviat) in Wrze$nia
were made, as well as a questionnaire given to a sample of 415 car owners residing in
and around Wrze$nia. In addition, statistical data from the Central Register of Vehicles
and Drivers was used to provide a more complete answer to the third question.

RESEARCH ON THE IMPACT OF FOREIGN INVESTMENTS
ON LOCAL AND REGIONAL DEVELOPMENT

The first research on the impact of the investments, especially foreign ones, on local and
regional development in Polish economic geography came from the mid-1990s. Then,
as a result of the systemic and economic transformation from 1989, investments in
Poland could be made on market terms. In the first publications, the subject included
the distribution and characteristics of foreign investment in Poland, as well as possible
importance for the country, regions and sub-regions (Domanski, 2001; Dziemianowicz,
1997; Stryjakiewicz, 1999). The authors of subsequent works analysed in detail the
changing conditions and directions of foreign investment in various regions (Brezden,
2004, 2016; Cieslik, 2005; Wdowicka, 2005) and the institutional provisions for direct
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foreign investment applying then (Stachowiak, 2007). It was also pointed out more
than once that attempts should be made to ensure large foreign investments were
embedded in local and regional conditions (Domanski, 2004; Dyba, 2013; Stachowiak,
2011). The potential and actual investment attractiveness of regions and sub-regions
in Poland were also examined, as well as factors in the location of direct foreign invest-
ment, with particular emphasis on the role of local governments in attracting investors
(Cieslik, 2007; Dziemianowicz, Lukomska, Ambroziak, 2019; Godlewska-Majkowska,
2013; Jarczewski, 2012).

Two concepts describing the impact of enterprises on local and regional develop-
ment form the theoretical basis of this article: multiplier effects and corporate social
responsibility. The concept of the multiplier effect® states that the positive results of
investment in business activity appear after the establishment of an enterprise or later
when profits and employment in related enterprises in a particular area are ‘multi-
plied’ (Domanski, Gwosdz, 2010). Multiplier effects are the sum of all direct and indi-
rect benefits arising as a result of the operation of the enterprise in question, not only
in its location but around and in related sectors (Stryjakiewicz, 2004). These benefits,
the positive results of the functioning of large enterprises in regional and local econo-
mies, can be considered in two ways (Stryjakiewicz, 2004; Tobolska, 2010). On the one
hand, related to demand (supply) effects there is an increase for enterprises that are
suppliers of products and services. In particular, activities are related to a) the supply
of raw materials and semi-finished products, b) subcontracting or outsourcing (trans-
fer of certain functions to other businesses), c) the distribution of finished products,
and d) the development of a so-called business environment (institutions supporting
the functioning of the enterprise). It is possible to increase employment in businesses
offering such activities. Cooperation with an enterprise, often innovative, may improve
the level of products, technologies and organisation in such businesses which can then
invest the profits resulting from an increased number of orders (Domanski, 2001;
Rachwal, Wiedermann, 2008). On the other hand, income effects also arise as a result of
the increase in purchasing power of the population whose spending contributes to the
development of services. Taxes paid by businesses and employees increase the income
of local and national governments (Domanski, Gwosdz, 2010; Wiedermann, 2008).

The formation of multiplier effects can be considered in two stages (Domanski,
2002, Stryjakiewicz 2004, after Lloyd, Dicken, 1972, as amended). The initial effects
of the location of a large enterprise (including foreign), are achieved as a result of
new local demand. This demand is created by 1) attracting related activities, 2) new
investment activities: construction and infrastructure, 3) expanding the service sector,
4) new opportunities for innovation. Attracting related activities involves upstream
and downstream links in the production chain. Upstream relates to the construction
of a network of connections with suppliers of raw materials and semi-finished prod-
ucts and downstream to the network of connections with consumers. The activities
of businesses providing services to these enterprises, as well as cooperation with the
business environment or research and development institutions, lead, in time, to addi-
tional investments and secondary multiplier effects. This can be understood in terms of
higher local incomes, greater diversification of the economic structure, improvement

1 The concept of the multiplier effect or investment multiplier in Keynesian terms also means a situ-
ation in which an increase in spending or investing (e.g. by the population) causes a more than proportional
increase in national income (Milewski, Kwiatkowski, 2005: 379).
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of the region’s image as a potential location for new investments, attracting new enter-
prises or finally reaching a higher level of local and regional development (Domanski,
Gwosdz, Huculak, Wiedermann, 2005; Zioto, 2009). However, local governments also
sometimes mention the adverse effects of foreign investment, such as the negative
impact on the natural environment due to the production techniques used, social ten-
sions and other problems including increased unemployment and the bankruptcy of
local companies competing with the foreign enterprise (Dziemianowicz, 1997).

According to Tobolska (2010), the effects of locating direct foreign investment
on a regional and local scale can be divided into four categories: a) economic effects:
increases in the income of local governments and residents, development of the
region’s economy, new investments, an increase in innovation, changes to the labour
market; b) social effects: new job and development opportunities — new social struc-
tures, changes in the standard of living, sponsorship of events, shaping the attitudes
of residents towards the investor; c) effects on the natural environment: using local
mineral resources, emissions of pollutants and harmful compounds, post-production
waste, activities aimed at improving the quality of the environment; d) spatial effects:
changes in land use, changes in spatial development, new elements of infrastructure,
new spatial patterns of businesses, new spatial connections, e.g. daily commuting of
employees.

Another concept showing the importance of enterprises for the local development
is corporate social responsibility (CSR). This concept arose in opposition to the tradi-
tional economic assumption attributed to Friedman that the sole purpose of business
is to maximise profit in the name of shareholders. It assumes that the company can and
should additionally act in the public interest, taking into account the social and environ-
mental effects of their decisions. Respecting this principle has ethical and environmen-
tal justifications. On the one hand, it is a society that gives the entrepreneur legal status
and privileges and allows the use of natural resources. On the other, there is a need
to protect the natural environment for future generations (Adamczyk, 2009; Bernatt,
2009; Caroll, Shabana, 2010; Kudtak, 2018).

The frequently cited definition of CSR was formulated in the European Com-
mission Green Paper on the concept of social responsibility. It is “a concept whereby
companies voluntarily incorporate social and environmental aspects into their com-
mercial activities and in dealing with their stakeholders. (...). This is a continuous com-
mitment of business to ethical behaviour and to contribute to economic development,
while improving the quality of life of the workforce and its families, as well as the local
community and society as a whole” (Green Paper on the concept of social responsibility,
2001). The guiding idea of CSR is also part of the ISO 26000 standard recognised in
2010 by the International Standardization Organization (ISO). Corporate social respon-
sibility is defined there as the organisation’s commitment to include social and natural
environmental aspects in the decision-making process and to take responsibility for
the impact of decisions and activities.

The concept has four dimensions: economic, legal, ethical and philanthropic. The
economic dimension, considered to be basic, results from the fact that creating eco-
nomic value is necessary for both the company and society. The legal dimension means
the need to comply with legal norms and regulations. At the same time, the enterprise
should be guided by business ethics and, if possible, a willingness to undertake phil-
anthropic activities. Common elements of understanding CSR include a) the voluntary
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nature of actions taken by enterprises, b) the implementation of activities that improve
social well-being and the condition of the natural environment, c) the inclusion of non-
-economic objectives in the activities of enterprises, and d) the extension of business
activities beyond the interests of owners and shareholders, taking into account the
company’s impact on other stakeholder groups (Kudtak, 2018).

Specific areas in which socially responsible enterprises should take action include
corporate governance and behaviour towards employees (internal stakeholders), busi-
ness integrity (contractors and clients), as well as environmental protection and social
involvement (external stakeholders not related to the enterprise). The last of these
elements is particularly important from the point of view of the impact of economic
enterprises on regional and local environments. In this way, the analysis of corporate
social responsibility should be treated as an important element of the geography of
enterprise (Kilar, 2018).

From a corporate point of view, a common goal of using CSR is to create a posi-
tive image for the company, distinguish itself and its products from other companies,
and consequently achieve economic goals in the form of reducing costs and making
profits by increasing sales (Chi-Shiun, Chih-Jen, China-Fang, Da-Chang, 2010; El Ghoul,
Guedhami, Kwok, Mishra, 2011; Reinhardt, 2005).

The subjects of detailed case studies, analyses of the impact of large enterprises
on various aspects of local and regional development in Poland, have included Mazur-
skie Meble International (Dziemianowicz, 1997), GlaxoSmithKline Pharmaceuticals
in Poznan (Stryjakiewicz, 2004), Swedwood in Chlastawa - currently IKEA Industry
Poland (Tobolska, 2010), and Exide Technologies and Volkswagen Motor Polska in
Polkowice (Tobolska, 2017). These case studies explain the multiplier effects of invest-
ments through specific examples; they also show impacts on the social and natural
environments that are a part of corporate social responsibility.

THE VOLKSWAGEN PLANT IN BIALEZYCE NEAR WRZESNIA:
RESEARCH METHODS, LOCATION FACTORS AND HISTORY

To learn about the history of the plant and determine the factors behind its location,
as well as to obtain opinions on the benefits of Volkswagen’s investment in Biatezyce
near Wrzes$nia for its surrounding areas, in-depth interviews were conducted with rep-
resentatives of the company and local self-government as a first stage of the research.
The first interview was conducted with Daria Lipiecka from the Communication and
Compliance Department of Volkswagen Poznan (who then helped to obtain informa-
tion about sustainable development and social involvement). The next two interviews
were conducted with Dionizy Jasniewicz, starost of Wrzesnia, and Tomasz Katuzny,
mayor of Wrzes$nia, employees of the commune (local level) and poviat (sub-regional
level) offices involved in the preparation and implementation of the investment pro-
cess. The meetings were held in Poznan and Wrzesnia in June 2019 and lasted from
1.5 to 2 hours each.

In order to examine residents’ opinions on the impact of the Volkswagen plant in
Biatezyce on the development of Wrze$nia, in the second stage of the research, ques-
tionnaires were distributed among holders of driving licenses living in the three largest
settlements of Wrzes$nia Land: Wrzesnia, Nekla and Mitostaw. They were conducted
in person in June 2019 on a sample of 415 with selection based on age (7 categories),
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gender (2) and place of residence (2: the town of Wrze$nia and the rest of Wrze$nia
Poviat). The sampling frame for individual age and gender groups was corrected for
those holding a driving license, information available from the Public Opinion Research
Center “Styl jazdy polskich kierowcéw” (CBOS, 2017). Considering the population of
Wrzeénia Poviat, the survey was representative at a 95% confidence level, with a max-
imum error of 5%2.

The last part of the study was to answer the question of whether the geographical
proximity of the Volkswagen production plant in Biatezyce and its local involvement
resulted in a greater demand for Volkswagen cars among local drivers. It was assumed
that since Volkswagen is a recognisable and reliable employer in the Wrze$nia area,
engaging in social initiatives, customers from this area should be more willing to buy
cars of this brand. In order to examine this issue, it was asked as part of the question-
naire, and unpublished data on all cars registered in Poland, from the Central Register
of Vehicles and Drivers kept by the Ministry of Digitisation, was used as well.

The new Volkswagen Poznan plant was established in Biatezyce, a rural area in
the commune of Wrzesnia in Wielkopolskie Voivodeship, about 40 km east of Poznan.
The plant was constructed in an undeveloped area and is a typical greenfield invest-
ment. Based on information obtained from representatives of Volkswagen Polska as
well as commune and poviat offices in Wrze$nia, general and detailed factors of the
plant location were determined. The first ones relate to investing in Wrze$nia, while
the latter ones are closely related to the previously undeveloped area in Biatezyce
which was chosen as the investment site (Table 1).

Table 1. Analysis of location factors for the Volkswagen plant in Biatezyce near Wrze$nia

Group of factors Specification

— location in western Poland, close to the border with Germany and hence
the German market

— proximity to existing Volkswagen plants in Poznan

General location — good transport and communication infrastructure: proximity to the A2 motorway

factors and national road no. 92 (Poznan-Warsaw), railway no. 3 (Poznan-Warsaw)

— good preparation and presentation of its advantages under so-called territorial
marketing (in the last round Wrze$nia won the competition against Stargard
Szczecinski)

— alarge, flat area to be developed (for investment and possible expansion
of the plant)
— within the established Wrze$nia Economic Activation Zone and covered by a local
Detailed location spatial development plan
factors — subzone of the Watbrzych Economic Zone “Invest Park” (358.2 ha) - property
tax exemption for 5 years, CIT relief
— specific conditions negotiated with offices and businesses, including infrastructure
development and utility supplies

Source: author based on information obtained from representatives of Volkswagen Poznan and local
authorities

2 Interviews were conducted by master’s students of spatial planning at the University of Adam Mick-
iewicz in Poznan during fieldwork on “investments in spatial development” from 24 to 28 June 2019. In order
to conduct interviews with relevant target groups of respondents during field research, a Google form and
spreadsheet - tools available via the Internet - were used. Students, after conducting a survey via a mobile
phone with access to the network chose from the list the profile of a respondent (e.g. a man, aged 18-24, re-
siding in Wrze$nia). In this way, it was possible to search for other respondents with specific characteristics.
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Free, undeveloped land for investment was waiting for the investor in 2010-2013;
in 2014 it was given a prize in the competition “Grunt na medal” organised by the
Polish Information and Foreign Investment Agency S.A.*> On 18 April 2014 Volkswa-
gen was officially announced as the investor who had chosen to invest near Wrze$nia.
On 13 November 2014, the ceremony to begin construction of the new factory took
place, and on 24 October 2016, the factory was officially opened. Such a large invest-
ment from start to the opening of the production line was completed in just 24 months
indicating its speedy and efficient execution (Fijatkowski, 24/10/2016; Kaczynska,
21/10/2014). After the opening of the new plant in the commune of Wrze$nia, Volks-
wagen Poznan became the largest car manufacturer in Poland: in 2018 it produced
266 819 cars of models such as Caddy, Crafter, T6, MAN TGE 9. The company is also the
largest employer in Wielkopolskie Voivodeship, employing over 11 000 people®.

BENEFITS OF INVESTMENT FOR THE SOCIAL AND NATURAL ENVIRONMENTS:
OPINIONS OF REPRESENTATIVES OF VOLKSWAGEN POZNAN AND LOCAL
GOVERNMENTS

The benefits of investment for the region mentioned by Volkswagen representatives
can be divided into activities for the local community and activities for the natural envi-
ronment (Table 2, some indicated also by Wojtyra, 2019).

Table 2. Examples of impacts of Volkswagen in Biatezyce on its surroundings

Activities

for the region Examples

— Support for educational and research institutions, including the establishment
of the Center for Research and Development of Modern Technologies in Grzymystawice,
co-financing the Center for Vocational Education in Wrze$nia

activities — Revitalisation projects in the villages around the factory and in Wrze$nia, e.g. revitali-
for the sation of community centres, construction of a football pitch in Chocicza Wielka
benefit of — Annual organisation of festivities and local celebrations as well as cultural and sporting
the local events, e.g. harvest festivals, football matches, Akcja Zebra

community — Occupational therapy workshop sponsorship

— Systematic dialogue with residents about problems arising from the operation
of the plant and the expectations of the community: meetings are organised twice a year
— Construction of a new headquarters of the State Fire Service in Biatezyce

— Implementation of ISO 14.001 and ISO 50.001 environmental standards

— Tree planting program in the vicinity of the plant (25 000 in 2018 and a further 18 000
by the end of May 2019)

— Heat recovery from foundry processes for heating nearby buildings and the hospital

— Program to raise environmental awareness among employees and suppliers through

activities ‘ P - . 5 b .
for ;’he projects such as “May - environmental protection month”, forest cleaning, action to
natural reduce the amount of plastic waste

— Think Blue Factory program - by 2025 a 50% reduction in energy consumption,
CO, emissions, volatile organic compound emissions, water and waste consumption
(compared to 2010), including:
= financing investments that increase energy efficiency (“Energy Independent Factory”,
“Electromobility” programs) and water-saving; indicators monitored monthly and
converted into a unit of the manufactured product

environment

3 A joint-stock company owned by the Treasury, since February 2017 the company has changed its
name to the Polish Investment and Trade Agency and has joined the Polish Development Fund Group.

* Detailed information on this subject can be found on the website of Volkswagen Poznan at https://
volkswagen-poznan.pl/pl/fabryki.
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= “blue grants” - competitions organised in cooperation with Fundacja Nasza Ziemia,
the purpose of which is to prepare and implement activities for the protection

activities of the environment and ecological education, raising awareness of the need for

for the rational use of resources

natural = cooperation with the University of Life Sciences in Poznan in developing the action
environment plan for reducing dust and CO, emissions

(cont.) — Cooperation with GOAP - Inter-municipal Association “Waste Management

of the Poznan Agglomeration” in the scope of pro-environmental action regarding
the reduction of plastic waste

Source: author based on materials obtained from the enterprise

For its activities in April 2019 the Volkswagen-Poznan plant received the “Biaty
Listek CSR”,an award for the mostresponsible and socially engaged companies, awarded
by the weekly Polityka, Deloitte Consultants and the ‘Responsible Business Forum’.

Local governments recognise many of these positive effects of investments. In addi-
tion, they also mention numerous economic benefits that were or will be possible as
aresult of Volkswagen'’s investment:

— Development of the labour market and elimination of unemployment in Wrze$nia
Poviat - the created jobs are enough for all who want and are able to work, VW
employees commute to the plant from the entire area of the Wielkopolska region,

— Establishment of new enterprises in the Wrzes$nia Economic Activation Zone pro-
ducing components for Volkswagen in Biatezyce: Benteler Automotive Poland Ltd.
(automotive constructions, engines and exhaust systems, chassis components and
other components), Sitech Ltd. (metal frames for car seats), Inalfa Roof Systems
(roof systems for premium cars)

— Development of multi-family housing - new development investments in the town

— The development of the service sector to meet the needs of the population - fueled
by income generated in connection with new employment

— Expected tax revenues from property taxes (after a period of exemption in the area
of Wrzednia Economic Activation Zone) and increasing revenues from CIT and PIT
income taxes.

These statements indicate the occurrence of positive multiplier effects of the
investment both through demand (new businesses) and income resulting from the
increased earnings of employees. However, the local governments also noticed some
disadvantages resulting from the start of the operation of such a large plant. Increased
traffic is becoming a problem, especially during shift changeovers. To solve the situa-
tion, from February 2019, an eastern ring road connecting national roads nos 15 and 92
is being built (by the way, it was a pity that construction could not have started before
the plant began operation). Local employers also note employees leaving previously
existing workplaces in Wrze$nia for Volkswagen, as well as an influx of new residents,
including from outside Wrze$nia Land.

THE IMPACT OF VOLKSWAGEN INVESTMENT ON THE DEVELOPMENT
OF WRZESNIA IN THE OPINION OF RESIDENTS

Of the 415 respondents, the vast majority of 410 (98.8%) stated that they knew about
the Volkswagen plant in Biatezyce near Wrze$nia and answered further questions. Ten
per cent were employees of the plant or had one in their household, 43% declared that
one of their friends or extended family worked there, and 47% had no connection.
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In one of the questions, those participating were asked to assess on a scale of
1 to 7 the impact of Volkswagen'’s investment on the development of Wrze$nia (where
1 meant a highly negative impact, 2 - negative, 3 - rather negative, 4 - neither positive
nor negative, 5 - rather positive, 6 - positive, 7 - definitely positive, Fig. 1). Then, the
respondents were to provide - in an open question - a justification for their assessment,
i.e. why they assess the new plant positively, neutrally or negatively. The results are
shown in Table 3.

Figure 1. Assessment of the impact of Volkswagen investments on the development of Wrzes$nia - survey
results among residents

140

120
(%]
2 100
2
%)
S 80
G
o 60
o)
£
2 40

20 l
0 H
1 2 3 4 5 6 7
Assessment of the impact of the VW plant on the development of Wrzesnia

Source: the survey of residents (n=410)

Table 3. Explanations of positive or negative assessments of the impact of Volkswagen investments on the
development of Wrze$nia - survey results among residents

Positive influence aII:Is(:NZfrs Negative influence arll\]s(\)/v(zzl;s
Jobs/decrease in unemployment 211 Heavy traffic/traffic jams on the streets 65
glos i’a}igz‘rlli?gl es\t/,vi nvestments, 47 Price increases 8
Development of road infrastructure 43 | Too many new residents 8
Recognition, the prestige of Wrzes$nia 19 Noise
Pevelopment of the sgrvice sector/increase 14 The outﬂow of employees from other 3
in the number of service customers companies
New residents, housing development 14 No parking spaces 3
Opening new companies 13
Tax revenues 12
Further development opportunities 9

Increase in earnings of residents

Source: The survey of residents (n=410)
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The average assessment of the impact of Volkswagen on the development of the
Wrzeénia is 5.32. As many as 66 respondents indicated a very positive effect of the
investment on local development (7), and 131 - positive (6). At the same time no one
indicated a very negative impact (1), and only 12 a negative one (2). Such a statistical
distribution of responses (positive skew) indicates the importance of the investment
for the development of the area. It also points to the fact that VW is seen as a good and
reliable employer.

Among the positive aspects of the investment for local development mentioned by
residents, special attention should be paid to new jobs or a decrease in unemployment.
This aspect was indicated by 211, that is over half of the respondents. Other, often
mentioned benefits are the noticeable development of the town and poviat - munic-
ipal investments, as well as the development of road infrastructure. Some respond-
ents, however, see the negative side among which the most visible, and burdensome
to residents, is the increased traffic and traffic jams on the streets. This element was
indicated by 65 respondents. Other negatives were mentioned only by individuals.
It should be noted that the number and diversity of the positive effects are greater
than the negative.

INVESTMENT AND DEMAND FOR VOLKSWAGEN CARS AMONG DRIVERS
IN WRZESNIA POVIAT

In another question, the respondents were asked to name the brand of car they were
currently using and 14% of respondents answered they used a Volkswagen. This indi-
cates that proportions of makes of car driven in Wrze$nia Poviat are very similar to the
car market in Poland as a whole (as of 31/12/2019 there were 2.7 million registered
Volkswagens in Poland, which is 13.1% of all cars registered in Poland: passenger cars,
trucks and special vehicles).

In another question, the respondents were to answer whether the Volkswa-
gen plant in Biatezyce influenced their intention to purchase a Volkswagen car, 389
(92.4%) answered “no”, only 28 (6.8%) answered “yes”, and 3 - 0.7% “I don’t know”.
The results indicate that the location of the plant near Wrzesnia and the benefits that
the inhabitants perceive from this investment for local development do not translate
into an increase in interest in buying Volkswagen cars (especially since most cars
bought in Poland are used). This is confirmed by data on the share of Volkswagen in all
registered cars by poviat.

As shown in Figure 2, the share of Volkswagen in all cars registered in Wrze$nia
Poviat, as well as Poznan and Poznan Poviat, where two other Volkswagen plants are
located, is relatively small.

Interestingly, however, data on the sale of new cars in 2017-2019 confirm that in
Poznan, Poznan Poviat and Wrzes$nia Poviat, as well as several neighbouring poviats in
Wielkopolskie Voivodeship, Volkswagen was the best-selling passenger car with the
largest market share (Figure 3).

Volkswagen was also the best-selling car in Polkowice Poviat in DolnoS$laskie
Voivodeship, where Volkswagen Motor Polska sp. z o.0. is located, which is another
company of the Volkswagen Group, responsible for the production of diesel car engines.
On the one hand, discounts or preferential conditions for the purchase of new cars for
employees may have an impact on above-average local new Volkswagen sales. On the
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Figure 2. The share of Volkswagen cars in all registered cars in poviats (subregions) in Poland
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Figure 3. Sales of new Volkswagen cars in poviats (subregions) in Poland in 2017-2019
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other hand, the data also show that the large investment and commitment of the com-
pany to local development creates interest in the inhabitants of nearby areas, and this
translates into greater local demand for the company’s products.

SUMMARY AND DISCUSSION

Information from the representatives of the investor, Volkswagen Poznan, indicates
that the company, apart from its essential activity, undertakes initiatives and activities
beneficial for the surrounding social and natural environments. Interviews with local
governments confirmed the occurrence of multiplier effects of the investment: both in
demand (increase in demand for cooperating enterprises) and income (in the form of
an increase in profits of service outlets in the Wrze$nia area). Questionnaires conducted
among the residents showed that the reception of the analysed investment is positive.
Besides, numerous new jobs, the development of road infrastructure and other accom-
panying municipal investments are particularly positively assessed. However, some
respondents stated that as a consequence of establishing such a large plant, traffic jams
appeared in the town, especially during the time of shift changeovers at the factory.
This was ascribed to people who did not live in Wrzes$nia but only passed through the
town while commuting. Therefore, the investment created new development oppor-
tunities for the Wrzes$nia Land, but also new challenges (as regards communication
problems, local self-government authorities accelerated and financed the construction
of the Wrzes$nia bypass themselves). A similar dual impact of large investments on
regional and local development was demonstrated in other studies on the subject in
Poland, e.g. Dziemianowicz (1997), Stryjakiewicz (2004) and Tobolska (2010).

There are several limitations to the interpretation of questionnaire results. The
Volkswagen investment in Wrzes$nia was completed in 2016, hence the time that has
elapsed since then is relatively short. Some of the positive results of the plant’s opera-
tion, as well as greater interestin VW cars, may become apparent after a few more years.
Then it will also be possible to determine to what extent the plant has embedded in
Wrzeénia (in accordance with different dimensions - see Domarnski, 2004, Stachowiak,
2011). At the same time, statistical data indicate that Volkswagen’s large investment
has contributed to greater local demand for new cars, resulting in an above-average
sale of Volkswagens in Wrzes$nia Poviat in 2017-2019. This information is important
(for Volkswagen but also for other large enterprises) because it shows a real local effect
of investments and activities undertaken for the benefit of the local community.

When analysing the issue of corporate social responsibility, it is impossible to
ignore the strategic decisions or mistakes that can affect society and the overall image
of the company. By decision of the Director of the Office of Competition and Consumer
Protection (DOZIK-2/2020 of 15 January 2020, when the publication was not legally
binding), Volkswagen Group Polska was fined PLN 120 million for infringing consumer
rights caused by the installation of software in 2008-2016 for manipulating emissions.
Unfair market practices resulted from misleading customers in promotional materi-
als and approval documents: the actual level of exhaust emissions was higher than
declared. Also, in 2020, when this publication was sent to print, the COVID-19 virus
epidemic was developing in Europe, including Poland. Due to redundancies and sus-
pended industrial production, this will certainly negatively affect the global car market.
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Both of these elements will probably limit the activities of Volkswagen Poland for the
benefit of local communities as part of corporate social responsibility.
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Rola systemow depozytowo-zwrotnych (kaucyjnych)
w organizacji recyklingu odpadéw komunalnych w paristwach Europy.
Wykorzystanie automatow RVM (butelkomatow)

Role of Deposit Return Systems
in the Organisation of Municipal Waste Recycling in European Countries.
The use of RVMs

Streszczenie: Systemy depozytowo-zwrotne DRS (deposit refund/return systems) dziataja obecnie z powo-
dzeniem w kilkunastu panstwach Europy, podobne rozwigzania organizacyjno-rynkowe spotyka sie w Sta-
nach Zjednoczonych, Australii i innych krajach. Systemy tego typu wykorzystuja mechanizm pobierania kaucji
za zakup okres$lonych débr i jej zwrotu w przypadku oddania przez klienta opakowania do sprzedawcy lub
specjalnego punktu odbioru. Systemy DRS sprawiaja takze, ze wzrasta poziom cyrkulacji materiatéw i su-
rowcow w procesach recyklingowych i zmniejsza sie tym samym poziom sktadowania odpadéw. Elementem
usprawniajacym dziatanie tego typu systeméw sa automaty RVM (reverse vending machines) popularnie na-
zywane w Polsce ,butelkomatami”. Systemy depozytowo-zwrotne prowadza do wzrostu stopnia recyklingu
odpadéw komunalnych pochodzacych z gospodarstw domowych. R6znig sie jednak pod wzgledem rozwiagzan
organizacyjnych i regulacyjnych w poszczeg6lnych krajach. Celem artykutu jest zatem poréwnanie rozwigzan
stosowanych w krajach Europy w obszarze DRS oraz dokonanie ich wstepnej typologii, przedstawienie ko-
rzy$ci i osiagnie¢ poszczegolnych panstw, a takze trudnosci w implementacji takiego sposobu radzenia sobie
z odpadami. W artykule wykorzystano informacje z raportéw, dane statystyczne i wyniki badan firm konsul-
tingowych oraz sprawdzania operatoréw systeméw depozytowo-zwrotnych.

Abstract: Deposit Refund/Return Systems (DRS) are currently operating successfully in several European
countries, similar organisational solutions are found in the United States, Australia and other countries. Such
systems use a mechanism of collecting a deposit for the purchase of certain goods and returning the deposit if
the customer gives the packaging back to the seller or a special collection point. Such systems also increase the
circulation of materials and raw materials in recycling processes and thus reduce the level of waste disposal.
RVM machines (Reverse Vending Machines), popularly known in Poland as “bottling machines”, are a popular
element improving the operation of such organisational systems. Deposit and return systems are a common
name for the way of organising and increasing the degree of recycling of waste, especially packaging waste
from households. However, they differ in terms of organisational and regulatory solutions in individual coun-
tries. Therefore, the purpose of this article is to compare the solutions applied in the European countries in
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the area of returnable deposit systems, to make their typology, to present the benefits and achievements of
individual countries and the difficulties in implementing such a way of dealing with waste. The article uses
reports and statistical data, as well as the results of research conducted by consulting companies and check-
ing operators of return depository systems.
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WSTEP I KONTEKST

Powstate za sprawa wspdiczesnej rewolucji konsumpcyjnej spoteczenstwa konsump-
cyjne, ktore wraz z podmiotami reprezentujagcymi podaz biorg udziat w wymianie ryn-
kowej na niespotykang skale, pozostajag w duzej mierze nieSwiadome dalszego cyklu
zycia nabywanych przez siebie produktéw. Mechanizm rynkowy, znajdujacy nowe ka-
naly dystrybucji i promocji, kreujacy potrzeby nowych produktéw, nie obejmuje kolej-
nych faz zycia produktu, ktérym zazwyczaj w ostatniej fazie jest wytworzenie odpadu
(Davies, 2017).

Rewolucja w konsumpcji nie przeniosta sie dalej poza dziatanie rynku i pomi-
ja koszty zewnetrzne konsumpcji. Widoczne jest tu przesuniecie w czasie pomiedzy
jej wzrostem a dziataniami obejmujacymi walke z jej skutkami. Wiele spoteczenstw
krajéw zachodnich podjeto walke z efektami nieodpowiedzialnej konsumpcji, przeja-
wiajacej sie znaczng produkcja odpadéw komunalnych, wsréd ktérych duza role od-
grywaja odpady opakowaniowe. Odpowiedzialno$¢ za opakowania dotyczy nie tylko
konsumentdéw i panstwa, ale wszystkich uczestnikéw procesu wymiany. W procesie lo-
gistycznym opakowanie stanowi dodatkowy produkt petnigcy funkcje marketingows,
transportowgq i ochronng produktu.

W wielu krajach wdrozono na szeroka skale systemy depozytowo-zwrotne. Takie
systemy nie rozwigzujg problemu nadmiaru odpadéw, gdyz wysoka konsumpcja wy-
maga zmiany przyzwyczajen konsumentéw i podmiotéw w tancuchu dostaw. Wymaga
zamiany wygodnych opakowan i wprowadzenia w to miejsce tworzyw biodegradowal-
nych - fatwych w recyklingu. Rosngca konsumpcja i produkcja w Polsce, stawianie wy-
sokich wymagan co do pozyskania i recyklingu odpadéw opakowaniowych przez Unie
Europejska oraz globalny megatrend zwigzany z wdrazaniem wizji zero waste i circu-
lar economy (Hanaki, 2002; Ween, 2012), a takze wzrost kosztéw ustug komunalnych
dotyczacych odpadéw stawia nasz kraj w obliczu wyzwania, aby podja¢ odpowiednie
dziatanie. Systemy depozytowo-zwrotne w ksztatcie wdrozonym w Skandynawii czy
Niemczech mogg przyczyni¢ sie - poprzez ,ekonomizacje” odpadu opakowaniowego -
do stopniowej poprawy sytuacji w naszym Kraju.
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Celem artykutu jest wyjasnienie i zdefiniowanie, czym jest system depozytowo-
-zwrotny i jakie sg do$wiadczenia w jego funkcjonowaniu w krajach Europy. Kolejnym
celem jest dokonanie wstepnej typologii systeméw depozytowo-zwrotnych wraz z ich
charakterystyka oparta na najlepszych przyktadach. Chodzi o typologie wynikajaca
gtéwnie z zasadniczych réznic w sposobie organizacji systemu DRS. Za cel trzeci obra-
no przedstawienie kilku aspektéw ekonomicznych dziatania systeméw depozytowo-
-zwrotnych. Zrealizowano go, podajac przyktady z ogélnodostepnych raportéw w ze-
stawieniu tabelarycznym. Celem czwartym jest przestawienie perspektyw wdrozenia
systemu DRS w Polsce. Oczywiste jest, Ze problematyka ta wykracza poza mozliwosci
objetosciowe artykutu, dlatego tez bedzie to zarys i gtéwne przestanki koniecznosci
dostosowania naszego systemu zbioru odpadéw do wspotczesnych wymagan i najlep-
szych wzorcéw.

System depozytowo-zwrotny (kaucyjny) (z ang. deposit refund system, DRS) w wa-
skim znaczeniu to zorganizowany sposéb selektywnego zbioru odpadéw oparty na me-
chanizmie depozytu (kaucji), sktada sie z wielu elementéw (infrastruktura) i procedur?.
W szerszym ujeciu to system organizacyjny wejscia i wyjscia, w ktérym opakowania
zwrotne kraza w procesach, w ktérych sg ponownie wykorzystywane lub poddawane
recyklingowi. W systemie tym obecne sg dwa przeciwstawne strumienie, materiatowy
i finansowy. Mechanizm systemu polega na powigzaniu materiatu (opakowanie, zuzy-
ty produkt) i depozytu doliczanego do ceny detalicznej zakupu danego dobra oraz na
zwrocie tej kwoty po oddaniu opakowania w odpowiednim miejscu. W obiegu finanso-
wym miedzy uczestnikami systemu krazy kaucja oraz refundacja kosztéw z przycho-
dow ze sprzedazy i optat producenckich.

System depozytowo-zwrotny jest instrumentem niwelujacym tzw. negatywne
efekty zewnetrzne sktadowania odpadéw i ich wplyw na zdrowie ludzi i ekosystemy?.
Systemy te sg stosowane w odniesieniu do takich produktéw, jak: baterie, opony, olej
samochodowy, elektronika uzytkowa i palety magazynowe. NajczeSciej stosuje sie je
do poprawy wskaznikéw recyklingu odpadéw opakowaniowych z gospodarstw domo-
wych, jak butelki PET?, puszki aluminiowe, butelki szklane.

Cato$¢ zagadnien zwigzanych z systemami depozytowo-zwrotnymi mozna roz-
patrywac z kilku przeplatajacych sie ptaszczyzn. Po pierwsze, od strony organizacji.
W tej ptaszczyznie mieszcza sie kwestie rol, zakresu dziatan i procesow wiasciwych dla
uczestnikdw systemu oraz jego sterowania. Ko$¢cem dla zarzadzania lub kolejna ptasz-
czyzng systemu DRS jest problematyka wprowadzenia odpowiedniej legislacji i roz-
wigzan prawnych. Dzieki nim znane sg kompetencje, obowiazki i prawa podmiotéw
uczestniczacych w systemie oraz zdefiniowane sg same podmioty. Odpowiednie funk-
cjonowanie systemu depozytowo-zwrotnego to przeptywy strumieni materiatowych
i finansowych, obieg informacji, zatem tworzy to ptaszczyzne zagadnien logistycznych
i informatycznych.

Samo funkcjonowanie systemow DRS opiera sie na zasadzie sztucznej ekonomiza-
cji dla do tej pory jej pozbawionej konsumpcji. Polega to na ekonomicznym (i psycho-
logicznym) mechanizmie gratyfikacji, dodatkowych bodzcach motywacyjnych do odda-
nia opakowania w zamian za zwrot kaucji lub inne (zwykle drobne) benefity. Kolejng

1 W literaturze anglojezycznej okresla sie je réwniez jako sustainable waste management system, rever-
se logistic, network design in plastic industry, container deposit system (CDS).

% Podatek Pigou (Hotuj, 2018).

3 Politereftalan etylenu.
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ptaszczyzna - polem problematyki - sa kwestie ekonomiczne zwigzane z funkcjono-
waniem DRS. Chodzi gtéwnie o koszty - miejsca generowania kosztow, elementy sys-
temu generujace przychody, opodatkowanie i finansowanie systemu, wycena efektéw
jego dziatania. Do tego zestawu nalezy dodac jeszcze techniczne aspekty waznego, cho¢
nieobligatoryjnego elementu systemu, jakim sg butelkomaty, czyli automaty zwrotne.
Obok tych kwestii istotne sg réwniez spoteczne implikacje dziatania takich systemoéw,
ich wptyw na $wiadomos$¢ konsumentéw, sktonno$¢ do zwrotu opakowan i zmiany
zachowania.

Polska, bedac cztonkiem Unii Europejskiej, zobowigzana jest do stosowania sie
do postanowien zawartych w dyrektywach unijnych. W kwestii odpadéw Unia dazy
do modelu gospodarki o obiegu zamknietym (circular economy). Pojecie to ma zwigzek
z metabolizmem cyklicznym w opozycji do metabolizmu liniowego w ujeciu systemo-
wym (ekologicznym) lub miejskim. W tym przypadku ,,metabolity” to réwniez odpady
komunalne w cze$ci generowanej przez podmioty gospodarcze i gospodarstwa domo-
we. Zamieniane, przetwarzane - sg one sztucznie metabolizowane na kolejne produkty
i kraza w obiegu. Minimalizuje sie w ten sposéb mase i oddzialywanie odpadow, dazy
sie do jak najwiekszej neutralnosci wobec srodowiska przyrodniczego i zdrowia czto-
wieka (Rogers, 1997; Badcock, 2002; Beatley, 2012; Moir, Moonen, Clark, 2014, Rude-
wicz, 2019).

Unia podejmuje wiele dziatan politycznych i legislacyjnych na polu redukcji emisji
gazdw cieplarnianych, oszczedzania zasob6w, zmniejszenia oddziatywania konsumpcji
na Srodowisko, przy jednoczesnym zapewnieniu konkurencyjnosci gospodarki i two-
rzenia nowych miejsc pracy. W UE podkreslana jest rola projektowania nowych pro-
duktow, uwzgledniajaca ich oddziatywanie w ekosystemach po okresie uzytkowania
oraz ich efektywno$¢ energetyczng. Wazng kwestia jest dostepno$c¢ czesci zamiennych,
tatwo$¢ napraw i przetwarzania produktéw wycofanych z eksploatacji. Komisja Eu-
ropejska zlecita organizacjom normalizacyjnym opracowanie kryteriéw stuzacych do
pomiaru trwatosci, przydatnosci do ponownego uzycia, napraw, mozliwosci recyklingu
i obecnosci surowcéw krytycznych. Kryteria te powinny by¢ stosowane w istniejacych
i nowych normach.

W Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej zostaty opublikowane cztery dyrekty-
wy zmieniajace dotychczasowe przepisy regulujace gospodarke odpadami w Unii. Dy-
rektywy weszty w zycie 4 lipca 2018 roku, teraz panstwa cztonkowskie wdrazajg je do
przepiséw krajowych. S3 to nastepujace akty prawne:

— dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/852 z dnia 30 maja
2018 roku zmieniajaca dyrektywe 94/62/WE w sprawie opakowan i odpadow
opakowaniowych;

— dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/851 z dnia 30 maja
2018 roku zmieniajgca dyrektywe 2008/98/WE w sprawie odpaddow;

— dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/850 z dnia 30 maja
2018 roku zmieniajgca dyrektywe 1999/31/WE w sprawie sktadowania odpadow;

— dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/849 z dnia 30 maja
2018 roku zmieniajgca dyrektywy 2000/53/WE w sprawie pojazdéw wycofanych
z eksploatacji, 2006/66/WE w sprawie baterii i akumulatoréw oraz zuzytych ba-
terii i akumulatoréw i 2012/19/UE w sprawie zuzytego sprzetu elektrycznego
i elektronicznego.
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Waznym aktem prawnym jest réwniez nowsza dyrektywa dotyczaca tworzyw
sztucznych - dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/904 z dnia
5 czerwca 2019 roku w sprawie zmniejszenia wptywu niektérych produktéw z two-
rzyw sztucznych na srodowisko.

Wymienione akty prawne wpisuja sie w hasto zero waste i circular economy -
gospodarka o obiegu zamknietym. Komisja Europejska wdraza takze w ramach dy-
rektyw system monitorowania obiegu odpad6éw oraz prowadzi inicjatywe Circular
Plastics Alliance. Jest ona podobna w zatozeniach do deklaracji New Plastic Economy
o zasiegu globalnym (wiecej w: The New Plastic Economy, 2016; Declaration of the
Circular Plastics Alliance, 2018). Obejmuje najwazniejsze ogniwa produkcji tworzyw
sztucznych oraz caty cykl zycia tworzyw sztucznych - od konsumenta po przedsie-
biorstwa recyklingowe, od pierwotnych producentéw, az po przetworcow i sprzedaw-
coéw detalicznych.

Dla Polski bardzo wazne s3 zapisy dyrektywy ramowej UE w sprawie odpadow
(art. 11). Zgodnie z nimi panstwa cztonkowskie UE beda zobowigzane do 2025 roku
recyklingowa¢ 55% odpad6w komunalnych, do 2030 roku - 60%, a do 2035 roku - 65%.
Co wiecej, UE wprowadzita wyzsze limity w zakresie recyklingu opakowan i tworzyw
sztucznych. Co najmniej 65% z nich musi by¢ poddane recyklingowi przed 2025 ro-
kiem, a 70% do 2030 roku. W tresci dyrektyw podkreslano, ze odpady komunalne sta-
nowig w przyblizeniu od 7 do 10% wszystkich odpadéw wytwarzanych w Unii. Jest to
jednak jeden z najbardziej ztozonych strumieni odpadéw, a sposéb gospodarowania
nimi $wiadczy zasadniczo o jakosci catego systemu gospodarowania odpadami w da-
nym panstwie.

W przypadku poszczegélnych frakcji odpadéw opakowaniowych do roku 2025
i 2030 musi by¢ poddane recyklingowi odpowiednio 50 i 55% opakowan z tworzyw
sztucznych. W przypadku opakowan drewnianych jest to odpowiednio 25 i 30%, opa-
kowan z metali zelaznych - 70 i 80%, opakowan aluminiowych - 50 i 60%, opakowan
szklanych - 70 i 75%, a opakowan papierowych i kartonowych - 75 i 85%. Przepi-
Sy unijne przewiduja tez, ze wprowadzane na rynek butelki na napoje typu PET maja
zawiera¢ materiaty pochodzace z recyklingu, tzw. recyklat. Dyrektywa UE ogranicza-
jaca zuzycie jednorazowych produktéow z tworzyw sztucznych méwi o minimalnym
30-procentowym udziale w tych opakowaniach recyklatu z tworzyw sztucznych do
2030 roku.

Wyzwania zwigzane z gospodarowaniem odpadami komunalnymi wynikajg z ich
wysoce ztozonego i zréznicowanego sktadu, bezposredniego sasiedztwa miejsc pobytu
ludnosci, duzej widocznosci (estetyka), a takze oddziatywania na Srodowisko i zdrowie
ludzkie. Dyrektywa okresla réwniez mozliwos¢ stosowania zasady ,zanieczyszczajacy
ptaci” wobec producentéw opakowan: , Koszty gospodarowania odpadami, w tym kosz-
ty zwigzane z niezbedna infrastruktura i jej eksploatacja, ponosi pierwotny wytwdrca
odpadow lub obecny badz poprzedni posiadacz odpadow” (dyrektywy nr 2018/851
i2018/852).

Wedtug raportu Komisji Europejskiej (Report.., 2019) w Europie zwiekszyt sie
recykling odpadéw komunalnych w latach 2008-2016, a udziat materiatéw pocho-
dzacych z recyklingu w og6lnym zapotrzebowaniu na materiaty wzrasta. Jednak war-
tos$¢ ogotem - okoto 12% wktadu materiatowego tworzywa z recyklingu - nie jest
imponujgca.
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PROBLEM ODPADOW OPAKOWANIOWYCH W POLSCE
NA TLE PANSTW UE I EFTA

Ze wzgledu na ztozonos$¢ catego wolumenu odpadéw, generowang przez dziatalnosé
produkcyjng i bytowa cztowieka, w artykule stosuje sie podejscie od strony konsump-
cyjnej. Odpady opakowaniowe zaliczane sag do odpadéw komunalnych. Termin ,odpady
komunalne” méwi o odpadach powstajacych w gospodarstwach domowych z nieprze-
mystowej dzialalnoéci cztowieka®*. Do odpadéw komunalnych zalicza sie réwniez te
pochodzace od innych wytwoércow, ale majace charakter i sktad podobny do odpadéw
produkowanych w gospodarstwach domowych - z wykluczeniem odpadéw niebez-
piecznych. Mowa tu o innych podmiotach generujgcych odpady, np. w dziatalnosci han-
dlowej, produkcyjnej. Odpady mozna kwalifikowa¢ na podstawie réznych kryteriow,
takich jak ich pochodzenie, szkodliwos¢ (dla ludzi i przyrody), stan skupienia, sktad
chemiczny, zawarto$¢ materii organicznej, przydatno$¢ do dalszego przetworzenia
i wykorzystania (ustawa o odpadach z dnia 14 grudnia 2012 roku).

Odpady komunalne charakteryzujg sie duza zmiennos$cig w ciggu roku. Sg réw-
niez niejednorodne, jesli chodzi o sktad surowcowy, a takze niestabilne, np. podatne
na gnicie. Moga stanowi¢ zagrozenie skazeniem oraz zawiera¢ odpady niebezpieczne.
Zgodnie ze Wspdlnym Systemem Segregacji Odpadéw (WSS0/JSS0)° odpady komunal-
ne podlegaja podziatowi na cztery podstawowe frakcje: papier, metal i tworzywa, szkto
i odpady bio. Tylko cze$¢ z tych frakcji to odpady opakowaniowe, podlegajace dziataniu
sytemu depozytowo-zwrotnego. W tabeli 1 zaprezentowano roczng produkcje odpa-
déw opakowaniowych w krajach UE i EFTA w gospodarstwach domowych. W tabeli
zawarta jest tez struktura wagowa poszczeg6lnych frakcji odpadéw opisanych wyzej.
Wsréd odpadéw dominuje papier i karton (41%), nastepnie szkto i plastik (18%),
drewno (15%), mniej jest metali - nieco ponad 5%.

Tabela 1. Produkcja i struktura (wagowa) odpadéw opakowaniowych z gospodarstw domowych w UE i EFTA
w 2015 roku.

Frakcje odpadéw W tonach Struktura
Odpady opakowaniowe 84 571 308 100,00%
Papier i karton 34797 307 41,15%
Plastik 15 888 042 18,79%
Drewno 13 271 836 15,69%
Metale 4 558 664 5,39%
Szkto 15832 316 18,72%
Inne 0,26%

Zrédto: opracowanie na podstawie danych Eurostatu

Stosunkowo duzy udziat papieru i drewna ma pewng pozytywna wtasciwos¢, gdyz
sg to materialy biodegradowalne. Wedtug danych z lat 2006-2016 dla UE 27 zaréw-
no wolumen, jak i struktura odpadéw opakowaniowych nie ulegly istotnym zmianom.
Gdy przyjrzec sie danym o produkcji odpadéw opakowaniowych per capita od 2006

* Inne ich okreslenie to odpady bytowe.

5 Na mocy rozporzadzenia Ministra Srodowiska z dnia 29 grudnia 2016 roku w Polsce wprowadzony
zostat Wspdlny (Jednolity) System Segregacji Odpaddéw. Zgodnie z tym prawem od 1 lipca 2017 roku na tere-
nie catej Polski obowiagzujg identyczne zasady selektywnej zbiorki.
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do 2016 roku, w catej Unii wzrost wynidst 2,2% - do 166 kg na osobe. W tym samym
horyzoncie czasowym o 17% wzro6st odzysk, ze 112 kg na osobe do 130 kg oraz o 18%
wzrost poziom recyklingu - z 92 do 109 kg na osobe. Odzysk w 2016 roku wynidst 79%,
a recykling 65% masy opakowan.

W ustawie z dnia 14 grudnia 2012 roku o odpadach przez odzysk rozumie sie jaki-
kolwiek proces, ktérego celem jest wykorzystanie czesci lub catosci odpadéw albo od-
zyskania z nich substancji, materiatéw, energii i ich powtérne wykorzystanie. Sa to dzia-
tania, ktére w zaden sposdb nie zagrazajg zyciu i zdrowiu oraz nie szkodza srodowisku.

Odzysk stanowi szersza kategorie niz recykling. Za recykling uwaza sie czynnosci,
ktérych celem jest odzyskanie i ponowne wykorzystanie odpadéw komunalnych, przy
mozliwie jak najmniejszym naktadzie energii. Podstawowym zatozeniem recyklingu
jest staranna selekcja odpadéw, przetworzenie na nowe produkty i ponowne, maksy-
malne ich wykorzystanie (recykling materiatowy, surowcowy, organiczny). Recykling
nie obejmuje odzyskiwania energii i ponownego przetwarzania na materiaty (uzywa
sie czasem okreslenia recykling termiczny), ktére majg by¢ wykorzystane w charakte-
rze paliwa, co odrdznia go od odzysku (Chakrabarti, 2014).

W panstwach Unii Europejskiej i krajach EFTA relacja odzysk i recykling oraz pro-
dukcja odpadéw opakowaniowych ksztattuje sie w sposéb zréznicowany. Geograficzne
zrdznicowanie tych wielkos$ci na osobe oraz dynamike zmian za okres 2008-2017 za-
prezentowano na kartodiagramie (rycina 1).

W 2017 roku najwiecej odpadéw opakowaniowych na osobe generowali miesz-
kancy Luksemburga - 233 kg, Niemiec - 227 kg i Irlandii - 217 kg. PowyzZej 200 kg
na osobe odnotowuje sie produkcje odpadéw opakowaniowych we Wtoszech. Polski
konsument wytwarzat 157 kg na osobe w 2017 roku, jest to poziom zblizony do Austrii
i Belgii oraz Islandii. Najmniejsze wartosci, rzedu 60-70 kg, notuja takie kraje, jak Gre-
cja, Chorwacja, Cypr, Stowacja, Butgaria. Najwieksza dynamika w produkcji odpadow
opakowaniowych na osobe w latach 2008-2017 charakteryzowaty sie kraje Europy
Wschodniej (np. Polska 40%, Stowacja 60%), z wyjatkiem panstw battyckich, Niemcy
i - co zaskakujgce na tle pozostatych panstw skandynawskich - Norwegia. Pozostate
panstwa charakteryzuje wytracenie dynamiki lub nawet redukcja generowanych odpa-
déw opakowaniowych (np. Hiszpania, Grecja, Szwecja, Portugalia, Cypr, Lotwa).

0dzysk odpad6éw zobrazowany na rycinie 2 ukazuje wskaznik odzysku odpadéw
opakowaniowych w 2015 roku. Wyraznie wida¢ tu sytuacje, w ktorej panstwa Europy
Wschodniej znajduja sie w najnizszym warto$ciowo przedziale klasowym 41,3-56,4%
i 56,4-72,7%, ponizej Sredniej dla UE i EFTA wynoszacej 79%. Powyzej tej wartosci
znajduja sie m.in. Finlandia - 102% (moze to oznaczaé, ze kraj ten nie tylko odzyskuje
swoje, ale tez importuje odpady i przetwarza u siebie). Wysokim wskaznikiem odzy-
sku moga pochwali¢ sie kraje Beneluksu, Niemcy, Norwegia, Irlandia, Szwecja, Dania,
Austria.

Rycina 3 uzupetnia obraz odzysku odpadéw opakowaniowych w UE i krajach EFTA.
Dzieki kartodiagramowi mozemy zauwazy¢, ze w zdecydowanej wiekszosci krajow ro-
$nie stopien odzysku odpadéw opakowaniowych na przestrzeni poréwnywanych lat
2008-2017. Najwieksze przyrosty, czyli poprawe sytuacji, obserwuje sie wsrdd no-
wych cztonkéw Wspdlnoty Europejskiej - w Estonii, Stowacji, Bulgarii i Polsce. Zmniej-
szenie odzysku odpadéw opakowaniowych zauwazalne jest w Szwecji, Portugalii, ale
w krajach tych zmniejszyta sie réwniez produkcja odpadéw.
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Rycina 1. Odpady opakowaniowe w UE i EFTA na osobe w latach 2008-2017 oraz dynamika zmian w pro-
dukcji tych odpadéw w tym okresie (przedziaty wedtug metody Jenksa)

Odpady opakowaniowe z gospodarstw domowch na osobe w kg
Packaging waste from households per capita [kg]

wl
W 2008 :’ Niepetne dane

Dynamika zmian w prod. odpadow opakowaniowych z gospodarstw dom. 2008 - 2017
Dy ics of changes in the g domestic pack, waste 2008 - 2017

B 04997 0,593 (2)
W 0,3210f0499 (3)
0,1280f 0,321 (6)
0o of0128 (11)
0,251 of 0 (6)

Zr6dto: opracowanie i obliczenia wtasne na podstawie danych Eurostatu
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Rycina 2. Wskaznik odzysku odpadéw opakowaniowych w UE i EFTA w 2015 roku. Przedziaty klasowe
wyznaczone metoda przerw naturalnych Jenksa

Wskaznik odzysku odpadéw opakowaniowych UE, EFTA (2015)

Recovery rate for packaging waste

o3 - 1022 (2) :|

-91'1 - 993 (8) Pozostate panstwa Y
727 - 91,1 (7) 2

[ 1564- 72,7 (13) %
[ 1413- 564 (1)

Zr6dto: opracowanie wiasne na podstawie danych Eurostatu
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Rycina 3. Odpady opakowaniowe na mieszkanca - poréwnanie sytuacji w 2008 i 2017 roku

Odpady opakowaniowe z gospodarstw domowych odzyskiwane na mieszk. w kg
Packaging waste from households recovered per capita [kg]

ﬂ 230
W 2008 [ |Niepeine dane

12017

Dynamika - odzysk odpadéw opakowaniowych 2008 - 2017
Dynamics - recovery of packgaging waste 2008 - 2017

W 065-1,19 (5)
I 037-065 (3)
O 0,31-0,37 (4)
0o -031(13)
N -0,16-0 2)

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Eurostatu

Interesujaca dla problematyki artykutu jest relacja pomiedzy generowaniem od-
padow w gospodarstwach domowych a recyklingiem, procesem wydajniejszym od od-
zysku z puntu widzenia korzys$ci srodowiskowych. Na rycinie 4 przedstawiono te rela-
cje dla krajow UE i EFTA. Widzimy z niej, Ze najzamozniejsze kraje generuja najwiecej
odpaddw per capita, co naturalnie wynika z wysokiego poziomu konsumpcji. Wsrod
nich najwiekszym udziatem recyklingu w proporcji do produkcji odpadéw opakowa-
niowych wyrdzniaja sie kraje skandynawskie oraz kraje Beneluksu. Spos$réd panstw
Europy Srodkowej i Wschodniej wyréznia sie Estonia ze wzgledu na generowane w Kki-
logramach odpady oraz stopien recyklingu.
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Rycina 4. Ilo$¢ wszystkich odpadéw opakowaniowych wytworzonych i poddanych recyklingowi w przeli-
czeniu na mieszkanca panstw UE i wybranych krajéw EFTA w 2015 roku, w kilogramach

250
200
150
100
; |IIII
O\ r—r» 1 71 T+ 71 T ‘1T T T T T T T T T T T T T T T "T T T T "~"T "T ~"T T ~"T T 1
—_ >‘m'D>QJEV’mE_\<ETU(BA'C‘D\'UN>~CNUWAQJAN(U c > T
= c 5 cw © T ¢ Fei— T T C C S g O ECEE T 9T B T O ¢
vy mDmEcocg.Emg’gb mmgﬁ%vg-ﬂ% ] c ® L 2z
E9 3 - 8P 8 2 m¢g 2 Y © 5 & © S 8 v @ © w o D T 5
~ a o C oo g X w e 38 oc 8 ¢ 2233 2e8»o0 257w
L o E = “cgd g < 6 <X ® & i £ 520 g2zc0c 38 5 o
2 $ Z < 0 v a = T 9P Hh o o T @ g =z
w 2] = [a) = = > £ =
§ °T o = O i1 [
Q Z o (9]
3 9 o o« @
E=4 o 5
c o
=)

B Wytworzone Poddane recyklingowi

Zrédto: Eurostat

Na podstawie danych z ryciny 4 i pozostatych rycin mozna stwierdzi¢, ze sprawdza
sie teza mowiaca o tym, ze kraje Europy Wschodniej generuja per capita mniej odpa-
dow. Te panstwa réznie radza sobie w organizacji recyklingu i odzysku. Moment, w kto-
rym znalazly sie wyzej w rozwoju gospodarczym i niestety pod wzgledem poziomu
konsumpcji ich obywateli, jest odpowiedni na to, zeby wprowadzi¢ na swoim teryto-
rium systemy depozytowo-zwrotne w celu podniesienia stopnia recyklingu i odzysku.
Dodatkowo kraje te powinny dazy¢ do zmian polegajacych na odchodzeniu od pakowa-
nia produktéw w opakowania z frakcji trudnych do recyklingu.

SYSTEMY DEPOZYTOWO-ZWROTNE — CHARAKTERYSTYKA

Systemy depozytowo-zwrotne DRS, zdefiniowane we wprowadzeniu do artykutu, funk-
cjonuja w wielu krajach (cze$ciowo w Polsce). Jednak w skali i ksztatcie odpowiadaja-
cych masowej konsumpcji dziatajg w 10 krajach Europy: Norwegii, Finlandii, Szwecji,
Islandii, Estonii, Holandii, Litwie, Chorwacji, Niemczech. Rozpoczety sie prace wdroze-
niowe takich systeméw w Czechach i Portugalii. W pozostatych krajach trwaja prace
pilotazowe i rozwazania nad ich wprowadzeniem - por. rycina 5.

Generalng réznica miedzy systemami DRS w poszczegdlnych panstwach jest spo-
s6b ich organizacji. W Europie dominuje typ scentralizowany, w ktérym nadrzedna role
w systemie odgrywa tzw. operator. Jest to podmiot publiczny regulujacy dziatanie sys-
temu, posiadajacy baze danych parametréw systemu, np. relacje sprzedane produkty-
odzysk, i biezace informacje o jego dziataniu. Spotykane s3 tez systemy zdecentrali-
zowane (gtéwnie poza Europa), gdzie nie ma operatora, a zasady pobierania kaucji
i zbidrki odpad6éw opakowaniowych sg realizowane na podstawie uméw i porozumien.
Te dwa wymienione typy sa dobrze opisane w literaturze — w raportach, trzeci typ
zostat wyszczeg6lniony na podstawie obserwacji autora. Sg to préoby samodzielnego
instalowania automatow RVM przez miasta i jednostki samorzadu terytorialnego. Ska-
la ich dziatania jest niewielka, powstajg one gtéwnie za sprawa oddolnych inicjatyw.
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Rycina 5. Systemy depozytowo-zwrotne w Europie (scentralizowane i zdecentralizowane), paiistwa wdra-
zajace systemy DRS. Stan na rok 2019

(@3

BY

AZ

o

% Systemy scentralizowane
I]]I[m]ﬂm Systemy zdecentralizowane

Planowane wdrozenie systemu depozytowo-zwrotnego

E Rozpoczete wdrozenie systemu depozytowo-zwrotnego

E Brak w petni wdrozonego systemu depozytowo-zwrotnego

Zr6dto: opracowanie wiasne

Istniejg dwa gtéwne sposoby postepowania z odpadami opakowaniowymi w opar-
ciu o pobieranie za nie kaucji, gtdwnie pozostajacych po napojach bezalkoholowych
i piwie. Jest to ponowne napelinianie (zwykle za kaucja) - butelki (u producenta), ptuka-
ne, uzupetniane i transportowane z powrotem do punktéw sprzedazy. Szklane butelki
wielokrotnego uzytku mogg by¢ napeiniane ponad 50 razy, butelki PET wielokrotnego
napetniania - do 20 razy. Istnieje tez kaucja jednokierunkowa - butelki i puszki sg uzy-
wane przez Klienta tylko raz, producent moze odzyska¢ surowiec (recyklat) lub tra-
fig one bezposrednio do podmiotu zajmujgcego sie recyklingiem, ktéry wyprodukuje
nowe butelki. Musza one by¢ ponownie napeinione i przetransportowane do klienta
(Balcers, Brizga, Moora, Rall, 2019).
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Systemy depozytowo-zwrotne funkcjonujace w krajach Europy, wykorzystujace
automaty zwrotne RVM stuza do odbioru opakowan z plastiku, szkta i aluminium. Sg
to opakowania standaryzowane w danym kraju. Zbiérce nie podlegaja opakowania
tzw. tetra-pack, sktadajace sie z warstw papierowej, plastikowej i aluminiowej - wy-
korzystywane do pakowania m.in. mleka i sokéw. Butelki po $rodkach chemicznych
i kosmetykach nie sg objete tym systemem zbio6rki, nie stosuje sie tez kaucji dla butelek
po winie i innych alkoholach oraz butelek o niskich lub wysokich pojemnosciach - z po-
wodu trudnoSci ze standaryzacja.

W tabeli 2 zawarto zbiér podstawowych informacji o aktualnie dziatajacych syste-
mach depozytowo-zwrotnych w Europie. Najwcze$niej zainicjowanymi systemami DRS
sa systemy: szwedzki — w 1984 roku, islandzki - w 1989 roku, niemiecki - w 1991 roku,
finski - w 1996 roku, norweski - w 1999 roku i dunski - w 2000 roku. A zatem najwiek-
sze do$wiadczenia w zakresie wprowadzenia systemow depozytowo-zwrotnych maja
kraje skandynawskie i Niemcy. Okres przejsciowy od inicjacji systemu do jego pelnego
startu trwal zazwyczaj okoto dwoch lat lub byt podzielony na etapy. Panstwa stosu-
jace DRS osiagnety bardzo wysokie wskazniki recyklingu odpadéw opakowaniowych,
trudne do osiggniecia innymi sposobami (Fletcher, Hogg, Eye, Elliott, Bendali, 2012).
Usrednione wskazniki recyklingu (szkto, aluminium, PET) wynosza powyzej 90%. Do-
$Swiadczenia panstw stosujacych DRS moéwiag o wplywie wysokosci kaucji na poziom
recyklingu. Im jest on wyzszy, odpowiednio wysoki w proporcji do sity nabywczej, tym
wieksza sktonno$¢ konsumentéw do podjecia wysitkéw w celu zwrotu opakowania. Na
przyktad w Niemczech poziom kaucji réwny 25 eurocentom przewyzsza cene niekto-
rych napojéw (Cordle i in., 2019).

Systemy depozytowo-zwrotne w krajach przywotanych w tabeli 2 funkcjonuja
z wykorzystaniem automatéw zwrotnych RVM (reverse vending machine). Inne na-
zwy spotykane w literaturze specjalistycznej dla tych urzadzen to: empty container re-
turn and handling machine, redeem machines, recycling returns machines, recyklomaty.
Pierwszy patent na dziatajaca maszyne do zwrotu i obstugi pustych konteneréw z funk-
cja zwrotu monet zostat ztozony w USA 13 wrzesnia 1920 roku przez Elmera M. Jonesa
i Sue Walker Vancea. Z kolei pierwsza dziatajgca maszyna do zwrotu butelek zostata
wynaleziona i wyprodukowana przez firme Wicanders ze Szwecji, wykorzystano ja
pod koniec lat pie¢dziesigtych XX wieku. W 1962 roku Aage Tveitan zaprojektowat za-
awansowang automatyczng maszyne do zwrotu butelek, a jego firma Arthur Tveitan
ASA wyprodukowata w Norwegii pierwsze instalacje. Reverse vending jest technologia
sprawdzong, uzywang od ponad pieciu dekad. Obecnie wprowadza sie na rynek jej pia-
ta generacje (The History..., 2013).

Urzadzenia te posiadaja obecnie zgniatarki dla wiekszej pojemnosci zbieranych
odpaddéw, wyposazone sa w tacznos$¢ internetowa, dzieki ktérej moga przesyta¢ dane
o liczbie przyjetych opakowan i kwocie zwrdconej kaucji. Urzadzenie skanuje kod
kreskowy i wymiary opakowania, np. butelki PET, na tej podstawie kwalifikuje odpad
do zwrotu kaucji. Zwrot odbywa sie na rézne sposoby, moze by¢ to wydruk paragonu
upowazniajacy do odbioru pieniedzy w punkcie handlowym lub redukujacy kwote za-
kupéw. Stosuje sie tez inne gratyfikacje (patrz system municypalny). Przecietne urza-
dzenie zajmuje powierzchnie okoto 4 mkw., wymaga zasilania elektrycznego, spotyka
sie instalacje powiekszone o specjalne pomieszczenia magazynowe, a nawet zespolone
w bloki baterie takich urzadzen w celu unikniecia kolejek. Umiejscawiane sg gtéwnie
w poblizu punktéw handlowych, na stacjach benzynowych, w ekoportach, rzadziej na
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stacjach kolejowych i w urzedach. RVM wymagajg konserwacji i czyszczenia ze wzgle-
du na styczno$¢ z odpadami i resztkami.

Maszyny RVM nie s3 obowigzkowe w dziataniu systemu depozytowo-zwrotnego,
mozna wyobrazi¢ sobie system dziatajacy na podstawie zwrotu opakowan do sklepu,
specjalnego punktu odbioru w kontenerach lub przy zakupie np. napojéw - co réwniez
generuje koszty i utrudnienia. Automatyzacja zbioru odpadéw opakowaniowych, jak
wskazuje doswiadczenie - por. tabela 2, jest najskuteczniejszym sposobem walki z od-
padami. Ich zaletg jest zbiérka odpadéw praktycznie niewymagajgcych dalszej segrega-
cji, tatwiejszych do recyklingu.

System depozytowo-zwrotny sktada sie z wielu ogniw, butelkomat to tylko bra-
ma, wejscie do systemu. Na podstawie lektury raportéw dotyczacych dziatania takich
systemow (np. System kaucyjny. Fakty i mity, 2019) mozna zauwazy¢ dwie zasadnicze
warstwy dzialania systemu. Pierwsza z nich to elementy okotosystemowe - bezposred-
nie otoczenie wptywajace na dziatanie systemu, w sktad ktérego wchodza podmioty
i instytucje regulujace rynek i odpowiedzialne w kwestiach polityki ochrony $rodowi-
ska i stanowienia prawa.

Wyrézniono elementy zwigzane z legislacja i odpowiednim prawem, w ktérym
ustanowione beda fundamenty dziatania systemu: zdefiniowane podmioty i ich odpo-
wiedzialno$¢ materialna i organizacyjna, kwestie wyjasniania sporéw, ramy dla zawie-
rania umoéw. Cele krajowe - to polityka gospodarowania odpadami uzupetniona o nowe
cele zgodnie ze standardem SMART (Walczak, 2014). Kolejne sa przepisy szczegdtowe,
wiazace, regulujace i synchronizujgce dziatanie systemu z systemem podatkowym i fi-
nansowym oraz rachunkowoscig. System zgodno$ci to prace stuzace standaryzacji opa-
kowan, dziatania urzadzen i systemoéw informatycznych, szkolenia personelu obstugu-
jacego. Odpowiedzialno$¢ - to wyznaczenie zakresu obowigzkéw finansowych, karnych,
organizacyjna uczestnikdw systemu, zalezna od podstaw prawnych, wytonienie opera-
tora systemu, przetargi na zakup i dostrojenie urzadzen (RVM) oraz obstuge systemu.

Wybér i dostosowanie systemu do krajowych i lokalnych uwarunkowan zbidrki
odpaddw - to praca naukowa i organizacyjna dostosowujaca system do zachowani kon-
sumenta i specyfiki rynku. Finansowanie - chodzi tu o podmioty finansujgce dziatanie
systemu podczas jego inicjacji, ustalenie zakresu finansowania z budzetu panstwa i bu-
dzetdw lokalnych w przypadku braku samofinansowania czy bilansowania sie systemu
(co jest czeste), okreslenie wysokosci kaucji. Monitoring scala klamrg dziatanie elemen-
tow okotosystemowych, powinien by¢ przeprowadzany dwutorowo, tzn. monitoring
danych z systemu - urzadzenia RVM i raportowanie oraz ewaluacja i raportowanie
uczestnikdw systemu w celu jego doskonalenia i regulacji oraz efektywnosci i oddzia-
tywania na $rodowisko przyrodnicze.

Elementy systemu sensu stricto to w pierwszej kolejnosci konsument, nastepnie
automat zwrotny lub jego odpowiednik, posrednik handlowy - punkty detaliczne: skle-
py wielkopowierzchniowe i sklepy mate, organizacyjnie sieci handlowe pod wtasng
marka lub franczyzowe. Posrednik nalicza kaucje i realizuje zwroty kaucji, na jego te-
renie powinny by¢ posadowione urzadzenia RVM, na jego barkach spoczywac bedzie
zglaszanie potrzeb serwisowych i sprawne dziatanie urzadzen. Nie musi by¢ ich wta-
$cicielem, moze zleca¢ ich instalacje posrednikom i operatorom. Producent i importer
opakowan, zgodnie z utrwalonym w dyrektywach UE hastem ,zanieczyszczajacy ptaci”,
zobowigzany bedzie ponosi¢ koszty dziatania systemu do granic ustalonych rynkowo
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oraz odbiera¢ w ustalonej czesci recyklat lub wprowadza¢ opakowania po oczyszcze-
niu do ponownego obiegu.

Tabela 3. Elementy okotosystemowe i systemowe DRS. Wstepne zatozenia

Elementy systemu . .
Elementy okotosystemowe (rzeczowe, orgatri,iz;,cyjne, ludzkie) Koszty i zyski
Podstawa prawna Konsument Koszty: powierzchni i ochrony
Cele krajowe Automat zwrotny (infrastruktura) - | obstugi pracowniczej, obstugi
Przepisy szczegétowe brama do systemu ksiegowej, serwisowania
Systemy zgodno$ci Podmiot handlowy - posrednik urzadzen, energii i mediow,
Odpowiedzialnos$¢ Serwis automatéw (czesto zakupu RVM
Systemy zbidrki producent) Zyski: niedobrane depozyty,
Finansowanie Transport, magazynowanie sprzedaz surowcow, reklama,
Monitoring Producent/importer opakowan trudno wymierne zyski
Recykler - utylizacja/recykling srodowiskowe i estetyzacja
Centra i podsystemy Dotacje
ksiggowo-rozliczeniowe
Glowny operator i nadzorca
systemu

Zrédto: opracowanie wtasne

Rycina 6. Schemat dziatania systemu depozytowo-zwrotnego
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Zro6dto: opracowanie wiasne

W zalezno$ci od typu systemu najwazniejszym podmiotem jest regulator (gtéwny
operator) systemu, to on dokonuje rozliczen i naliczen na podstawie danych z monito-
ringu. On zwraca koszty posrednikom, w zaleznosci od wyboru jest wtascicielem surow-
cow wtdrych, ktére sprzedaje lub przekazuje do recyklingu. Duze znaczenie w systemie
maja takze centra ksiegowo-rozliczeniowe, ktére mogg by¢ podmiotami zewnetrznymi
na zasadzie outsourcingu. Ze wzgledu na spos6b organizacji systeméw depozytowo-
-zwrotnych i role operatora systemu wyr6zni¢ mozna trzy zasadnicze ich typy.
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TYPY SYSTEMOW DEPOZYTOWO-ZWROTNYCH
System scentralizowany - na przykltadzie Norwegii

Norweski system zostat zaimplementowany przez producentéw napojow po wprowa-
dzeniu przez rzad podatku od opakowan po napojach. System norweski ma mecha-
nizm zmniejszania wysokosci podatku wraz ze wzrostem wskaznikoéw recyklingu (juz
od 25%). W przypadku osiggniecia recyklingu pojemnikéw i butelek na poziomie 95%
producenci sg z niego zwolnieni. Z odzyskanych butelek plastikowych w 92% uzy-
skuje sie ponownie butelki. Centralny operator systemu to Norsk Resirk to Infinitum.
Infinitum jest podmiotem non profit. Dziata w imieniu branzy przemystu tworzyw
sztucznych. W sktad zarzadu Infinitum wchodza rowniez przedstawiciele branzy na-
pojoéw i handlu detalicznego. Infinitum publikuje raport roczny, zawierajacy szczego-
towe informacje na temat swoich przychodéw, kosztéw i wynikéw. W Norwegii dziata
11,5 tys. punktéw odbioru i 3,7 tys. automatéw RVM (wiecej na stronie https://infini-
tum.no/english).

System zdecentralizowany - na przykladzie Niemiec

Najwiecej takich rozwigzan spotyka sie w Stanach Zjednoczonych w niektérych stanach.
Na og6t sg one mniej skuteczne niz systemy scentralizowane. Rozwigzania stosowane
w Niemczech sg bardziej wydajne, wynikaja z tradycji porozumien branzowych. Spoét-
ka DPG Deutsche Pfandsystem GmbH (Niemiecki System Kaucyjny Sp. z 0.0.) powsta-
ta z inicjatywy niemieckiego sektora handlu i przemystu napojéw. DPG ma prawnie
uregulowane podstawy i zasoby organizacyjne do rozliczania depozytu miedzy pod-
miotami uczestniczacymi w systemie. Uczestnicy naktadajgq na sprzedawane produkty
(napoje) kaucje. DPG nie pelni jednak funkcji centralnej organizacji rozliczeniowej. Za-
miast tego uczestnicy DPG mogg porozumiewac sie miedzy sobg. Zarzad DPG sktada sie
z dwéch dyrektorow zarzadzajacych, mianowanych z jednej strony przez reprezentacje
branzy handlowej, z drugiej za$ - przez reprezentantéw branzy producentéw napojow
i opakowan.

Reprezentacje po stronie branzy handlowej objeto Stowarzyszenie Handlowe Nie-
miec (HDE). HDE to organizacja niemieckiego sektora detalicznego dla okoto 400 tys.
niezaleznych firm, zatrudniajaca nieco ponizej 3 mln pracownikéw i osiggajaca ponad
420 mld euro rocznych przychodéw. Druga strona reprezentowana jest przez BVE -
Federacje Niemieckiego Przemystu Spozywczego i Napojéw - stowarzyszenie politycz-
ne niemieckiego przemystu spozywczego i napojow (wiecej na stronie https://dpg-
-pfandsystem.de/index.php/en/).

Systemy municypalne

W Polsce za sprawg ruch6w miejskich i aktywistow zgtaszane sg projekty finansowa-
ne w ramach budzetéw obywatelskich, sSrodkéw prywatnych lub miejskich, majace na
celu instalacje butelkomatéw - automatéw RVM w przestrzeni miejskiej. Do tej pory
automaty zainstalowano m.in. w Krakowie, Sosnowcu, Lublinie, Warszawie - z réz-
nym skutkiem - czesto byty zapchane lub nie dziataty. Propozycje i projekty dotycza
wiekszosci duzych miast. S3 one odpowiedzig na rosngca $wiadomos¢ i oczekiwania
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spoteczne dotyczace zagospodarowania odpadéw w miastach. Wynikaja takze z obser-
wacji rozwigzan u sgsiadéw Polski i wdrozen systeméw, np. na Litwie czy w innych
miastach.

Doswiadczenia i relacje z innych miast wskazuja, ze systemy municypalne, czyli
pozbawione kaucji, nie sprawdzaja sie. Niewielka skala i wysokie koszty jednostkowe
przy bardzo duzym zainteresowaniu konsumentéw sg mniej racjonalne niz spozytko-
wanie pieniedzy na inny sposéb walki z odpadami. Niewatpliwie majg one pewng funk-
cje edukacyjng. W systemach municypalnych za dokonanie zwrotu klient otrzymuje
rézne gratyfikacje, np. bilety komunikacji miejskiej, punkty, dotadowania telefonu, losy,
talony itp.

PODSUMOWANIE — PERSPEKTYWY WDROZENIA DRS W POLSCE

Panstwa stosujgce systemy automatéw zwrotnych osiggnety ponad 90-procentowg
stope zwrotu opakowan PET, puszek i butelek szklanych. Konwencjonalny sposéb se-
gregacji zuzytych opakowan wedtug doswiadczen innych panstw nie przekroczy 70%.
Doswiadczenia ze Stanéw Zjednoczonych - 10 stanéw stosuje systemy DRS (RVM),
tzw. bottle bill - nizsze kwoty kaucji sprawiajg, ze zainteresowanie recyklingiem wsréd
konsumentéw jest nizsze.

Depozyt badz kaucja jest mechanizmem zachecajacym do zwrotu butelek, nale-
Zy go zatem ustali¢ na wysokim poziomie, aby zapewni¢ konsumentom poczucie, ze
warto zwrdci¢ opakowanie czy butelki. Wysoki depozyt zacheca niestety do oszustw.
Powszechny system DRS funkcjonujacy w kilkunastu juz krajach UE na podstawie ich
doswiadczen okazuje sie skuteczny. Jednak jego wprowadzenie do Polski wigzatoby sie
z duzym wyzwaniem prawnym i organizacyjnym, technicznym i finansowym.

Wedtug stéw ptynacych z Ministerstwa Srodowiska: ,Mozliwo$¢é wprowadze-
nia systemu kaucyjnego w Polsce jest analizowana w ramach prac nad transpozycja
tzw. pakietu odpadowego, tj. znowelizowanych dyrektyw z zakresu odpadéw. System
ten jest rozwazany jako jeden ze skutecznych instrumentéw osiggania wysokich pozio-
mow zbierania opakowan i odpadéw opakowaniowych, w tym i z tworzyw sztucznych”
(informacje prasowe).

Kolejna strona istotna z punktu widzenia dziatania DRS to sieci handlowe, te po-
przez swych rzecznikdw wypowiadaja sie ostroznie, czekajg na zmiany w prawie. Ofi-
cjalne komunikaty sg enigmatyczne. Mniejsze kraje regionu - Czechy, Litwa i Estonia -
wdrozyty systemy butelkomatéw. Wedlug obszernego raportu firmy Deloitte koszt
systemu w Polsce szacowany jest na 18-24 mld zt, z czego zakup butelkomatéw to
wydatek okoto 9,4 mld z}, szacowany na podstawie instalacji tych urzadzen w 120 tys.
punktéw odbioru (Analiza mozliwosci..., 2017).

System scentralizowany, oparty na sieciach handlowych i wysokich kaucjach, jest
najlepszy ze wzgledéw logistycznych i kosztowych. Prowadzi do ujednolicenia typow
opakowan i lepszej jako$ci surowca wtoérnego. Na automaty zwrotne patrze¢ nalezy
z perspektywy catego systemu recyklingu i kosztéw, a nie z punktu widzenia automatu.
Automat jest tylko konco6wka systemu in-out. Nalezy tez mie¢ §wiadomos¢, ze systemy
DRS dotycza niewielkiej czesci rynku odpadéw, 45% opakowan wprowadzanych na ry-
nek w Polsce pochodzi z gospodarstw domowych. Z catej masy odpadéw komunalnych
to tylko 6%. Koszty obecne w systemie DRS ponosza producenci i importerzy opako-
wan danego typu. Sg one relatywnie wysokie, jednak skuteczno$¢ systemu niweluje
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koszty srodowiskowe i czeSciowo koszty po stronie gmin. Polskie spoteczenstwo doj-
rzato mentalnie, ekonomicznie i organizacyjnie do wprowadzenia systemoéw recyklin-
gu RVM. Wdrozenie DRS i RVM jest szansg na uporzadkowanie kwestii recyklingu i za-
gospodarowania odpadéw w naszym kraju.

Obecnie w Polsce budowana jest baza danych odpadowych. Jest to specjalny re-
jestr gromadzacy podmioty wprowadzajace do obrotu produkty, produkty w opako-
waniach oraz gospodarujgce odpadami. Od 1 stycznia 2020 roku baza jest rozbudowy-
wana o modut, dzieki ktéremu sktadanie niezbednych sprawozdan moze sie odbywac
wytgcznie w formie elektronicznej, ta zmiana ma by¢ pierwszym krokiem na drodze do
wprowadzenia nowoczesnego systemu DRS.

Wprowadzenie rozszerzonej odpowiedzialno$ci producentéw - dodatkowych
optat domaga sie branza odpadowa - to rowniez istotny element systemu DRS (ryci-
na 6). Bylby to wstep do wprowadzenia efektywnych systeméw kaucyjnych. Wedtug
Forum Gospodarki Odpadami $ciggniecie od przemystu opakowaniowego nawet 2 gro-
szy od opakowania mogtoby da¢ okoto 2 mld zi, ktore pokrytyby czes$¢ kosztu zbiorki
i zagospodarowania odpadow (Forbes, 2019).

Ministerstwo nie przesadzito jeszcze o szczegoétach, jak bedzie wygladat system,
rozwazane s3 na razie niewielkie optaty od kazdego wprowadzonego na rynek opako-
wania. Systemy DRS, pelne lub mieszane, automatyczne (oparte na automatach) lub
manualne (deponowanie opakowan w sklepie), mogtyby obnizy¢ kolejng optate - opta-
te marszatkowska za sktadowanie odpadéw. Nalezy nadmieni¢, Zze w systemach DRS
odpady majg wyzsza jako$¢ - potencjat przerobowy, s3 cenniejszym surowcem niz
$mieci sortowane samodzielnie w gospodarstwach domowych, co skutkuje skréceniem
czasu i zmniejszeniem czesci kosztow ich dalszej obrébki.

Bardzo duza zmiang jaka wprowadzitby system DRS, jest odcigzenie gmin. Zbidr-
ka odpad6éw komunalnych spoczywa dzi$ na barkach samorzadéw - to one organizuja
wywo0z $mieci, zbierajg optaty i podpisuja umowy, organizujg przetargi z przedsiebior-
stwami wywozacymi i utylizujgcymi $§mieci. Systemy DRS mogtyby w wiekszym stopniu
odciazy¢ samorzady i posrednio konsumentéw od wciaz rosngcych optat. Problemem,
ktéry pojawia sie wraz z dyskusja o systemie kaucyjnym, jest rozwdj branzy recyklin-
gu i jej zdolno$¢ do przetwarzania odpad6éw. Problem ten istnieje nie tylko w Polsce,
cze$¢ posegregowanych w krajach zachodnich $mieci byta eksportowana na duzg ska-
le do Chin, gdzie byly one przetwarzane lub sktadowane. Prawo chinskie zabrania od
2019 roku importu odpaddw, co obnaza fakt, ze ktopot z nadmiarem odpadéw i ich
zagospodarowaniem maja dzis wszyscy.
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Kierunki rozwoju przestrzennych uktadéw handlowych we Wrodawiu

Spatial Directions of the Transformation of Retail System in Wroclaw

Streszczenie: Przedstawione badania maja na celu weryfikacje procesu transformacji struktury handlowej
w jednym z polskich miast - Wroctawiu. Miasta polskie jako strefa przemian politycznych i spotecznych trans-
formacji ustrojowej stanowia tu szczegdlny walor poréwnawczy. Z wykorzystaniem metody M. Palomakie-
go i W. Zipsera dokonano analizy zmian struktury hierarchii rejonéw handlowych we Wroctawiu w trzech
okresach badawczych (1979, 1997, 2014). Wspdtczynnik hierarchii jest tu oparty na danych ilosciowych i ja-
ko$ciowych oferty handlowej w rozmieszczeniu przestrzennym. Wyniki uzupetniaja rozktady przestrzenne
sieci handlowej w mieS$cie. Zastosowane metody pozwalaja na wykrycie stabilnych elementéw uktadu oraz
uchwycenie kierunkdéw przemian. Wnioski z badan wskazuja na gtéwne komponenty uktadu oraz tenden-
cje przeobrazen struktury handlowej Wroctawia. Po pierwsze, miasto ma stabilne elementy uktadu, w tym
centrum, ktére w skali ogélnomiejskiej tworzy niepodwazalnie najwyzsza pozycje w hierarchii. Po drugie,
nowoczesne formy handlu moga stanowi¢ element utrzymania lub wzrostu potencjatu rejonéw handlowych.
Po trzecie, wszystkie elementy uktadu tworza system o wielu poziomach hierarchii, ktérych liczba stopni
moze by¢ zmienna.

Abstract: The article presents research verifying the transformation process of the retail structure in Wroctaw.
It is an interesting example of urban units which experienced the political and economic conditions of two
different systems - socialist and capitalist, and also the period of changes in between. Following Palomaki
and Zipser’s methodology, the analysis of retail hierarchy changes in Wroctaw was carried for three time
periods (1979, 1997, 2014). The hierarchy rate was based on 3-dimention data matrix: qualitative, quantita-
tive and spatial. The important part of the research is the graphic visualisation of retail localisation changes.
The methods used allow for determining the stable components of the retail system and tendencies of trans-
formation. The results of the research point to important questions. First of all, the stable elements of the hier-
archical retail system (stronger than political and economic changes) were observed in the town structure.
The centre of the town was recognised as a stable main point of the structure. Secondly, this high position of
the centre can be powered by big-box stores. Finally, the components of the system make it a multi-level one,
with the number of levels in the hierarchy being changeable.

Stowa kluczowe: handel detaliczny; hierarchia systeméw; nowoczesne formy handlu; struktura handlu;
Wroctaw
Keywords: retail; retail structure; shopping malls; system hierarchy; Wroctaw
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WSTEP

Czasy wspotczesnej koniunktury gospodarczej, realizowanej w oparciu o nieustannie
wzrastajgcy poziom konsumpcjonizmu globalnych marek w zuniformowanych sieciach
handlowych sprawiajg wrazenie, Ze negatyw tego obrazu, jaki miat miejsce w Europie
Srodkowo-Wschodniej niespetna 30 lat temu, wydaje sie by¢ sytuacja nierzeczywista.
Przemiany ustrojowe oraz zwigzana z tym zapa$¢ gospodarcza miaty jednak miejsce,
a z punktu widzenia ksztattowania sieci handlowej sg one nieodlegtlym momentem, kto-
ry w istotny sposob moégt wptynaé na przeksztatcenia struktury wewnetrznej miasta.
Procesy przeobrazen postepowaty, i to w sposéb dynamiczny. Wskazujac na dynami-
ke zmian z poczatkowego okresu transformacji, badacze przytaczaja dane o przyroscie
liczby firm handlowych z kapitatem zagranicznym rzedu 40-50% (Maleszyk, 1998).

Niestabnacy rozwoj struktury handlowej w miastach spotkat sie z dwojaka ocena.
Z jednej strony zjawisko wprowadzania na rynek nowoczesnych produktéw (tu: form
handlu) spotkato sie z polemika skierowang na wynikajgce stad zagrozenia wobec ist-
niejacej tkanki handlowej, dalej wskazywano na wysokie ryzyko degradacji srédmies¢,
a w konsekwencji upadku dawnego zycia miejskiego (Kajdanek, 2006; Kuc-Stuszniak,
2008; Ledwon, 2008).

Z drugiej strony - badania pokazywaty staty wzrost zainteresowania klientéw roz-
wijajacg sie ofertg rynkowa, co obrazowaty bezwzgledne warto$ci wzrostu ilo§ciowego
i jakoSciowego powierzchni handlowych i samej sprzedazy. W tym dwugtosie pewne
pozostajg dwa fakty: struktura handlu miejskiego przechodzi proces transformacji,
a dynamika tych zmian zachodzi w sposéb znacznie szybszy, anizeli miato to miejsce
w krajach Europy Zachodniej (Wrzesinska, 2008).

Ten dwugtos oceny sytuacji wynika z kilku kwestii, w tym z powodu przyjmowa-
nego w badaniach przedmiotu oceny (klienci lub mali przedsiebiorcy), ale réwniez skali
obserwowanych zjawisk (centrum miasta, ulica handlowa czy cate miasto). Dyskurs na-
ukowy wciaz pozostawia bez jednoznacznej odpowiedzi pytania w nastepujacych kwe-
stiach: Czy centra miast rzeczywiscie stabng w strukturze hierarchicznej przestrzeni
handlowych? Czy decentralizacja handlu rzeczywisScie postepuje?

Stawiajac w niniejszym artykule za cel odpowiedz na wskazane pytania i kierunki
zagadnienia, dokonano badan w zakresie procesu transformacji struktury handlowej
jednego z najwiekszych miast w Polsce - Wroctawia.

Podjecie badan wspomnianej jednostki osadniczej wynika z kilku kwestii. Przede
wszystkim dazono do weryfikacji przestrzeni miasta, ktére w dtuzszej perspektywie
czasowej jest do$wiadczone procesem adaptacji nowoczesnych form handlu. Konse-
kwentnie wybor zawezat sie do najwiekszych miast krajow takich jak Polska, Niemcy
Wschodnie, Czechy czy Stowacja. Drugim czynnikiem delimitacji byta dostepnos¢ mate-
riatu badawczego, odpowiedniego do zastosowania przyjetej metody (o czym ponizej),
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a wiec takich, ktére bedg posiadaty komplet informacji z zakresu ilo§ciowego, jakos$cio-
wego (rodzaj branzy®) oraz przestrzennego (lokalizacja punktu handlowego).

Odpowiednie dane pozyskano z trzech réznych zrédetl: archiwalnych materiatéw
badawczych T. Zipsera i R. Pustelnika dla roku 1979 (Zipser, 1977; Pustelnik, 1979),
ksigzki telefonicznej dla roku 1997 oraz inwentaryzacji terenowej dla roku 20142
Rzetelnos¢ wskazanych zrodet oraz mozliwosci ich komparycji zostaty udowodnione
w innych opracowaniach naukowych (Paloméki, 1964; Mayer-Wydra, 2018).

Wspomniany punkt handlowy stanowi w niniejszych badaniach podstawowa
jednostke obserwacji i w pewnym stopniu rézni sie od definicji jednostek statystyki
publicznej. Przyjecie wtasnej definicji pojeciowej wigzato sie z koniecznoscig dostoso-
wania materiatu do potrzeb metodologicznych. Ostatecznie przyjeto, ze przez punkt
handlowy nalezy rozumie¢ punkt realizujacy sprzedaz detaliczna lub detaliczno-
-hurtowa towarow, majacy postac statej lub tymczasowej formy architektonicznej
oraz mieszczacy w sobie co najmniej jeden punkt sprzedazy; w przypadku obiektow
kubaturowych moze stanowi¢ jeden budynek z wydzielonymi wewnetrznie sklepami
i punktami sprzedazy, o ile posiada do nich wspélne wejscie. Punkt handlowy jest tu
okreslany jako jednostka pomocnicza - sklep, ktéry moze wplywac na wartos¢ poten-
cjatu badanych jednostek.

METODY BADAN

Weryfikacje problematyki struktury handlowej w ujeciu czasowym oparto na dwéch
zasadniczych metodach: hierarchiczno-jakosciowej metodzie M. Palomakiego (1964)
oraz metodzie korelacji macierzy skupien w uktadach przestrzennych.

Pierwsza z metod bazuje na zatozeniu, ze hierarchia o§rodkéw ustugowych jest de-
limitowana ich wewnetrzng oferta handlowa, wyrazana za pomocg dwdch czynnikéw:
ilosciowego i jako$ciowego, uznaje sie jednoczesnie zakres jakosciowy za priorytetowy
w hierarchii. Zalezno$¢ ta w praktyce oznacza, ze dla klienta wazniejsza jest realiza-
cja réznych potrzeb w jednym miejscu, a dopiero w drugiej kolejnosci - szeroki wybor
jednej oferty (w praktyce odmienne rangowanie priorytetéw celowych dotyczy tylko
wybranych branz, np. odziezowej). Metoda ta zostata udowodniona co do mozliwosci
wykorzystywania w badaniach osrodkéw réznej skali (Zipser, 1977; Pustelnik, 1979;
Zallam, 1993).

Konsekwentnie dokonano analizy struktury handlowej wewnatrz jednostki miej-
skiej® dla wyréznionych metodg geometryczna rejonéw handlowych* (rycina 1). Dalsze

1 Okreélenie branzy zastosowano tu celowo ze wzgledu na nieodnoszenie sie do klasyfikacji PKD, ale
do autorskiej typologii dziatalnosci handlowej o wyzszym stopniu szczegétowosci (Mayer-Wydra, 2018:
265-275).

2 Wskazane okresy mozna uzna¢ za momenty reprezentacyjne dla zmian zachodzacych w strukturze
polityczno-gospodarczej Polski ostatniego pétwiecza. 1979 rok to schytek rozwoju gospodarczego realne-
go socjalizmu, rok 1997 reprezentuje czasy transformacji, wobec ktorych, o ile nie mozemy jednoznacznie
stwierdzi¢, ze zostaly zakonczone, to w latach dziewiecdziesigtych XX wieku funkcjonowaty w sytuacji gle-
bokiej zapasci gospodarczej. Rok 2014, jak wskazuja statystyki, to moment peinego rozwoju koniunktury
gospodarczej w czasach wolnorynkowych powojennej Polski.

3 Dla roku 2014 dodano rejon badawczy spoza granic administracyjnych Wroctawia: Bielany Wro-
ctawskie (gmina Kobierzyce) jako rozwijajaca sie od konca lat dziewieédziesigtych XX wieku istotng strefe
handlu wielkopowierzchniowego, silnie oddziatujaca na miasto i region.

* Rejony handlowe nie pokrywajg sie z granicami jednostek administracyjnych wewnatrzmiejskich, sa
tworzone autonomiczne na potrzeby badan; zastosowanie autonomicznego podziatu wynika m.in. z faktu, ze
granice administracyjne zwykle przebiegaja wzdtuz ulic, ktére czesto petnia funkcje koncentracji punktéw
handlowych.
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kroki postepowania zmierzaly do budowy macierzy opartej na istotnosci danych ilo-
Sciowych i jakosciowych punktéw handlowych, umozliwiajgc tym samym rangowanie
jednostek (rejonéw i branz handlowych). Na podstawie tabelarycznego zestawienia
wynikéw dokonano podziatu wykresu na poziomy hierarchii. Wyniki pozycji hierar-
chicznej rejonéw handlowych w badanych momentach czasowych przedstawiono na
rycinach 2, 31 4.

Rycina 1. Rejony handlowe Wroctawia

T3 granice administracyjne miasta
[ rejony handlowe

Zro6dto: opracowanie wtasne

Rycina 2. Hierarchiczny rozktad rejonéw handlowych Wroctawia dla roku 1977

rejony handlowe
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n
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v

B v
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[ rejony puste
T3 granice administracyjne miasta

Zr6dto: opracowanie wiasne
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Rycina 3. Hierarchiczny rozktad rejonéw handlowych Wroctawia dla roku 1997

rejony handlowe

[ rejony puste
T3 granice administracyjne miasta

Zrédto: opracowanie wiasne

Rycina 4. Hierarchiczny rozktad rejonéw handlowych Wroctawia dla roku 2014

rejony handlowe
1

Bn

Cm

Il Vi
23 granice administracyine miasta

Zr6dto: opracowanie wiasne

W zwigzku z uzyskaniem nieregularnosci wykreséw rozktadu liczebnosci branz
wyniki z ré6znych okreséw badawczych poréwnano ze soba na podstawie wspdétczynni-

ka Spearmana (tabela 1):
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gdzie:

Kszl

6%, d”
n(n?—1)

n - liczba obserwacji (tu: liczba generowanych elementow),
di=x; =y

Tabela 1. Korelacja rang rejonéw Wroctawia oparta na zakresie oferty handlowej dla lat 1977, 1997, 2014

Numer rejonu Ranga Ranga Ra}nga
1_(wetc)ﬂug_ Nazwa rejonu | rejonu r2e %)01121 )f{l_le i _X3H
Wlsrtg;o;:?ﬁ) 1977 (x,) | 1997 (x,) o (okres1) | (okres II)

1 Rynek - Swidnicka 1 1 1 0 0

2 pl. Bema - Dworzec Nadodrze 2 2 2 0 0

3 pl. Grunwaldzki 4 4 5 0 =il

4 ul. Traugutta 3 3 4 0 =il

6 pl. Orlat Lwowskich 19 20 32 -1 -12

7 pl. Jana Pawta II 25 15 23 10 -8

9 Kleczkow 12 32 18 -20 14
10 Jednosci Narodowej-Wyszynskiego 8 10 9 -2 1
11 Torunska 13 24 27 -11 -3
12 Zalesie 28 23 44 5 -21
13 Dabie 53 25 58 28 -33
14 Rakowiec 40 27 39 13 -12
15 Kamienna-Wieczysta 11 6 3 5 3
16 pl. Hirszfelda 7 11 14 -4 -3
17 Grabiszynska-Pereca 6 8 10 -2 -2
18 Zachodnia-Mtodych Technikéw 16 7 6 9 1
19 Osobowice 38 52 52 -14 0
20 Rdzanka 23 12 13 11 -1
21 Kartowice 18 35 43 -17 -8
22 Sepolno 14 26 35 -12 -9
23 Biskupin 15 30 29 -15 1
24 Ksigze Mate 33 22 33 11 -11
25 Tarnogaj 46 38 24 8 14
26 Slezna-Debowa 27 17 20 10 -3
27 Wisniowa 39 28 47 11 -19
28 Gajowicka-Hallera 9 13 15 -4 -2
29 Grabiszynek 24 40 41 -16 -1
30 Grabiszyn 32 19 31 13 -12
31 Wroctawski Park Przemystowy 54 43 54 11 -11
32 Popowice 49 5 7 44 -2
33 Poswietne 26 39 19 -13 20
34 Sottysowice 48 41 25 7 16
35 Kowale 42 48 36 -6 12
36 Swojczyce 45 44 38 1 6
37 Strachocin 34 45 37 -11 8
38 Brochéw 20 46 34 -26 12
39 Wojszyce 50 50 51 0 -1
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40 Ottaszyn 35 31 26 4 5
41 Krzycka-Wys$cigowa 29 18 22 11 -4
42 Klecina 22 33 28 -11 5
43 Oporéw 30 14 17 16 -3
44 Muchobér Wielki 44 34 12 10 22
45 Muchobér Maty 31 9 8 22 1
46 Kuzniki 37 36 45 1 -9
47 Pilczyce 17 21 21 -4

48 Widawa 41 47 40 -6

49 Pawtowice 52 54 57 -2 -3
50 Psie Pole 10 16 11 -6

51 Zakrzow 21 37 30 -16

52 Swiniary 57

53 Maslice Wielkie 43 42 50 1 -8
54 Kosmonautéw-Grabowo 58 57 53 1 4
55 Zerniki 47 49 49 -2 0
56 Jerzmanowo 51 55 55 -4 0
57 Ztotniki 55 51 46 4 5
58 Stabtowice 36 53 48 -17 5
59 Pracze 56 56 56 0 0
60 Marszow 59 58 63 1 -5
61 Leénica 5 29 16 -24 13
62 Ratyn 60 61 60 -1 1
63 Jarnottéw 61 60 62 1 -2
64 Zar 59 59

65 Bielany Wroctawskie

WSPOLCZYNNIK SPEARMANA

Zrédto: opracowanie: wiasne

W drugim etapie analiz dokonano interpretacji zmian pozycji branz handlowych
w strukturze miejskiej przy wykorzystaniu metody rozktadu gestosci w oparciu o dwu-
wymiarowy estymator jadrowy (ang. Kernel shape), za pomoca funkcji Kernel shape
w programie ArcGIS, wedtug wzoru:

i L
[ECE RN AGLAE
i=1

gdzie:

n -zmienna losowa,

K, - wspotczynnik jadra,

h - parametr wygtadzenia.

W badaniu postuzono sie funkcja czwartego stopnia (ang. quartic/biweight), dla
ktérej rownanie funkcji Kernel przyjmuje postac:
151 — t?
Kn(t) =416 h
0jezelit; > 1

jezelit; <1
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Pozostate parametry map gestosci okreslono nastepujaco: wielko§¢ komorek
(X, Y) =50, 50; wielko$¢ macierzy: 500 x 500; zasieg 300 [m]. Wielko$¢ zastosowanych
parametréw ma odniesienie do wskazan literaturowych w zakresie zasiegéw dostep-
nosci pieszej (miedzy 300 a 500 m u: Pavils, Singleton, 2018; 250 m u: Oner, Larsson,
2014). Wyniki rozktadéw dla roku 1997 i 2014 zaprezentowano ponizej (ryciny 5 i 6).

Rycina 5. Wyniki rozktadu gesto$ci metoda Kernel shape dla Wroctawia w 1997 roku

T3 granice administracyine miasta
wartosé K(Y), dia r=500m, cell size=50,50
~ 1 0.000000
10067133
] 0134267
177 0.201400
[ 0.268533
[ 0.335667
I 0.402800
I 0.964769
I 0.516410
I zabudowa
drogi
—
— P

—

Zrédto: opracowanie wiasne

Rycina 6. Wyniki rozktadu gesto$ci metoda Kernel shape dla Wroctawia w 2014 roku

I3 granice administracyine miasta
wartosé K(t), dia r=300m, cell size=50,50
1 0.000000
~ 1 0.093752
L] 0.187504
[ 0.281256
[ 0.375007
[ 0.468759
I 0.562511
I 0.649051
I 0.721168
I zabudova
drogi
—
— GP
—_—G
—_1
linia kolejowa
siet rzeczna

Zr6dto: opracowanie wiasne
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WYNIKI BADAN

Struktura handlowa Wroctawia przejawia wiele typowych cech przeobrazen przestrze-
ni polskiego handlu: dynamiczny rozwdj, a kolejno upadek tymczasowych form handlu
(spadek liczebnosci tych form o potowe w ciggu ostatnich 15 lat), zanikanie archaicz-
nych form powierzchni handlowych na rzecz tych z udziatem kapitatu zagranicznego
(rozwoj sklepéw sieciowych miedzynarodowych marek), ale przede wszystkim dyna-
miczny rozwdéj nowoczesnych form sprzedazy: supermarketéw, dalej centréw handlo-
wych, dyskontoéw i galerii handlowych (Namyslak, 2006; W. Zipser, 2010 i inni). Na
proces tych przeksztatcen istotny wptyw miaty rosnacy popyt i sita nabywcza konsu-
mentéw oraz wynikajacy z tego wzrost zainteresowania polskim rynkiem przez inwe-
storéow zagranicznych. W ujeciu ilo$ciowym nalezy zauwazy¢, ze o ile liczba wroctaw-
skich punktéw handlowych w kazdym z badanych okreséw stale sie powiekszata, to
zakres szeroko$ci oferty handlowej najpierw, tj. pomiedzy rokiem 1977 a 1997, zmalat,
a nastepnie kolejno wzrost, osiggajac catosciowa dynamike wzrostu rzedu 9%. Wartos¢
ta nie jest imponujgca, poniewaz ujecie ilosSciowe zatraca informacje o liczbie transfor-
macji oferty istniejacych punktéw. Te za$ realizowaty sie w trzech gtéwnych nurtach
zmian: przebranzowienia, rozwoju specjalizacji branz (rosngca specjalizacja sklepow)
lub konsolidacji. Oznacza to wiec faktyczny rozwoj sieci pod wptywem wzrostu konku-
rencji, w tym dominujacy nad sferg zanikania branz. Ostatecznie w roku 2014 Wroctaw
osiggnat liczbe 4613 punktéw handlowych (i jednoczesnie ponad 7,5 tys. sklepdw) oraz
oferte handlowg ze 182 réznych branz (tabela 2).

Tabela 2. Charakterystyka iloSciowa zmian Wroctawia jako obszaru handlowego w badanych przedziatach
czasowych

Wyszczegdlnienie 1977 1997 2014 Charakterystyka trendu
Liczba mieszkancéow 592 500 640 600 634 487 | wzrost o stabnacej dynamice
Liczba rejonéw handlowych 61 61 63 op6zniony wzrost
Liczba branz 166 163 182 fluktuacja
Liczba stopni VII VIII VIII przyspieszony wzrost

Zré6dto: opracowanie wiasne

Rozwéj w sferze ilosciowo-jakoSciowej przektada sie rowniez na zmiany potencja-
tu w funkcjonowaniu uktadu przestrzennego sieci handlowej Wroctawia. Cato$ciowy
proces przeobrazen w postaci korelacji rang rejoné6w Wroctawia przedstawia tabela 1.
Jak wida¢, wspotczynnik Spearmana oscylowatl na poziomie 0,65-0,75 przy wzroscie
w drugim okresie badawczym. Obserwowany wzrost moze tu wskazywac na malejg-
cy poziom fluktuacji w strukturze wewnetrznej miasta. Istotne znaczenie w okresle-
niu wartos$ci wspotczynnika Spearmana miata liczba jednostek wzglednie stabilnych
w uktadzie. Zmiany rangowe wskazuja, ze udziat takich rejonéw (z odchyleniami na
poziomie 5%) wyniést niespetna 30% w okresie badawczym [ i 40% w okresie II. Ich
rozmieszczenie w przestrzeni oraz charakterystyka szczeg6towa nie ujawniajg jednak
cech wspdlnych.

Na podstawie kartogramoéw hierarchii rejonéw handlowych (ryciny 2-4) mozna
wskaza¢ kluczowe cechy uktadu, oparte na stabilnej dominacji centrum, rozwijajace sie
w oparciu o szkielet sieci komunikacyjnej, strefy pierscieniowe oraz dwa kontrapunkty
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w formie rynkdw dawnych miasteczek, znajdujgcych sie obecnie w granicach admini-
stracyjnych miasta: Psiego Pola (rejon nr 50) i Le$nicy (rejon nr 61).

Srodek uktadu nalezy rozpatrywa¢ z dwéch perspektyw: jako rozszerzajacy sie re-
jon najwyzszego poziomu hierarchii w uktadzie og6lnomiejskim oraz jako dychotomicz-
ng strukture wewnetrzng uktadu centralnego. Z poziomu catoksztattu sieci centrum
buduje kilka rejonéw handlowych z rynkiem na pozycji niestabngcego lidera hierarchii.
Bezwzgledne wartosci ilosci i jakosci ofertowej tego rejonu wzrastaja, zasieg wyste-
powania punktéw handlowych rosnie. Konsekwentnie promien centrum kazdorazowo
ulega wydtuzeniu, przy czym obserwuje sie brak réwnomierno$ci rozktadu. Rozwéj ten
trwale ominat jednak rejony nr 9, 29 i 31 (ryciny 2-4), co znajduje swoje uzasadnienie
w zagospodarowaniu przestrzennym tych obszaréw (rejony zdominowane odpowied-
nio przez: infrastrukture rzeczna w rejonie nr 9, tereny przemystowe w rejonie nr 29,
ogrodki dziatkowe w rejonie nr 31).

Centrum posiada jednak silnie ugruntowany w czasie proces wzrostu potencjatu
wschodnich rejonéw sasiednich Starego Miasta (rejonu nr 1): od pl. Grunwaldzkiego
(nr 3), przez rejon ul. Traugutta (nr 4) i péinocna czes¢ osiedla Gaj (nr 15). Struktura
zabudowy péiocno-wschodniej strefy okotocentralnej Wroctawia wykazuje wyraz-
ne ksztattowanie sie takiej pozycji sieci. Rejony te utrzymujg w przewazajgcej mierze
zabudowe o charakterze XIX-wiecznych, waskich kamienic z lokalami uzytkowymi
w parterach i suterenach budynkéw (nawet jesli w pierwotnej wersji budynek takich
form nie posiadal, to przestrzenie te sg do tych potrzeb nagminnie adaptowane i do-
stosowywane). Sklepy na parterach budynkéw tworza liniowg sie¢, ktora szybko sie
zageszcza poprzez kolejne podziaty frontéow lokali uzytkowych. Rzecz ta z punktu wi-
dzenia architektonicznego wydaje sie niegodna pochwaty, jednak warto zwroci¢ uwage
na jej praktyczne i trwate zastosowanie. Z takimi formami przestrzennymi mamy wiec
do czynienia w rejonach wysokich pozycji hierarchicznych - nr 10 (rejon ul. Jednosci
Narodowej), 3 (ul. Curie-Sktodowskiej) i 4 (ul. Kosciuszki-Krakowska) (ryciny 3-4).

Ciekawa sytuacja nastepuje w okolicy osiedla Gaj (rejon nr 15), ktéra ma funkcje
mieszang zabudowy oraz stoi de facto na pograniczu zabudowy XIX-wiecznej i bloko-
wej. Z pozycji hierarchicznej zajmuje ona réwnie wysoka pozycje, jednak na poziomie
rozktadu skupien tworzy do$¢ zwarte subcentrum. Drugim czynnikiem ksztattowania
sieci pétnocno-wschodniej sg bariery przestrzenne, takie jak fosa miejska, koryto Odry
oraz szerokopasmowy uktad transportowy. Elementy te w zdecydowanym stopniu
przyczyniajg sie do niemozno$ci utrzymania ciggtosci potencjatu centrum rozlewajace-
go sie na tereny sgsiednie. Szczegdlnie negatywny wydzwiek transformacji przestrzeni
handlowych w wyniku powstania bariery (sie¢ komunikacyjna o ograniczonej liczbie
przejs¢) prezentuja rejony nr 6 (pl. Orlat Lwowskich) i 7 (pl. Jana Pawta II), ktére zatra-
city swdj potencjat wraz ze wzrostem ruchu drogowego w tych obszarach.

Centrum to element, ktéry nalezy rozpatrywa¢ wzgledem réznej skali szczego-
towosci. Dychotomiczny charakter jego rozwoju ujawnia sie bowiem dopiero w skali
mniejszych zasiegéw gestosci (promien =150 m). Cze$¢ wewnetrzna uktadu posiada
zasieg okoto 1 km, liczac od samego placu rynkowego. Regularny rozktad punktow
w obrebie Starego Miasta ulega deformacji w dwoch kierunkach: wschodnim (Galeria
Dominikanska) i zachodnim (Przedmiescie Mikotajskie). Galeria buduje istotng wage
potencjatu przestrzeni w zakresie liczby sklepéw (82 punkty), tworzac wartos$¢ wieksza
od gtéwnej ulicy handlowej w miescie — Otawskiej (okoto 60 sklepdw). Mapy rozktadu
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przestrzennego handlu z roku 1997 (rycina 5) i 2014 (rycina 6) wskazuja na posze-
rzenie granic centrum w kierunku wschodnim, do miejsca lokalizacji galerii handlo-
wej (2001) wtasnie. Tym niemniej utrzymanie pozycji najwazniejszej ulicy handlowej
na tle rozwijajacego sie sasiedztwa przeczy monopolizacji handlu przez obiekt nowej
generacji, cho¢ juz nie wyklucza zmiany pozycji wagi potencjatu, co moze oznaczac,
ze to Galeria bedzie stanowi¢ gléwny element przyciggajacy klientow, a ul. Otawska
i kwartaty sasiednie przejma role punktéw korzystajacych z kooperacji lokalizacyjne;j.

Pewnej analogii do zmian potencjatu poszczegdlnych punktéw przy utrzymaniu
odpowiedniej pozycji w hierarchii przez rejon mozna doszuka¢ sie w obszarze Reno-
my (96 sklepéw) wzgledem ul. Swidnickiej, Arkad (73 sklepy) i Sky Tower wzgledem
ul. Powstancéw Slaskich, a w najblizszej przysztosci by¢ moze réwniez korelacji lokali-
zacji gtéwnego dworca kolejowego i Galerii Wroclavia (nieujetej w badaniach ze wzgle-
du na czas otwarcia po zakonczeniu prowadzonych badan - w 2016 roku). Cato$ciowy
ksztatt uktadu centrum rozwija sie w kierunku potudniowym dzieki wskazanym nowo-
czesnym formom handlu, ale istnieje rowniez silny zwigzek samego dworca kolejowe-
go z funkcjg posredniag. Natomiast jeszcze do lat dziewiecdziesigtych réwnie waznym
punktem odniesienia dla sieci handlu centralno-potudniowego byt pl. Legion6w, ktéry
obecnie wyraznie stabnie i znajduje sie w strefie wygaszania gradientu koncentracji.
Mimo obecnosci nowoczesnych form handlu, ktére okazuja sie podnosi¢ zakres i jakos¢
potencjatu handlowego centrum, istnieja bariery, ktore utrzymuja stan nieciagtosci.
Istotne w ograniczeniach rozwoju okazujg sie bariery przestrzenne: gtdwnego koryta
Odry, tworzacego wyspowy charakter péinocnej czesci centrum oraz terenéw dawnej
fosy miejskiej. Tym samym ksztatt centrum handlowego Wroctawia posiada jednak we-
wnetrzny podziat na dwie strefy.

Wobec rozwoju centrum pojawiajg sie gtosy istotnego rozwoju konkurencji w po-
staci podwroctawskiej strefy centréw handlowych - Bielan Wroctawskich. O ile rejon
ten dynamicznie sie rozwijat na przestrzeni ostatniej dekady, o tyle wedtug danych
za rok 2014 cata przestrzen handlowa wezta bielanskiego ksztattowata sie na pozio-
mie 26 punktéw handlowych i az 300 sklepéw zarazem. Wartos$¢ ta klasyfikuje Bie-
lany w kategorii jednej z najwazniejszych przestrzeni handlowych w miescie (Rynek
w swoich wewnetrznych granicach ma ponad 350 sklep6w). Rejon ten w istotny spo-
s6b wptywa na strukture wewnetrzng uktadu, sprawiajac, ze jego faktyczny potencjat
przewyzsza historyczne kontrapunkty centrum - Psie Pole i Le$nice. Odlegtos$¢ Bielan
od samego Rynku wskazuje na utrzymanie bipolarnego uktadu kooperacji, przy czym
sie¢ doprowadzajaca klienta do Bielan znaczaco zwieksza dostepno$¢ obszaru wobec
wroctawskiego Starego Miasta, tu oddziatujac przede wszystkim w skali regionalne;j.

Wyniki zageszczenia sieci z roku 1997 (rycina 5) versus 2014 (rycina 6) wykazu-
ja pierwszenstwo ksztattowania sie handlu pozacentralnego wzdtuz kluczowych drég.
W ten sposéb postepowaty transformacje sieci handlowej wzdtuz ulic: Legnicka-Lotni-
cza, Grabiszynska, al. Jana III Sobieskiego. W procesie pozycjonowania poszczego6lnych
punktéw w uktadzie sukcesywnie obserwuje sie dazenie do skupiania wiekszej ich licz-
by w okreslonym fragmencie uktadu liniowego. Najczesciej czynnikami skupienia sg
miejsca przeciecia wazniejszych szlakéw komunikacyjnych ze soba i/lub z wiekszymi
osiedlami mieszkaniowymi. Jednak w dobie funkcjonowania punktéw o istotnej wadze
potencjatu (czyli nowoczesnych form handlu, oferujacych zréznicowang wewnetrz-
ng oferte handlowa) zauwaza sie, ze moga one stanowi¢ kolejny element wptywu na
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przeksztalcenie sieci. Ich lokalizacja silnie przycigga pozostate elementy i zwykle taki
kierunek przeksztatcen jest o wiele szybszy, poniewaz w jednym momencie, wtasnego
powstania, niweluje walke o dominacje w rozproszonej sieci réznych wtascicieli.

Postepowanie procesu koncentracji niesie ze sobg stopniowe zanikanie pozosta-
tych fragmentéw uktadu liniowego. Zauwazono réwniez pewng statg odlegtos¢ tworze-
nia sie takich subcentréw w stosunku do obszaru centralnego uktadu, co oznacza, ze
wsrdd czynnikdw lokalizacji subcentréw istotna role odgrywa réwniez zasieg oddzia-
tywania konkurencji. Cho¢ zasadniczo badania potwierdzajg analogie tego procesu do
innych miast (badano: Bielsko-Biata, Czestochowe i Radom®), to w przypadku Wrocta-
wia stabilnos¢ tej formy jest osiggana tylko do pewnej odlegtosci: ok. 4 km od centrum.
Co ciekawe, przebieg ten pokrywa sie z granicami administracyjnymi miasta sprzed
1928 roku.

Réznice w ksztattowaniu i trwatosci struktur opierajg sie rowniez na zastanej
strukturze zabudowy. Cechg wspolng ulic Grabiszynskiej, Lotniczej i Legnickiej jest
dominacja w ich obrebie modernistycznej, punktowej zabudowy blokowej, gdzie stre-
fa handlu ma mozliwo$¢ zaistnienia przede wszystkim w budynkach przeznaczonych
do handlu, w tym w pawilonach handlowych lub budkach i kioskach. Strefy handlowe
powstate na strukturze modernistycznej sa z reguty mniejsze, co moze wynika¢ z ich
krotszego czasu osadzania sie w strukturze. ROwnoczesnie jednak zauwaza sie szybszy
proces rozpraszania sie tych skupien.

Te réznej skali centra, czyli strefy koncentracji dalszych pozioméw hierarchii, wy-
stepujg na kolejnych orbitach® odlegtosci wokét centrum, przy czym liczba orbit oraz
poziom ich obcigzenia strefami koncentracji sa r6zne w zaleznos$ci od warunkéw prze-
strzennych oraz poziomu rozwoju sieci. Subcentra sg najczesciej konsekwencja nie-
regularnego lokowania punktéw handlowych opartych na uktadach liniowych (drogi
o nienadmiernym poziomie natezenia ruchu ulicznego). W procesie zmian powstaje
punkt lub grupa punktéw o wyzszym potencjale przyciggania, ktoéra delimituje prze-
obrazenia uktadu liniowego w kierunku wrzecionowatego - powstaje lokalne centrum.
Maksymalny zasieg ptynnosci uktadu orbitalnego wyniést dla Wroctawia okoto 4 km
od rejonu nr 1.

Schemat uktadu handlowego Wroctawia wedtug stanu na rok 2014 przedstawiono
jako podsumowanie na rycinie 7.

Wynikowe uktady odbiegaja od wskazywanych w literaturze (Christaller, 1966 i in.)
modeli teoretycznych rozmieszczenia struktur handlowych, korelujg za$ z tymi oparty-
mi na wspétczynniku prawdopodobienstwa (Zipser, Stawski, 1988). Wyniki graficzne
potwierdzaja wysoki poziom zgodnosci wynikow rzeczywistych z tymi pochodzacymi
z modelu przesunie¢ bilansujgcych ustug (w tym handlu), zrealizowanych w latach
siedemdziesiatych i osiemdziesiagtych. Zbiezno$¢ wynikéw stanowi potwierdzenie wta-
Sciwego parametryzowania funkcji ustugowej w procesie prognozowania zmian prze-
strzennych za pomoca modeli Zipsera (badania niepublikowane).

5 Badania wykonane i szerzej opisane w pracy doktorskiej M. Mayer-Wydry (2019).

¢ Orbity, inaczej: pierscienie, reprezentuja tu uproszczone poziomy odlegtoéci od centrum; uproszcze-
nie to wynika z odwzorowania odlegtosci fizycznej (tak jak w modelach grawitacyjnych), a nie z odlegtosci
rzeczywistych (rozumianych jako wypadkowa réznych czynnikéw, w tym czasu i kosztéw pokonania od-
legtosci). Rdwnoczes$nie warto podkresli¢ zasadno$¢ odniesienia niniejszych wynikéw badan do struktury
zmieniajacej sie sieci drogowe;j.
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Rycina 7. Schemat uktadu struktury handlowej wspo6tczesnego Wroctawia

centrum
@ subcentra
—— kluczowe dla ukfadu ciggi komunikacyjne
" orbity odlegtosci od centrum

Zrbdto: opracowanie wiasne
WNIOSKI

Niniejsze badania wykazaty, ze struktura handlowa Wroctawia okazata sie przestrze-
nig ptynnie sie rozwijajaca. Zaréwno wskazniki gestosci, jak i hierarchia rejonéw han-
dlowych w kazdym z badanych okres6w wykazaty grupe elementéw statych w uktadzie:
liczba rejonéw stabilnych i wzglednie stabilnych w randze na przestrzeni niespeina
40 lat w zakresie 30-40% wszystkich rejonéw handlowych, w tym stata, najwyzsza
pozycja rejonéw centralnych: Rynku i obszaru sasiedniego oraz dwoch kontrapunktow,
gtéwnych placéw dawnych miast, Psiego Pola i Le$nicy.

Pozycja rejonu Starego Miasta potwierdza, ze proces degradacji Srédmiescia
we Wroctawiu nie ma miejsca. O ile w latach dziewiec¢dziesigtych nastepowata zmia-
na struktury handlowej, w tym jej pauperyzacja, a wewnetrzny ksztatt uktadu ulegat
transformacji, o tyle kazdorazowo strefa okotorynkowa utrzymywata dominujaca po-
zycje w hierarchii. Co wiecej, istotnym czynnikiem wzrostu lub utrzymania stabilnosci
potencjatu handlowego rejonéw handlowych okazaty sie dla Wroctawia nowoczesne
formy handlu, w tym galerie handlowe dla rejondéw centralnych wtasnie. Istnieje na-
tomiast rosngca konkurencja dla handlowego centrum Wroctawia w postaci Bielan
Wroctawskich, ktére na chwile obecng posiadajg potencjat ofertowy nieznacznie tylko
mniejszy od rejonu nr 1.

Konsekwentnie uktad handlowy Wroctawia wcigz mozna charakteryzowac jako
koncentryczno-pierscieniowy, przy czym druga warstwa struktury jest widoczna
w formie niepetnej w stanie z roku 2014, a kreowana byta w wyniku przeksztatcen
uktadu liniowego. Tym samym sieci liniowe najwazniejszych szlakéw drogowych moz-
na uznac za istotny element uktadu, w tym tworzacych szkielet potencjatu lokalizacyj-
nego subcentréw handlowych, ale tez moggcych stanowi¢ bariery rozwoju, jesli w istot-
ny sposob ograniczaja ptynnos¢ ruchu uzytkownikéw przestrzeni handlowej. Potencjat
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szlakow wynika tu z natezenia komunikacyjnego, a wiec z liczby uzytkownikéw prze-
mieszczajacych sie pomiedzy strefg centralng a zewnetrzng osrodka. Uktad zyskuje na
tym poziomie swoiste narzedzie komunikacji miedzyweztowej (powigzania funkcjonal-
ne). Zarazem narzedzie to ma szczegdlne wtasciwosci przyciggania elementéw uktadu.

Powstajace strefy koncentracji sa zr6znicowane w zakresie wielkosci i potencjatu
ofertowego, a w konsekwencji - zasiegu oddziatywania. Aspekt ten rozpatrywany jest
na poziomie hierarchizacji weztéw systemu (z pominieciem elementéw rozproszonych
uktadu). Ponadto punkty skupien majg zasadnicza zdolno$¢ koncentracji w mniej wie-
cej réwnych dystansach wobec centrum, a wiec na przecieciu ciggéw liniowych i ko-
lejnych orbit wyznaczajgcych akceptowalne promienie dystanséw’. Zjawisko nieregu-
larnych stref koncentracji na odcinkach liniowych potwierdzajg rowniez inni badacze.
T. Zipser i M. Mlek (2005: 40) wysuwajg hipoteze o istnieniu tancucha sieci hierarchicz-
nej (u Zipsera, Mlek: dla systemdw osadniczych w ogdle), wskazujac, ze ,w obrebie
struktury sieciowej [...] pojawia sie w mimos$rodkowej pozycji silna ‘masa’ - zbiorowi-
sko zZrddet i celow kontaktdw, a to wskutek dziatania ponadsystemowych determinant
lub arbitralnych decyzji”. Teoria ta, jak wskazuja autorzy, nawigzuje bezposrednio do
koncepcji samoorganizujacych sie zjawisk samokrytycznych Gella-Manna.

Obecnos¢ rejonow réznych poziomdédw koncentracji wskazuje na jeszcze jedna ce-
che uktadu, a mianowicie jej hierarchicznos$¢. Wroctaw sktadat sie z wielopoziomowej
struktury, ktéra w latach siedemdziesigtych XX wieku zawierata VII stopni hierarchii,
a od lat dziewiecédziesigtych - VIII stopni. Kwestia ta wskazuje na zasadnos$¢ wprowa-
dzania struktury hierarchicznej miejskich centréow (stref) handlowych, z podziatem
na centralne, subcentralne itd. (Studium... Warszawy, 2010; Pluta, Damurski, Ladysz,
Zipser, Mayer-Wydra, 2018; Studium... Wroctawia, 2018).
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WSTEP

Plac targowy od zawsze stanowit nierozerwalng czes$¢ polskich miast, petnigc przy tym
wiele bardzo waznych funkcji. Jego podstawowa dziatalnos$ciag byto zaopatrywanie
mieszkancéow w produkty zywno$ciowe, ale poza handlem istotng role odgrywat on
tez w tworzeniu charakteru miasta, a nierzadko i samego miasta. Jako ze najczesciej
targowiska lokowane byly w centrach miast, stanowily tez gtéwne miejsce w osadzie,
wokot ktorego, koncentrowato sie zycie publiczne i polityczne - odbywaty sie tam waz-
ne zebrania, uroczystosci, jak i zycie codzienne mieszkancow. Jak pisze E. Przesmycka,
,tutaj dochodzito do transakcji handlowych, ale poza tym mozna byto poprzygladac sie
ttumom, spedzi¢ czas na biesiadowaniu z przyjaciétmi i by¢ uczestnikiem ogdélnodo-
stepnych rozrywek” (Przesmycka, 2008: 78). Na przestrzeni wiekéw funkcje oraz zna-
czenie placéw targowych zmienialy sie, ale az do czaséw gospodarki rynkowej ich rola
w przestrzeni miast nadal pozostata znaczaca. Zwracajg na to uwage m.in. M. Plaziak
i A. Szymanska, wedtug ktérych w czasach gospodarki centralnie sterowanej byty one
wazne dla mieszkancow, dajac sposobno$¢ zakupu towaréw niedostepnych w miej-
scowych sklepach. Znaczenie ich nie zmniejszyto sie rowniez po 1989 roku, kiedy to
w okresie transformacji ustrojowej i spoteczno-gospodarczej, ktéra to przyczynita sie
do przeksztatcen funkcji handlowo-ustugowych, place targowe ulegly przeobrazeniom,
wraz z pojawiajacymi sie nowymi przedsiebiorcami i oferowanym przez nich nowym
asortymentem (Ptaziak, Szymanska, 2014: 90).

Wspétcze$nie opinia wielu autoréw na temat roli i znaczenia tych przestrze-
ni w miescie jest wyraznie podzielona. Cze$¢ badaczy twierdzi, Ze przestrzenie te, na
skutek przede wszystkim budowy wielkich centréw handlowych, preznego rozwoju
nowych form dystrybucji (sklepy internetowe), a takze dokonujacych sie nieustan-
nie zmian w zachowaniach nabywcoéw, istotnie traca na znaczeniu, a nawet przezy-
waja swoisty kryzys (Zuzanska-Zysko, Sitek, 2011; Stawinska, 2014; Bieszk-Stolorz,
Felsztynska, 2018). Jako dowdd czesto przytacza sie dane GUS, z ktérych wynika, ze od
2003 roku systematycznie zmniejsza sie powierzchnia targowisk w Polsce, podczas gdy
liczba sklepéw wielkopowierzchniowych wzrasta (Bieszk-Stolorz, Felsztynska, 2018).
Inni z kolei (Ptaziak, Szymanska, 2014; Hamulczuk, 2016; Malinowska, 2016; Ptaziak,
Szymanska, 2016a) sg zdania, Ze przestrzenie te nie tylko nie ulegajg degradacji, ale
wrecz sie rozwijaja, o czym $wiadczy m.in. zwiekszajaca sie ich réznorodnos¢ asorty-
mentowa, a takze liczba dni targowych.

Jak pisza M. Ptaziak i A. Szymanska: ,Wspotczesnie wiekszos¢ placow targowych
dziata codziennie. Zwieksza sie réznorodno$¢ asortymentowa, nie tylko rolnicy sprze-
daja na nich swoje ptody rolne, a rzemieslnicy swoje wyroby, ale coraz czesSciej na te-
renie placéw targowych znajduja sie state, zadaszone stragany lub hale ze stoiskami,
a takze mate sklepy, w ktérych handel jest prowadzony niekoniecznie przez wtascicieli
lub najemcéw obiektéw, ale rowniez przez pracownikéw” (Plaziak, Szymanska, 2016a:
219). Ponadto w literaturze nie brakuje takze opinii, Ze odgrywaja one istotna role w po-
budzaniu lokalnej przedsiebiorczosci i miejsc pracy, a zatem pozytywnie oddziatuja
réwniez na rozwoj spoteczno-gospodarczy (Hamulczuk, 2016; Sojkin, Michalak, 2018).

W kontekscie zaobserwowanych w literaturze réznic w postrzeganiu roli targo-
wisk we wspdtczesnym miescie w artykule podjeto problem jej identyfikacji na przy-
ktadzie wybranych targowisk oraz sprébowano odpowiedzie¢ na pytanie, czy targowi-
ska sa w miastach jeszcze potrzebne.



88 ANITA KULAWIAK

Temat ten wydaje sie ciekawy szczegdlnie w konteks$cie pojawiajacych sie w mia-
stach coraz czesciej, z inicjatywy urzednikéw lub prywatnych inwestoréw, pomystow
zawlaszczania lub rewitalizacji tej przestrzeni. Nierzadko place targowe zajmuja bo-
wiem obszary o duzych walorach lokalizacyjnych, co rodzi zakusy na ich szybkie sko-
mercjalizowanie®. Powstaje jednak pytanie, czy tego typu zmiany sg wskazane i uzasad-
nione spotecznie.

CEL 1 METODYKA BADAN

Glownym celem artykutu jest identyfikacja wspétczesnej funkcji placow targowych,
w tym szczeg6lnie okreslenie ich roli uzytkowej i spotecznej. Do realizacji celu wyko-
rzystano trzy najpopularniejsze t6dzkie targowiska - Rynek Batucki, Gorny Rynek oraz
Zielony Rynek (plac Barlickiego). O ich wyborze zdecydowaty dwa fakty - po pierw-
sze, wszystkie cechuje bardzo dtuga, bo siegajaca jeszcze XIX wieku tradycja zwigzana
z funkcja handlowg, a co za tym idzie, od poczatku wywieraty one silny wptyw na roz-
wijajace sie miasto, po drugie, ich potozenie w granicach centrum miasta, czyli w obre-
bie najstarszej tkanki miejskiej. Sposéb ich postrzegania przez mieszkancéw, a takze
identyfikacja pelnionych przez nie aktualnie funkcji gospodarczych zdaniem autorki
moga by¢ wyznacznikiem (barometrem) dokonujacych sie w tym obszarze zmian.

W warstwie teoretyczno-metodologicznej praca odwotuje sie do koncepcji funkcji
miejsca, wprowadzonej do literatury przez A. Suliborskiego, w ktdrej funkcja rozumia-
na jest jako korelat czterech jego atrybutéw:

— formy architektonicznej i zagospodarowania, w ktérych zostata zapisana informa-
cja o ich pierwotnym przeznaczeniu i wykorzystaniu,

— eksploatacji (uzytecznosci), zwigzanej z wykorzystaniem instytucjonalnym miejsca,

— spotecznej percepcji, z ktorej wynika subiektywna ocena jego przeznaczenia i roli

(funkcji) dla poszczegdlnych oséb i grup;

— spotecznego znaczenia, opisywanego stosunkiem ludzi do miejsca, ktéremu jest

nadawana jakas$ warto$¢ (Suliborski, 2001; 2010).

Empiryczng podstawe studium stanowity materiaty i informacje zebrane w trak-
cie badan terenowych przeprowadzonych w 2018 i 2019 roku oraz badan studyjnych.
Do ustalenia funkcji uzytkowej oraz stanu zagospodarowania placéw targowych wyko-
rzystano inwentaryzacje terenowa, w tym narzedzie w postaci autorskiej karty inweta-
ryzacyjnej, a takze skorzystano z dostepnej na stronie internetowej ewidencji dziatal-
nosci gospodarczej (CEiIDG).

Spoteczna funkcje miejsca (postrzegania i warto$ciowania) okreslono natomiast
za pomocg metody wywiadu kwestionariuszowego, wykorzystujac narzedzie w postaci
ankiety papierowej. Ankiete przeprowadzono na grupie 200 losowo wybranych miesz-
kancéw todzi, ktérzy w dniu badania byli uzytkownikami tych targowisk oraz mieli
powyzej 18 lat. Wielko$¢ proby na kazdym z badanych targowisk byta podobna i wy-
nosita: na Rynku Batuckim i Gérniaku po - 67 0sdb, a na Zielonym Rynku - 66. W gru-
pie respondentéw przewazaty osoby w wieku 35-55 lat (69%). Charakteryzujg sie one

! Przyktadem takich dziatan jest rozpisany w grudniu 2017 roku w Lodzi konkurs architektoniczno-
-urbanistyczny na rewitalizacje Zielonego Rynku, ktérego celem jest poprawa jakosci zycia, zamieszkania
i korzystania z dzielnicy Polesie, zachowanie i wzmocnienie jej historycznej tozsamosci, a takze jej szero-
ko podjeta aktywizacja postrzegana w kontekscie catego historycznego centrum Lodzi (Urzad Miasta L6dz,
2019).
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w wiekszos$ci wyksztatceniem $rednim (48%), w najmniejszym stopniu zawodowym
(25%). Kwestionariusz ankiety zawierat pytania, zar6wno otwarte, jak i zamkniete,
i dotyczyty one m.in. celéw wizyt na targowiskach, petnionych przez nie funkgcji, oceny
sposobu ich funkcjonowania, a takze stosunku emocjonalnego mieszkancéw do wybra-
nych targowisk. Pytania dotyczyty zatem zaréwno percepcji tych miejsc, jak i przypisy-
wanego im znaczenia emocjonalnego.

Opisu historii tych miejsc dokonano w oparciu o teksty zrodtowe dotyczace historii
miasta.

PLAC TARGOWY W LITERATURZE PRZEDMIOTU —
DEFINICJA I KIERUNKI BADAN

Przedmiotem badan niniejszego artykutu jest plac targowy. Pojecie to, z uwagi na jego
potocznie zrozumiaty charakter jako miejsca, w ktorym odbywa sie handel, a w daw-
nych wiekach targi, rzadko bywa definiowane w literaturze przedmiotu. Czesto na-
tomiast uzywane jest zamiennie z okresleniami takimi jak targowisko czy rynek.
W potocznym rozumieniu plac targowy najczesciej kojarzy sie z miejscem, na ktérym
sprzedawane sa towary przez rolnikéw (producentéw) lub handlarzy - posrednikéw
oraz gdzie mozna sie targowac (negocjowac cene). Wykorzystywany jest najczesciej
przez mieszkancéw do zaopatrywania gospodarstwa domowego. Z obszaru miasta
w sposoéb czytelny wyréznia go specyficzny sposob zagospodarowania (duza liczba po-
tozonych blisko siebie straganow, budek, kioskéw oferujacych gtéwnie swieze owoce
i warzywa, sporadycznie odziez) oraz duzy nattok kupujacych i sprzedajacych.

W ujeciu urzedowym funkcjonuje natomiast pojecie targowiska, przez ktoére ro-
zumie sie wyodrebnione tereny lub budowle (plac, ulica, hala targowa) ze statymi,
wzglednie sezonowymi punktami sprzedazy detalicznej lub urzadzeniami przeznaczo-
nymi do prowadzenia handlu, codziennie lub w wyznaczone dni tygodnia®. W literatu-
rze naukowej plac targowy bywa takze zamiennie nazywany targowiskiem, targiem lub
placem handlowym i najczesciej jest on utozsamiany z ogélnodostepng powierzchnig
wydzielong na potrzeby handlu (zazwyczaj drobnego), znajdujaca sie w réznych rodza-
jach struktury miejskie;j.

Plac targowy z uwagi na uniwersalny charakter stanowi przedmiot zainteresowa-
nia i zarazem badan wielu dyscyplin naukowych. O tym specyficznym i unikatowym
rodzaju przestrzeni miejskiej pisza m.in. geografowie, socjolodzy, ekonomisci, urbani-
$ci oraz architekci i historycy, koncentrujac jednak uwage na réznych jego aspektach.

Ujecie geograficzne nawigzuje do dorobku geografii osadnictwa (miast), dla ktérej
podstawowag kategoria analityczng jest struktura przestrzenna miast. W zwigzku z po-
wyzszym w literaturze geograficznej place targowe rozpatrywane sa przede wszystkim
w aspekcie funkcjonalnym, w tym szczegdlnie uwaga badaczy koncentruje sie na funk-
cji, jaka speiniaja w strukturze przestrzennej i ekonomicznej miast, w tym takze na ob-
szarach przygranicznych (Mydel, 1977; Dziechciarz, 1992a; Werwicki, 2001; Poweska,
2002a, 2002b; Zuzanska-Zyséko, Sitek, 2011; Ptaziak, Szymarnska, 2014, 2015, 20164,
2016b). Warto doda¢, ze ostatnio powstaty tez pojedyncze opracowania dotyczace
atrakcyjnosci dokonywania zakupéw i prowadzenia handlu w tego typu przestrzeniach
(Dziechciarz, 1992b; Urban, Michatowska; 2013; Ptaziak, Szymarnska, 2016a).

2 Zgodnie z definicja Gléwnego Urzedu Statystycznego.
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Podobnie jak geografowie na plac targowy patrza ekonomisci, przy czym ich uwa-
ga skoncentrowana jest gtéwnie na roli tego rodzaju handlu w gospodarce miast, regio-
now, czy kraju (Lautor, 1995; Wojdacki, 2011; Szromik, 2014; Hamulczuk, 2016; Ma-
linowska, 2016; Wojdacki, 2016; Sojkin, Michalak, 2018). W szczegdlnosci podejmuja
oni te problematyke w konteks$cie rozwoju sektora matych przedsiebiorstw oraz szarej
strefy (Tomalak, Wyznikiewicz, 1999; Ciechomski, 2014).

Nieco inne spojrzenie na targowisko prezentuja z kolei architekeci i socjologowie.
Nalezy jednak doda¢, ze zaréwno jedni, jak i drudzy traktujg te miejsca jako swoistg
przestrzen publiczng. Architekci najczesciej rozpatrujg place targowe jako element
uktadu urbanistycznego miasta i analizujg je z punktu widzenia praktyki projektowej,
w tym gtéwnie pod katem zagospodarowania, aranzacji, fizjonomii i ich rozplanowania
w strukturze miasta (Gotgb-Korzeniowska, 1997; Barek, 2010; Pasiut, 2012). Z kolei
socjologowie podejmujg przede wszystkim problematyke spotecznego funkcjonowania
tych miejsc. Dla nich targowisko jest bowiem gtéwnie terenem interakcji spotecznych,
stad najczesciej analizuja je w dwojaki sposéb - jako arene proceséw spotecznych lub
jako arene Zzycia codziennego (Bierwiaczonek, Lewicka, Nawrocki, 2012; Derek, 2014).

Nawet pobiezny przeglad polskiej literatury przedmiotu pozwala zauwazy¢, ze
temat placow targowych jest ze wzgledu na swojg uniwersalno$¢ do$¢ popularnym za-
gadnieniem badawczym. W podejsciu réznych dyscyplin do tej kwestii wyraznie jed-
nak rysujg sie dwa odrebne stanowiska (punkty wyjscia). Pierwsze, charakterystyczne
gtéwnie dla geografii, ekonomii, architektury, opisuje plac targowy jako efekt (wytwor)
dziatalnosci ludzkiej, czyli skupia uwage gtdwnie na jego aspektach (cechach) mate-
rialnych (tj. zabudowa, ksztatt, rodzaj odbywajacych sie tam dziatalnosci/funkcji eko-
nomicznej, konkretnej roli, jaka miejsca te odgrywaja w strukturze gospodarczej miast
iregionow).

Drugie natomiast, reprezentowane gtéwnie przez socjologie, analizuje te specy-
ficzna przestrzen w miescie jako swoistg kategorie spoteczna, czyli miejsce majace
swoja warto$¢ i znaczenie w Swiadomosci spotecznej. Punktem wyjscia sg tu zatem
niematerialne elementy (cechy) tej przestrzeni (tj. znaczenie, warto$ciowanie, funkcja/
rola spoteczna).

Zadne z tych uje¢, z uwagi na koncentracje tylko na jednym z wyréznionych ele-
mentow, nie pozwala jednak na pelng interpretacje i analize tej specyficznej przestrze-
ni miejskiej. Na tym tle warto zauwazy¢, ze znaczaca role moze miec¢ tu zatem do ode-
grania geografia spoteczna, ktéra ze swej natury jako jedyna dyscyplina jest w petni
predestynowana do catosciowego (holistycznego) ujmowania tego zagadnienia i do
tego dazy.

Geografia spoteczna to bowiem, odwotujac sie do A. Suliborskiego i M. Wdjcika,
dyscyplina, ktéra wyjasnia struktury i procesy spoteczne w ich przestrzennym wymia-
rze (terytorialnym), a w warstwie wyjasniajacej koncentruje sie na procesie spotecz-
nego tworzenia réznych form srodowiska zycia ludzi (krajobrazéw, region6w, miejsc -
miast i wsi) i relacjach, ktore tgcza cztowieka z otoczeniem (Suliborski, Wojcik, 2014).
Tym samym moze by¢ ona uzyteczna w analizie placéw targowych z uwzglednieniem
zaré6wno ich materialnych, jak i niematerialnych elementéw. Niniejszy artykut jest pro-
ba wykorzystania metod i spojrzenia reprezentowanego przez geografie spoteczng do
analizy wybranych placéw targowych Lodzi.
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GENEZA 1 ROZWOJ LODZKICH TARGOWISK

L6dz ma dos¢ dtugg, bo liczaca przeszto 600 lat, tradycje zwigzana z handlem targo-
wiskowym. Po raz pierwszy przywilej organizowania targéw i jarmarkéw nadat Lodzi
krol Wtadystaw Jagietto jeszcze w XV wieku (1423). Zgodnie z jego decyzja targi odby-
waty sie co $rode, ale dodatkowo miasto uzyskato jeszcze prawo do organizacji dwoch
tzw. wielkich jarmarkow, ktére odbywaty sie dzien po $wietach religijnych - Bozym
Ciele oraz Wniebowzieciu Najswietszej Maryi Panny. Wszystkie odbywaty sie na Rynku
Starego Miasta.

Bardzo intensywny rozwéj Lodzi w XIX wieku, a co za tym idzie, i gwattowny jej
rozwoj ludno$ciowy spowodowat znaczne zmiany zaréwno w liczbie dni targowych,
jak i miejsc do tego przeznaczonych. Od 1832 roku targi odbywaty sie na zmiane za-
réwno na Starym Rynku, jak i na Rynku Nowego Miasta we wtorki, ale juz niecate 10 lat
pozniej dodatkowo na targowisko przeznaczono réowniez rynek bielnikowy fabrycz-
nej osady Lodki, gdzie handlowano w $rode. Na skutek wcigz rosnacej populacji L.odzi
zwiekszono liczbe targéw i od 1864 roku w miescie odbywaty sie juz trzy targi w ty-
godniu: w poniedziatek na Rynku Nowego Miasta, w $Srode na Rynku Starego Miasta,
a w piagtek na rynku bielnikowym. Wciaz jednak liczba targéw byta niewystarczajaca,
w konsekwencji czego na targowiska zaczeto przeznaczaé, obok gruntéw rzadowych,
takze prywatne.

Wspbtczesnie zaden z wymienionych powyzej placow nie petni dzis funkcji han-
dlowej. Aktualnie najbardziej znanymi i najczesciej uczeszczanymi t6dzkimi targowi-
skami s3: Gérniak (potozony w obrebie placu Niepodlegto$ci w potudniowej czesci
miasta), Rynek Batucki znajdujacy sie w obrebie dzielnicy Batuty, w pétnocnej czesci
miasta, Zielony Rynek (plac Barlickiego, znajdujacy sie w centrum miasta) oraz plac
Poznanskiego Czerwca potozony na terenie osiedla mieszkaniowego Teofilow. Trzy
pierwsze targowiska stanowig przedmiot niniejszych badan. Laczy je podobny okres
powstania, a co za tym idzie, wciaz zywa i trwajaca niezmiennie od XIX wieku tradycja
handlowa. Rézni je $ciezka rozwoju, ktéra w przypadku kazdego z nich przebiegata
nieco inaczej.

Rynek Batucki

Sposréd wybranych do badan targowisk Rynek Batucki ma najstarsza geneze. Jego po-
wstanie byto konsekwencjg wytyczenia w 1818 roku w péinocnej czesci miasta traktu
teczycko-piotrkowskiego, ktory potaczyt £.odz ze Zgierzem. W jego wyniku dziedzic La-
giewnik przeznaczyt péinocna czes$¢ wsi Batuty, bedacg wéweczas jego wtasnoscia, pod
zabudowe o charakterze miejskim (Kulesza, Pawtowski, 1985).

Z uwagi na tak dogodne potozenie komunikacyjne Rynek Batucki stat sie z czasem
najruchliwszym placem handlowym tego zespotu, zwtaszcza w zakresie obstugi oko-
licznych wsi (Baranowski, Fijatek, Rosin, 1988). Przy rynku zlokalizowano krancéwke
tramwajéw podmiejskich, bedaca koncem trasy dla chtopow przyjezdzajacych do to-
dzi z okolicznych wsi: Emilii, Stowika, Wierzbna w celu robienia zakupé6w w matych,
zydowskich sklepikach na Starym MiesScie (Spodenkiewicz, 1999). W czasach Il wojny
Swiatowej plac ten spetniat wiele funkcji. Miedzy innymi zatozono tu placéwke gestapo,
odbywat sie przetadunek surowcow wykorzystywanych do produkcji na terenie getta
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réznych towaréw, zywnosci oraz lekarstw, a takze funkcjonowata poczta. Po wojnie
na Rynek Batucki powrdécit handel i w tym poczatkowym okresie byt to gtéwnie rynek
zbytu dla towaréw z okolicznych wsi. Srodek placu przez dziesieciolecia wypetnialy
zadaszone stoiska, budy i wiaty. Dopiero w 2010 roku zagospodarowanie Rynku Batuc-
kiego ulegto zasadniczej zmianie.

Zielony Rynek (plac Barlickiego)

Formalnie plac, na ktérym dzi§ odbywa sie handel targowiskowy, nosi nazwe placu Bar-
lickiego, ale przez todzian nadal nazywany jest jego dawng nazwa, czyli Zielonym Ryn-
kiem. Plac ten jest przyktadem targowiska, ktére wytyczono na gruntach rzadowych,
w sposob planowy, na skutek regulacji miasta, ktorg w tej czesci Lodzi przeprowadzono
w II potowie XIX wieku. Rynek ten wytyczono na terenie nowej dzielnicy zwanej Wig-
zowa u zbiegu 6wczesnych ulic Dzielnej i Panskiej® w latach 1870-1873. Poczatkowo
nazywano go Rynkiem Wigzowym, a pézniej dopiero Zielonym (prawdopodobnie po
zmianie nazwy ulicy z Dzielnej na Zielong). Dzisiejsza nazwe - plac Barlickiego uzyskat
dopiero po Il wojnie $wiatowe;j.

Zielony Rynek z zamierzenia miat by¢ rynkiem zbytu dla produktéw miejscowego
rolnictwa (Koter, 1969). Na skutek jednak intensywnego rozwoju miasta plac ten juz
od 1890 roku stat sie bardzo ruchliwym targowiskiem. Odbywat sie tu handel towa-
rami spozywczymi, wyrobami bednarskimi i meblarskimi, a takze rozktadano tu na-
mioty cyrkowe. W 1899 roku plac zostat wybrukowany oraz wyposazono go w studnie
glebinowa. Znaczenie Zielonego Rynku jeszcze bardziej wzrosto w 1904 roku, po ulo-
kowaniu w jego poblizu t6dzkiego urzedu powiatowego oraz Szkoty Aleksandryjskiej
(rosyjskie gimnazjum panstwowe). W tym czasie dziatki wokét placu rozparcelowano
i odsprzedano pod budowe kamienic czynszowych oraz doméw prywatnych. W okre-
sie miedzywojennym we wschodniej pierzei placu powstata, istniejgca do dzisiaj hala
targowa, tzw. Stara Hala, w ktdrej zlokalizowane byly stoiska miesne. W potudniowej
czesci placu przez wiele lat miescita sie natomiast krancéwka autobusowa.

Az do pierwszej dekady XXI wieku wnetrze targowiska wypetniaty boksy, stragany,
przyczepy oraz dzikie stoiska handlarzy. W 2007 roku targowisko zasadniczo przebu-
dowano. Zamknieto gtéwng ptyte handlowa, usunieto dzikie boksy, uporzadkowano
alejki, a takze zadaszono catg powierzchnie. Ponadto w miejscu dawnej krancéwki po-
wstata nowoczesna, klimatyzowana hala targowa wyposazona w powierzchnie wysta-
wiennicze, bankomaty i toalety.

Gorniak (plac Niepodlegtosci)

Plac Niepodlegtosci, pierwotnie zwany placem Leonhardta, powstat na przetomie XIX
i XX wieku na gruntach prywatnych, nalezacych do przemystowca E. Leonhardta (stad
tez jego pierwotna nazwa). Znajdujacy sie w jego obrebie targ utworzono 1 kwiet-
nia 1904 roku w granicach dzisiejszych ulic Piotrkowskiej, Woélczanskiej i Sieradzkiej,
tj. w potudniowej czesci tego placu i zarazem w potudniowej czesci miasta. Targowisko

3 W latach sze$édziesigtych XX wieku w zachodniej cze$ci miasta wytyczono nowe ulice, ktére uta-
twiaty dojazd z okolicznych osad do jego centrum. Stworzono siatke ulic, wzorujac sie $cisle na uktadzie sieci
$rédmiejskiej. Przedtuzono przecznice ulicy Piotrkowskiej - ulice Dzielna (Zielona) oraz biegnaca réwnole-
gle do osi uktadu ulice Pariska (Zeromskiego).



Rola i znaczenie placow targowych w duzym mies$cie. Przyktad Lodzi 93

to miato stanowi¢ konkurencje dla rozwijajacego sie wéwczas nieopodal innego tar-
gowiska - Gérnego Rynku, dzi$ zwanego placem Reymonta. W dos$¢ szybkim tempie
zaczeto go zatem zagospodarowywaé, czemu dodatkowo sprzyjata takze powieksza-
jaca sie systematycznie liczba ludnosci miasta oraz potozenie w poblizu linii tramwaju
podmiejskiego, ktéra dowozita ludno$¢ z okolicznych wsi (Kowalczynski, 2008).

W rezultacie juz w 1905 roku wybudowano tam zadaszone, drewniane stragany,
aw 1934 roku pierwsza drewniang hale targowa. Po [ wojnie §wiatowej targowisko to
catkowicie przejeto handel z Gérnego Rynku, tgcznie z jego nazwa, do dzi$ zreszta po-
wszechnie uzywang przez todzian. W czasach gospodarki centralnie planowanej w jego
poblizu uruchomiono krancéwke tramwajéow podmiejskich oraz autobuséw, a takze
wybudowano dom handlowy Uniwersal - najwiekszy wéwczas w catym regionie t6dz-
kim, co jeszcze bardziej wzmogto jego rozwéj. W rezultacie obok Rynku Batuckiego tar-
gowisko to az do dnia dzisiejszego nalezy do najwiekszych i najczesciej uczeszczanych
t6dzkich targowisk. Warto doda¢, ze mimo intensywnego rozwoju targowisko to przez
dtugie lata nie zmieniato swojego wygladu i zagospodarowania. Znaczacej renowacji
i przebudowie plac ten zostat poddany dopiero 10 lat temu. Dopiero w 2009 roku miej-
sce drewnianych, prowizorycznych i niezadaszonych straganéw zajely nowoczesne
hale targowe.

ZAGOSPODAROWANIE WYBRANYCH TARGOWISK

Place, na ktérych odbywaty sie targi, juz od wiek6éw, jak wspomniano, stanowity
nieodtgczny element struktury miast w Polsce. Na ich pierwotne zagospodarowanie
sktadaty sie przede wszystkim jatki i kramy kupieckie. Z biegiem czasu ich powierzch-
nie coraz bardziej zabudowywano, dostosowujac ja do zachodzacych zmian zaréwno
w liczbie ludno$ci miasta, jak i ich potrzeb. W rezultacie na rynkach pojawity sie takze
kantory kupieckie, sukiennice, a nierzadko i ratusz. Wspotcze$nie powierzchnia tar-
gowisk nadal ulega przeksztatceniom, co ma zwigzek m.in. z nieustannym procesem
porzadkowania miasta, a tym samym i dostosowywania jego przestrzeni do zmienia-
jacych sie potrzeb mieszkancow. Coraz czesciej miejsce boksow, kioskéw, straganéw
przeznaczonych do handlu obwoznego, znajdujacych sie na otwartej przestrzeni, zaj-
muja zadaszone i nowoczesne hale targowe. W efekcie zmienia sie nie tylko zagospoda-
rowanie targowisk, ale takze warunki prowadzenia tego typu handlu.

Zagospodarowanie placu targowego mozna analizowa¢ z réznych punktéw wi-
dzenia. W niniejszych badaniach przyjeto za M. Gotgb-Korzeniowska (1997), Ze na za-
gospodarowanie placu targowego sktadajg sie dwa podstawowe elementy: niezbedne
urzadzenia sanitarne (wezet sanitarny, miejsce gromadzenia odpadéw i poboru wody)
oraz elementy zagospodarowania niezbedne do prowadzenia sprzedazy.

Przeprowadzona na wybranych targowiskach inwentaryzacja terenowa ujawni-
ta, ze place te cechuje duze podobienstwo pod wzgledem zagospodarowania, co ma
gtéwnie zwigzek z podobnym rodzajem oferowanych przez nie funkcji. Jako przestrze-
nie przeznaczone pod dziatalno$¢ w gtéwnej mierze handlowa, nastawiong na obstu-
ge duzej liczby ludnosci niemal codziennie, wyposazone sa w infrastrukture sanitarng
oraz obiekty niezbedne do prowadzenia dziatalnosci handlowej. Wszystkie wyposazo-
ne sg w wezet sanitarny oraz miejsce stuzace do gromadzenia niepotrzebnych odpa-
déw. Ponadto ich nawierzchnia wytozona jest ptytami chodnikowymi lub kostka bru-
kowa. Cechuje je takze podobny udziat powierzchni zajetej przez handel. Na kazdym
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z wyréznionych targowisk stanowi ona bowiem nieznacznie ponad 80% ich powierzch-
ni ogblne;j.

Z uwagi na fakt, ze wszystkie trzy targowiska przeszty niedawno (w latach
2000-2010) gruntowng modernizacje, na kazdym z nich dziatalno$¢ handlowa odbywa
sie przede wszystkim w nowoczesnych halach targowych oraz w mniejszym stopniu
na stoiskach niezadaszonych, typu boksy, stragany, kioski. Jeszcze mniej miejsc place
te oferujg na handel obwozny i sezonowy - od 5% (Zielony Rynek) do 10% (Gorniak,
Rynek Batucki) ich ogdlnej powierzchni. Taki sposéb zagospodarowania tych targo-
wisk, wyznaczony przede wszystkim obecnoscig duzych i zadaszonych hal targowych,
przy jednocze$nie matym udziale stoisk i bokséw oferujacych towary na wolnym po-
wietrzu, jest z jednej strony wyznacznikiem dokonujacych sie systematycznie na tar-
gowiskach zmian w zakresie ich zagospodarowania, ale z drugiej jest tez narzucony
przez konkurencje wszechobecnych hiper- i supermarketdw, ktére poprzez zadaszenie
oferujg mozliwo$¢ wygodnego robienia zakupéw niezaleznie od warunkéw pogodo-
wych. ,Wygodnictwo spoteczenistwa - jak zauwazyta A. Pasiut - dziata bowiem na nie-
korzy$¢ otwartych przestrzeni handlowych, a tym samym zmniejsza znaczenie targo-
wisk” (Pasiut, 2012: 446).

Stad tez zar6wno na Goérniaku, Zielonym Rynku, jak i na Rynku Batuckim handel
odbywa sie przede wszystkim w osobnych halach targowych. Rézni je tylko liczba ofe-
rowanych przez nie miejsc oraz ich rozmieszczenie (lokalizacja) w obrebie powierzch-
ni targowiska (tabela 1).

Tabela 1. Liczba miejsc przeznaczonych na handel na wybranych do badan targowiskach

Nazwa targowiska Liczba hal targowych ;;Cdzfsaz z;oylzllj nil‘;lzciki):sszt;);;lzh
Zielony Rynek 146 20
Gorniak 148 50
Rynek Batucki 283 31

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie inwentaryzacji terenowej

Na obszarze Zielonego Rynku aktualnie funkcjonuje jedna hala targowa, ktéra
zostata oddana do uzytku w 2007 roku. Zajmuje ona catg centralng czes¢ targowiska
i oferuje tacznie 146 miejsc handlowych w postaci zadaszonych bokséw, kioskow i stra-
gandéw. Ponadto wzdtuz ulicy Zielonej znajduja sie takze boksy przeznaczone wytacznie
do sprzedazy kwiatow.

Na Gorniaku funkcjonujg z kolei dwa zadaszone obiekty w postaci hali targowej
oraz pasazu handlowego. Hala targowa zajmuje centralng i potudniowa cze$¢ rynku,
natomiast pasaz handlowy wypetnia przestrzen targowiska od strony péinocnej, za-
chodniej i potudniowej. W sumie te dwie hale zajmujg ponad 9 tys. mkw. L.acznie obiek-
ty te oferujg 148 miejsc do handlowania (64 w hali i 84 w pasazu). Ponadto wzdtuz
poinocnej Sciany tego targowiska (od ulicy Sieradzkiej) znajduje sie takze kilkadzie-
sigt (50) niezadaszonych stoisk handlowych, natomiast od jego strony potudniowej
plac ma wyznaczone miejsca na handel obwozny i sezonowy. Aktualny spos6b zago-
spodarowania rynek ten uzyskat w 2009 roku.

Rynek Batucki, ktory jest najwiekszym detalicznym targowiskiem w wojewd6dz-
twie t6dzkim, réwniez zostat zmodernizowany w latach 2007-2009 oraz w 2015 roku.
Woeczesniej, przez dilugie dziesieciolecia rynek ten nalezat do najbardziej zaniedbanych
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i chaotycznych pod wzgledem zagospodarowania. Srodek placu wypetniaty bowiem
prowizoryczne stoiska, budy i wiaty. Aktualnie posiada dwie nowoczesne hale targo-
we - jedng o powierzchni 4,2 tys. mkw., w ktorej miesci sie 250 bokséw handlowych,
oraz drugg, nieco mniejszg, ale réwnie nowoczesng, ktéra oferuje 17 kioskéw, 31 miejsc
do handlu obwoznego oraz 18 stragan6w. Hale te wypelniajg calg przestrzen tego pla-
cu. W przeciwienistwie do pozostatych jako jedyne tédzkie targowisko oferuje takze
mozliwo$¢ garazowania samochodéw oraz warsztat samochodowy.

SPOLECZNA I GOSPODARCZA FUNKCJA WSPOLCZESNYCH TARGOWISK

Zgodnie z koncepcja funkcji miejsca funkcja dziatania wynika z wykonywanej w mie-
$cie/miejscu dziatalno$ci gospodarczej, ktéra jest spotecznie uzyteczna i zaspokaja
bezposrednio i posrednio potrzeby ludzi. Z kolei funkcja spoteczna (postrzegania i zna-
czenia) jest spoteczng percepcjg, czyli subiektywnym postrzeganiem przez cztowieka
jego form materialnych i przestrzenno-organizacyjnych, a takze ich ocena i polega na
przypisywaniu percypowanej przez nich przestrzeni okreslonych znaczen i wartosci.

Identyfikacja funkcji uzytkowej na terenie wybranych do badan placéw ujawnita,
ze koncentrujg one podobny rodzaj dziatalnosci gospodarczej, aczkolwiek rézna jest
ich struktura. Na badanych targowiskach acznie zlokalizowanych jest 850 podmiotow
gospodarczych. Wérdd nich najwiekszy udziat (95%) zajmujg podmioty reprezentu-
jace sekcje handel detaliczny, pozostate 5% przypada natomiast gtéwnie na dziatal-
nos¢ finansowa i ubezpieczeniowa, ustugi gastronomiczne oraz pozostalg dziatalnos¢
ustugowa.

Pod szyldami poszczegdlnych podmiotéw gospodarczych najczesciej kryja sie:
sprzedaz zywnosci, sprzedaz narzedzi technologii informacyjnej, w tym komputeréw
i oprogramowania, sprzetéw i artykutéw gospodarstwa domowego (wyroby tekstyl-
ne, metalowe, sprzet AGD), sprzedaz wyrobow zwigzanych z kulturg, tj. ksigzek, gazet,
sprzetu sportowego, gier, zabawek, a takze sprzedaz pozostatych wyrobow typu: obu-
wia, wyrobow skoérzanych, wyrobdw farmaceutycznych, kwiatéw, zegarkow, bizuterii.

Cho¢ na pierwszy rzut oka rynki te oferuja podobne towary i ustugi, w rzeczywi-
stosci struktura ich dziatalno$ci wykazuje pewne réznice (ryciny 1 i 2). Najbardziej zbli-
zone struktury maja Gérniak i Rynek Batucki. Zaréwno na jednym, jak i na drugim wy-
raznie dominuja podmioty specjalizujace sie w sprzedazy pozostatych wyrobéw, w tym
przede wszystkim obuwia i odziezy, za$ na drugim miejscu - w sprzedazy zywnosci.

Warto jednak doda¢, ze o ile na Rynku Batuckim prym wiodg artykuty ogélno-
spozywcze i mieso, o tyle na Gérniaku jest to gtéwnie sprzedaz artykutéw ogélnospo-
zywczych. Badania przeprowadzone na Zielonym Rynku ujawnity z kolei odwrotnag
tendencje. Wyraznie bowiem pierwsze skrzypce grajg podmioty sprzedajace zywnos¢
(59,64%), w tym gtéwnie o profilu ogélnospozywczym i warzywnym (owoce i warzy-
wa), oraz pieczywo (59,64%), natomiast na drugim miejscu sg podmioty oferujace po-
zostate produkty (31,07%), w tym gtéwnie odziez i kosmetyki. Co ciekawe, wszystkie
place cechuje podobny udzial punktéw oferujgcych napoje alkoholowe, tj. nie wiecej
niz 1,5%. Udzial pozostatych dziatalnos$ci, pozahandlowych, jest stosunkowo niewielki.
Na targowisku Goérniak stanowig one zaledwie 2,5% ogétu podmiotéw, natomiast na
Zielonym Rynku i na Rynku Batuckim - po niecatym 1%. Wsro6d nich najczesciej wyste-
puja ustugi krawiecko-kusnierskie, kserograficzne, fryzjerskie i kosmetyczne.
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Rycina 1. Struktura dziatalno$ci gospodarczej w zakresie sprzedazy zywno$ci i pozostatych ustug na wy-
branych targowiskach w 2019 roku
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Zr6dto: opracowanie wiasne na podstawie inwentaryzacji terenowej

Rycina 2. Struktura pozostatej dziatalnosci gospodarczej na wybranych targowiskach w 2019 roku
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Zr6dto: opracowanie wiasne na podstawie inwentaryzacji terenowej

W celu doktadniejszego zaprezentowania funkcji gospodarczej wybranych placéw
dokonano ich podziatu w obrebie sekcji sprzedazy zywnosci, dzielgc je na: sprzedaz
prowadzong w sklepach z przewaga zywnosci, owocow i warzyw, miesa, ryb, pieczywa
i wyrobéw cukierniczych oraz napojow alkoholowych (rycina 3).
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Rycina 3. Struktura handlu artykutami spozywczymi na wybranych targowiskach w 2019 roku
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Zro6dto: opracowanie wlasne na podstawie inwentaryzacji terenowej

W efekcie badania ujawnity, ze Rynek Batucki cechuje wyrazna specjalizacja w za-
kresie sprzedazy towaréw ogélnospozywczych, na ktére przypada ponad 60% ogétu
zlokalizowanych tam podmiotéw handlowych, Gérniak wyréznia z kolei przewaga
sklepéw miesnych (38,89%), cho¢ podobny udziat zajmuja tu sklepy ogdlnospozywcze
(33,33%), natomiast Zielony Rynek cechuje najbardziej wyréwnana struktura w zakre-
sie wystepowania wyrdznionych kategorii artykutéw spozywczych, niemniej nieznacz-
ng dominacje wykazuja sklepy ogélnospozywcze (35,33%).

Identyfikacja sposobu uzytkowania wybranych do badan placéow targowych jest
bardzo waznym etapem w poznaniu funkcji tych miejsc. Niemniej jednak, aby w pet-
ni odpowiedzie¢ na postawione we wstepie artykutu pytanie, czy targowiska sa nam
jeszcze potrzebne, konieczna jest identyfikacja ich funkcji spotecznej. Z uwagi na fakt,
iz funkcja spoteczna jest bardzo szerokim zagadnieniem, w artykule skupiono sie na
zbadaniu znaczenia tych przestrzeni dla mieszkancéw Lodzi, w tym szczegoélnie poru-
szono zagadnienia dotyczgce m.in.: znajomosci historii tych miejsc, czestotliwosci i celu
ich odwiedzin, stosunku emocjonalnego oraz oceny ich funkcjonowania.

Wszystkie wybrane do badan targowiska z uwagi na swoje dtugie tradycje han-
dlowe s3a dobrze znane todzianom. Badani bezbtednie potrafili wskazac ich lokalizacje,
a co czwarty z nich zadeklarowat takze znajomos$¢ podstawowych faktéw z ich historii,
w tym bezbtednie podat okres ich zatozenia. Zrédtem tej wiedzy, jak deklarowali ankie-
towani, najczesciej bylty wspomnienia i opowiesci starszych cztonkéw rodziny o tych
placach, co wskazuje, ze miejsca te od zawsze stanowily znaczacy i rozpoznawalng
przestrzen w miescie, a tym samym sg mocno zakorzenione w $wiadomosci badanych
mieszkancow.

Targowiska te sg takze wsrod badanych bardzo popularnym miejscem robienia
codziennych zakupéw, duzo popularniejszym niz tradycyjne markety czy dyskonty.
W odpowiedzi na pytanie: ,Gdzie czesciej dokonuje Pan/Pani codziennych zakupdow -



98 ANITA KULAWIAK

na targowisku czy w sklepie typu market, dyskont?” respondenci znacznie czesciej
wskazywali te pierwsze (65%), motywujac to gtdwnie mozliwoscig zakupu duzo Swiez-
szych warzyw i owocow, bliskoscig tej formy handlu, czyli mozliwoscia dotarcia tam
bez koniecznosci korzystania z samochodu oraz, co ciekawe, duzo wiekszym asorty-
mentem po nizszej cenie. Ponadto respondentéw do korzystania z tej formy handlu
przycigga takze przyzwyczajenie i wygoda. Do$¢ czesto respondenci wskazywali, ze
chodza na targowisko, bo majg tam swoich zaprzyjaznionych sprzedawcéw, u ktérych
zaopatruja sie w towar juz od lat. O ich wyborze decyduje zatem nie tylko przyzwycza-
jenie, ale rowniez zaufanie, jakim darza sprzedajacych.

Co ciekawe, pytanie o czestotliwo$¢ korzystania z tej formy handlu ujawnito, ze
ponad potowa (62%) respondentéw zakupy na targowisku robi co najmniej trzy razy
w tygodniu, a kolejne 23% co najmniej raz w tygodniu. W przypadku marketu/dyskon-
tu respondenci zadeklarowali odwrotnie proporcje odpowiedzi, co raz jeszcze dowodzi
przewagi robienia codziennych zakupéw na targowiskach nad marketami. Badane tar-
gowiska sa miejscem, gdzie respondenci dokonujg bardzo réznych zakupdw, ale naj-
czesciej zaopatrujg sie tam w zywno$¢ (74%), w tym gtéwnie w warzywa, owoce, jaja
i mieso, ponadto odziez (41%) i szeroko rozumiang chemie (25%).

Wielu respondentéw zadeklarowato takze, ze na targowisku najczesciej kupuje
papierosy, midd oraz chleb. Sg to produkty, ktére w takiej cenie i jakosci, zdaniem ba-
danych, trudno kupi¢ w sklepie. Chodzi tu szczego6lnie o midd, ktéry na kazdym z tych
rynkéw oferowany jest prosto od producenta. Warto dodac, ze szczegélnie Rynek Ba-
tucki przycigga klientéw czyms jeszcze, a mianowicie starociami, ktére od lat mozna tu
naby¢ w okreslone dni. Organizowana tu raz w tygodniu sprzedaz staroci jest wyjat-
kowa gratka dla koneserow starych i warto$ciowych przedmiotéw, dlatego tez wsréod
wymienionych powodéw nie zabrakto i tego. Pod tym wzgledem jest to szczegoélne tar-
gowisko, pordwnywane z tym w Kazimierzu Dolnym czy z Jarmarkiem Dominikanskim
w Gdansku.

Badani zostali takze poproszeni o ocene funkcjonowania wybranych targowisk
pod wzgledem niektdrych cech (tabela 2). Oceniali targowiska w skali od 1 do 5, gdzie
1 oznaczato ocene najnizsza, a 5 - najwyzsza Wyniki badania ujawnity, ze respondenci
bardzo pozytywnie oceniajg tédzkie targowiska. Wszystkie z wyréznionych w ankiecie
kategorii uzyskaty bowiem $rednia ocene powyzej 4. Najwyzej ocenione zostaty jakos¢
produktow (4,65, ponad 50% ocen pozytywnych) oraz ich wybér (4,50, 48% ocen po-
zytywnych). Ponadto respondenci bardzo dobrze oceniaja obstuge klientdw, co tym sa-
mym potwierdza, ze targowisko jest miejscem przyjaznym do robienia zakupdw. Miej-
scem, gdzie mozna, jak podkreslajg niektorzy autorzy, doktadnie obejrzec towar, ale
i bezposrednio wynegocjowac jego cene.

Tabela 2. Funkcjonowanie targowisk - ocena respondentéw

Cechy targowisk Srednia ocena
Obstuga klienta 4,43
Wybér produktow 4,50
Poziom cen 4,32
Jako$¢ produktow 4,65
Godziny otwarcia 4,10
Formy ptatnosci 4,15

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badan ankietowych
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O tym, Ze targowiska zajmujg wazne miejsce w $wiadomosci badanych mieszkan-
coéw, Swiadczy takze fakt, ze dostrzegajg oni zachodzace na ich obszarze zmiany, w tym
gtéwnie modernizacje hal targowych i sposobu ich zagospodarowania, ale i plany Urze-
du Miasta co do przysztosci jednego z nich. Pomimo iz ankieta nie zawierata pytania do-
tyczacego stosunku respondentéw do planowanej przez Urzad Miasta likwidacji rynku
na placu Barlickiego, to ponad 70% respondentdw, spontanicznie, przy okazji, wyrazito
swoje gtebokie niezadowolenie z tego pomystu. Z jednej strony wskazuje to zatem na
ogromne zainteresowanie respondentéw losem i przysztoscia tego miejsca, z drugiej -
na potrzebe kontynuowania w tym miejscu funkcji handlowe;j.

To, ze miejsca te nie sa obojetne badanym, a tym samym majg dla nich pewna
warto$¢, ujawnito takze pytanie dotyczace ich stosunku emocjonalnego do tych targo-
wisk. W przypadku zadnego z nich respondenci nie zadeklarowali dostepnej w ankiecie
opcji: ,nie lubie tego miejsca”, za to blisko 60% ankietowanych zadeklarowato, ze je
lubi. I cho¢ powoddw, dla ktérych ankietowani darza te miejsca sympatia, jest wiele, to
tymi najczesSciej powtarzanymi byty gtéwnie sympatia do robienia tam zakup6w oraz
sprzedajacych tam kupcéw.

Wiec czy targowiska sg nam jeszcze potrzebne? Badani raczej nie wyobrazaja so-
bie Lodzi bez tych targowisk, o czym $wiadczy ich odpowiedZ na tak zadane pytanie.
Wsroéd badanych nie byto bowiem osoby, ktora zadeklarowata opcje ,nie”.

ZAKONCZENIE

Czy place targowe sg nam, mieszkancom wspotczesnych miast, jeszcze potrzebne?
W Swietle badan wtasnych mozna pozytywnie zweryfikowaé postawiong na wstepie
teze. Cho¢ rola targowisk w zyciu wspoétczesnego miasta wcigz ewoluuje i nie brakuje
opinii, ze czas targowisk w formie, w jakiej funkcjonujg one od lat, sie koniczy, nie moz-
na jednak jednoznacznie powiedzie¢, ze stracity one swoja funkcje. Wcigz bowiem, jak
dowiodly tego przeprowadzone badania, sg przede wszystkim miejscem dokonywania
zakupoéw, ale i miejscem spotkan, przyjaznym drugiemu cztowiekowi. Mozna nawet za-
ryzykowac stwierdzenie, zZe poprzez fakt, ze ludzie przebywaja w nich nawet codzien-
nie, pelnia swoista funkcje kulturotwoércza, sa zatem tez elementem silnie identyfikuja-
cym mieszkancow z miastem.

Wprawdzie podjete badania nie koncentrowaly sie na zagadnieniu tozsamosci
tych miejsc dla mieszkancow, ale z uzyskanych na podstawie ankiet wypowiedzi moz-
na wywnioskowac, ze sg one dla badanych miejscem znaczacym i to nie tylko z racji
robienia tam codziennych zakupdéw. Wciaz sa jeszcze przez mieszkancéw odwiedzane.
[ sadzac po wypowiedziach respondentéw, pewnie jeszcze dtugo bedg, bo zaden z nich
nie zadeklarowat checi ich likwidacji. Wiec raczej nalezy przyznac racje tym badaczom,
ktérzy tak jak w przypadku przestrzeni publicznych, wieszcza nie ich kryzys, lecz nowy
etap rozwoju, dostosowany do nowych potrzeb spotecznych. Moze juz niedtugo z na-
szego krajobrazu zupeinie znikng targowiska w tradycyjnym rozumieniu, gdzie zakupy
robi sie na $wiezym powietrzu, krazac miedzy stoiskami, gawedzac ze sprzedajacymi,
oferujgcymi przy okazji mozliwo$¢ sprébowania swojego towaru, ale na pewno jeszcze
dtugo nie zniknie potrzeba zakupu w tej tradycyjnej, swojskiej aurze, ktérej nie oferuja
hipermarkety. Dowodem na to, zZe ich czas sie jeszcze nie skonczyt, mogg by¢ obserwo-
wane ostatnio w Lodzi protesty mieszkancow przeciwko decyzji Urzedu Miasta o likwi-
dacji jednego z badanych rynkow.
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Dysproporcje wewngtrzregionalne w rozmieszczeniu instytucji otoczenia biznesu
na przykladzie wojewddziwa dolnoslgskiego

Intra-Regional Disparities in the Distribution of Business Environment Institutions
Based on the Example of Dolnoslgskie Voivodeship in Poland

Streszczenie: Instytucje otoczenia biznesu (I0B) odgrywaja istotng role w rozwoju przedsiebiorczosci na
obszarze ich oddziatywania. Obowiagzujace strategie rozwoju jednostek administracyjno-terytorialnych i re-
gionalne programy operacyjne wspierajg tworzenie tych instytucji. W praktyce jednak, wraz z powstawaniem
kolejnych 10B, narastaja dysproporcje przestrzenne w ich rozmieszczeniu. Celem badania byta ocena dostep-
nos$ci przestrzennej istniejacych instytucji otoczenia biznesu na obszarze wojewddztwa dolno$laskiego. Na
podstawie zgromadzonych danych o istniejacych 0B, rozmieszczeniu ludnosci i przedsiebiorstw wykonano
wielowarstwowe analizy przestrzenne. Badania wykazaty istotne dysproporcje przestrzenne w rozmieszcze-
niu I0B. Na obszarze wojewddztwa wystepuje kilka koncentracji przestrzennych I0B, jak i liczne obszary
o niskiej i bardzo niskiej ich dostepnosci w stosunku do sieci osadniczej. W przypadku dalszego braku pla-
nu rozmieszczenia IOB w skali regionu istniejace dysproporcje w ich rozmieszczeniu beda sie nasila¢, a tym
samym szanse rozwoju przedsiebiorczos$ci na licznych obszarach o niskiej dostepnosci ustug wspierajacych
biznes beda coraz mniejsze. Ze wzgledu na ztozono$¢ podjetych zagadnien ustalenia w artykule maja charak-
ter kierunkowy i stanowia punkt wyjscia do dalszych pogtebionych badan, m.in. do wyznaczenia obszaréw
wskazanych do rozmieszczenia na nich nowych I0B.

Abstract: Business environment institutions (BEIs) play an important role in the development of entrepre-
neurship in their area of influence. Actual development strategies of administrative-territorial units and
regional operational programmes support the creation of these institutions. In practice, however, with the
emergence of subsequent BEIs, increase spatial disparities in their location. The aim of the study was to
assess the spatial accessibility of existing business environment institutions in the Dolnoslaske Voivodeship.
On the basis of collected data on existing BEIs, distribution of population and enterprises, GIS multi-layer
analysis was performed, including transport network, nature restrictions. The conducted research shows
significant spatial disparities in the location of BEIs. On the territory of the voivodeship there are several
spatial concentrations of BEIs, as well as numerous areas with low and very low accessibility in relation to
the existing settlement network. In case of further lack of BEIs location plan on a regional scale, the existing
disparities in their location will increase, and thus the chances of entrepreneurship development in numer-
ous areas with low accessibility to business support services will decrease. Due to the complexity of the issues
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undertaken, the findings in the article are of a directional nature and constitute a starting point for further
in-depth research, inter alia designation of areas predisposed for the location of new BEIs.
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nesu; ustugi dla biznesu; wielowarstwowe analizy przestrzenne
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WSTEP

Nieréwnomierne rozmieszczenie instytucji otoczenia biznesu (I0OB) przyczynia sie do
narastania terytorialnych dysproporcji rozwojowych. Problemy rozwoju terytorialne-
go, a przede wszystkim dysproporcji, sg przestankg prowadzenia polityki sp6jnosci,
ktéra wspiera spdjnos¢ terytorialng. O znaczeniu spéjnosci terytorialnej §wiadczy fakt
przeznaczania na polityke sp6jnosci na poziomie Unii Europejskiej najwiecej srodkow
z budzetu unijnego (351,8 mld euro w okresie 2014-2020) w poréwnaniu z innymi
wspo6lnymi politykami.

Pojecie spojnosci terytorialnej dotychczas nie zostato zdefiniowane w znaczeniu
prawnym czy operacyjnym. Jak ustalono we wczes$niejszym badaniu, w znaczeniu pla-
nistycznym spdjnos¢ terytorialna oznacza ksztattowanie (porzadkowanie) terytorium
zgodnie z przyjetymi zasadami, m.in. poprzez optymalizacje rozmieszczenia funkcji
istotnych z punktu widzenia wspdélnego dobra (Ladysz, 2014: 79).

Celem badania byta ocena dostepnosci przestrzennej istniejacych instytucji oto-
czenia biznesu na obszarze wojewddztwa dolnos$laskiego z uwzglednieniem potrzeby
poprawy spdéjnosci terytorialnej, konkurencyjnosci i innowacyjnosci wojewodztwa
oraz koncepcji rozwoju réwnomiernego, harmonijnego, zréwnowazonego i efektywne-
go ekonomicznie (balanced, harmonious, sustainable and effective development).

Badanie jest zgodne m.in. z Regionalng strategiq innowacji dla wojewddztwa dol-
noslgskiego na lata 2011-2020, w tym z kierunkiem dziatan 2.1.3. ,Rozw¢j sieci inku-
batoréw i parkdw technologicznych/przemystowych w wojewddztwie” w ramach celu
strategicznego 2. ,Zwiekszenie szansy na sukces innowacyjnych projektéw bizneso-
wych”. Jak podano w dokumencie, ,dbajgc o spdjnos¢ terytorialng - nie tworzac jednak
struktur dublujacych sie - powinno podja¢ sie dziatania na rzecz wzmocnienia sieci
inkubatoréw i parkéw technologicznych (przemystowych) w wojewo6dztwie (model
dyfuzyjny). Nalezy wspiera¢ rozwoj tych instytucji, a w odniesieniu do inkubatorow -
réwniez tworzy¢ nowe. Rozwdj tego rodzaju zaplecza, przy obecnej koncentracji tery-
torialnej w wybranych osrodkach, powinien by¢ realizowany w sposéb réwnomierny”
(Regionalna strategia..., 2011: 73).
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METODY BADAN

Na potrzeby realizacji celu badania wykonano:

1. przeglad literatury przedmiotu dotyczacej rozmieszczenia i czynnikéw lokalizacji I0B,

2. inwentaryzacje istniejacych I0B w wojewddztwie dolnoslaskim,

3. analize uwarunkowan rozmieszczenia I0B w wojewo6dztwie dolnoslaskim (ze wzgle-
du na objeto$¢ artykutu nie zostaty w nim zawarte wszystkie wykonane analizy),

4. opracowanie kierunkowych zasad rozmieszczania I0B w ramach publicznej poli-
tyki wspierania przedsiebiorczos$ci i innowacyjnosci.
Na podstawie literatury przedmiotu do inwentaryzacji przyjeto nastepujace rodzaje

S
o

SO OO UTHA WN -

. agencje i izby rozwoju regionalnego,
. akademickie inkubatory przedsiebiorczosci,
. centra transferu technologii,
. fundusze kapitatu zalazkowego,
. fundusze poreczen kredytowych,
. fundusze pozyczkowe,
. inkubatory przedsiebiorczosci,
. inkubatory technologiczne,
. parki technologiczne,
. parki przemystowe.
Inwentaryzacje I0B w wojewo6dztwie dolnos$lgskim wykonano na podstawie analiz
dostepnych map, zestawien i wiadomosci zawartych na branzowych stronach interne-
towych zwigzanych z tymi podmiotami (m.in. PORT, 2019).

[UnN

DYSPROPORCJE W ROZMIESZCZENIU I0B NA POZIOMIE KRAJOWYM

Jak wykazujg badania na poziomie krajowym (Stryjakiewicz, 1999: 133; PARP, 2014),
przestrzenne rozmieszczenie IOB w Polce nie jest rownomierne. Zdecydowana wiek-
szo$¢ przedsiebiorcow preferuje miasta do zaktadania i prowadzenia dziatalnos$ci go-
spodarczej. Udziat I0OB na terenach gmin wiejskich w caltym kraju jest znikomy i s3 to
gtéwnie gminy podmiejskie duzych aglomeracji. Na wsi funkcjonuje zaledwie 4-5%
tych instytucji, sa to gtéwnie parki i inkubatory przedsiebiorczosci. Jednak przez nie-
konsekwencje we wspieraniu I0B na obszarach wiejskich rowniez te instytucje czesto
zamykaja swoja dziatalnos$¢ po zakonczeniu ich finansowania. Dlatego najwieksza kon-
centracjg 10B charakteryzuja sie aglomeracje miejskie, tj. Krakow, Katowice, Wroctaw,
Poznan i Tréjmiasto. Zréznicowanie rozmieszczenia I0OB wystepuje nie tylko w odnie-
sieniu do rodzaju jednostki terytorialnej, zauwazalne jest réwniez na poziomie krajo-
wym. Najbardziej wyposazone w I0B sg wojewo6dztwa na potudniu Polski, jak $laskie,
matopolskie, dolnos$laskie, podkarpackie, gdzie znajduje sie ich okoto 41%. Kolejne, do-
brze rozwiniete pod tym wzgledem wojewddztwa znajduja sie na pdéinocy kraju, jak
zachodniopomorskie, pomorskie, kujawsko-pomorskie (21%), oraz w Polsce central-
nej (wielkopolskie). Wzglednie niska koncentracja I0B wystepuje w wojewodztwie
opolskim i podlaskim (rycina 1).

Z badan prowadzonych cyklicznie przez Polska Agencje Rozwoju Przedsiebior-
czosci (PARP) wynika korelacja miedzy poziomem rozwoju gospodarczego mierzo-
nym PKB a liczbg I0B w wojewdédztwie (z wyjatkiem wojewoddztwa mazowieckiego).
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Rycina 1. Rozmieszczenie osrodkéw innowacji oraz inkubatoréw przedsiebiorczosci w Polsce (2014)
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Zrédto: PARP (2014: 14)

Wykazano takze wptyw wielkoSci osrodka akademickiego mierzonego liczba studen-
tow na liczbe innowacyjnych osrodkéw i inkubatoréw przedsiebiorczosci.

CZYNNIKI LOKALIZACJI INSTYTUCJI OTOCZENIA BIZNESU

Przestrzenne rozmieszczenie instytucji otoczenia biznesu stanowi wypadkowa wielu
czynnikéw. Czynniki lokalizacji instytucji otoczenia biznesu zalezg m.in. od lokalizacji
dziatalnosci gospodarczej. Badania PARP wskazujg na liczne czynniki spoteczne i eko-
nomiczne, ktére sg brane pod uwage przez przedsiebiorce podczas wyboru lokaliza-
cji nowej dziatalno$ci gospodarczej w celu maksymalizacji zysku i zwrotu z inwestycji.
Najczesciej uwzglednianymi czynnikami s3: rodzaj i wielkos$¢ jednostki terytorialnej,
rozwoj gospodarczy regionu, potencjat spoteczno-gospodarczy, dynamika procesow
transformacji, zaangazowanie wtadz regionalnych i lokalnych oraz liczba uczelni wyz-
szych i studentéw (Gasidto, 1995: 21; PARP, 2014: 14-17).
Do najczesciej branych pod uwage przestrzennych czynnikéw lokalizacji [OB moz-
na zaliczy¢ odlegtosci od:
1. gtéwnych traktéw transportu drogowego i kolejowego,
2. lotnisk,
3. duzych zaktadow produkcyjnych,
4. uczelni wyzszych,
Istotnym elementem sposréd wszystkich wymienionych czynnikéw jest dostep-
no$¢ transportowa. Dla potencjalnego klienta parku przemystowego, oferujacego ustu-
gi nowo powstajacym przedsiebiorstwom, odlegto$¢ od weztéw komunikacyjnych naj-
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wazniejszych i strategicznych drog kotowych odgrywa duze znaczenie. W przypadku
zaktadania nowej dziatalnos$ci gospodarczej, w zaleznoSci od jej specyfiki, rozbudowa-
na sie¢ drogowa o wysokiej klasie technicznej, umozliwiajaca potaczenie z najwazniej-
szymi miastami w kraju i poza jego granicami, stanowi kluczowy czynnik decyzyjny.
W przypadku sieci kolejowych sytuacja jest podobna, gdyz tatwy dostep przedsiebior-
stwa do linii kolejowych usprawnia przewéz towaréw lub moze zwiekszy¢ obszar po-
zyskiwania wyspecjalizowanych pracownikow.

Odlegtos¢ od lotniska ma szczego6lne znaczenie dla przedsiebiorstw ukierunkowa-
nych na dziatalno$¢ i wspotprace z partnerami zagranicznymi. Dostep do lotniska jest
istotnym czynnikiem przyciagajacym lokalizacje I0B w poblizu.

Takze odlegtos$¢ od duzych zaktadéw produkcyjnych ma wptyw na wybér lokaliza-
cji IOB. Ten czynnik jest szczegdlnie istotny dla przedsiebiorstw, ktore chcg rozwijaé sie
w obszarze najnowszych technologii i innowacyjnosci, gdyz istotng role w dziatalnosci
badawczo-rozwojowej czesto odgrywaja duze zaktady produkcyjne.

Réwnie waznym czynnikiem lokalizacji 10B jest odlegto$¢ od uczelni wyzszych.
Najwiecej I0B jest zaktadanych na obszarach o wysokim udziale studentéw w spotecz-
nosci lokalne;j. Jest to istotne nie tylko w przypadku lokalizacji akademickich inkubato-
row przedsiebiorczosci, ale takze podczas lokowania parkéw technologicznych, ktére
sa wspierane przez wysoko wykwalifikowang kadre akademicka (Hotub-Iwan, Olczak,
Cheba, 2012: 67).

Wedtug badaczy amerykanskich kluczowym czynnikiem konkurencyjnosci i inno-
wacyjnosci jest geograficzna blisko$¢ jednostek naukowych i przedsiebiorstw (Pisa-
no, Shih, 2009). Ten czynnik w duzej mierze odpowiada za sukces parkéw technolo-
gicznych w Stanach Zjednoczonych, gdyz w odréznieniu do parkéw europejskich lub
azjatyckich te zlokalizowane w Stanach zachowuja silny zwigzek z pobliskimi uniwer-
sytetami. Okoto 50% parkoéw technologicznych w USA funkcjonuje na przedmiesciach,
a tylko 35% z nich na terenie miast. Charakterystyczng cechg amerykanskich parkow
jest takze ich Scista specjalizacja - w zaleznosci od specyfiki uczelni, w ramach ktoérej
funkcjonuja.

WYNIKI INWENTARYZACJI IOB W WO]EWéDZTWIE DOLNOéLASKIM,
SKALA DYSPROPORC]JI W ICH ROZMIESZCZENIU

Z analizy sieci IOB w wojewddztwie dolnoslagskim wynikaja istotne dysproporcje w roz-
mieszczeniu tych instytucji. W 153 gminach, na 169 gmin facznie w wojewdédztwie dol-
nos$laskim, nie sa zarejestrowane zadne 10B (rycina 2).

W zdecydowanej wiekszosci 10B znajduja sie na terenie gmin miejskich. Naj-
wieksza ich liczba zlokalizowana jest w najwazniejszych osrodkach miejskich na pra-
wach powiatu, tj. we Wroctawiu, w Watbrzychu, Jeleniej Gorze i Legnicy. Ponadto sg
zarejestrowane w Swidnicy, Bolestawcu, Bielawie, Dzierzoniowie, Nowej Rudzie, Lu-
binie, Brzegu Dolnym, Strzegomiu, Strzelinie, Kobierzycach oraz Ztotoryi. W potowie
2019 roku dwie instytucje zostaty zarejestrowane w granicach administracyjnych gmi-
ny wiejskiej, poprawiajac tym samym wskaznik lokalizacji IOB na terenach wiejskich
wojewddztwa dolnos$laskiego do 2% ogoélnej liczby 10B.

W uktadzie powiatow instytucje otoczenia biznesu zlokalizowane sg gtéwnie
w mies$cie na prawach powiatu Wroctawiu, gdzie funkcjonuje 61% wszystkich I0B zare-
jestrowanych w wojewddztwie dolnoslgskim (rycina 3). Relatywnie wysoka liczbg 10B
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Rycina 2. Gminy w wojewddztwie dolnoslaskim, w ktérych nie funkcjonujg I0B (2019)
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rédto: opracowanie wiasne na podstawie danych z inwentaryzacji

Rycina 3. Dostepnos¢ ustug dla biznesu w wojewddztwie dolnoslagskim na poziomie powiatéw (2019)
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Zr6dto: opracowanie wiasne na podstawie Instytucji... (2019)
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charakteryzuje sie rowniez powiat walbrzyski, co moze by¢ odzwierciedleniem prze-
mian strukturalnych, ktére miaty miejsce w latach dziewiecdziesigtych XX wieku. Prze-
prowadzone tam badania wykazuja, iz wiekszo$¢ instytucji wspierajacych przedsie-
biorstwa pojawita sie w miejscach, gdzie zamykano zaktady produkcyjne (Dotzbtasz,
2009: 64).

Najliczniej wystepuja agencje rozwoju regionalnego, fundusze pozyczkowe oraz
fundusze poreczen kredytowych. Te instytucje znajduja sie we wszystkich powiatach
wojewddztwa. Natomiast najbardziej lokalnie funkcjonujg inkubatory i parki techno-
logiczne, ktére swoje przychody uzyskuja z najmu pomieszczen, nie majg zatem sze-
rokiego spektrum dziatania. Wedtug deklaracji przedsiebiorcow najmniej informacji
o ustugach oferowanych przez I0B oraz najmniejsza liczba odbiorcéw ustug proinno-
wacyjnych jest w nastepujacych powiatach: gérowskim, lubanskim, lwéweckim, mi-
lickim, ole$nickim, strzelinskim, $§redzkim, wotowskim oraz zgorzeleckim (Kornecki,
Kowalczyk, 2010: 68). Najwiecej ustug proinnowacyjnych znajduje sie w powiatach
wielkomiejskich, tj. wroctawskim, $widnickim, gtogowskim, legnickim, watbrzyskim,
lubinskim, polkowickim i ztotoryjskim (rycina 4).

Rycina 4. Rozmieszczenie instytucji otoczenia biznesu w wojewédztwie dolnoslaskim (2019)
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Zr6dto: opracowanie wiasne na podstawie danych z inwentaryzacji
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Rycina 5. Rozmieszczenie instytucji otoczenia biznesu na obszarze Wroctawia (2019)
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Wystepujace zréznicowanie dostepnosci przestrzennej I0B powoduje rdznice
w atrakcyjno$ci poszczegdlnych obszaréw wojewddztwa dla przedsiebiorcéw - z punk-
tu widzenia warunkoéw rozpoczecia i prowadzenia dziatalnosci gospodarczej.

ANALIZA UWARUNKOWAN ROZMIESZCZENIA [0B
W WOJEWODZTWIE DOLNOSLASKIM

Z analizy lokalizacji istniejacych I0B na obszarze wojewo6dztwa dolnoslaskiego, uwa-
runkowan ich dziatalno$ci, dostepnych dokumentéw, na podstawie ktérych zostaty
powotane i funkcjonuja, czesto nie wynikaja jasne, jednoznaczne zasady ich rozmiesz-
czenia. Na przyktad sg I0B zar6wno na obszarach o wysokiej, jak i o niskiej stopie bez-
robocia - w okresie tworzenia poszczegélnych 10B, jak i obecnie. Byty one tworzone
i dziataja zar6wno na obszarach o wysokiej, jak i o niskiej aktywnosci gospodarczej,
o wzglednie duzym, jak i o matym potencjale demograficznym itd. Biorac pod uwage
specyfike procesu tworzenia I0B poszczegélnych rodzajéw, brakuje polityki publicznej
w zakresie rozmieszczenia I0B w wojewo6dztwie, w duzym stopniu lokalizacje istnie-
jacych 10B wynikaty z czynnikéw oddolnych, rynkowych, a nawet przypadkowych, jak
brak lepszego pomystu na zagospodarowanie wolnej dziatki czy budynku, mozliwos¢
skorzystania z dofinansowania ze $Srodkéw europejskich na innowacyjnos¢ i innych.
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Analiza uwarunkowan dziatalnosci IOB w wojewo6dztwie dolnoslaskim wykaza-
1a, iz region jest istotnie zréznicowany pod wzgledem liczby ludnosci, gestosci zalud-
nienia, rozwoju gospodarczego, poziomu bezrobocia itd. Najwyzszy poziom rozwoju
jest we Wroctawiu. Pozostate miasta regionu, a takze obszary wiejskie wykazuja za-
potrzebowanie na ustugi dla biznesu. Stanowia one potencjat dalszego rozwoju 10B
i przedsiebiorczosci.

Na obszarze wojewddztwa dolnos$laskiego funkcjonuja cztery specjalne strefy
ekonomiczne (SSE), zajmujac tacznie najwiekszg powierzchnie inwestycyjng w Polsce
(okoto 3,6 tys. ha w 55 podstrefach). Trzy z tych SSE maja swoje siedziby na obsza-
rze wojewodztwa (rycina 6). Jak wynika z przyjetego podziatu I0B na rodzaje, SSE nie
zaliczono do I0B. Ze wzgledu na charakter swojej dziatalnosci SSE stanowig istotne
uwarunkowanie dalszego rozwoju 10B. Po zakonczeniu dziatalnosci SSE z koncem
2026 roku zajmowane przez nie obszary bedzie mozna przeznaczy¢ m.in. na dziatal-
nos$¢ I0B w ramach kontynuacji dotychczasowej funkcji zagospodarowania terenu.

Analiza lokalizacji mikroprzedsiebiorstw i matych przedsiebiorstw wykazata, ze
ich najwieksze koncentracje wystepuja w miastach: Wroctaw, Jelenia Géra, Watbrzych,
Legnica, Swidnica, Lubin oraz Glogéw (rycina 7). Na terenie wojewddztwa daja sie wy-
rézni¢ obszary o wzglednie wysokim poziomie rozwoju gospodarczego, w szczegélno-
$ci wokot najwiekszych miast. Najstabiej rozwinieta gospodarczo jest péinocna czes¢
wojewddztwa (powiat gédrowski).

Rycina 6. Gminy w wojewddztwie dolnoslaskim, na obszarze ktérych funkcjonuja specjalne strefy ekono-
miczne (2019)
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Zr6dto: opracowanie wiasne na podstawie Mapy... (2019)
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Rycina 7. Zréznicowanie liczby mikroprzedsiebiorstw i matych przedsiebiorstw w gminach wojewédz-
twa dolnos$laskiego (2018)

- = pranica wojewidziwa Y
granice gmin miejskich/grnice copsci micjskich

——— granice gmin
Liczba mikro- | malych przedsighiorsiw:
91-5850
851 =179

B 1791 - 2937

B 2035 - 4655

I 56 - 5394

| N

B 7601938 e &

Zr6dto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS (2019)

Dostepno$¢ transportowa jest kolejnym istotnym czynnikiem lokalizacji 10B
w wojewddztwie dolnoslaskim. Przez obszar wojewddztwa przebiega wzglednie duzo
miedzynarodowych i krajowych szlakow transportu drogowego, co przyczynia sie do
rozwoju gospodarczego regionu i umacnia jego pozycje na arenie miedzynarodowe;.
Dodatkowo powigzania z innymi regionami w kraju i Europie umozliwia dobrze roz-
budowana, lecz wymagajaca czeSciowej modernizacji sie¢ linii kolejowych. Wazng role
w systemie transportu odgrywa takze Port Lotniczy Wroctaw.

Z punktu widzenia prowadzenia dziatalnosci gospodarczej oraz popytu na ustugi
10B atrakcyjne sa obszary w sgsiedztwie weztéw autostrady A4, m.in. wezty: Zgorzelec,
Bolestawiec, Legnickie Pole, Katy Wroctawskie, Mikotajowice i inne. Do obszaréw, na
ktdérych rozwoj 10B jest wskazany, zaliczono takze gminy, w ktorych zlokalizowane sg
wezly drog ekspresowych oraz drég gtéwnych ruchu przyspieszonego.

WYTYCZNE ROZMIESZCZENIA INSTYTUCJI OTOCZENIA BIZNESU
W DOKUMENTACH PLANISTYCZNYCH I STRATEGICZNYCH

Kwestia instytucji otoczenia biznesu, perspektywy ich rozwoju oraz ich oddziatywa-
nie na sytuacje gospodarcza poruszane sg w wielu dokumentach planistycznych, jed-
nak w niewielu przypadkach aspekt ten pojawia sie w kontekscie ich przestrzennego
rozmieszczenia w regionie. Plan zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa
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dolnoslaskiego wskazuje wytgcznie na konieczno$¢ zwiekszania konkurencyjnosci
inwestycyjnej wojewddztwa, ktéra jest mozliwa do osiggniecia poprzez wyznaczanie
nowych stref o najkorzystniejszej lokalizacji dla rozwoju gospodarczego, podkreslajac
jednoczesnie koniecznos¢ wspotpracy z odpowiednimi samorzgdami. Wskazuje sie za-
tem na potrzebe dalszego rozwoju gospodarczego, tworzenie nowych miejsc i mechani-
zmo6w umozliwiajacych dynamiczny wzrost gospodarki. Zauwaza sie potrzebe funkcjo-
nowania instytucji wspierajacych biznes, lecz nie wyznacza sie ich lokalizacji czy zasad
rozmieszczenia ani kierunkdw rozwoju (Projekt..., 2018).

W dokumentach strategicznych wojewddztwa dolnoslaskiego réwniez brakuje
jasnych zasad rozmieszczania 10B (Ramy..., 2015). Dokumentem, ktéry okresla wy-
zwania regionu w zakresie rozbudowy gospodarki innowacyjnej opartej na wiedzy,
jest Regionalna strategia innowacji dla wojewddztwa dolnoslgskiego na lata 2011-2020,
gdzie wskazuje sie na problem rozwoju gospodarczego i przedstawia sie projekty re-
alizowane przez Urzad Marszatkowski na rzecz poprawy dynamiki rozwoju regionu
(m.in. projekt ,Rozwdj, koordynacja, monitoring i ewaluacja dolnoslgskiego systemu
innowacji”) (Regionalna strategia..., 2011). Wszystkie te dziatania opieraja sie na stra-
tegiach wdrazania innowacyjnosci, lecz nie skupiajg sie na wskazaniu optymalnych
miejsc ich rozwoju.

Regionalny program operacyjny wojewddztwa dolnoslgskiego 2014-2020 (2019)
podobnie jak wymienione wyzej dokumenty podkresla konieczno$¢ wzmacniania po-
tencjatu sektora B + R, rozwoju innowacyjnosci przedsiebiorstw i rozwoju produktéw
i ustug w MSP, ale zwraca takze uwage na terytorialny wymiar wyznaczonych celéw.
Wiekszos¢ tych inwestycji planuje sie rozwija¢ na obszarze catego wojewo6dztwa, ze
szczegblnym uwzglednieniem obszaréw stabiej rozwinietych.

Strategia rozwoju wojewddztwa dolnoslgskiego 2020 (2019) zwracata uwage na
wolny wzrost innowacyjnosci regionu, spowodowany m.in. nieodpowiednig wspét-
praca sektora publicznego i prywatnego. Stawiata rowniez wyzwania rozwojowe dla
wojewddztwa, polegajace m.in. na utworzeniu gospodarki innowacyjnej oraz wzmo-
Zeniu wspoéipracy pomiedzy samorzadami, uczelniami a IOB. Tym samym zaktadata
utworzenie ,autostrady nowej gospodarki”, tj. obszaru, ktéry charakteryzowatby sie
dynamicznym rozwojem nowoczesnych technologii, skupiony przy najwazniejszych
traktach komunikacyjnych regionu, obejmujgc jednocze$nie miasta, ktére niegdys byty
podstawa gospodarki Dolnego Slaska. Proponowata, aby w celu przyspieszenia rozwo-
ju nowych podmiotéw gospodarczych wzmocni¢ dziatalno$¢ w zakresie technologicz-
nym, obstugi prawnej i planistycznej. Uzna¢ mozna zatem, cho¢ nie zostato to jasno
zawarte w dokumencie, iz obszar ,autostrady nowej gospodarki” stanowi wskazanie
priorytetowych lokalizacji rozmieszczenia I0B jako instytucji doradczych i wspieraja-
cych rozwoj przedsiebiorstw proinnowacyjnych.

Aktualna Strategia rozwoju wojewddztwa dolnoslgskiego 2030 (2019) wskazu-
je na fakt funkcjonowania w graniach wojewdédztwa kilkudziesieciu instytucji i firm
$wiadczacych ustugi dla biznesu, ktére sa wsparciem dla lokalnych przedsiebiorcow.
Szczegblng uwage zwraca sie na ustugi innowacyjne, proinwestycyjne i komercjaliza-
cje badan naukowych. Ponadto w strategii podkresla sie, iz szanse na dynamiczny roz-
wdj przedsiebiorstw innowacyjnych majg obszary w granicach ,koncentracji wsparcia
publicznego na regionalnych, inteligentnych specjalizacjach”. Rozwéj ustug otoczenia
biznesu, wspieranie przedsiebiorczosci oraz rozwoj sieci powigzan gospodarczych,
ze szczegblnym uwzglednieniem rozwiazan klastrowych, wpisane sg w strategie jako
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grupa zadan strategicznych w ramach celu operacyjnego ,Wzmocnienie krajowej
i europejskiej konkurencyjnosci regionu i jego marki”, ktérego realizacje powierza sie
Samorzgdowi Wojewddztwa Dolno$laskiego.

PROPOZYCJE KIERUNKOWYCH ZASAD ROZMIESZCZANIA NOWYCH IOB

Brak obowigzujacych wytycznych w zakresie pozadanej lokalizacji nowych 0B pozo-
stawia podejmowanie decyzji o wyborze konkretnej lokalizacji nowych I0B grze sit
rynkowych, stanowi takze wypadkowa czynnikéw nierynkowych, przyczynia sie do
nawarstwiania probleméw ekonomicznych i konfliktéw przestrzennych, do nieréwno-
miernego rozktadu przestrzennego tych instytucji. Z punktu widzenia polityki rozwo-
ju lokalnego usystematyzowanie zasad rozmieszczenia nowych I0B postuzytoby jako
wsparcie dla samorzadéw przy wydawaniu decyzji o przeznaczeniu gruntéw pod tego
rodzaju inwestycje.

W wojewoddztwie dolnoslaskim warto rozwazy¢ wiaczenie do kierunkowych zasad
rozmieszczenia nowych I0B m.in. nastepujace wnioski z przeprowadzonej analizy:

— Zasadniczo nie nalezy wspiera¢ lokalizacji nowych I0B na obszarach ich wyso-
kiej koncentracji. Kontynuacja dotychczasowego trendu tworzenia skupisk 10B
w wiekszych miastach moze doprowadzi¢ do dalszego wzrostu wewnatrzregional-
nych dysproporcji ekonomicznych, peryferyzacji obszaréw o niskiej dostepnosci
I0B, narastania w nich probleméw spotecznych.

— W zwiazku z tg zalezno$cig warto ograniczy¢ wspieranie tworzenia nowych 10B
w stolicy wojewo6dztwa z powodu zidentyfikowanej silnej koncentracji tego rodza-
ju instytucji (61%).

— W zwigzku z wystepowaniem zaleznos$ci miedzy dziatalno$cig niektérych rodza-
jow 10B a problemem smogu (m.in. parki przemystowe) nalezy dazy¢ do ograni-
czania ich lokalizacji na obszarach miejskich.

— W wiekszym stopniu niz dotychczas nalezy wspiera¢ tworzenie i dziatalnos$¢
nowych I0B w czesciach wiejskich gmin miejsko-wiejskich - jesli wystepuje na
tych terenach odpowiedni potencjat. Dziatalno$¢ instytucji otoczenia biznesu na
terenach wiejskich przyczynitaby sie do podniesienia konkurencyjnosci tych ob-
szarow. W przypadku Wroctawskiego Obszaru Funkcjonalnego warto wspierac
tworzenie nowych 10B na terenach gmin funkcjonalnie powigzanych z miastem
wojewodzkim.

— W przypadku wnioskéw o dofinansowanie tworzenia IOB z regionalnego progra-
mu operacyjnego nalezy kazdorazowo wykona¢ szczegétowa analize uwarunko-
wan i wptywu projektu na poprawe dostepnosci IOB w skali wojewddztwa, w tym -
wplywu na zmniejszenie wystepujacych dysproporcji w rozmieszczeniu 10B.

— W ramach przygotowania sie do zakonczenia dziatalno$ci specjalnych stref ekono-
micznych na zajmowanych przez nie terenach nalezy stworzy¢ warunki do konty-
nuacji funkcji produkcyjno-ustugowej, wspiera¢ rozwdj biznesu. Powinny to by¢
obszary wskazane do lokalizacji nowych 10B.

— W zwiagzku z wystepowaniem klasycznego konfliktu funkcji produkcyjnej i réz-
nych form ochrony przyrody w trosce o naturalne ekosystemy nalezy dazy¢ do
ograniczania lokalizacji nowych 0B na terenach cennych przyrodniczo.

— Z kolei obecnos¢ uczelni wyzszych w tej samej miejscowosci nie moze by¢ zasa-
da rozmieszczania nowych 10B w wojewoddztwie dolnoslaskim. Siedziby uczelni
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wyzszych znajduja sie we Wroctawiu, z kilkoma wyjatkami. Dziatalnos¢ filii jest
ograniczona do kilku najwiekszych miast: Watbrzycha, Swidnicy, Jeleniej Gory,
Legnicy, Lubina, Gtogowa, Polkowic, Ktodzka. Przyjecie odlegtosci od uczelni
wyzszych jako zasady rozmieszczania nowych 10B przyczynitoby sie do dalszej
polaryzacji rozwoju, narastania dysproporcji w dostepnosci przestrzennej 10B,
pogarszania spojnosci terytorialnej obszaru wojewodztwa.

WNIOSKI

Na obszarze wojewo6dztwa dolnoslaskiego wystepujg istotne dysproporcje w dostep-
nosci przestrzennej 10B. Szczegdlna koncentracja wszystkich rodzajow tych instytucji
wystepuje w stolicy wojewddztwa. Struktura przestrzenna istniejgcych I0B nie przy-
czynia sie do réwnomiernego, harmonijnego i efektywnego rozwoju gospodarczego
regionu, a w przypadku obszaré6w o najgorszej dostepnosci - zmniejsza ich szanse
rozwojowe.

[stnieje potrzeba usystematyzowania zasad rozmieszczania [OB w ramach polity-
ki wspierania przedsiebiorczosci i innowacji oraz polityki przestrzennej, zaré6wno na
szczeblu krajowym, jak i regionalnym. Obecny system wdrazania regionalnych i kra-
jowych programéw operacyjnych nie uwzglednia w stopniu wystarczajacym zasad
rozmieszczania tych instytucji. Instytucje zarzadzajace nie dysponuja mapami inwen-
taryzacji obiektéw IOB, ktérych budowe, rozbudowe, modernizacje czy wyposazenie
wspierajg.

Opracowanie zasad wyboru lokalizacji nowych 10B postuzytoby jako wsparcie dla
samorzadéw przy wydawaniu decyzji o przeznaczeniu gruntéw pod tego rodzaju inwe-
stycje. Na przyktad jedng z takich zasad powinno by¢ dazenie przy wyborze konkret-
nej dziatki czy budynku pod lokalizacje I0B do zahamowania postepujacego zjawiska
urban sprawl, powodujacego m.in. chaos przestrzenny, wzrost transportochtonnosci
uktadu przestrzennego i antropopresji na Srodowisko przyrodnicze. Powinno sie ogra-
nicza¢ inwestycje typu greenfield na rzecz brownfield, promujac tym samym recykling
przestrzeni. W tym celu nalezy w jak najlepszy spos6b - poprzez adaptacje - wykorzy-
sta¢ tereny, ktore znajduja sie obecnie w granicach SSE, a ktore z mocy prawa z koncem
2026 roku zakoncza swoja dziatalnosc.

Oproécz ustalenia kierunkowych zasad, w ramach polityki wspierania innowacyj-
nosci i przedsiebiorczosci nalezy dazy¢ do wyznaczenia obszaréw w skali gminy wska-
zanych do tworzenia na nich 10B, bez wskazywania lokalizacji punktowych w terenie.
Mapa koncepcyjna rozmieszczenia 10B powinna przedstawia¢ potencjal miejsca do
tego typu inwestycji. Natomiast rodzaj I0B powinien wynika¢ z istniejacej struktury
przestrzennej i rodzajowej I0OB oraz aktualnego i prognozowanego zapotrzebowania
na ustugi dla biznesu.

Kazda potencjalng lokalizacje nowej IOB nalezy rozpatrywaé¢ indywidualnie
w oparciu o analize istotnych i specyficznych dla danego miejsca uwarunkowan.
W przypadku niekorzystnych uwarunkowan demograficznych charakterystycznych
dla wiekszos$ci gmin nowe I0B stanowig czynnik prorozwojowy, przyciagajacy inwe-
storéow, wazny dla lokalnego rynku pracy, co bedzie miato pozytywny wptyw na rozwoj
demograficzny, m.in. poprzez zwiekszenie imigracji.

Rozmieszczenie nowych I0B na obszarach o ich niskiej dostepnosci moze urucho-
mic efekty synergiczne, liczne pozytywne efekty spoteczno-gospodarcze, przyczynic sie
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do poprawy wizerunku miejscowosci jako element geobrandingu, a takze — do wzrostu
dochoddéw jej mieszkancow i dochodéw budzetéw samorzadowych. Korzysci te beda
roztozone w czasie.
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INTRODUCTION

The article attempts to synthesise current knowledge about local service centres (LSCs)
and indicate the role they have to fulfil in modern spatial management. The huge
amount of data and publications on modern services causes significant interpretation
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problems. As a result, it is difficult to take specific strategic decisions, including those
regarding space management. There is a clear need to recapitulate and put forward
simple, unambiguous statements about local service centres so that they can be used as
an effective tool in spatial management.

The work plan includes a review of selected literature, a critical analysis of their
content, and a proposal of five guidelines for urban policy. Starting from the genesis
and definition of local service centres by describing their role in current urban dis-
course and the most important challenges facing services in cities, a broad picture of
changes occurring in the service sector was obtained, which was finally collected in the
form of theorems ordering the current state of knowledge. Although these guidelines
require confirmation in empirical research, they have a significant cognitive value in
themselves: they shed new light on spatial management processes on a local scale, and
thus may become a source of reflection on the directions of development of cities in
Poland.

THE MECHANISM OF CONCENTRATION AND HIERARCHY OF SERVICE CENTRES

A characteristic feature of services is their concentration in specific locations. On the
one hand, this concentration allows clients to meet different needs in one place, and
on the other, it guarantees service providers the profitability of their business (Zipser,
1983). This phenomenon can be observed at various scales (regional, city-wide, district,
housing estate). Its universality is based on two elements. The first one is the accu-
mulation of institutional, cultural, commercial and service facilities which creates the
opportunity to settle several issues ‘at one time’. The other one means offering a set of
unique buildings and facilities, which makes it possible to settle certain matters ‘only
here’ (see Brzosko-Sermak, Ptaziak, Trzepacz, 2017).

The concentration mechanism is also sometimes referred to as agglomeration ben-
efits. Agglomeration, i.e. locating various activities at a short distance from each other,
contributes to reducing transport costs. It thus facilitates the exchange of people, goods
and ideas (cf. Glaeser, 2010) which is particularly evident in large cities, which owe
their position to their accumulation of services.

The sources of the phenomenon of concentration should be sought in the principle
of least effort, described by G.K. Zipfa (1949). It says that people in their actions natu-
rally choose those paths that have the least resistance which is why services are located
in places that provide the right number of clients. At the same time, clients strive to
minimise necessary movements. As a result, an optimal range of services is created, in
which the total profits outweigh most the total costs of the service, and the concentra-
tion stabilises at a certain point in space (Zipser, 1983).

The concentration mechanism creates a system of centres in space, showing a cer-
tain hierarchy. This hierarchy takes place on the basis of size, functions and geograph-
ical distribution. These factors are the starting point for various concepts of settlement
systems both on the macro (regional) and micro (within the urban system) scale. Per-
haps the best known is the theory of central places of W. Christaller (1933), according
to which the centrality of goods and services offered determines the city’s position
in the settlement network and assigns it a market of a certain size (Parissek, 1997).
Lower-level central places offer basic goods, while higher-level centres offer basic and
specialised goods (a pyramid of functions). Furthermore, the extent of service coverage
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at higher-level centres is a multiple of the service range for lower-level centres (see
Domanski, 1993). Recipients (clients) aiming at lower-order services are willing to
travel only short distances, because in this way they meet frequent, daily needs, usually
characterised by relatively low prices, not requiring specialised knowledge. A little fur-
ther, they will travel to medium-order services, which are used slightly less often and
have a higher value. Similarly, the furthest distances usually separate customers from
the highest-order services that are most specialised and used sporadically (Shearmur,
2010). A modified version of the theory of central places proposed by Losch says that
centres of the same size do not necessarily offer the same functions, and larger centres
do not always have all the functions occurring in smaller settlements (Haggett, 1965).

Mauri Paloméki (1964) hierarchised the centres, taking into account the division
into different types of services (administration, trade, other commercial services, pub-
lic services, recreation). Based on information about the number of industries pres-
ent in a given spatial unit and the number of units in which a given industry occurs,
charts of ordered units and industries, from the largest to the smallest, were created.
The place where the graph fluidity (‘stairs’) broke determined the hierarchy, including
industries specific to the given levels of the system.

In turn, according to the concept of the population service system (Nowakowski,
1984), there are two main criteria for shaping the hierarchical network of services:

— the shortest possible arrival time,
— the highest possible attractiveness of the centre.

The concept adopts six levels of service centres. The first - elementary, includes
facilities used daily or very often, closest to the place of residence. Level 2 includes
frequently used facilities, concentrated in housing service centres. Level 3 contains
facilities used periodically, the majority should be concentrated in district service cen-
tres. Level 4 includes facilities of a high standard, used sporadically, concentrated in
a voivodeship capital. The last two levels include pan-voivodeship centres and those
found solely in the capital of the state (Nowakowski, 1984).

As regards the distribution of the lowest level services, usually visited on foot, the
principle of their maximum proximity to places of residence applies. However, this
approximation is limited by the possible degree of the deconcentration, which varies for
particular types of services. After all, each type has a different range of service and dif-
ferent situational requirements. The availability of higher-level services is conditioned
by the presence of particularly convenient and well-connected places (stops, nodes).

CONVERSION OF SERVICES TO VIRTUAL SPACE

The distinctive features of the virtual environment, speed, interactivity and multi-
media, determine huge changes in the way entities operate on the market as broadly
understood, in communication between enterprises and the market, including clients
(Mazurek, 2013). It can be said that today’s cities function simultaneously in the phys-
ical and virtual world. Urban areas should, therefore, be seen as two parallel struc-
tures, one of which is hooked into the physical structure and the other associated with
electronic flows. Finding the right balance between what is real and what is virtual,
between a city of physical spaces and a “city of bits” (Palej, 2005) will be the greatest
challenge of modern times.
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In settlement geography, especially in the analysis of the distribution of services
in cities, so-called agglomeration effects are observed. They are directly related to the
aforementioned concentration mechanism because they describe the benefits of locat-
ing enterprises and housing next to each other, i.e. lower transport costs, and thus easy
exchange of goods, people and thoughts (Glaeser, 2010). The effect of this is the settle-
ment hierarchy as we know it today.

The spontaneity of the ICT sector in recent decades means that lower communica-
tion costs weaken concentration mechanisms and reduce the benefits of agglomeration.
At the same time, urban areas remain invariably viable despite the easier flow of goods
and knowledge (Glaeser, 2010). The spatial proximity of companies, employees and
clients in service centres facilitates daily functioning, exchange of knowledge, efficient
delivery of goods and provision of services (McKillop, Coyle, Glaeser et al., 2009). ICTs
are therefore not a substitute for direct contacts, but rather a complement to them.

The processes described here can be simplified into two terms: conversion and
hybridisation of services. Conversion is when the whole service is transferred to the
internet, while in the case when part of the service process is carried out online and
some remain offline, we talk about hybridisation. In the first case, the service loses its
spatial references entirely and can be implemented from anywhere. Hybridisation, on
the other hand, allows the service to preserve certain territorial features, which is an
important anchor point for the concept of local service centres. It is, therefore, worth
taking a closer look at this phenomenon.

The decreasing importance of distance, universal access to information, the pos-
sibility of remote handling of many matters with the simultaneous growing need for
direct contacts, constitute grounds for seeking a new, non-hierarchical system of ser-
vice centres in the settlement network. Tomasz Ossowicz (2013) graphically combines
two concepts of the functional and spatial structure of cities. The first one is hierarchi-
cal (with multifunctional centres of different rank in the settlement system) while the
other network (where there is no main city centre, and all service centres are highly
specialised, e.g. in the field of trade, entertainment or gastronomy). The result of this
combination is a more realistic hierarchical-network, functional and spatial structure
of the city, adapted to contemporary realities, including distinct areas, some of which
are located based on a hierarchical system, and some in a free way, tailored to the needs
of the neoliberal economy. An important feature of such a structure is its easy accessi-
bility for users due to the reduction of spatial barriers and a small number of enclosed
areas (Ossowicz, 2013).

THE ORIGIN AND DEFINITION OF A LOCAL SERVICE CENTRE

In the context outlined above, it is worth noting that at the core of each service centre
model is always some form of residential centre. Searching for the sources of the LSC
idea, we need to reach for ancient Greek polises, where the main city square combined
various buildings: temples, library, stalls, arsenal etc., thus being both a meeting and
exchange place (both commercial and metaphysical - exchange of thoughts). Later, in
the Middle Ages, very similar functions, despite different social, religious, political and
economic conditions, were performed by small, orderly and consciously designed cit-
ies with their markets surrounded by buildings, equipped with various accompanying
facilities (church, market) (Ostrowski, 2001). This pattern, continued in subsequent
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eras, strengthened the set of characteristic features of the urban service centre as
a public space offering a specific range of services (trade, administration, finance, reli-
gion, culture, entertainment etc.).

Only the industrial era with its rapid, mass and initially unplanned urbanisation
lost the human dimension of the city. It disrupted the natural processes of the concen-
tration of services and led to the underdevelopment of urban structures based on the
vicinity of complementary functions. As a result, they lost their original role of local
centre as a structural factor organising residential space. Looking for answers to the
problems of this era, modernists created several theoretical concepts aimed at revers-
ing negative trends in urban development and restoring the multi-functionality of
urban settlements. A special place among them is occupied by C. Perry’s Neighborhood
Unit, whose goal was to create functional, self-sufficient housing (at least in the basics)
and offering the desired quality of life. The size of the unit (5,000 to 9,000 inhabit-
ants) and its spatial form were determined by the radius of pedestrian access to the
school located in the centre in a way that access to it did not require crossing the main
thoroughfares. Local stores were in the main entrances to the estate, while in the cen-
tre were offices and a public square (Perry, 1998). An important, though not the main
premise for creating neighborhood units was the creation of social bonds that were
to develop by frequent use of the same service facilities by people living close to each
other (Czarnecki, 2001).

The subordination of the scale and method of housing development to pedestrian
movement turned out to be crucial in the era of car dominance. Thanks to pedestrian
access to everyday services, public spaces in housing estates create an obvious sphere
of human functioning and create good psychological conditions for the processes of
integration of local communities and their identification with the place of residence
(see Jatowiecki, Szczepanski, 2002).

The universality of the neighborhood unit concept made it a reference point for
shaping later LSC models, including the idea of the modern agora promoted by F. Van
Klingeren in the 1960s and 1970s. According to this approach, the centre is to be a place
of social integration, enabling the exchange of knowledge and cultivating various activ-
ities and interests. The functional and spatial program of the modern agora does not
have to be dedicated to a specific group of people, it should be open, flexible and allow
adaptation to the current needs of users in daily, weekly, monthly and yearly cycles
(Kowicki, 2004).

Finally, it is worth adding that the experience of creating a new centre from scratch
in the rapidly developing cities of the 20™ century has shown that the location of the
centre in a completely new area, without historical traditions, is a risky procedure
and doomed to failure. In order to preserve the social functions of the centre, the most
important thing is to preserve the original traditional area as the nucleus of the new
centre (Wallis, 1979, after Wojnarowska, 2017).

The local service centre is, therefore, an element of the functional and spatial struc-
ture of the city that can be distinguished from its surroundings by a specific form or
function. As a purposefully created and properly arranged space, conducive to human
presence, it focuses on social life. It is not a vast space because it is focused on satisfying
the needs of relatively few people - housing estate hybrids, a ‘quarter’ of streets - but
saturated with many functions, by the natural principle of concentration of settlement
and human activity. Therefore, an LSC can be defined as a multifunctional public space
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that can be separated from the environment, providing access to essential, everyday
services, conducive to social integration and building the local identity of residents.

The local service centre as a managed space, equipped with ‘urban furniture’, con-
ducive to people is, on the scale of the housing estate, an added value that stands out
from the surroundings. It is not a large space in terms of area, because it focuses on
satisfying the needs of a relatively small number of people - housing estate hybrids,
a ‘quarter’ of buildings. At the same time, however, it is a space deliberately created,
which is a frame for various functions, also pro-social, integrating.

A LOCAL SERVICE CENTRE IN CONTEMPORARY URBAN DISCOURSE

The question ‘how many, what services and where? is present in planning practice
from the very beginning, although today it acquires a special meaning. The so-called
‘urban normative’ (although this term has negative historical connotations in Poland, it
also reflects today’s search quite well) determines the parameters of the functional and
spatial structure of the city and the principles of designing buildings in accordance with
the principles of environmental protection. It is about the standard of access to school,
kindergarten, church, nursing home, local authority, public open spaces, shops, etc. as
a guarantee of the specific value and quality of space. They are expressed in the min-
imum or maximum size of the building, in isochrons of pedestrian access and safety
conditions of this access (cf. Staniszkis, 2005, Stowarzyszenie Architektéw, 2011).

In the period of systemic transformation, as part of moving away from central
planning and excessive regulation of socio-economic processes, so-called urban plan-
ning was abandoned. Local authorities not only did not expect such a layer, but they
were not even able to define the objectives and guidelines of social policy in spatial
planning. “A plan is being prepared as expected by the authority or investor” (Stanisz-
kis, 2005: 12).

Works on the reform of planning law in Poland aimed at ensuring rational space
management, in particular the arrangement of buildings, functional coherence of
planned urban complexes and minimum binding requirements in spatial planning and
investment implementation (Komisja Kodyfikacyjna, 2014) have been underway for
several years.

For example, ‘Urban planning standards’, established by ordinance of the minis-
ter competent for construction and spatial planning, binding commune bodies, when
drawing up and adopting planning acts, would specify requirements regarding social
infrastructure. They would include the size of areas designated for the implementation
of an elementary school, junior high school, kindergarten, primary healthcare, play-
ground, sports facilities and public green spaces - depending on the size of the town.
Moreover, they would require technical infrastructure, including minimum require-
ments for communication service using various means of transport (Komisja Kodyfi-
kacyjna, 2014).

A similar approach was previously used in the draft for the “National urban plan-
ning rules for land development and management” (Rada Legislacyjna..., 2008). There,
determined in tabular form, the minimum number of places in schools and kindergar-
tens was prescribed, as well as the minimum area for primary healthcare facilities per
2,500 m? of the total area of accommodation, broken down into multi-family, single-
-family and residential-service buildings.



Five guidelines for local service centres 123

In addition to state institutions and professional (industry) organisations, research-
ers in various fields are also looking for standards and norms. Particularly noteworthy
is the review of various norms by G. Dgbrowska-Milewska (2010). Although it is limited
to educational services and open spaces, it can still be useful for assessing LSC facilities.
This is purely statistical, however, and must be critically assessed from the point of view
of the arrangement of individual buildings in space and the related real-time availability
of services. That is why one of the elements of searching for service standards should be
an isochron analysis for various means of transport.

Time-based standards operate with different values for different services and
means of transport. After putting together different approaches, we can assume that
the most typical values are 15 and 30 minute distances. They are to guarantee the opti-
mal range for residents in everyday services (this applies to both pedestrian and bicycle,
public transport and individual cars). With this assumption, we can compare the avail-
ability of services in different settlement contexts.

LSCs are of particular importance due to the shift in developed countries away
from quantitative to qualitative urbanisation. This is done by revitalising existing public
spaces and adapting their offer to the users’ needs aimed at improving the quality of life
in both cities and their surroundings (see Domaradzki, Domaradzka, 2015).

Local government policy in urban areas is increasingly tackling the problem of
a shortage of local service centres, recognising the growing importance of access to
services and public spaces as an indispensable element of improving the quality of life
and shaping local identity. A good example is the study of conditions, and directions for
the spatial development of Wroctaw amended in 2018 (Studium..., 2018). In the previ-
ous version of this document (Studium..., 2010), the functional and spatial structure of
the city included a hierarchical system of service centres, ranging from multifunctional
city-wide to specialised city-wide, connecting the centre to district centres. Currently,
Wroctaw’s spatial policy is leaning towards local centres. A different system of cen-
tres was introduced, taking into account the additional, lowest level of the hierarchy.
According to the new ‘Studium...’, local centres are essential public spaces for the flour-
ishing of small communities. By performing the functions of meeting and integration,
they build local identity. As multifunctional concentrations of service, social, economic
and recreational and leisure activities, they respond to the various needs of residents.
They offer pedestrian amenities and access to public transport and are within a 15-min-
ute walk from home.

The ideas presented in the Wroctaw’s Studium are currently used in local govern-
ment practice. At the time when this text was submitted for publishing, the city was
developing a pilot program of so-called ‘complete estates’, i.e. those where residents live
well because the estates meet the basic needs of residents, have their unique character
and provide access to greenery (Wroctaw rozmawia, 2019). The example of Wroctaw
confirms the growing importance of LSCs in local government policy and indicates the
validity of the research undertaken.

Finally, it should be noted that the processes described here are influenced by
a broader development policy which aims at improving the quality of life in urban
and suburban areas, emphasizing the role of access to services as a significant factor
reducing transport intensity (see Ustawa...,, 2003). The concept of so-called territorial
cohesion, understood as a set of principles of harmonious and effective development of
agiven area (cf. Territorial Agenda..., 2011), serving the optimal distribution of functions
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important for the common good (cf. Ladysz, 2014), currently plays a leading role in the
rhetoric of the EU and indirectly indicates the growing importance of LSCs in spatial
development processes. This will be discussed in more detail in the following sections.

BIG CHALLENGES, LOCAL SOLUTIONS

Therefore, many phenomena observed in urban areas in recent years indicate the need
to develop a network of local service centres as nodal places, bringing together the
lives of local communities. This goal can be achieved by thoroughly recognising cur-
rent trends in the service sector in cities and an appropriate response to them in local
government policy documents. Based on the theoretical research in this work, the most
important challenges facing LSCs can be summarised in the following points:

1. The weakening of concentration mechanisms as a result of the permissive spatial
policy of local governments, and the dynamic development of housing devoid of
coordination with other sectoral policies, leads to the decentralisation of urban
functions and a dilution in the hierarchy of service centres. If we add to this the
problem of the ‘shrinking’ of many large cities, then we can clearly see that the nat-
ural rules governing the development of settlements had been disturbed. In this
situation, the future condition of an urban settlement largely depends on the ef-
fectiveness of spatial management carried out by local authorities in the field of
service centres. It is the LSCs that offer access to everyday services and enable not
only the utilitarian needs but also a lifestyle in a friendly, neighbourly environ-
ment. Even if one adopts an extreme scenario in which future cities will not need
a hierarchical system of service centres due to the development of services imple-
mented remotely (see remarks below), the role of LSCs in the process of shaping
the quality of life seems indisputable.

2. The spread of consumer attitudes in society and the related commercialisation
of urban space leads to the impoverishment of social functions in service centres.
On the other hand, the visible increase in the importance of locality, ‘familiarity’ in
the social sphere and the economy requires the formation of appropriate spatial
structures. The task of the LSCs will, therefore, be to enable the implementation
of various social behaviours by creating an appropriate spatial and service offer,
dedicated to various groups of recipients, promoting the integration of local com-
munities and building the identity of a place.

3. The growing importance of services provided remotely and the progressive con-
version of various activities carried out so far in a traditional way to virtual space
weakens the importance of service centres as places offering access to many ser-
vices in one place. Therefore, on the one hand, the multidimensional management
of LSCs should be supported, taking into account the online and offline channels,
and on the other, public space in LSCs should be shaped in such a way that it con-
stitutes an attractive alternative to the virtual world.

Itis evident that the above list is incomplete, and that it will require constant verifi-
cation and updating. The changing national economic situation, fluctuations in demand
and supply, sociological and demographic factors - all these determine the functioning
and development of local service centres in Polish cities. It seems that the proposed
LSC model, thanks to its adaptability, can effectively respond to the above-mentioned
challenges today and in the future.
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FIVE GUIDELINES FOR LSC

The LSC concept stems from the need to create local service centres as an indispensable
element of modern urban policy both in its strategic sphere (i.e. the vision of the devel-
opment of entire settlement units) and its operational sphere (i.e. implementation of
specific changes in housing estates). The following five guidelines for LSCs refer to both
of these dimensions, indicating the most important properties that LSCs should have in
order to be an effective tool for spatial management.

Guideline 1.
The LSC must be accessible to everyone and well connected to the urban context

Just as the ancient Athenian agora was located on the Panatenai Road, as medieval mar-
kets at the intersection of important routes, like the Neighborhood Unit between the
main routes leading to other districts, so the LSC must be well connected with other
elements of the functional and spatial structure of the city. This includes both the res-
idential areas that it serves and the higher-level centres that meet a wider range of
residents’ needs.

New patterns of human mobility, including the need for movement, mean that
the LSC should enable safe walking on foot in public space. Bicycles, scooters, unicy-
cles and other devices facilitating movement in the city space, which should have their
place in the LSC, become an inseparable element of the local mobility policy. However,
there is no need to ensure accessibility for cars, except for emergency vehicles or well-
-organised parking lots located in the vicinity of the LSC.

Finally, the link between the LSC and the public transport network is key. Proper
location of the stops and their connection with main pedestrian and bicycle routes con-
tributes to the increase of the vitality of public spaces in urban estates.

Guideline 2.
The LSC must consider the history and identity of the place, it must be local

It is difficult to create any centre from scratch - attempts to artificially generate urban
concentrations, locating centres outside the current settlement system, usually fail.
That is why, when creating an LSC, one must always refer to the past, to the traditions
and habits of the residents, and the cultural values of the place.

Also, a distinguishing feature of the LSC from higher-order service centres should
be their locality understood as matching the daily needs of users living nearby, forming
a specific territorial community. The recipients of the offer of the local service centre
are therefore those from the neighborhood who go there to settle basic matters, and at
the same time meet with friends and establish social relations.

Guideline 3.
The LSC must offer a flexible functional and spatial programme

Change is an inherent feature of the city, which is why urban planning has always been
associated with the need to adapt various spatial structures to changing economic and
social conditions. This was the case in antiquity when representatives of new civilisa-
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tions adapted their settlements to their needs and this is the case today when techno-
logy increasingly determines the scope of needs implemented in space.

First of all, an LSC as a spatial concentration of various functions gives users the
opportunity to handle several matters in one place. Only then will the appropriate num-
ber of users and customers necessary to ensure the economic efficiency of individual
commercial and service outlets be ensured.

In addition, the central public space should be constructed in such a way as to
enable the LSCs to adapt to changing situations (times of the day, days of the week, sea-
sons - see the concept of multi-use by Kowicki, 2004). Residents (users) should be able
to co-decide on how space is used at a given moment.

Finally, the LSC should have significant connections with the virtual world, should
be closely related to online services and tools. Only hybrid services connecting offline
and online channels have a chance to survive in such a housing estate.

Guideline 4.
The LSC should strengthen local community

Strong territorial communities are understood as those with close personal ties (family,
friends), participating in broad groups (workplace, school, etc.), engaging in decision-
-making processes and developing key services for their members (see Borys, Rogala,
2008). The role of residents should not only be the passive use of the commercial or
cultural offer available within local centers, but also active participation in its creation
and development.

Creating a strong local community is based on the social understanding of the
quality of life as a common matter raised in its interest, and not meeting the require-
ments of maximising individual consumption. Meeting this condition introduces a new,
partnership and participatory type of relationship between the local authority and
investors (as disposers of forces and resources) and the local community and its rep-
resentatives.

Guideline 5.
The LSC should improve territorial cohesion in urban areas

Territorial cohesion is a comprehensive concept of shaping development policy, which
is defined by the ‘Territorial Agenda of the European Union’ as a set of principles of har-
monious, effective and balanced spatial development of a given area (Agenda..., 2011).
An element of spatial development that is particularly conducive to territorial cohesion
is services. As historical experience shows, the most effective form of service delivery is
a hierarchical system of service centers offering access to a diverse range of functions
at individual levels of the hierarchy. A crucial role in this system is played by the LSC
which is its foundation and essential component.

However, LSCs cannot be treated as isolated entities, serving to increase the inter-
nal cohesion of a closed area (housing estate, district or commune). Single LSCs, even
well equipped, do not contribute to the level of territorial cohesion - only as an element
of the network, connected with other LSCs and with higher-level centres can it be an
effective tool of cohesion policy.
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SUMMARY

This theoretical article is a selective and critical review of the literature on local ser-
vice centres in urban areas. It is guided by the assumption that a positive relationship
between urban facilities and the quality of life (well-being) of residents in neighbour-
hoods can be achieved through planning processes, taking into account, on the one hand,
centuries-old achievements of urban planning, and on the other the current dynamics
of civilisation.

Aiming at a synthesis and a recapitulation of extensive knowledge in the field of
shaping services in cities, five guidelines for local service centres are proposed. These
guidelines can become a starting point for empirical research, they can also play an
inspiring role for local policy in urban areas.
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INTRODUCTION

Since Poland acceded to the European Union, its economic and social reality has been
changing very quickly. The opening of Western markets and lifting of many institutional
restrictions resulted in the intensification of trade, migration and increased integra-
tion of the Polish economy and society (but also of other countries of Central and East-
ern Europe) with the so-called ‘old Union’. An example of the revolutionary changes
resulting from Poland’s integration with the EU are those to the used car market and
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international trade (Chu, Delgado, 2009; Cosciug et al., 2017; Grubel, 1980). Vehicles
depreciating and withdrawn from use by members of richer societies have become an
attractive good for less affluent consumers from Central and Eastern Europe. For them
owning a car is not only a symbol of prestige and higher material status but also a neces-
sary element of everyday life in conditions of lower levels of access to public transport.

Poland is an excellent testing ground for analysing the phenomenon of used car
imports. Firstly, because the processes that have been happening in Poland since join-
ing the EU have been rarely seen or are absent in the more developed countries whose
representatives set the tone and shape the academic discussion in automotive research.
In 2004, new automotive markets opened, utterly different in terms of structure, but
yet geographically similar. On the one hand, these were the car markets of Western
European countries (especially Germany) with a high automotive index (close to the
maximum saturation level), a relatively short vehicle life (and thus a low average age of
cars) and the dominance of the primary market in car sales. On the other hand, devel-
oping countries (including the largest of them, i.e. Poland) have opened their borders
with a clear scarcity of passenger cars, growing expectations and social needs, grow-
ing income levels and a well-developed sector of servicing and replacing used cars.
The integration of such geographically close markets caused a large and rapid increase
in trade, and observation and analysis of this process can be very fruitful for spatial and
economic research.

Secondly, research on the Polish automotive market is currently facing a very big
opportunity in connection with the availability of the Central Register of Vehicles (CRV)
by the Ministry of Digitisation and the comparison of this detailed data with informa-
tion previously published by the customs and tax offices operating within the Ministry
of Finance. CRV is a large data set in which all key information about vehicles is col-
lected (including make and model, year of manufacturing, year of first registration in
Poland, type of fuel, engine capacity), as well as (which is key for geographers) data
describing the location of the owners (powiat of residence for individuals or powiat
of business activity for economic entities) and the country of origin for imported cars.
Although this is a database with errors, deficiencies and inaccuracies, its quality is
much better than even 15 years ago, when the first version was created. Access to such
detailed information allows new research programs and the development of economic
geography.

Thirdly, although the dominantrole of Poland in the international trade of used cars
is mentioned in the academic literature (Chu, Delgado, 2009), the number of in-depth
analyses that would more accurately identify the scale and type of cars imported into
Poland is relatively small. Among the publications present in the literature, one should,
first of all, mention the work of Komornicki (2011) who analysed the volume and spa-
tial structure of imports of used cars to Poland in 2004-2005, while formulating several
explanations relevant to this. In turn, Adamowicz (2009) described changes in the level
of imports of used cars in the period 1998-2007, explaining them primarily by legal
and fiscal changes. In addition to these two works, there are a number of publications
on changes in the spatial structure of cars in Poland (Komornicki, 2003, 2008; Menes,
2001, 2018; Rosik et al,, 2018) and the sale of new cars (Kudtak et al.,, 2017; Stryjakie-
wicz et al,, 2017) the subject of which indirectly concerns the import of used cars. How-
ever, there is a lack of research summarising the import of used cars in the long term
and using data from the CRV, analyses at a territorial level lower than voivodeships are
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now enabled. This article tries to fill this gap, although it is clear that it is not able to
solve all the research issues posed in research on the import of used cars.

The purpose here is to identify the scale and spatial structure of imports of used
cars to Poland during the first 15 years of membership in the EU. The achievement of
this goal is associated with the need to answer key research questions:

1. What was the volume of used cars imported to Poland in the period 2004-2018
compared to the volume of imports in other selected countries and in relation to
the level of sales of new cars?

2. Which countries were the largest number of used cars imported from and where
were they registered for the first time in Poland? Do Polish regions exist specialis-
ing in this import, and where are they?

3. How did the import of used cars affect the age structure of passenger cars in Poland?
To obtain answers to the questions, customs and tax data from the Ministry of

Finance, and vehicle information collected in the CRV kept by the Ministry of Digitisa-
tion, was used. Data published by the Ministry of Finance had been used in previously
published works on the import of used cars to Poland (Adamowicz, 2009; Komornicki,
2011). They come from importers’ declarations submitted on the AKC-U form (sim-
plified declaration for excise duty on intra-EU acquisitions) within 14 days from the
date of tax liability, i.e. from the date of purchase of a vehicle registered outside Poland.
The responsibility for submission of the declaration and payment of excise duty lies
on the importer who must then within 30 days register the vehicle in Poland, and thus
on to the CRV. However, in practice, there may be a situation in which one entity pays
the excise tax and another registers the vehicle in Poland as the first owner. Commer-
cial importers who treat a car as a commercial product pay excise duty (fearing legal
consequences), but do not register the car because of the lack of any real sanction for
non-compliance with the 30-day registration deadline (such sanctions were introduced
from 1 January 2020). In this case, the first Polish owner recorded in the CRV is the cus-
tomer of the importer who bought the car. Therefore, the registration data of the Min-
istry of Digitisation differ from those published by the Ministry of Finance. For an anal-
ysis of the imports of used cars, a more accurate source of information is treasury data.
However, their disadvantage is that they only describe the number of imported vehicles
by voivodeship. They are available for the years 2004-2016. Yet, it should be added
that the customs office in Opole was established on 1 January 2015, and in Kielce on
1 September 2015, as previous statistics for the Opolskie and Swietokrzyskie voivode-
ships were included under the Dolnoslaskie and Matopolskie Voivodeships. In addition,
since October 2017, the Ministry of Finance has been aggregating data from tax offices
across the whole of Poland.

The article uses both the data from the Ministry of Finance (import of used passen-
ger cars by voivodeship in the years 2006-2016) and more detailed information from
CRV while discussing the restrictions resulting from their use. In the case of the CRV
database, important in identifying the scale and structure of imports of used passenger
cars, are data on (1) the country of origin of the imported car, (2) year of first regis-
tration in Poland, (3) year of production, (4) gmina of residence of the owner of the
vehicle, and (5) powiat in which the vehicle was registered. The study used CRV data
as of December 31 of each year (for the period 2004-2018). Imported passenger cars
were separated from the entire set of vehicles registered on the basis of information on
the country of origin (each car imported to Poland has information about the country
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of last registration) and age in the year of first registration (cars older than a year at
the time of first registration are considered as used imported cars). In turn, informa-
tion about the year of first registration in Poland is treated as the date of importing the
vehicle. Subtracting that from the year of production allowed the age of each car to be
identified at the time of import.

POLAND AS A GLOBAL LEADER IN THE IMPORT OF USED CARS:
CHANGES IN THE VOLUME OF IMPORTS IN 2004-2018

Imports of used cars are rarely monitored. They are difficult to describe due to prob-
lems of access to reliable data (Berkovec, 1985; Chu, Delgado, 2009) and the often
implicit and sometimes illegal nature of imports (Beuving, 2006; Brooks, 2012). In the
literature and official sources, you can find fragmentary data describing the scale of
imports of used cars in various countries. It is known that the largest exporters of used
cars are the USA, Japan and EU countries (Coffin et al.,, 2016; Pelletiere, Reinert, 2004,
2006, 2010). Coffin (2015) published data showing the scale of imports of used cars
from the USA in the years 2009-2013 when the largest importer was Mexico (in 2013
approx. 115 000 cars) and Nigeria (in 2013 approx. 110 000 cars), and the average
annual total of used car exports from the US was around 750 000. In turn, Davis and
Kahn (2010) report that in 2005-2008, after Mexico lifted restrictions on car imports,
approximately 600 000 were imported from the US on average annually. Data on the
export of used cars from Japan published by the United Nations (UNECE, 2017) for
2014-2015, in turn, show that the largest importers of cars from this country were
New Zealand (about 220 000), the United Arab Emirates and Burma (about 190 000)
and Russia (about 165 000 cars in two years). The text by Golunov (2018) shows, how-
ever, that the import of used cars from Japan to Russia reached its highest level (about
500 000 cars) in 2008, and in the period 2009-2017 did not exceed 200 000 per year.
Of course, the numbers cited do not exhaust the full spectrum of used car imports in
the world, but they show the scale and order of magnitude of this phenomenon in the
countries where it is most common. This may constitute a significant background for
its interpretation in Poland where after 2004 it developed on an unprecedented scale.

The first period in which a large number of used cars were imported to Poland was
1990-1992 (Komornicki, 2011). The beginning of the transformation facilitated inter-
national trade based on individual transactions, which, combined with the demand for
cheap used cars, caused a sudden increase in the import of cars from behind the west-
ern border. The volume of imports clearly decreased in the latter half of the 1990s.
At that time, the primary market was dominated by the sale of the relatively inexpen-
sive Fiat 126P, Cinquecento, Seicento and Uno, Polonez as well as Daewoo Tico, Lanos
and Matiz.

Imports of used passenger cars began to increase again since 1998 (Fig. 1) due to
the consequences of Poland’s implementation (based on an interim agreement with
the EU) of the schedule of reduction of customs rates, which in 2002 led to the total
abolition of customs duties on used car imports from EU countries (Krzak, 2004). This
process was accompanied by the bankruptcy of Korean Daewoo and a large drop in
sales of new cars. Also, the effects of the economic slowdown and rising unemployment
were felt very strongly in Poland and this reduced consumer demand. Due to these cir-
cumstances, the import of cheaper used cars increased, and in the period 2000-2002
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reached the level of approx. 200 000 passenger cars annually. In turn, sales of new cars
fell from approx. 650 000 in 1997 to approx. 230 000 in 2002. This, in turn, provoked
a reaction on the government side in Poland. In 2002, significant regulations limiting
the import of used cars were introduced, i.e., a system of restrictive excise rates and
a number of formal requirements related to the exhaust emission standard and, thus,
the year of production of the car (Krzak, 2004; Adamowicz, 2009). This wholly stopped
used car imports and in 2003 only approx. 35 000 were imported to Poland (while
maintaining the level of sales of new passenger cars at around 200-250 000 vehicles).

The opening of the Polish market to imports of used cars from Western Europe in
2004 caused a revolution in the domestic automotive market. Virtually all significant
customs and tax restrictions were lifted, which resulted in a radical reduction in the
value of imported cars. In the period 2004-2018 about 12 million imported used pas-
senger cars were registered in Poland, which means that over 15 years, an average of
about 800 000 cars were imported annually. In record-breaking 2008, it was even over
1.1 million cars. These values are much higher than the data cited earlier for countries
importing cars from Japan and the USA.

From the point of view of importing used cars to Poland, the last 15 years can
be divided into three main subperiods (Figure 1). The first of them (2004-2008) was
the time of the largest imports, which can be described as the “first import boom”.
Over the five years following EU membership, an average of over 860 000 used pas-
senger cars were registered in Poland annually. This was due to the relatively large
supply of older used cars in Western Europe, and, on the other hand, high demand on
the Polish side where the automotive index was relatively low and far from saturation

Figure 1. Changes in the number of new registrations in Poland in the period 1996-2018 by new and im-
ported used cars
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level. A favourable euro exchange rate was another positive factor. Only in 2004 were
high exchange rates recorded (average at the level of approx. PLN 4.5), but from 2005
the value of the Polish currency against the euro grew at a swift pace, and in record-
-breaking 2008 it was, on average, approx. PLN 3.5 (NBP, 2019). This fact caused a clear
reduction in the prices of imported cars on the Polish market and was the main reason
for the unprecedented volume of imports, which in 2008 exceeded one million passen-
ger cars for the first time.

In 2009, there was a radical drop in the number of cars imported to less than
700 000. It was the beginning of a five-year period (2009-2013) of “saturation and
economic slowdown” with reduced levels of used car imports. During these five years,
an average of approx. 650 000 used passenger cars were imported annually. This was
also accompanied by a drop in new car sales. The fact that demand on the passenger
car market declined during that time can be explained by several factors. First of all,
Poles felt (though to a lesser extent than residents of Western European countries) the
economic crisis and falling incomes, which meant they bought fewer cars. Secondly,
in 2009 there was a massive jump in the value of the euro against the zloty and the
average annual exchange rate that year was about 4.3 PLN, which was by as much as
0.8 PLN higher compared to the average exchange rate from 2008. Third, the supply
of used cars had decreased in Western European countries, especially of those older
than 10 years. This was due to the fact that countries such as Germany, France and Italy
introduced state vehicle scrapping programs combined with stimulating the market for
new car sales. The “cash for clunkers” programs operated since the beginning of 2009
in Germany (premium for scrapping cars more than 9 years old), and in France (more
than 10 years old) (Haydock et al., 2012). Above all, the saturation of the Polish market
may have had an impact on the reduction in the scale of imports of used cars due to the
very large number of cars imported in 2008 at a low euro exchange rate.

The drop in the number of imported used cars did not last long. In the automotive
industry, it was assumed that this would be a permanent trend associated with increas-
ing personal incomes resulting in structural changes in the automotive market, i.e. an
increase in new car sales and a decrease in used imports. After 2012, however, there
was a gradual “renaissance of imports” of used cars to Poland. In 2016, imports of used
cars again exceeded one million - slightly fewer cars were imported to Poland in 2018
(950 000) and 2017 (850 000). However, this was also accompanied by an increase in
sales of new cars, which was the main element that distinguishes this period from the
period of the “first import boom”. The year 2018 was record-breaking in terms of the
number of new registrations (over 1.4 million passenger cars) in addition to the high
scale of imports, the highest sale of new cars in 20 years was also recorded, exceeding
500 000 that year. On the one hand, this resulted from an increase in income, and on
the other from the development of the leasing and long-term rental sector (most of the
new cars registered were so-called fleet vehicles).

FROM GERMANY TO POLAND: THE MAIN DIRECTIONS OF TRADE
IN USED CARS

Most studies on international trade in used cars confirm that it occurs between devel-
oped and developing countries. This is primarily due to differences in the cost of vehicle
maintenance, but also to greater demand for cheaper cars (different levels of market
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saturation) and the tendency of residents of developing countries to have a “brand” car,
the purchase of which in the showroom is not possible due to too high a price (Komor-
nicki, 2011). When these circumstances are accompanied by lifting customs and tax
restrictions (or a significant reduction in their role) and the geographical proximity of
a developed and developing market, ideal conditions arise for large trade in used cars.
Such a process was launched within the European Union after its enlargement in 2004
and as already mentioned, there was a clear increase in the import of used cars, which
had specific sources and destinations.

Data from CRV also allows an analysis of the role of individual European coun-
tries in the import of used cars to Poland (Table 1). This confirms the dominance of the
German market which has been repeated many times in the trade press. More than six
million used cars registered in Poland (about 60% of all imported) were imported from
Germany. The second-largest is France (1.1 million cars and a share of approx. 10%),
followed by Belgium (approx. 800 000 cars, which represents approx. 7.5% share) and
Italy (approx. 600 000 cars and 6% share). The dominance of Germany in the import
of used cars to Poland results primarily from the size of their market, geographical
proximity and a durable and historically rooted network of relations between sellers
and buyers. For years, Germany had been one of the destinations of economic migra-
tion from Poland, and it is one of the premises, frequently cited in the literature, that
increases the likelihood of foreign trade in used cars (Beuving, 2015; Ezeoha et al,,
2018; Rosenfeld, 2012).

Table 1. Origin of imported used cars in CRV as of 31 December 2019

No Country Number of imported used cars Shar.e in the total number
[thousand] of imported used cars
1. | Germany 6137 59.4%
2. | France 1071 10.4%
3. | Belgium 784 7.6%
4. | Italy 617 6.0%
5. | Netherlands 524 5.1%
6. |Austria 241 2.3%
7. | Switzerland 213 2.1%
8. | United States 196 1.9%
9. | Denmark 178 1.7%
10. | UK 121 1.2%

Source: author based on data from the Central Register of Vehicles

In addition to the sources of origin of imported cars, the identification of the
so-called “entrance gates”, which are responsible for bringing them into Poland, is
essential. To this end, CRV data by powiat were analysed. The empirical distribution
of the value of the index of the number of used cars registered for the first time in
2004-2018 has a ‘right-handed’ asymmetry (skewness coefficient of 1.35), which
means that the majority of powiats have values higher than the average. The level of
variable concentration is moderate (Fig. 2), and the Gini coefficient is around 0.16.

The spatial distribution of the number of used imported cars registered in Poland
for the first time in the period 2004-2018 is presented in Figure 3. It shows clearly
the above-average representation of powiats with a large number of imported cars in
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Figure 2. The concentration curve for used car imports
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Wielkopolskie Voivodeship, and to a lesser extent also in Lubuskie. Among 13 powiats
with the highest index value (over 500), ten are from Wielkopolskie and three from
Lubuskie Voivodeship. These administrative units are commercial import centres
with numerous used car dealers and used car sales outlets. Among them are the neigh-
bouring powiats of the Wielkopolskie Voivodeship (Gostyn, Krotoszyn, Pleszew, Stupca,
Wrzesnia, Gniezno, Wagrowiec, Chodziez, Czarnkéw-Trzcianka) and the Strzelce-Drez-
denko powiat from Lubuskie Voivodeship, whose layout resembles a crescent (Fig. 3).
If we add Ostrow Powiat (the only rural one, besides Poznan Powiat, in which more
than 100 000 imported used cars were registered in the period 2004-2018), as well
as Zary and Krosno, we will get a picture of the key “entry gates” of used cars to Poland.

As mentioned before, besides data from CRV, information on the import of used
passenger cars is also collected by the Ministry of Finance as part of its fulfilment of cus-
toms and fiscal obligations. The data from the CRV used in the article allows information
about the powiat of the first registration of a used vehicle in Poland as of 31 December
of a given year to be obtained, while customs tax data show the voivodeship in which
the excise duty was paid for the imported car. Comparison of both sources, therefore,
gives an additional opportunity to identify regions in which commercial importers
operate on a large scale (paying excise duty but not registering the vehicle). The results
of such a comparison are presented in Figure 4, which shows that the entry points
for the import of used cars are located mainly in Swietokrzyskie, Wielkopolskie and
Lubuskie voivodeships and from these regions the used vehicles go on to the others,
mainly to the east of Poland (Podkarpackie, Lubelskie, Podlaskie and Warminsko-
-Mazurskie voivodeships).
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Figure 3. First registrations of used passenger cars in Poland in the period 2004-2018 as of 31 December
of a given year by powiat
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A complete explanation of the reasons for the concentration of used cars in the
powiats of Wielkopolskie and Lubuskie, as well as partially Swietokrzyskie, seems
to be one of the most exciting research issues concerning the car market in Poland.
The long traditions of commercial imports in these areas confirm sustainability; how-
ever, it requires the use of in-depth social research, including qualitative interviews
with importers from these areas.

POLAND AS A EUROPEAN AUTOMOTIVE DUSTBIN:
THE AGE STRUCTURE OF IMPORTED CARS

Imports of used cars, which somehow have “taken over” the purchase of new cars, is
a frequently mentioned reason for the increasing average age of passenger cars in
Poland. This, in turn, raises the question of its impact on the natural environment and
human health and life. It is known that older cars emit more pollution, break down
more easily and decrease the level of road safety (Akloweg et al., 2011). Another envi-
ronmental problem is their dismantling, scrapping and the use of these materials which
considering the large scale of imports, relieves the fairly well-functioning waste man-
agement system of a developed country in favour of an imperfect and often defective
“system” of a developing one. All these factors make it necessary to ask about the pro-
gressive peripheralisation of the car markets of developing countries that open their
territory to the unlimited import of old used cars.
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Figure 4. The ratio of the scale of imports of used passenger cars according to tax and customs data
(excise duty paid) and CRV (first registrations in Poland as of 31 December of a given year) in the period
2006-2016 by voivodeship
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Source: author based on data from the Ministry of Finance and the Central Register of Vehicles

Data from the Central Register of Vehicles currently includes the possibility of
excluding the so-called “dead souls” from static analyses for 2017 and 2018. “Dead
souls” are, in the definition used by the Ministry of Digitisation, not deregistered and
not ‘annulled’ vehicles (other than historic vehicles) for which more than ten years have
elapsed since the date of the first registration and for a period of six years of no updated
message from the registration authority, insurance guarantee fund, vehicle control sta-
tion or police had been received by this date. The number of “dead souls” in CRV at
the end of 2018 was over six million. This fact should be remembered especially when
analysing the average age of cars in Poland. The average age of “dead souls” according
to the records from 2018 is 32 years significantly overstating this parameter in official
statistics on passenger cars. Currently, the average age of passenger cars in Poland is
about 14 years. In the situation of including “dead souls” in the analysis, the average age
of Polish cars increases to almost 19 years. This fact shows that it is currently impossi-
ble to carry out an accurate analysis. Therefore, data showing the average age of cars
imported are presented against the information on the age of used passenger cars in
the register in 2018 (excluding “dead souls”) and imported to Poland in 2004-2018
(Figure 5).

Of almost twelve million used passenger cars imported to Poland in the period
2004-2018, almost ten million, or about 83%, are still in use (at least according to offi-
cial statistics). When these cars were first registered in Poland, their average age ranged
from around 8.7 years (imports from 2009) to around 11.2 years (imports from 2004).
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Figure 5. The average age of imported used cars in 2004-2018
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Source: author based on data from the Central Register of Vehicles

Currently, the average age of all ten million imported cars is around 16 years, which is
two years more than the general average age of passenger cars in Poland. This confirms
that the import of used cars has an effect on the increase in the average age of vehicles
in Poland. It is also interesting that since 2010 the average age of imported used cars
has been increasing, despite the gradually increasing wealth and in 2018 it approached
the figure for 2004. The higher level of income should encourage a decrease in the aver-
age age of imported vehicles, but this phenomenon does not occur.

Figure 6, in turn, presents the spatial structure of the average age of used cars
imported to Poland in 2004-2018. It shows at least two important conclusions. First of
all, relatively young cars (average age below ten years) are registered in the powiats of
the Wielkopolskie Voivodeship, with the largest scale of used car imports. The situation
is similar in large urban agglomerations and the western part of Matopolskie Voivode-
ship. Secondly, the oldest cars are imported mainly to the border areas of Northern
and Eastern Poland. In particular, these are to two clusters of powiats: (1) the “Suwatki
cluster” (Suwalki, Sejny, Gotdap, Wegorzewo and Olecko powiats), and (2) the “Chelm-

-Zamo$¢ cluster” (Chetm, Zamo$¢, Hrubieszéw and Tomaszow powiats). Together with
Jarostaw Powiat, they form a group of 10 with the oldest numbers of imported cars
(average age over 12.5 years). These regularities can confirm the relationship between
the average age (which is derived from the value of the car) and the level of income of
the inhabitants. The higher average age in border areas may also be associated with
the so-called international trade in vehicle ownership. This phenomenon is particularly
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Figure 6. The average age of imported used cars in 2004-2018 by powiat
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present on the Polish-Ukrainian border where Ukrainians who buy a car abroad (in
Poland or in Western European countries) enter into an informal “contract” with Poles
who formally become co-owners of the vehicle. As a result, the car obtains Polish license
plates, and thus the Ukrainian owner does not have to pay high customs duties on old
used cars imported into Ukraine. So these cars appear in official registers in Poland but
are found on the territory of Ukraine.

SUMMARY

Accession to the EU revolutionised the automotive market in Poland. In connection
with the extreme liberalisation of trade between developed countries of Western
Europe and Poland, since 2004, we have been observing the import of used cars on an
unprecedented scale. During the first 15 years, as many as 12 million used cars were
imported to Poland. This fact shows the effects of lifting all institutional restrictions
and releasing the developing country’s market to imports from a developed country
(see Root, 2006; Adamowicz, 2009). After 2004, many countries of Central and Eastern
Europe introduced various restrictions on the import of used cars. Poland did not make
such an attempt (despite the existence of effective tax regulations limiting the import
of used cars in 2003), which ultimately affected the dominance of the secondary market
and stagnation in the sale of new cars. The effects of the lack of customs and tax regula-
tions limiting trade between a developed and developing country are described in the
literature using the example of the import of used cars from the USA to Mexico (Davis,
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Kahn, 2010) and from Japan to eastern Russia (Golunov, 2018). In each of these exam-
ples, the state authorities slowed down the scale of imports by introducing institutional
restrictions to protect new car makers.

Imports of used cars after 2004 were at various scales. In the period 2004-2008,
there was the “first import boom” resulting largely from the low level of saturation
of the Polish market, the low exchange rate of the euro and a large supply of old used
cars in Western Europe (see Root, 2006; Adamowicz, 2009; Komornicki, 2011). Then,
during the period of “saturation and economic slowdown”, these favourable circum-
stances somehow reversed and significantly reduced the scale of imports, usually
newer than during the “first import boom”. All the time, however, the annual scale of
imports exceeded 600 000 vehicles. We saw another change from 2013 when a period
of increasing numbers of imported used cars began. At the same time, their average
age also increased, which is difficult to explain. Due to the rapid growth of Poland’s
GDP and a higher level of income of residents, the scenario of a decreasing average age
of imported cars would be more likely, but this did not happen. An explanation of this
phenomenon requires further in-depth research.

The analysis carried out in the article confirms that the vast majority of cars
imported to Poland come from Germany. The largest scale of imports is observed in
Wielkopolskie and Lubuskie voivodeships, especially among the eleven powiats of the
so-called “car crescent”, in which in the period 2004-2018 over 500 imported used
cars per 1000 inhabitants were registered. Also, fiscal law data confirmed that the main
“entry gates” for used cars imports in the analysed period were powiats in Wielkopol-
skie and Lubuskie, as well as Swietokrzyskie voivodeships. From these regions, they
were sold (especially more than 12 years old) to eastern Poland, affecting the relatively
high average age of passenger cars in Poland.

Identification of the volume, direction and age structure of imports of used cars
to Poland shows many interesting patterns in its change over time and its spatial dis-
tribution. Going deeper into these issues together with identifying the reasons seems
to be a particularly important task for socio-economic geographers, economists and
researchers of transport issues from other disciplines over the coming years.

References

Adamowicz, M. (2009). Kluczowe czynniki rozwoju rynku samochodéw osobowych w Polsce
w latach 1998-2007. Studia i Prace Kolegium Zarzqdzania Szkoly Gtéwnej Handlowej, 96,
149-176.

Akloweg, Y., Hayshi, Y., Kato, H. (2011). The effect of used cars on African road traffic accidents:
A case study of Addis Ababa, Ethiopia. International Journal of Urban Sciences, 15(1), 61-69.
doi: 10.1080/12265934.2011.580153

Berkovec, J. (1985). New car sales and used car stocks: A model of the automobile market.
The Rand Journal of Economics, 16(2), 195-214. doi: 10.2307/2555410

Beuving, ].J. (2006). Nigerien second-hand car traders in Cotonou: A sociocultural analysis of eco-
nomic decision-making. African Affairs, 105(420), 353-373. doi: 10.1093/afraf/adi106

Brooks, A. (2012). Networks of power and corruption: the trade of Japanese used cars to Mozam-
bique. The Geographical Journal, 178(1), 80-92. doi: 10.1111/j.1475-4959.2011.00410.x

Clerides, S. (2008). Gains from trade in used goods: Evidence from automobiles. Journal of Inter-
national Economics, 76(2), 322-336. doi: 10.1016/j.jinteco.2008.07.009

Coffin, D. (2019, 10 December) (2015). Used Vehicles Are an Important Component of
U.S. Passenger-Vehicle Exports. USITC Executive Briefings on Trade. Source: https: //www.
usitc.gov/publications/332 /executive_briefings/coffin_used_vehicle_exports.pdf



142 BARTLOMIE] KOLSUT

Coffin, D., Horowitz, J., Nesmith, D., Semanik, M. (2019, 10 December) (2016). Examining barriers
to trade in used vehicles. Office of Industries, US International Trade Commission. Working
Paper ID-044. Source: https://www.usitc.gov/publications/332 /used_vehicle_wp_id-44_
final_web_0.pdf

Cosciug, A., Ciobanu, S., Benedek, J. (2017). The safety of transnational imported second-hand
cars: A case study on vehicle-to-vehicle crashes in Romania. Sustainability, 9(12), 2380. doi:
10.3390/s5u9122380

Chu, T, Delgado, A. (2009). Used vehicle imports impact on new vehicle sales: The Mexican case.
Andlisis Econémico, 24(55), 347-364.

Davis, L.W.,, Kahn, M.E. (2010). International trade in used vehicles: The environmental conse-
quences of NAFTA. American Economic Journal: Economic Policy, 2(4), 58-82. doi: 10.1257/
pol.2.4.58

Emons, W, Sheldon, G. (2009). The market for used cars: new evidence of the lemons phenome-
non. Applied Economics, 41(22), 2867-2885. doi: 10.1080/00036840802277332

Esteban, S., Shum, M. (2007). Durable goods oligopoly with secondary markets: the case of auto-
mobiles. The RAND Journal of Economics, 38(2), 332-354. doi: 10.1111/j.1756-2171.2007.
tb00071.x

Ezeoha, A., Okoyeuzu, C., Onah, E., Uche, C. (2019). Second-hand vehicle markets in West Africa:
A source of regional disintegration, trade informality and welfare losses. Business History,
61(1), 187-204. doi: 10.1080/00076791.2018.1459087

Fuse, M., Kosaka, H., Kashima, S. (2009). Estimation of world trade for used automobiles. Journal
of Material Cycles and Waste Management, 11(4), 348. doi: 10.1007/s10163-009-0263-3

Golunov, S. (2018). Balancing Between Legality and Illegality: Russian Import of Japanese Used
Cars and Unauthorized Export of Russian Marine Bioresources to Japan. Pacific Affairs, 91(3),
499-522. doi: 10.5509/2018923499

Grubel, H.G. (1980). International trade in used cars and problems of economic development.
World Development, 8(10), 781-788. doi: 10.1016/0305-750X(80)90005-4

Haydock, H., Misra, A., Bates, ]., Wilkins, G. (2020, 20 January) (2012). Energy Efficiency Policies in
the Transport Sector in the EU. Report for the EACI, AEA/ED46824, 2. Source: https: //www.
odyssee-mure.eu/publications/br/MURE-transport-brochure.pdf

Komornicki, T. (2003). Factors of development of car ownership in Poland. Transport Reviews,
23(4),413-431.doi: 10.1080/01441647.2002.10823175

Komornicki, T. (2008). Changes of car ownership and daily mobility in selected polish cities. Geo-
graficky Casopis, 60(4), 339-362.

Komornicki, T. (2011). Przemiany mobilnosci codziennej Polakéw na tle rozwoju motoryzacji.
Prace Geograficzne IGiPZ PAN, 227.

Krzak, J. (2004). Skutki akcesji Polski do UE dla branzy samochodowej. Raport Wydziatu Analiz
Ekonomicznych i Spotecznych Kancelarii Sejmu, 224.

Kudtak, R., Kisiata, W, Gadzinski, ]J., Dyba, W.,, Kotsut, B., Stryjakiewicz, T. (2017). Spoteczno-
-ekonomiczne i przestrzenne uwarunkowania popytu na nowe samochody w Polsce. Studia
Regionalne i Lokalne, 2(68), 119-139. doi: 10.7366/150949956806

Lim, C.C. (2014). Used Car: What's The Use? A Philippine Experience Of Japan Surplus Vehicles.
Oxford Journal: An International Journal of Business & Economics, 6(1), 1-15.

Mehlhart, G., Merz, C,, Akkermans, L.A,, Jordal-Jgrgensen, ]. (2019, 10 December) (2011). Euro-
pean second-hand car market analysis. Final Report, Oko-Institut, Darmstadt, Germany.
Source: https: //www.oeko.de/oekodoc/1114/2011-005-en.pdf

Menes, E. (2001). Spoteczno-ekonomiczne aspekty rozwoju motoryzacji indywidualnej w Polsce.
Przeglqd Komunikacyjny, 1, 1-6.

Menes, E. (2018). Rozwdj motoryzacji indywidualnej w Polsce w latach 1990-2015. Przeglqgd Ko-
munikacyjny, 4, 14-25.

Ministerstwo Cyfryzacji (2019, 12 July). Polskie drogi - tu jest jakby egzotycznie... Source https://
www.gov.pl/web/cyfryzacja/polskie-drogi-tu-jest-jakby-egzotycznie

NBP (2019, 13 December). Kursy srednie walut obcych w ztotych. Source https: //www.nbp.pl/
home.aspx?f=/kursy/arch_a.html

Pelletiere, D., Reinart, K.A. (2002). The political economy of used automobile protection in Latin
America. World Economy, 25(7), 1019-1037. doi: 10.1111/1467-9701.00476



The import of used cars to Poland after EU accession 143

Pelletiere, D., Reinert, K.A. (2004). Used automobile protection and trade: Gravity and ordered
probit analysis. Empirical Economics, 29(4), 737-751. doi: 10.1007/s00181-004-0216-6

Pelletiere, D., Reinert, K.A. (2006). World trade in used automobiles: a gravity analysis of Japa-
nese and US exports. Asian Economic Journal, 20(2), 161-172. doi: 10.1111/j.1467-8381.
2006.00227 x-i1

Pelletiere, D., Reinert, K.A. (2010). World Exports of New and Used Automobiles: A Gravity Model
Comparison among the European Union, Japan and the United States. International Eco-
nomic Journal, 24(1), 103-110. doi: 10.1080/10168731003589709

Root, E. (2006, May). The impact of used car imports on the industry and markets in Eastern
Europe. Proceedings of the Global Automotive Conference, Florence, Italy, Vol. 11.

Rosenfeld, M. (2012). Mobility and social capital among Lebanese and Beninese entrepreneurs
engaged in transnational trade. International Review of Sociology, 22(2), 211-228. doi:
10.1080/03906701.2012.696962

Rosik, P, Komornicki, T, Goliszek, S., §leszyr’15ki, P, Szarata, A., Szejgiec-Kolenda, B., Pomianowski,
W., Kowalczyk, K. (2018). Kompleksowe modelowanie osobowego ruchu drogowego w Pol-
sce: uwarunkowania na poziomie gminnym. Warszawa: Prace Geograficzne IGiPZ PAN, 267.

Spielmann, M., Althaus, H.J. (2007). Can a prolonged use of a passenger car reduce environ-
mental burdens? Life Cycle analysis of Swiss passenger cars. Journal of Cleaner Production,
15(11-12),1122-1134. doi: 10.1016/j.jclepro.2006.07.022

Stryjakiewicz, T, Kudtak, R., Gadzinski, J., Kotsut, B., Dyba, W, Kisiata, W. (2017). Czasoprzestrzen-
na analiza rynku nowych samochodéw osobowych w Polsce. Prace Komisji Geografii Przemy-
stu Polskiego Towarzystwa Geograficznego [Studies of the Industrial Geography Commission
of the Polish Geographical Society], 31(3), 64-79.

UNECE (2019, 10 December) (2017). Used Vehicles: A Global Overview. United Nations Economic
Commission for Europe. Source: https://www.unece.org/fileadmin/DAM /trans/doc/2017/
itc/UNEP-ITC_Background_Paper-Used_Vehicle_Global_Overview.pdf

The article was created as part of the research grant: Spatial dimension of car market (r)evolution in Poland,
financed by the National Science Center (project number 2016/23/B/HS4/00710).

Bartlomiej Kotsut, PhD, Department of Economic Geography, Faculty of Socio-Economic Geography and
Spatial Management, Adam Mickiewicz University in Poznan, Poland. His research interests focuses on the
car market, institutional theories, network theory, social research methodology, inter-municipal cooperation,
local strategic planning and urban renewal.

ORCID: https://orcid.org/0000-0002-9248-4780
Address:

Adam Mickiewicz University in Poznan

Faculty of Human Geography and Planning
Department of Economic Geography

ul. Bogumita Krygowskiego 10, 61-680 Poznan, Poland

e-mail: bartkol@amu.edu.pl



Prace Komisji Geografii Przemystu Polskiego Towarzystwa Geograficznego
Studies of the Industrial Geography Commission of the Polish Geographical Society

ISSN 2080-1653
DOI 10.24917/20801653.342.10

ANNA CZAPLINSKA
Uniwersytet Szczecinski, Polska
University of Szczecin, Poland

Charakierystyka rynku ksigzki na podstawie scenariuszy stanéw otoczenia

Characteristics of the Book Market Based on Scenarios of Environment
Conditions

Streszczenie: Ksigzki sg produktem finalnym procesu, na ktéry sktadaja sie: etap indywidualnego lub zbio-
rowego procesu tworczego, etap produkcyjny realizowany w przedsiebiorstwach przemystu poligraficznego
oraz etap ustugowy polegajacy na upowszechnianiu, dystrybucji i komercjalizacji produktu. Cato$¢ procesu
jest wiec bardzo ztoZona ze wzgledu na jego naprzemienny niematerialny i materialny charakter, ktéry poza
wymiarem ekonomicznym ma w sobie réwniez wymiar spoteczny. Stad tez duza wrazliwos¢ tego produktu
na zachodzace procesy w sferze szeroko pojetej kultury podatnej na wptywy otoczenia krajowego, ale de-
terminowane przez procesy globalne. Celem pracy jest ogélna charakterystyka rynku ksigzki w perspekty-
wie strategicznej w $wietle dynamicznych przemian zachodzacych w jego otoczeniu. Zastosowanie metody
scenariuszy stanéw otoczenia do analizy rynku ksigzki miato na celu lepsza identyfikacje tych sktadnikéw
makrootoczenia, ktére moga mie¢ decydujacy wptyw na funkcjonowanie rynku ksigzki. Na podstawie otrzy-
manych wynikéw wydaje sie, ze najprawdopodobniej nastapi dalszy wzrost dostepu do tekstu ksiazki w opar-
ciu o nowoczesne technologie. Kluczowym czynnikiem decydujacym o dalszym rozwoju wszystkich ogniw
rynku ksiazki bedzie jednak czynnik spoteczno-kulturowy, ktéry zwiazany jest z przejsciem w kierunku spo-
teczenstwa informacyjnego (hipertekstowego) w ktérym istotna jest sama informacja oraz wygodny nosnik
jej przekazu.

Abstract: Books are the final product of the process, which consists of the phase of an individual or collective
creative process, production phase implemented in the enterprises of the printing industry and the service
phase consisting in the dissemination, distribution and commercialisation of the product. The whole pro-
cess is therefore very complex due to its alternating intangible and material nature, which, apart from the
economic dimension, also has a social dimension. Therefore, the product is highly sensitive to the processes
occurring in the broad culture susceptible to national environmental influences determined by global pro-
cesses. The goal of the work was a general description of the book market presented in a strategic perspective
in the light of dynamic changes taking place in its environment. The use of the scenario method of environ-
ment conditions for analysing the book market was used to better identify the macro-environment compo-
nents that can have a decisive impact on the functioning of the book market. Based on the results obtained,
it seems that there will probably be a further increase in access to the texts, based on modern technologies.
The key factor determining the further development of all links in the book market will be the socio-cultural
factor, which is associated with the transition towards information society (hypertext) in which information
itself and the convenient medium of its message are important.
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WSTEP

Niezaleznie od potocznych i fachowych okreslen klasycznej ksigzki oraz sporu o to, jaka
jest jej rola we wspétczesnej kulturze, edukacji czy sztuce informacji, kluczowe wydaje
sie stwierdzenie, Ze jest ona towarem i jak kazde dobro materialne w konkurencyjnej
gospodarce podlega mechanizmom rynkowym i wszelkim jego prawom. Oczywiscie,
jak kazdy towar, ksiazka ma swoja specyfike, choc¢by dlatego, ze jest produktem kul-
tury, dokumentem tworczej mysli ludzkiej, ktéry oddziatuje dtugofalowo, ksztattujac
poglady i postawy obywateli, generujac rozwoj kulturalny, naukowy, techniczny i go-
spodarczy spoteczenstw (Gotebiewski, 2010; Drapinska, Liberadzka, 2017).

Ksigzka jest tez produktem finalnym procesu, na ktéry sktadaja sie: etap indywidu-
alnego lub zbiorowego procesu tworczego, etap produkcyjny realizowany w przedsie-
biorstwach przemystu poligraficznego oraz etap ustugowy polegajacy na upowszech-
nieniu, dystrybucji i komercjalizacji produktu. Cato$¢ procesu jest wiec bardzo ztozona
ze wzgledu na jego naprzemienny niematerialny i materialny charakter, ktéry poza
wymiarem ekonomicznym ma w sobie réwniez wymiar spoteczny.

Nie zmienia to faktu, ze rynek ksigzki, przy catej swej ztozonosci, funkcjonuje i jak
kazdy inny poddawany jest wieloaspektowym analizom socjologicznym, bibliologicz-
nym, kulturoznawczym, ekonomicznym, geograficznym, politycznym itp. (np. Rychlew-
ski, 2013; Zygierewicz, 2015; Augustyn, 2017; Turrin, 2017; Kory$, Michalak, Zasacka,
Chymkowski, 2018). Jest szczegdlnie wrazliwy na zagrozenia zewnetrzne, takie jak
np. podnoszona na nowo teza kanadyjskiego filozofa M. McLuhana o konicu ,epoki sto-
wa drukowanego” (1962). Odbywajgca sie ewolucja mediéw powoduje wprowadzanie
na rynek nowych no$nikéw i nowych formatéw, ale istota rzeczy, czyli samo czytanie,
pozostaje niezmienne. Za stuszng nalezy uznac teze R. Osiewaty (2013: 300), zgodnie
z ktéra: ,Kto nie czyta ksigzek papierowych, raczej nie zainteresuje sie e-bookami”.
Znacznie bardziej niebezpieczne dla rynku ksiagzek wydaje sie promowanie hipertek-
stu (czego przyktadem jest internet), a nie tekstu linearnego. Szczegdlnie dla pokolenia
Z formowanego od najmtodszych lat w duchu hipertekstu tekst linearny pozbawiony
usieciowienia i multimedialnej oprawy jest nieatrakcyjny, niezrozumiaty i trudny do
przyswojenia (Dobrowolski, 2001). Ale nie dotyczy to tylko mtodego pokolenia. Sta-
jac sie spoteczenstwem informacyjnym, stajemy sie tez pokoleniem hipertekstowym.
To wydaje sie praprzyczyng pogarszajacej sie sytuacji w czytelnictwie, ktéra w sposéb
oczywisty rzutuje na rynek ksigzki.
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Uznajac rynek ksigzki za istotny element kulturowy, ktéry jednak podlega we-
ryfikacji rynkowej, celem pracy byta ogdlna charakterystyka polskiego rynku ksigzki
w perspektywie strategicznej, tj. trzech-pieciu lat, w $wietle dynamicznych przemian
zachodzacych w jego otoczeniu. Uzyskane w ten spos6b wyniki moga postuzy¢ do przy-
gotowania strategii reagowania na zdiagnozowane problemy rynku ksiazki, co zostato
uznane przez autora za dalszy krok badawczy wymagajacy jednak pogtebionych badan.
Stad nie uwzgledniono tego elementu w przeprowadzonej analizie.

SYTUACJA NA RYNKU KSIAZKI - ANALIZA STANOW OTOCZENIA

Mimo okresowych matych stabilizacji w dtuzszej perspektywie czasowej rynek ksigzki
w Polsce notuje powolny spadek warto$ci. Przyczyny tego faktu sg powszechnie zna-
ne i dotycza m.in. niekorzystnych rozstrzygnie¢ w segmencie podrecznikéw szkolnych,
braku regulacji rynku dystrybucji ksigzek w kontekscie jednolitej ceny i kanatow dys-
trybucji, rozbiezne cele w obszarze wydawniczym i dystrybucyjnym, a nade wszystko
stabnacy popyt. Chcac utrzymac sie na rynku, wielu wydawcéw kieruje sie w strone
rozwigzan doraznych, ktére pozwalajg na funkcjonowanie w granicach rentownosci
operacyjnej, ale w dtuzszym horyzoncie czasowym dziatania te nie przynosza zamie-
rzonych efektéw. Warto jednak zwrdci¢ wiekszg uwage na zewnetrzne otoczenie rynku,
tego, co staje sie szansg, a co zagrozeniem bedacym konsekwencjg rozwoju cywiliza-
cyjnego, w tym postepu technologicznego, proceséw ekonomicznych oraz przemian
spoteczno-kulturowych, ktére w sposéb oczywisty rzutuja na postawy wobec sfery
prawno-regulacyjne;.

W Swietle powyzszych ustalen za celowe uznano wykorzystanie prognozowania
dtugookresowego do antycypowania przysztosci i oceny potencjalnego ryzyka na ryn-
ku ksigzek. W badaniach wykorzystano metode scenariuszy standw otoczenia, ktéra ma
w zatozeniu charakter jako$ciowy. Oznacza to ocene potencjalnej sity wptywu poszcze-
gblnych proceséw wystepujacych w otoczeniu rynku ksigzki oraz szacowania praw-
dopodobienstwa wystapienia tych proceséw w okreslonej przysztosci (Gierszewska,
Romanowska, 2002). Warto doda¢, ze metody scenariuszowe, do ktérych nalezy za-
proponowana metoda badawcza, niosa ze soba duzy tadunek subiektywizmu, ktérego
Zrédtem jest sama istota prognozowania, niezaleznie od stopnia wiedzy i do$wiadcze-
nia autoréw. Stad niejednoznaczny odbiér stosowania tego rodzaju metod. Nalezy pod-
kresli¢, ze metoda standw otoczenia jest obecnie stosowana we wstepnej analizie oceny
mozliwo$ci rozwojowych przedsiebiorstw czy catych rynkéw i nie podlega istotnej kry-
tyce przy jasno okreslonych stabosciach (m.in. Koziot, 2010; Kwiecinska, 2016). Podej-
$cie autora ma jedynie wskazac inny, alternatywny opis otoczenia rynku ksigzki.

Na podstawie ogélnodostepnych informacji pochodzacych z wielu zrédet, takich
jak portale Rynek Ksigzki, Instytut Ksigzki, strona internetowa Biblioteki Narodowej
(bn.org.pl) oraz publikacji zwartych takich jak Rynek ksigzki w Polsce zidentyfikowano
te sktadniki makrootoczenia, ktére mogg mie¢ decydujgcy wptyw na funkcjonowanie
rynku ksigzki. Wstepnie dokonano redukgcji zidentyfikowanych czynnikéw, a czasem
ich uogélnienia oraz pogrupowano w sfery. Zrezygnowano z opisu wybranych czynni-
koéw, uznajac, ze ich tres¢ jest wystarczajgco czytelna, a istotno$¢ potwierdzona w przy-
toczonych zrédtach. W makrootoczeniu wyrdzniono cztery kluczowe sfery: ekonomicz-
ng, regulacyjng, technologiczng oraz spoteczno-kulturowa. Podziat otoczenia na sfery
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zmniejsza niebezpieczenstwo jego jednostronnego traktowania, a ponadto zwieksza
precyzje identyfikowania zachodzacych w nim proceséw (tabela 1).

Tabela 1. Sktadniki otoczenia rynku ksigzki wedtug przyjetych sfer

Sfera Czynnik Trend wsgre\‘/vu Prawdopodobienstwo

wzrost -3 0,6

Skutki open source dla autorow stabilizacja +1 0,2

regres -3 0,2

Rozwdj systeméw subskrypcji WZ.r.OSt. 3 06

zapewnia tani dostep stabilizacja 1 03

regres -2 0,1

wzrost -3 0,6

Ekonomiczna Nadpodaz tytutéw stabilizacja -2 0,2
regres +3 0,2

wzrost -3 0,4

Wojny cenowe stabilizacja -2 0,3

regres +2 0,3

wzrost -3 0,4

\gl\t{lzlil ((;ic(l)r;ieels‘}l‘z;}t,)jhsi}a nabyweza stabilizacja -1 0,5

regres +3 0,1

wzrost +2 0,8

Rozws) urzadzefi mobilnyeh sabilizaga | +1 01

regres -2 0,1

wzrost -3 0,7

Globalizacja kanatéw dystrybucji stabilizacja -1 0,2

regres +2 0,1

wzrost +2 0,6

Technologiczna vovptt;,rrr?glrllzli?l 12;%2‘:11;:ji ksiazek, stabilizacja +1 0,3
regres -2 0,1

wzrost +3 0,6

ES.Z;\;gjbcilglsit(ge li(ucji dedykowanej, stabilizacja -1 0,3

regres -3 0,1

wzrost +2 0,7

SR:I?;\::gllijslﬁitggoTvych stabilizacja +1 0,2

regres -2 0,1

wzrost -3 0,3

Spoteczna akceptacja reprografii stabilizacja -2 0,4

regres +3 0,3

wzrost +2 0,6

Regulacyjna lSeygs;;arir;}zisoli);l)(rypcji zapewniajace stabilizacja +1 0,3
regres -2 0,1

wzrost -3 0,3

Esi;eézgil‘r’lvastiigcsitrybucja tresci stabilizacja ) 0.4

regres +3 0,3




148 ANNA CZAPLINSKA

wzrost +1 0,3
Jednolita cena ksigzki stabilizacja -1 0,5
Regulacyjna regres -2 0,2
(cd) wzrost +1 0,7
Ksiazka w mediach T
spoteczno$ciowych (BookRage) stabilizacja -1 0.2
regres -2 0,1
wzrost -2 0,8
Kreowanie popytu na ksigzki stabilizacia 1 01
przez internet ) !
regres +2 0,1
wzrost -3 0,7
Preferowanie hipertekstu, stabilizacia ) 02
a nie tekstu linearnego ) ’
regres +3 0,1
wzrost -1 0,6
Spoteczno- Utrata prestizu zawodoéw stabilizacia 1 03
-kulturowa zwiazanych z ksiazka ) !
regres +1 0,1
wzrost -3 0,8
Rosnacy konsumpcjonizm stabilizacja ) 01
spoteczny !
regres +3 0,1
wzrost -2 0,6
Kazdy chce wydac o
ksigzke - nadpoda stabilizacja -1 0,3
regres +3 0,1

Zrédto: opracowanie wiasne

Przyjeto skale ocen w uktadzie punktowym i znaczeniowym. W ocenie potencjalnej
negatywnej lub pozytywnej sity wptywu czynnika przyjeto skale oceniania od -3 do +3,
wedtug wzorca: -3 - duza negatywna sita oddzialywania; -2 - $rednia negatywna sita
oddzialywania; -1 - mata negatywna sita oddziatywania; +1 - mata pozytywna sita
oddzialywania; +2 - $rednia pozytywna sita oddziatywania; +3 - duza pozytywna sita
oddzialywania. Drugim wymiarem oceny byto okreslenie prawdopodobienstwa wystg-
pienia danego zjawiska, w skali 0-1. Suma prawdopodobienistwa dla kazdego czynnika
wynosi 1.

Przedstawione kryteria oceny w odniesieniu do kazdego procesu w otoczeniu
moga by¢ subiektywne, a z calag pewnoscia sa zmienne i zalezne od istoty tego procesu.
Niemniej zaproponowana metodologia wymaga pewnego uogdlnienia i standaryzacji.
Warto takze doda¢, ze zaliczenie konkretnych zjawisk do okreslonej sfery nastrecza
mnostwo trudnosci. W wielu przypadkach wystepuja bowiem elementy pozwalajace
na zaliczenie ich jednocze$nie do dwéch lub wiecej sfer. Na podstawie dokonanej oceny
zbudowano scenariusze stanéw otoczenia rynku ksigzki (tabele 2, 3, 4).

W scenariuszu optymistycznym na uwage zastugujg zwtaszcza sfera ekonomicz-
na i spoteczno-kulturowa, od ktdérych bedzie zaleze¢ powodzenie tego scenariusza.
Rédwnoczesnie wiekszos¢ czynnikow w obu sferach ma charakter regresu. Mozna za-
tem przyjaé, ze scenariusz optymistyczny bazuje na wyhamowaniu, ograniczeniu za-
chodzacych proceséw, ktére w wiekszosci przypadkéw mozemy uznac za negatywne
(tabela 2).
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Tabela 2. Scenariusz optymistyczny

Sfera Czynnik Trend ws}i;?/vu
Skutki open source dla autoréw stabilizacja +1
Rozwdj systeméw subskrypcji zapewnia tani dostep wzrost +3
Ekonomiczna Nadpodaz tytutow regres +3
Wojny cenowe regres +2
Wzglednie staba sita nabywcza grup docelowych regres +3
Srednia sita wptywu X 2,4
Rozwdj urzadzen mobilnych do czytania wzrost +2
Globalizacja kanatéw dystrybucji regres +2
Optymalizacja produkcji ksiazek, w tym druk na zadanie wzrost +2
Technologiczna
Rozwdj dystrybucji dedykowanej, np. dla bibliotek wzrost +3
Rozwdj platform selfpublishingowych wzrost +2
Srednia sita wptywu X 2,2
Spoteczna akceptacja reprografii regres +3
Systemy subskrypcji zapewniajace legalny dostep wzrost +2
Nielegalna dystrybucja tresci ksigzek w sieci regres +3
Regulacyjna
Jednolita cena ksiazki wzrost +1
Ksiazka w mediach spotecznosciowych (BookRage) wzrost +1
Srednia sita wplywu X 2,0
Kreowanie popytu na ksiazki przez internet regres +2
Preferowanie hipertekstu, a nie tekstu linearnego regres +3
Spoteczno- Utrata prestizu zawodow zwigzanych z ksiazka regres +1
-kulturowa Rosngcy konsumpcjonizm spoteczny regres +3
Kazdy chce wydac ksigzke - nadpodaz regres +3
Srednia sita wptywu X 2,4

Zrédto: opracowanie wtasne

W sferze ekonomicznej optymizm tego scenariusza miatby dotyczy¢ regresu
w nadpodazy tytutéw, ktérych liczba nie przektada sie na jakos$¢ tak pod wzgledem
technicznym, jak i merytorycznym. Nadmiar tytutéw wprowadza niepotrzebny nie-
pokoj intelektualny podczas procesu wyboru tytutu, ktory czesto ma kilka, a w skraj-
nych przypadkach kilkanascie tytutéw zastepczych. Problem ten jest o tyle wazny, ze
dotyka réwniez edukacji (podreczniki szkolne) oraz nauki (czasopisma naukowe).
Scenariusz optymistyczny zaktada réwniez przynajmniej ograniczenie prowadzonej
twardej polityki cenowej na rynku ksiazki, to znaczy takiej, w ktérej niska cena wy-
daje sie najistotniejsza przewaga rynkowa. Taka strategia moze by¢ skuteczna przy
sygnalizowanej wielko$ci podobnych tytutéw, ale prowadzi do deprecjacji naktadow
intelektualnych autoréw oraz wszystkich tych, ktérzy przyczynili sie do powstania
ksigzki. Inaczej méwigc, zbyt niska cena ksigzki nie budzi zaufania do jej tresci oraz
jej autoréw. Dazenie do niskiej ceny jest rowniez odpowiedzig na wzglednie stabg site
nabywcza grup docelowych, ale nie mozemy zaktada¢, ze sita ta bedzie zawsze staba.
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Zalezy to m.in. od tego, jaka ostatecznie pozycje zajmie ksigzka na rynku, jak zostanie
wyceniona pod wzgledem swojej uzyteczno$ci oraz prestizu posiadania. Tylko dwa
czynniki w sferze ekonomicznej nie majg charakteru regresywnego. Dotyczy to roz-
woju systemu subskrypcji, ktory jest bezwzglednie potrzebny w dobie do$¢ dowolnie
interpretowanej wtasnosci intelektualnej tekstéw, a jednoczes$nie rosnacej popularno-
$ci open source. Wydaje sie, ze potrzebna jest tu pewna rownowaga, wynikajaca np. ze
stopnia zaawansowania wiedzy zawartej w teks$cie. Przyjecie jakiegokolwiek skrajne-
go rozwiazania bedzie powodowac sprzeciw i naturalne poszukiwanie alternatywy na
granicy prawa autorskiego.

Scenariusz optymistyczny w sferze spoteczno-kulturowej oznacza regres wszyst-
kich uwzglednionych czynnikéw. Ale kluczowe wydajg sie tutaj trzy elementy, a wéréd
nich wspomniana juz nadpodaz tytutéw, silnie stymulowana nie tylko przez samych
autordéw, ale réwniez przez wydawnictwa oraz media internetowe, ktére w poszukiwa-
niu zysku przekonujg, ze kazdy moze napisac ksigzke. Czynnik ten jest z kolei w kontrze
do innego, tj. do rosngcego konsumpcjonizmu spotecznego, wyrostego z materializmu,
w ktérym akcent jest potozony na mie¢, a nie by¢. Mozna wiec zaryzykowac teze, ze
kazdy chce napisa¢ ksigzke, ktérg moze postawic na potce, ale z licznym gronem czytel-
nikéw moga by¢ trudnosci.

Jednak najwazniejszy z czynnikow w tej sferze wydaje sie ten, ktdry dotyczy hi-
pertekstu. Wydaje sie, Ze jego rosngca popularno$¢ moze niepokoi¢ w kontekscie roli
i znaczenia tekstu linearnego, ktérym zapisywany jest m.in. tekst ksigzki. Atrakcyjnos¢
hipertekstu, ktdrego istota polega na mozliwosci rozpoczecia czytania od dowolnego
fragmentu (wezta), a usieciowienie oraz multimedialno$¢ sprawiajg, ze efekt znuzenia
nastepuje znacznie pézniej niz w przypadku tekstu klasycznej ksigzki. Ale trzeba zwré-
ci¢ uwage na to, ze stworzona struktura hipertekstu moze by¢ niepetna (co ogranicza
lub uniemozliwia jego funkcjonalnos$¢) lub mie¢ w zatozeniu manipulacje. Niezalez-
nie od przytoczonych argumentéw dalsze upowszechnianie sie hipertekstu jest jedng
z najwazniejszych, jesli nie najwazniejsza przyczyna spadku zainteresowania ksigzka
nie tylko w sferze spoteczno-kulturowej. Ma ona jednak charakter trendu globalnego,
wiec proba jego ograniczania wydaje sie bardzo trudna.

Sposréd pozostatych istotnych czynnikéw w uwzglednionych sferach budujacych
scenariusz optymistyczny warto zwrdci¢ uwage na dwa czynniki ze sfery regulacyjne;j.
Sa to: spoteczna akceptacja reprografii oraz nielegalna dystrybucja tresci ksigzek w sie-
ci. Oba o jednoznacznie regresywnym charakterze i maksymalnej sile wptywu. Ograni-
czenie obu zjawisk tak jak poprzednio sygnalizowanych jest zadaniem bardzo trudnym,
ale wydaje sie, ze ich skutki mégltby ograniczy¢ rozwoj legalnej dystrybucji, w tym dys-
trybucji do instytucji edukacyjnych, bibliotek itp. Proces taki nastepuje, ale jego skala
i utarte schematy wymagajg znacznie dtuzszego czasu.

W scenariuszu pesymistycznym na szczeg6lng uwage zastuguje sfera ekono-
miczna, ktéra wydaje sie najbardziej narazona na procesy zachodzace w otoczeniu
rynku ksigzki. Sita wptywu tej sfery przewyzsza nie tylko pozostate sfery scenariusza
pesymistycznego, ale rowniez wszystkie sfery w scenariuszu optymistycznym. Jezeli
wiekszo$¢ zidentyfikowanych w tej sferze czynnikéw utrzyma swdj wzrost (wyjatek
stanowi tu rozwdj systemow subskrypcji), to bedzie to miato duze negatywne konse-
kwencje finansowe dla wszystkich uczestnikow rynku. Negatywne oceny pozostatych
sfer w scenariuszu pesymistycznym sa tagodniejsze (tabela 3).
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Tabela 3. Scenariusz pesymistyczny

Sfera Czynnik Trend wps%i:/?/vu
Skutki open source dla autoréow wzrost -3
Rozwdj systeméw subskrypcji zapewnia tani dostep regres -2
. Nadpodaz tytutéw wzrost -3
Ekonomiczna
Wojny cenowe wzrost -3
Wzglednie staba sita nabywcza grup docelowych wzrost -3
Srednia sita wptywu X -2,8
Rozwdj urzadzen mobilnych do czytania regres -2
Globalizacja kanatéw dystrybucji wzrost -3
. Optymalizacja produkgji ksiazek, w tym druk na zadanie regres -2
Technologiczna - — - —
Rozwdj dystrybucji dedykowanej, np. dla bibliotek regres -3
Rozwdj platform selfpublishingowych regres -2
Srednia sita wplywu X -2,4
Spoteczna akceptacja reprografii wzrost -3
Systemy subskrypcji zapewniajace legalny dostep regres -2
) Nielegalna dystrybucja tresci ksiazek w sieci wzrost -3
Regulacyjna - ——
Jednolita cena ksigzki regres -2
Ksigzka w mediach spotecznosciowych (BookRage) regres -2
Srednia sita wplywu X -2,4
Kreowanie popytu na ksigzki przez internet wzrost -2
Preferowanie hipertekstu, a nie tekstu linearnego wzrost -3
Spoteczno- Utrata prestizu zawoddéw zwiazanych z ksiazka wzrost -1
-kulturowa Rosnacy konsumpcjonizm spoteczny wzrost -3
Kazdy chce wydac ksigzke - nadpodaz wzrost -2
Srednia sita wptywu X -2,2

Zrédto: opracowanie wlasne

Uzasadnienie roli i znaczenia poszczegélnych czynnikéw w scenariuszu pesymi-
stycznym jest podobne jak w przypadku scenariusza optymistycznego, tylko z przeciw-
nym znakiem. Stad w celu unikniecia powt6rzen pominieto ten element. Ale réwnie
istotne co analiza wewnetrzna scenariuszo6w wydaje sie analiza burzliwos$ci otoczenia
i stopnia uzaleznienia rynku ksiazki od zmian w nim zachodzacych. Przyjmuje sie bo-
wiem, ze im wieksza rozpieto$¢ miedzy scenariuszem optymistycznym a scenariuszem
pesymistycznym w poszczeg6lnych sferach, tym silniejsze jest uzaleznienie rynku od
otoczenia. Oznacza to, ze takiej sferze nalezy poswieci¢ szczegélnie duzo uwagi (Gier-
szewska, Romanowska, 2002; Penc-Pietrzak, 2010).

W omawianym przypadku badan otoczenia rynku ksigzki najwieksza rozpietos$¢
uzyskata sfera ekonomiczna (5,2 pkt), a w dalszej kolejnosci sfery technologiczna
i spoteczno-kulturowa (4,6 pkt) oraz sfera regulacyjna (4,4 pkt). Wydaje sie, ze uzyska-
ne wyniki potwierdzaja uzaleznienie rynku ksigzki w gtéwniej mierze od czynnikow
natury ekonomicznej, niemniej, co warte podkreslenia, wiekszo$¢ z uwzglednionych
w badaniu 20 czynnikéw jest ze sobg silnie powigzana, tworzac czasem zwigzek o za-
lezno$ci kulistej, w ktorym trudno jest dociec, co jest faktyczng przyczyna, a co jej skut-
kiem (tabela 1).
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Rycina 1. Otoczenie rynku ksigzki - Zrédta szans i zagrozen

sfera ekonomiczna

sfera technologiczna

sfera regulacyjna

sfera spoteczno-kulturowa

-3 -25 -2 -15 -1 05 0 05 1 15 2 25 3

scenariusz pesymistyczny scenariusz najbardziej prawdopodobny

M scenariusz optymistyczny

Zrodto: opracowanie wtasne

Scenariusz najbardziej prawdopodobny sktada sie z trendéw, ktére maja naj-
wieksze prawdopodobienstwo wystgpienia, niezaleznie od potencjalnej sity pozytyw-
nego czy negatywnego wplywu (tabela 4). W tym przypadku réwniez mozna dokonaé
analizy burzliwos$ci, uznajac, ze im rozpietos$¢ scenariusza jest wieksza, tym bardziej
niejednorodne i stabiej ustrukturalizowane bedzie otoczenie. Otrzymane wyniki scena-
riusza najbardziej prawdopodobnego dla rynku ksigzki wskazujg, Ze najbardziej niejed-
norodna i najstabiej ustrukturalizowana jest sfera ekonomiczna otoczenia rynku ksigz-
ki (5,5 pkt), a w dalszej kolejnosci znalazty sie: sfera technologiczna (5,25 pkt), sfera
regulacyjna (3,16 pkt) oraz sfera spoteczno-kulturowa (2,2 pkt) (tabela 4, rycina 1).
Otrzymane wyniki nie decydujg jednak o istotnosci poszczegdlnych sfer i czynnikow,
a jedynie podkreslajg ich charakter i zwiazek ze sobg. Posrednio moze to informowac
o nieprzewidywalnosci sfery lub (i) wplywaé na mozliwosci interwencji w okreslong
sfere. To sfera ekonomiczna wydaje sie najmniej przewidywalna.

Poddajac bardziej wnikliwej ocenie otrzymany scenariusz najbardziej prawdopo-
dobny, warto wyodrebni¢ tzw. procesy wiodace w otoczeniu, tj. takie, ktére majg silny
wplyw na rynek ksigzki (zaréwno pozytywny, jak i negatywny) oraz duze prawdopodo-
bienstwo wystapienia. Do kluczowych pozytywnych proceséw mozna zaliczy¢ procesy
przede wszystkim ze sfery technologicznej, ktéra generalnie utatwia dostep do tekstu
ksigzki, niezaleznie od nos$nika. Pojedyncze pozytywne procesy zwigzane gtownie ze
subskrypcja oraz funkcjonowaniem ksigzek w mediach spotecznosciowych wystepuja
w sferze ekonomicznej i regulacyjnej. Natomiast na szczegdlna uwage zastuguje sfe-
ra spoteczno-kulturowa, w ktorej nie ma pozytywnego procesu, ktéry wptywatby na
rynek ksigzki. Dodatkowo wiekszo$¢ uwzglednionych proces6w o ujemnej sile wpty-
wu ma duzg i $rednig site oddziatywania, co dodatkowo podkresla ich waznos¢. Jest
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to o tyle wazne, a zarazem niebezpieczne, Ze procesy spoteczno-kulturowe zachodza
zwykle w dtuzszej perspektywie czasowej, a ich zmiana jest niekiedy niemozliwa do
zrealizowania, bez wzgledu na zaangazowane $rodki. Obok sfery spoteczno-kulturowej
najwiecej negatywnych czynnikéw wystepuje w sferze ekonomicznej. Cze$¢ z nich ma
maksymalnie ujemng site wptywu. W tym przypadku jednak regulacje mogtyby nasta-
pi¢ znacznie szybciej, pod warunkiem swiadomosci zachodzacych proceséw, ich powia-
zan oraz zwyktej dobrej woli, o co czasem trudno w grze rynkowe;j.

Tabela 4. Scenariusz najbardziej prawdopodobny

Sita wptywu

Sfera Czynnik Trend Sita Sita
wplywu | wptywu
yujemna” |,dodatnia”

Skutki open source dla autoréow wzrost -3

Rozwdj systeméw subskrypcji zapewnia tani dostep wzrost +3
Ekonomiczna Nadpodaz tytutow wzrost -3

Wojny cenowe wzrost -3

Wzglednie staba sita nabywcza grup docelowych stabilizacja -1

Srednia sita wptywu -2,5 +3,0

Rozwdj urzadzen mobilnych do czytania wzrost +2

Globalizacja kanatéw dystrybucji wzrost -3

Optymalizacja produkcji ksiazek, w tym druk na

Technologiczna zadanie warost 2
Rozw0j dystrybucji dedykowanej, np. dla bibliotek wzrost +3
Rozwdj platform selfpublishingowych wzrost +2
Srednia sita wplywu -3,0 +2,25
Spoteczna akceptacja reprografii stabilizacja -2
Systemy subskrypcji zapewniajace legalny dostep wzrost +2
) Nielegalna dystrybucja tresci ksigzek w sieci stabilizacja -2
Regulacyjna - o T
Jednolita cena ksigzki stabilizacja -1
Ksigzka w mediach spoteczno$ciowych (BookRage) wzrost +1
Srednia sita wptywu -1,66 +1,5
Kreowanie popytu na ksigzki przez internet wzrost -2
Preferowanie hipertekstu, a nie tekstu linearnego wzrost -3
Spoteczno- Utrata prestizu zawodéw zwiazanych z ksiazka wzrost -1
-kulturowa Rosnacy konsumpcjonizm spoteczny wzrost -3
Kazdy chce wydac ksigzke - nadpodaz wzrost -2
Srednia sita wptywu -2,2 0,0

Zrodto: opracowanie wtasne

Poza wymienionymi trzema scenariuszami mozna rowniez oszacowac potencjalng
site zjawisk, ktdre moga niespodziewanie wptyna¢ na rynek ksigzki, tworzac tzw. sce-
nariusz niespodziankowy. W wiekszosci przypadkéow dotyczytoby to stagnacji oma-
wianych proceséw (czynnikéw). Ich dotychczasowy przebieg, czasem gwattowny, nie
wskazuje jednak na to, aby w najblizszym czasie mogty nastgpi¢ istotne zmiany, nawet
w postaci wyhamowania zaobserwowanych trendow.
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Zastosowanie metody scenariuszy standw otoczenia do analizy rynku ksigzki miato na
celu lepsza identyfikacje tych sktadnikéw makrootoczenia, ktére mogg mie¢ decyduja-
cy wptyw na funkcjonowanie rynku ksigzki. Ponadto zastosowanie scenariuszy miato
na celu wyznaczenie réznych mozliwych $ciezek rozwoju tego rynku z punktu widze-
nia otoczenia zewnetrznego. Jego uwarunkowania winny by¢ jednak poddane dalszej
pogtebionej analizie, takze w skali np. krajowej. Doda¢ nalezy, ze omawiajac otoczenie
rynku ksigzki starano sie uwzgledni¢ takie czynniki (procesy), ktére rzeczywiscie maja
wplyw na jego funkcjonowanie, a jednocze$nie majg charakter uniwersalny i mogg
mie¢ zastosowanie przy analizie rynku ksigzki w réznych uktadach przestrzennych.

Na podstawie otrzymanych wynikéw wydaje sie, ze najprawdopodobniej nastgpi
dalszy wzrost dostepu do tekstu ksigzki, w oparciu o nowoczesne technologie tak z po-
zycji czytajacego, jak i potencjalnego autora. Ale to technologiczne utatwienie moze by¢
okupione - §wiadoma lub nie - inwigilacja, a nawet manipulacja, ktéra moze wymuszac
okreslone zachowania popytowe, a w konsekwencji zakupowe.

Jezeli uznamy, ze przeprowadzona diagnoza przynajmniej w czesci jest trafna, to
na jej podstawie mozna przygotowac strategie reagowania na zewnetrzne szanse i za-
grozenia. Kluczowe wydaje sie pytanie o odpowiedzialnos$¢ instytucjonalng za takie
dziatania na poziomie operacyjnym i strategicznym. Zachodzace procesy $wiadcza ra-
czej o nieuchronnos$ci zmian, a odpowiedz na istotne w tym kontekscie pytanie o to, czy
jesteSmy na nie przygotowani mentalnie, organizacyjnie, prawnie i ekonomicznie, nie
napawa optymizmem.

Ksigzka, mimo wielu gtoséw sprzeciwu, jest towarem, a ten podlega prawom ryn-
ku. Stad tak duza rola sfery ekonomicznej w otoczeniu rynku ksigzki. Cena jako gtéwna
przewaga konkurencyjna moze okazac sie krétkowzroczna, a nadpodaz elementem nie
do udzwigniecia przez wielu graczy rynkowych. Dlatego kluczowe w tym kontekscie
wydaje sie pytanie o to, jaka funkcje na rynku bedzie pelnita ksigzka w przysztosci.

Kluczowym czynnikiem decydujacym o dalszym rozwoju wszystkich ogniw rynku
ksiazki bedzie jednak czynnik spoteczno-kulturowy, ktéry zwiazany jest z przej$ciem
w kierunku spoteczenstwa informacyjnego (hipertekstowego), w ktérym istotna jest
sama informacja (jej szybko$¢, elastycznos¢, selektywnos¢) oraz wygodny nosnik jej
przekazu. Ksigzka, bedac wytworem $wiata analogowego, traci wiec nie tylko jako
zrédto czesto obszernej, kontekstowej informacji, ale rowniez jako mato elastyczny jej
nosnik.
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